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EESSONA

Magistritd6 teema ja sdnastus on algatatud t66 autori poolt. Koostdds juhendajaga leiti
anallusitavate objektide maht ning teemad, mida peaks erinevat liiki liiklusohutuse

auditite puhul kasitlema voi tdhelepanu juhtima.

Toos kasitletavad liiklusohutuse auditeerimised lldisemalt on viimastel aastatel olnud
aina enam aktuaalsed nii Maanteeametis kui ka kohalikes omavalitsustes. T66 kasutatud
andmed on kogutud Maanteeameti tellitud liiklusohutuse auditeerimise téédest ning
samuti on kasutatud Eestis kehtivad seaduseid ja maaruseid. Liiklusdnnetuste anallisis

on kasutatud Eesti Liikluskindlustuse fondi avalikke andmeid.

Ténan oma juhendajat Tiit Metsvahi, kes oli nOus olema magistritéd juhendajaks ning

aitas suunata teemasid, mida vOiks 10putdos tadpsemalt analilsida.

Magistrito6 eesmargid keskendusid liiklusohutuse audititele, mille alusel ja kuidas neid
tehakse, millised on tulemused ning tellija arvestamised nendega. Samuti oli
eesmargiks uurida moju liiklusdnnetuste toimumistele enne ehitust ja parast ehitust ehk

kas audititest on olnud kaudselt kasu ka liiklusohutuse paranemisele.

Votmesonad: liiklusohutus, audit, audiitor, magistrit6o.



SISSEJUHATUS

Liiklusega puutuvad kokku koik inimesed, sdltumata kas ollakse jalakaija, soidukijuht,
Uhistranspordi kasutaja, jalgrattur voi muud moodi liiklev inimene. Jarjest enam
pObratakse Eestis tahelepanu, et inimeste ja kaupade liikumine oleks mugav, kiire ja
ohutu. Nii Euroopa Liidu, kui ka Eesti Vabariigi eesmargid on vahendada liikluses
hukkunute ja raskesti vigastatute arvu. Eestis on selleks vastu voetud ka
Liiklusohutusprogramm. [1] Eesmarkide saavutamiseks keskendutakse peamiselt
kolmele valdkonnale: liiklejale, liikluskeskkonnale ja sdidukitele. Selleks, et liigeldes
ennast turvaliselt tunda, on vaja kujundada véimalikult ohutu liikluskeskkond, sest labi
liiklejale Uheselt mdistetav ja meeldiv keskkond mojutab positiivselt ka liiklejate endi
kaitumist. On oluline, et liiklejad tajuksid hasti riske ja ohte ning liikluskeskkond oleks

voimalikult andestav ehk aitaks kaasa onnetuste raskusastmete vadhendamisele.

Teedeehituses kujuneb liikluskeskkond paljuski olemasoleva olukorra, projektide
kavandamise, projekteerimise ja ehitamise kdigus. Varasemalt on Eestis teede
lahenduste valjatéotamises peamist rolli manginud projekteerija, tellija ja erinevad
normid, maarused ning juhised. Viimasel kimnendil on tadiendavalt ohutuse
parendamiseks hakatud kasutama ka projektist ja ehitusest sdltumatut liikluseohutuse
auditeerimist. On joutud arusaamale, et ainult projekteerimise normidest Iahtumine ei
saavuta alati parimat tulemust. Vajadus on ka tdiendava ja soltumatu ekspertanalllsi
jargi, kes hindaks tekkivaid liiklusriske erinevate asjade koosmojul, mis objekti

asukohas paiknevad vo0i kaasnevad.

LOputod teema on Eestis aina rohkem aktuaalsemaks muutumas, kuna liiklusohutuse
auditeerimisi tehakse rohkem kui varasemalt. Kui algselt teostati auditeerimisi ainult
rahvusvahelistele pohimaanteedele, siis tdnaseks on see laienenud koigile riigiteedele

ja osadele kohalikele tanavatele.

Magistritdd koosneb neljast peatikist. Esmalt kasitletakse liiklusohutuse auditeerimise

aluseid — mille alusel neid toid teostakse, kes voivad teha ning kuidas vormistatakse.

Teises peatikis uuritakse teostatud auditeerimisi Eestis. Selleks anallusitakse
konkreetsete naidete alusel Maanteeameti tellimusel valminud auditeid ja nendes
kasitletavaid probleeme. Samuti analililisitakse tellija otsuseid, keskendudes eelkdige
just sellele osale, kus ei arvestata audiitorite tOstatatud probleemidega ning sellega
seonduvate ettepanekutega. Samuti kasitletakse liiklusdnnetuste statistikat ehk
vaadatakse kui palju oli liiklusdnnetusi enne projekteerimist ja ehitamist ning kuidas on

uute lahenduste realiseerimine mdjutanud seda ehk milline on Onnetuste arv parast



ehituse valmimist. Selleks kasutatakse Eesti Liikluskindlustuse Fondist avalikult
kattesaadavaid andmeid dnnetuste kohta. Liiklusdnnetuste arvu kasutati anallsis
pohjusel, et valitud Idikudes puudusid viimase kiimne aasta jooksul inim-kannatustega
onnetused. Seega vOib viimaste aastate podhjal valitud objektides vaita, et inim-
kannatustega Onnetuste esinemise tdendosus on sedavord vdike, et enne-pdrast

anallilis nende baasil ei véimaldaks mingit vahegi objektiivset hinnangut anda.

Kolmandas peatiikis soovitakse jouda arusaamale, et kui palju audiitorite markuseid
arvestatakse, millised on erinevate auditeerimise etappide omavaheline seos. Samuti

soovitakse jouda arusaamale, et mis tllpi markuseid jéetakse enim arvestamata.

Viimases ehk neljandas peatlikis keskendutakse erinevatele ettepanekutele seoses

liiklusohutuse auditeerimise parema tulemuse saamiseks.



1. LIIKLUSOHUTUSE AUDITEERIMINE

1.1 Seaduslik alus

Eestis teostatakse liiklusohutuse auditeerimist vastavalt Ehitusseadustik §102 alusel,
mis Utleb, et Maanteeamet tdidab riigiteedel ja kohalik omavalitsus kohalikel teedel
Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiivis 2008/96/EU maanteede infrastruktuuri
ohutuse korraldamise kohta (ELT L 319, 29.11.2008, |k 59-67) satestatud padeva
asutuse Ulesandeid ning korraldab Ule-euroopalise teedevorgu teedel direktiivi ndudeid
taites liiklusohutusele avalduva mdju hindamist, liiklusohutuse auditeerimist, tee

ohutuse maaramist ja tee ohutuse kontrollimist. [2]

Vastavalt ehitusseadustiku § 102 I3ike 2 punkti 2 alusel on majandus- ja taristuministri
oma 02.07.2015 maérusega nr 83 kehtestanud liiklusohutuse auditeerimise tingimused

ja nduded auditi tegemisele. [3]

Antud maarusega pannakse paika kdigepealt Uldsatted, et mis asi on auditeerimine,
millistele teedele see kohustuslik on ning milleks on see kavandatud. Kuigi liiklusohutuse
auditeerimine oli algselt kohustuslik ainult (leeuroopalise teedevorgu kuuluvusega
teedel, siis Maanteeamet on votnud Eestis eesmargiks auditeerida kdigi riigiteede
projekte ehk lisaks ka Ulejaanud pohi-, tugi- ja korvalmaanteede liikluslahendusi.
Samuti on 23. okttoobril 2019. aastal Euroopa parlamendi ja ndukogus vastu voetud
direktiiv 2019/1936, millega muudetakse direktiivi 2008/96/EU teetaristu ohutuse
korraldamist. [4] Antud direktiiviga nahakse ette aastaks 2030 vdahendada Euroopa
liidus raskesti vigastada saanute arvu vorreldes 2020. aastaga poole vdrre. Sellega
seoses on Uhe kohustuslikuks meetmeks liiklusohutuse auditeerimise kohaldamine iga
vdljaspool linnapiirkonda asuva sellise teetaristu projekti suhtes, mis on valminud liidu
rahaliste vahenditega, ning peaks aitama tagada, et liidu rahalisi vahendeid ei kasutata
ohtlike teede ehitamiseks. [4] Eesti tdidab Maanteeamet seda nduet ning on laiendanud

seda ka mitte Euroopa liidu rahaliste vahenditega rajatavate projektidele.

Voib Uldistatult 6elda, et liiklusohutuse auditeerimine on oma olemuselt konkreetse
teeprojektiga loodud liikluskeskkonna, seal paiknevate liiklejate ja erinevate
liikluslahenduste sOltumatu hindamine. Eeldatakse, et audiitor on kogemustega
spetsialist, kes suudab mdista liiklusohutuse erinevaid aspekte, eelkdige liikleja
seisukohalt. Lisaks sellele peab ta tundma norme ja erinevaid asjakohaseid
juhendmaterjale. Audiitor peab tajuma Uldpilti ja olema vdimeline avastama ka selliseid
ohuolukordi, mis formaalselt on kdigi normide ja standarditega kooskdlas, aga

vaatamata sellele siiski ohtlikud. Audiitori t66 eesmark on jouda selgema, ohutuma ja
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paremini moistetava liikluskeskkonna lahenduseni, mis omakorda tagab liiklusdnnetuste

arvu vahendamise ning raskete liiklusdonnetuste valtimine voi miinimumini viimine.

Auditeerimise etapid on jargnevad [3]:
e Eelprojekt;
e poOhiprojekt;
e vahetult enne tee liiklusele avamist;

e pdrast tee avamist liiklusele.

Eelprojektile eelneb liiklusohutusele avalduva mdju hindamine, mis aitab fikseerida
tervikpilti. Nouded selleks on toodud maaruses ,Liiklusohutusele avalduva md@ju
hindamise tingimused ja nduded md&ju hindamisele™. [5] Teatud juhtudel voib eelprojekti
kasitleda planeeringuna ja sellele teha liiklusohutusele avalduva m&ju hindamine. Uhelt
poolt vdib vaita, et piirid on veidi hagusad, aga teiselt poolt vdib kogu protsessi
seisukohalt selline hdgusus kasulik olla. Tulemus vdib olla sisukam, sest m3ju hindamine

voimaldab vaadelda laiemat pilti tagamaks paremini liiklusohutust.

Maaruses ,Liiklusohutuse auditeerimise tingimused ja nduded auditi tegemisele™ on
toodud veel auditeerimise lahtelilesanne, padeva asutuse ja projekteerija llesanded,

auditi teemad vastavalt auditeerimise etappidele ja auditi aruande Ulesehitus.

Edasise 10putdd osas on oluline markida ja eraldi valja tuua ka auditi teemade loetelu

vastavalt auditeerimise etappidele.

Eelprojekti etapis on auditeerimise teemad jargmised [3]:

e geograafilisest asukohast ja aastaaegadest tulenevad tingimused ning kliima- ja
ilmastikutingimused;

e ristmike lahendus ja nendevaheline kaugus;

e soOiduradade arv ja tllp;

e uuele teele lubatava liikluse koosseis;

o tee funktsioon teedevorgus;

e lubatud sodidukiirused, sealhulgas projekt- ja piirkiirus;

o tee ristldiked, sealhulgas ristprofiil, sdidutee laius, jalgrattateede ja kdnniteede
olemasolu;

e tee plaan ja pikiprofiil, sealhulgas tee horisontaalsed ja vertikaalsed raadiused;

e nahtavus, sealhulgas ndhtavuskaugus ning moddasdidu- ja kilgnahtavus;

e ristmike asendiplaanid;

e (histransport, Ghissdidukite peatused ja vastav infrastruktuur;

e maantee ja raudtee samatasandilised ristumised.
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Lihtsustatult voib oOelda, et eelprojekti auditis keskendutakse peamiselt lahenduse
olemusele (plaanilahendus, ristldiked, laiused, ristmiku lahendust ja nende omavahelisi
kauguseid ning ndhtavusi) ja selle sobivusse antud konkreetsesse keskkonda,

arvestades liikluse koosseisu, lubatud sodidukiiruseid.

PShiprojekti etapis on auditeerimise teemad jargmised [3]:
e asendiplaan;
e liiklusmargid ja teemargised, sealhulgas teekattemargised ja plistmargised;
e valgustatud teede ja ristmike valgustus;
e teerajatised;
e tee keskkond, sealhulgas haljastus, taimestik, plsivad takistused;
o teedarsed pusitakistused;
e turvaliste parklate olemasolu;
o jalakaijate ja jalgratturite liiklemisvéimalused;

o teepiirdeslisteemide kasutajasobralikuks kohandamine.

Lihtsustatult vOib delda, et erinevalt eelprojekti auditist, keskendutakse siin peamiselt
detailsematele klsimustele, mis puudutavad liiklusmarke, teemadargiseid, rajatisi,
valgustust, erinevaid takistusi ja piirdeid ning jalakadijate ja jalgratturite
lilklemisvdimalusi. Antud auditi etapi vOib-olla kdige kiisitavam punkt on just nimelt
jalakdijate ja jalgratturite puudutav osa, mis on kindlasti vdhemalt sama oluline ka
eelprojekti faasis. Kuid vOib oletada, et kui eelprojektis keskendutakse rohkem sellele,
et kust kuhu jalakaijad liiguvad ja kas see on loogiline, siis pohiprojekti faasis
vaadatakse tapsemalt lahendusi, kuidas jalakaijad on eraldatud sdiduteest ning kuidas
on lahendatud Ulekdigukohad. Samas kogenud audiitorid kasitlevad jalakaijate ja
jalgratturite osa alati ka eelprojekti osas ning loevad seda Uheks kohustuslikest

teemadest ning seda isegi ka siis, kui tdpsemalt on see eelprojektis jaanud kasitlemata.

Juhul kui eelnevalt ei ole koostatud eelprojekti vaid on kohe alustatud pdhiprojekti
koostamist (naiteks eskiisprojekti pdhjal), siis tuleb pohiprojekti liiklusohutuse auditi
koostamisel kasitleda lisaks eelprojekti etapi teemasid. Kogenud audiitorid kasitlevad
sellisel juhul alati ka eelprojektile eelnevat ehk arvestavad ka maarusega

»Liiklusohutusele avalduva moju hindamise tingimused ja nduded mdju hindamisele®.

Avamiseelses etapis on auditeerimise teemad jargmised [3]:
¢ liiklejate ohutus ja nahtavus erinevates ilmaoludes, samuti pimeda ajal ja halva
nahtavuse korral;
e liiklusmarkide ja teemargiste loetavus;

o liiklejate teavitamise voimalused tee seisundist;
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e tee katte kvaliteet, sealhulgas haardetegur;

e erinevused projektlahendusest ja nende mdju liiklusohutusele.

Avamiseelse etapis keskendutakse peamiselt siis sellele, et kuidas liiklejad vOiksid
tajuda lahendust nii paevasel ajal kui ka disel ning halva nahtavuse korral. Samuti
kontrollitakse projekti erinevate osade ja reaalselt valja ehitatud lahenduse koosmdju,
mis ,paberi projekteerides" ei pruugi selliselt esile kerkida. Naiteks voivad tekitada
probleeme teatud kellaaegadel pdikese nurga, maapinna reljeefi, paigaldatud
liiklusmarkide voi taustaks olevate hoonete jms koosmdjul lausa ohtlikud olukorrad, kus
liikleja vOib valesti mdista olukorda ning seelébi ootamatult kaituda ja tekitada sellega

liiklusohtu. Samuti tee katte kvaliteeti, sealhulgas haardetegurit.

Kuna valdavalt teostatakse ehitustdid olemasolevatel teedel, kus ei toimu liikluse
taielikku sulgemist, siis on avamiseelse etapi eraldi kasitlemine raskendatud. Sellisel
juhul on Maanteeamet tellinud liiklusohutuse auditeerimise selliselt, kus auditi
koostamisel kasitletakse nii avamiseelsele kui ka parast tee avamist liiklusele loetletud
teemasid korraga vdi siis samal ajal. Uksikuid objekte on, kus on saadud selle etapi
auditeerimine teha ka enne liiklusele avamist, sest ehitatakse mingit uut iGmbersditu voi

Uhendusteed.

Parast tee kasutuselevotmist auditeeritakse liiklusskeemi rakendamise mdju liiklejate
tegelikku kaitumist arvestades. See tahendab, et kuigi on olemas liiklusseadus, erinevad
eeskirjad, liiklusmargid jms, siis erinevatel pdhjustel voivad liiklejad tajuda mingeid
olukordi valesti. Samuti voivad liiklejad tahtlikult vdi tahtmatult rikkuda mingis osas
kavandatud liiklusolukorda, mis tdhendab, et antud etapis tuleks uurida, mis seda voiks
pohjustada ning milliseid meetmeid vOiks rakendada olukorra leevendamiseks.
Klassikalised probleemid on seotud eelkdige vanade harjumustega ning olukordadega,
kus uus liikluskeskkond ei suuna vdi soodusta piisavalt liikumisharjumusi muutma ja

liiklejad jatkavad varasemate lahenduste jargi.

1.2 Liiklusohutuse audiitor

Selleks, et koostada liiklusohutuse auditit, peab audiitoril olema vastav padevus. Eestis
on vastava kutse vaéljastaja Eesti Asfaldiliidu kutsekomisjoni poolt kaalutletud otsuse
alusel Kutsekoda ning kutsed on reguleeritud kutseregistris tooduga. Audiitor saab olla
diplomeeritud teedeinsener, tase 7, kes omab kompetentsi liiklusohutuse auditi

tegemiseks. Sellisel juhul tohib audiitor teostada liiklusohtuse auditeid, mis jaavad 7.
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taseme diplomeeritud teedeinseneri padevuse piiridesse. [6] Selle taseme padevuse

piire lletavate tédde korral peab olema volitatud teedeinsener, tase 8. [7]

Padevuse saamiseks peab labima koolituse, mille iheks peamiseks eesmargiks on, et
audiitorid oleksid vdimelised Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiivi 2008/96/EU
maanteede infrastruktuuri ohutuse korraldamise nduete kohaselt teostama
liiklusohutusele avalduva mdju hindamist, liiklusohutuse auditeerimist, liiklusohutust ja

ohutuse kontrollimist. [8]

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium on Eestis andud selle koolituse Idbiviimise

Oiguse Tallinna Tehnikallikoolile (TalTech).

Kursusest vdivad osa votta isikud, kellel on erialane magistrikraad voi sellega
vordsustatud erialane kvalifikatsioon, tal peab olema vahemalt neljaaastane

tookogemus teede projekteerijana voi teeprojekti tellijana. [8]

Opivaljundiks on oskused teha [8]:
e liiklusohutusele avalduva mdju hindamist;
o teeprojekti liiklusohutuse auditeerimist;
e teedevdrgu ohutuse maaramist;
e teeohutuse kontrollimist;

e ohutustamise ettepanekuid.

Kursus on kuue pdevane ja kokku sisaldab 45 akadeemilist tundi auditoorset oppetdod

ja 5 akadeemilist tundi iseseisvat t66d. [8]

Lihidalt 6eldes peab liiklusohutuse audiitor omama teedealast kdrgharidust, aastate

pikkust té6kogemust ning olema labinud vastavad liiklusohutse alased koolitused.

Liiklusohutuse audiitori kdige olulisem roll on olla tdiendav silmapaar Tellijale ja
Toovotjale ehk siis projekteerijale. Ta peab oma auditit koostades olema sdltumatu.
Teoreetiliselt voib siin peituda huvide konflikt vdi siis tapsemalt 6eldes probleem. Nimelt
tellitakse liiklusohutuse auditid Uldiselt lihthanke tulemusena, kus Tellija saadab ca 3-5
ettevottele hinnapakkumuse riigihankes osalemiseks ning reeglina voidab odavaima
pakkumuse tegija. Peamiseks probleemiks ei pea ma niivord odavaimat hinda, kui just
seda, et vahemalt teoreetiliselt on ,sisse kirjutatud™ olukord, et kui audiitor teeb mitmel
korral markuseid, mis vdivad Tellijale tekitada tdiendavaid lisa kohustusi (ehitusmahu
suurenemisest kuni maade voorandusteni valja, milleks Tellijal puudub soov, valmisolek
vOi rahalised vahendid) voi ei meeldi audiitori arvamused (ldisemalt, siis on oht, et

lihtsalt mitte meeldimise pdrast jdetakse tulevikus antud ettevottelt hinnapakkumuse
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kisimused tegemata. Suurem probleem ei seisne selles lihes ettevotte hankes mitte
osalemises vaid selles, et kui pidevalt kiisida arvamust ihtedelt ja samadelt isikutelt,
siis kogu liikluskeskkond muutub vaga paljuski just nende paari audiitori arvamuse jargi.
Pikas plaanis ei ole see aga jatkusuutlik, sest nii jaavad tuletamata uued kogemused ja
paremad lahendused jms. Oluline on jagada pidevalt projekteerijate ja audiitorite
omavahelisi kogemusi ja nagemusi — ainult nii sadilitatakse sisemine kontroll ja edasine

areng ohutumatele lahendustele.

1.3 Liiklusohutuse auditi aruanne

Liiklusohutuse aruannet koostades peab audiitor tutvuma nii projektlahendusega kui ka
viibima reaalselt kohapeal, et moista paremini projektlahendust ja tajuda paremini
voimalikke ohukohti. Audiitor esitab Tellijale ehk tee omanikule aruande, mis koosneb
reeglina jargnevatest osadest:
e sissejuhatus;
e auditeerimise etapp;
e auditeerimisrihma koosseis ja teostamise aeg;
e kasutatud ldhtematerjalid;
e liiklussagedused;
o liiklusdnnetuste statistika;
e oleva olukorra ja projekteeritud lahenduse lihikirjeldus;
e projekteeritud lahenduse lihikirjeldus;
e auditeerimise kadigus avastatud puuduste kirjeldus, liiklusohu hinnang, selgitused
ja ettepanekud;
e avastatud probleemid ja kommentaarid, kus tuuakse tapsemalt iga avastatud
probleem eraldi valja;
e kokkuvdttev hinnang auditeeritavale tédle;
e lisaks esitatakse objekti kaart avastatud probleemidega;

o |Opetuseks ka veel auditeerimise kontroll-lehed.

Liiklusohutuse auditi (ks peamisi asju peale ohu vdi riski kaardistamise, selle
kirjeldamise ja ettepanekute tegemisele, on ka riski hindamine ehk kui oluline, sage voi
raske see risk on. Liiklusohutuse audiitorid on oma téddes kasutanud erinevaid riskide

hindamise skaalasid.

N&iteks on Roadplan OU jaanuaris 2018 valminud p8himaantee nr 11 (E265) Tallinna
ringtee km 30,1-34,5 Kanama-Valingu pohiprojekti liiklusohutuse auditi aruandes

kasutanud tarni stisteemi [9]:

15



X - risk on tagasihoidlik
e XX - risk on vaike

e XXX - keskmine risk

e XXXX - risk on suur

e XXXXX - risk on vaga suur

Sellised riskide skaalad ning ohtude hindamine on oma olemuselt vdga subjektiivsed,
pohinevad audiitor isiklikul arusaamal, kogemustel ning ohtude tunnetuslikul
hindamisel. See tdhendab, et sama riski ei pruugi teine audiitor sarnaselt tunnetada voi

hinnata.

PShimdtteliselt on v&imalik hinnata kolme asja. Onnetuse toimumise tden&dosust, selle

raskusastet ja markuse olulisust.

Paljudes Maanteeameti tellitavates téddes on kasutatud riskide hindamisel
kombineeritud lahendust, kus kdasitletakse eraldi potentsiaalset ohutaset (kui oluline
antud markus on) ja liiklusohutuslike riske, mis néaitab liiklusdnnetuse tekkimise

toendosuse ja liiklusdnnetuse toimumisel tagajargede voimaliku raskusastet.

N&iteks on OU Reaalprojekt novembris 2015 valminud pdhimaantee nr 2 (E263) Tallinn-
Tartu-Voru-Luhamaa km 184,12 - 185,90 asuva Tartu imbersdidu II ehitusala auditi
aruandes kasutanud tadiustatud riskide hindamise slsteem. [10] Seal on lisaks
liiklusohutuslike riskidele (liiklusdnnetuse tekkimise tdendosus ja liiklusdOnnetuse
toimumise tagajargede voimalik raskus) toodud eraldi vélja ka potentsiaalne ohutase:

e viie tarniga [*****] — siis on markus ,eriti oluline“;

e nelja tarniga [****] - siis on madrkus ,vaga oluline®;

e kolme tarniga [***] - siis on markus ,oluline®;

e kahe tarniga [**] - siis on markus ,pigem vaheoluline®;

e (he tarniga [*] - siis on markus ,vaheoluline®.

Viimastel aastatel kasutatakse Maanteeameti tellitavates téddes (nende ndudmisel)
riskide hindamiseks tabeli kujulist skaalat (maatriks), kus riski tasemete maaramisel on
[ahtutud nii vdimaliku tagajarje raskusastmest, kui ka selle Onnetuse esinemise
toendosusest. See korrutis vdimaldab hiljem markusi oma téhtsuse poolest jarjestada.
See tdhendab, et riski puhul saadakse ohutase kahe asja koosmodju vaadates. Vaga
suure tdenaosusega esinev probleem, kuid mille tagajarg on ainult varakahju, siis selle
riski hinnang on sama, kui harvemini kui 10 aasta jooksul toimuv hukkunuga

liiklusdnnetus.

16



Naiteks on Stratum OU septembris 2019 pdhimaantee nr 4 (E67) Tallinn-Pérnu-Ikla km
50,4 - 62,0 Varbola - Paadeva loigu pohiprojekti auditi aruandes kasutanud

Maanteeameti ette antud tabeli kujulist riskide hindamise skaalat (vaata joonis 1.1).

Vigastatu Vigastatu

(kerge) Hukhunu

TOENADSUS

=1
1 aasta jooksul
_d 2asta jooksul

E 10 aasta jooksul
<1
10 aasta jooksul

MADAL 0ORG VAGA KORGE

Joonis 1.1 Riskide hindamise skaala [11]

Sellist riskide hindamise skaalat kasutatakse viimase paari aasta Maanteeameti tellitud

liilklusohutuse auditites.

Aruande ks enim esile kerkivaid osasid on siis see osa, kus audiitor esitab tuvastatud
probleemid, lisab enda arvamused probleemi lahenduste osas ning millele hiljem lisab
projekteerija enda poolse kommentaari ja padev asutus otsused. Tavaparaselt

taidetakse selleks tabel.
Tabel 1.1

Tuvastatud probleemid, arvamused probleemide lahenduste osas

Probleem nr: Asukoht (PK/km): |

Probleemi kirjeldus:

Risk:

Riski selgitus:
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Siia lisatakse skeem, foto, pilt vms projekti joonisest voi objektist looduses, millel
juhitakse tédhelepanek mingile probleemsele kohale.

Audiitori arvamus
probleemi
lahenduse osas:

Risk:

Riski selgitus:

Audiitor kirjeldab probleemi asukohta ning probleemi olemust. Vastavalt Maanteeameti
poolt ette antud maatriksile maarab riski suuruse. Audiitor pakub vélja vdimaliku
probleemi lahenduse. Keerukamate juhtumite korral on soovitus pakkuda vélja kaks
lahendust, millest (ks on lihtne ja kiirelt teostatav, kuid ilmselt mitte vaga tdhus

lahendus ning teine terviklikum ja suure tdenaosusega kallim lahendus.

Parast ettepanekut toob audiitor vélja, et milline on maatriksi pohjal risk parast

temapoolse lahenduse realiseerimist.

Hiljem lisab sellele projekteerija omapoolse kommentaari, kus toob valja probleemiga
noustumise voi mittendustumise korral eriarvamuse koos selgituste ja pohjendustega.
Projekteerija vastus peab kasitlema kdiki audiitori viidatud probleeme. Samuti voib
projekteerija ndustuda audiitoriga, kuid pakkuda enda poolt vélja teistsuguse probleemi

lahenduse.

Parast audiitori markuste saamist ning projekteerija selgituse saamist, teeb padev
asutus otsuse, et kas ja kuidas tuleb audiitori kasitletud probleeme arvestada voi mitte
arvestada. Juhul kui padev asutus otsustab audiitori markusega mitte arvestada,
tulenevalt asjaolust, et peab antud probleemi vaheoluliseks, projektiga seotud alast
valja jaavaks voi kui ettepanek ei ole majanduslikult voi keskkonnakaitselisi piiranguid

arvestades voimalik, siis esitatakse motiveeritud otsus, mis edastatakse ka audiitorile.
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2. LIIKLUSOHUTUSE AUDITEERIMISED EESTIS

2.1 Uurimismeetod

To0 pohineb objektipdhistel anallitisidel, kus kokku kasitletakse (iheksat Maanteeameti
poolt teostatud teedeehituse objekti. Meetodiks on iga ehitusobjekti erinevat liiki
auditeerimisega seotud todde ning liiklusdnnetuste anallilis. Eesmargiks on aru saada,
et kui palju audiitorite ettepanekuid Maanteeamet keskmiselt ei arvesta ning kas neid
saab siduda mingi konkreetsema (hise marksdnaga. Samuti vaadelda, kas erinevate
audiitorite keskmised ohuhinnangud on sarnased ning kas saab valja tuua ka markuste
arvestamise ja mittearvestamise protsendi ettevotete kaupa. T66 kadigus loodetakse
jouda selguseni, et kas mone audiitori ettepanekuid arvestatakse rohkem. To06s ei
kéasitleta anallilsi, et kas markuste arvestamine vdi mitte arvestamine oli [6putdé autori

hinnangul pdhjendatud.

Liiklusdnnetuste analllsiks kasutatakse meetodit, kus vaadeldakse kolmel ehitusele
eelneval aastal toimunud liiklusdnnetusi ja vorreldakse seda kolme ehitusele jérgneva
aasta Onnetustega. T6ds uuritakse, kas on ndaha dnnetuste selget vdhenemist péarast
ehituse realiseerimist ja erinevat liiki auditite kaasamist nii projekteerimise kui ka

ehitamise jargselt.

2.2 Liiklusohutuse auditid

T6O6 tegemiseks vaadeldakse kokku Uheksat Maanteeameti poolt teostatud
ehitusobjekti. Teostatud t6dd parinevad valdavalt aasatest 2014 kuni 2016. Kahe
objekti puhul on tegemist hilisemate valmimisaegadega ehk vastavalt 2017 ja 2019.
Koik valitud objektid paiknevad Maanteeameti 16una regioonist. Objektide valik tehti
selle alusel, et antud projekti puhul oleksid olemas pohiprojekt auditeerimine ehk etapp
2, vahetult enne tee liiklusele avamist ehk etapp 3 ja padrast tee avamist liiklusele ehk
etapp 4. Samuti arvestati objektide valikul, et need asuksid (ihes Maanteeameti

regioonis - sellisel juhul on Tellija otsused sarnastel alustel ja paremini vorreldavad.

Anallisitud objektid paiknevad kolmel pdhimaanteel:
e Riigitee 2 (E263) Tallinn-Tartu-Voéru-Luhamaa - 4 objekti;
e Riigitee 3 (E264) J6hvi-Tartu-Valga - 4 objekti;
e Riigitee 6 Valga-Uulu - 1 objekt.
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Tabelis 2.1 on toodud I16putdds analllsitud projektide ja auditite koondtabel. Samuti on
eraldi valja toodud, mis aastal mingeid auditeerimise tdid teostati.
Tabel 2.1
Kasitletud projektide koondtabel
Projekti Auditi
Nr Projekti nimi Audiitor Aasta
koostaja etapp
. etapp .
Pohimaantee nr 2 (E263) 5 Roadplan OU 2015
Tallinn-Tartu-Voru-
Novarc etapp .
1 Luhamaa km 118,3-119,2 Stratum OU 2016
B Group AS 3
asuva Adaveret labiva [digu
. . etapp L&T Konsult
tehniline projekt . 2017
4 ou
etapp .
Riigimaantee nr 2 Tallinn- 5 Stratum OU 2014
Tartu-Voru-Luhamaa ja
etapp Reaalprojekt
5 riigimaantee nr 40 Tartu- Keskkonnapr 3 ol 2015
Tiksoja km 6,60 ja 6,75 ojekt OU
Teede
asuvate ristmikute remondi etapp
. . Tehnokeskus 2015
tehniline projekt 4
AS
. etapp Skepast&Puhki
Riigi pohimaantee nr 2 2015
2 m AS
Tallinn-Tartu-Voru-
etapp .
3 Luhamaa km 188,512- Reaalprojekt 3 Sweco EST OU 2015
191,057 Tartu ld&nepoolse ou
) N ERC
Umbersodidu etapp
) ] ) Konsultatsiooni | 2016
5. ehitusala ehitusprojekt 4 .
ou
etapp .
Riigimaanteede nr 2 5 Stratum OU 2014
Tallinn-Tartu-Voru-
. etapp Reaalprojekt
4 Luhamaa, nr 61 Pdlva- Keskkonnapr 3 ol 2015
Reola ja nr 22133 Reola- ojekt OU
o ) ] ] Teede
Unipiha ristmiku remondi etapp
. ) Tehnokeskus 2015
tehniline projekt 4
AS
PShimaantee nr 3 Johvi- Stricto- etapp .
5 . Stratum OU 2014
Tartu-Valga (E264) km Project OU 2
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109,6-118,9 asuva etapp Reaalprojekt 5015
Igavere-Kobratu 18igu 3 ou
remondivtehniline projekt Teede
etapp
4 Tehnokeskus 2016
AS
etapp .
Stratum OU 2014
PShimaantee nr 3 [E263] 2
Tartu-Johvi-Valga km eta Reaalprojekt
9 Tinter- PP p" ) 2015
146,6-156,2 Aiamaa- . 3 ou
. Projekt OU
Vapramae |6igu remondi Teede
o . etapp
téoprojekt 4 Tehnokeskus 2016
AS
PShimaantee nr 3 (E264) etapp .
L Roadplan OU 2015
Johvi-Tartu-Valga km 2
156,-159,4 asuva
Vapramae-Elva Idigu Tinter- etapp Reaalprojekt
rekonstrueerimise tehniline | Projekt OU 3 oU 2016
projekt
Destia Eesti
Korvalmaantee nr 22150 AS : Teede
- ; - eta
Elva-Puhja km 0,326 4pp Tehnokeskus 2017
14,282 asuva ldigu AS
remondi tehniline projekt
etapp .
Pdhimaantee nr 3 (E264) 5 Roadplan OU 2014
Johvi-Tartu-Valga km
. Reaalprojekt | etapp ..
174,6-175,2 asuva Rongu ol 3 Stratum OU 2015
jalgratta- ja jalgtee ehituse
L o etapp Novarc Group
toédprojekti 2017
4 AS
etapp Reaalprojekt
PShimaantee 6 Valga - . 2017
1 ou
Uulu ja tugimaantee 73
. . Tinter- etapp Reaalprojekt
Torva - Pikasilla Torva . . 2018
projekt OU 2 ou
kesk ristmiku
. . ) etapp L&T Konsult
Umberehituse projekt . 2019
3ja4d ou
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2.2.1Riigitee 2 (E263) km 118,3-119,2 Adaveret labiv 16ik

PShimaantee nr 2 (E263) Tallinn-Tartu-Voéru-Luhamaa km 118,3-119,2 asuva Adaveret
labiva 16igu projekti on koostanud Novarc Group AS. Kdnealune I6ik asub valdavalt
Adavere asulas ning lébib seda selliselt, et Ghele poole jadvad mdisapark, kool ja
enamus todkohtadest ning teisel poo maanteed asub enamus elamutest. Aasta
keskmine 66pdevane liiklus 7870 ning sdiduautod ja pakiautod osakaal on 84%.

Joonisel 2.1 on toodu kasitletava Idigu asukoht (sinine joon).

LOIGU LOPP |

\

Joonis 2.1 Auditeeritud 186igu asukoht [12]

Riigitee 2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa Adavere I6igu puhul analilsiti kolme

liiklusohutuse auditit, mis on toodud tabelis 2.1.

Antud I86igul tegi pohiprojekti liiklusohutuse audiitor kokku 16 markust, millest Tellija
ehk Maanteeamet jattis arvestamata neli. Esimene mitte arvestatud probleemi puhul
tegi audiitor ettepaneku kaaluda 70 km/h kiiruspiirangu alal kasutada 3,0 m laiust
sOidurada (projektis oli kasutatud 3,25 m). Audiitor hindas riski keskmiseks. Teine
audiitori mitte arvestatud markus oli seotud probleemiga, et projektis ei olnud

kavandatud Uhtset kindlustatud peenra laiust. Audiitor hindas ka seda riski keskmiseks.
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Maanteeamet jattis selle ettepaneku arvestamata, viidates, et laiemad kindlustatud
peenrad on vajalikud ohutussaarte juures seoses pollumajandustehnika labipaasuga.
Kolmas probleem (audiitor hindas keskmise riskiga) oli seotud ettepanekuga tuua
Sikaanide juures lUllesbdidetavad saared ldhemale kui projektis kavandatud 1 m.
Ettepanekuga jaeti arvestamata, kuna I|dhemale tuues ei jadaks ruumi enam
jalgratturitele. Neljas keskmise riskiga hinnatud ning mitte arvestatud audiitori
probleem oli seotud ca 2,0-2,5 m siligavuse kraaviga ning ettepanekuga kavandada
sinna pOrkepiire. Maanteeamet ei arvestanud sellega, kuna tegemist oli vallateega ning

vdga vaikese liiklussagedusega.

Uhegi mittearvestatud mérkuse puhul hilisemates auditeerimise etappides véljaehitatud
lahenduste puhul audiitorid nendes kisimustes probleeme ei tuvastanud. Eralda tasub
esile tuua aga probleem, mis oli seotud ettepanekuga mitte kasutada mahasditude
ristumisel jalgteedega liiklusmérke 445. Maanteeamet nodustus audiitoriga. Kui
vaatamata auditeerimisel tehtud otsusele jai antud osa projektis muutmata ja see

markus esines uuesti jargmise etapi auditeerimisel.

Enne liiklusele avamist tehtud auditis toi audiitor valja 15 probleemi. Maanteeamet jattis
arvestamata kolme markusega. Esimese puhul tegi audiitor ettepaneku eemaldada
liiklusmargid 435 ja 445 (probleemi risk on tagasihoidlik). Maanteeamet ndustus
eemaldama Im 445, kuid Im 435 puhul soovis selgemalt informeerida jalgratta- ja
jalgteest ning jdtta need alles. Teine mitte arvestatud probleem oli seotud okste
likvideerimisega, mis jaavad Adavere pargis valgustuskoridorisse (riski hinnang
keskmine). Maanteeamet podhjendas mitte arvestamist, et valgusti valgusvihk on
suunatud otse alla ning kaesoleval hetkel oksad ei varja ning valgustus pole ebaiihtlane.
Oks karbitakse alles siis, kui hakkavad varjama. Kolmas mitte arvestatud probleem oli
seotud ettepanekuga valgustada Pargi tee (korval maantee valgustatud) ning hindas
selle puudumise riski suureks. Maanteeamet jattis ettepaneku arvestamata, viidates, et

tegemist on valla teega ning edastatakse kohalikule omavalitsusele audiitori ettepanek.

Uhegi mittearvestatud méarkuse puhul hilisemas auditeerimise etapis audiitor nendes
klsimustes probleeme ei tuvastanud. Pohiprojekti kdigus oleks vdinud esile kerkida
valgustatud riigitee ja korval paikneva valgustamata Pargi tee probleem. Seda

Uhtlustamist oleks saanud juba projekteerimise kaigus lahendada.

Parast liiklusele avamist tehtud auditis tdi audiitor valja Uksteist probleemi.
Maanteeamet jattis arvestamata neist seitse. Kaesolevas t6ds tuuakse eraldi védlja need
probleemid, mille puhul audiitor hindas riski keskmiseks v&i suuremaks. Esimene
probleem, mida audiitor hindas keskmiseks oli seotud olukorraga, kus tegi ettepaneku

Adavere asulasse sisenedes tuleks enne Sikaani tosta Im 351 ,70 km/h" tihele kandurile
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Im 186 ja tahvli 817b vahele. Maanteeamet juhtis tahelepanu, et Im 351 ei ole seotud
enne asulat paikneva Sikaaniga vaid asula siseste tankla, postkontori ja
teeninduskohtadega ehk peaks jaama korvuti teeninduskoha markidega. Teine
probleem, mille ohtu hindas audiitor keskmiseks, oli seotud Uksiku parkla margi
asukohaga (projektis paiknes Sikaani korval) ning tehti ettepanek paigutada maérgid
ringi. Maanteeamet ei arvestanud antud ettepanekuga ja otsustas informatsioonihulka
liiklejatele vahendada ning mark 715 ,POST" eemaldada, kuna sailinud on vaid
pakiautomaat. Kolmas ettepanek (suure ohu riskiga) oli seotud teeliletuskoha halvasti
tunnetava punase kiviga tekitatud alaga ning soovitusega kavandada plastist suunav
jalakaijate piire. Maanteeamet ei arvestanud ettepanekuga, tuues pohjuseks, et
teelletuskohale suunab markeering ning tdiendavate piirete paigaldamine uletuskohale
vOib pigem luua ebameeldiva keskkonna teeliletuseks, mida jalakdijad hakkavad
valtima ning korvalt tGletama. Neljas ettepanek (suure ohu riskiga) oi seotud markeerida
tee &arejoon jalakaijate Ulekdigukoha juures pidevaks. Maanteeamet ei ndustunud
ettepanekuga, viidates, et olemas on tekst ,PEATU-VAATA-VEENDU" ning puudub
vajadus taiendavaks markeeringuks. Viies (keskmise ohu riskiga) ettepanek oli muuta
ristmiku juures ristuva tee pikikallet, et vesi ei valguks pohimaanteele. Maanteeamet
jattis probleemiga arvestamata, viidates, et veelahkme koht on kohe pShimaantee aares
(samas kohas kus on stoppjoon). Viimane mitte arvestatud ettepanek oli seotud
jalakaijate tunneli ette paigaldada tokis (post), et seda ei oleks vdimalik sdiduautoga
ldabida. Maanteeamet ei paigaldanud posti seoses talihooldega ning vdimalikele

probleemidele jalakdijate ja jalgratturite liikumisega.

Kuigi antud auditi etapis tuleb eelkdige kasitleda ja anallilisida kohapealse vaatlusega,
kuidas liiklejad tegelikult teed kasutavad, anallilisides ka eelmiste projekteerimise
etappide liiklusohutuse auditites valja toodud probleeme, siis audiitor t0i lausa seitse
markust, mis olid seotud liiklusmarkide, tdhispostidega jms. Maanteeamet arvestas
nendest neljaga. See tahendab, et vaatamata avamiseelsele auditile, leidus siiski veel
probleeme, millele teine audiitor tdiendavalt tdhelepanu juhtis. Samuti vaarib markimist
ka asjaolu, et ka veel antud etapis avastati kaks markust, kus olukord ei vastanud

projektsele olukorrale ning Maanteeamet ndustus, et see tuleb tagada.

Antud t66 raames anallilsiti ka kavandatud ehituse moju ja auditeerimise tulemust
reaalselt toimunud dnnestute osas. Vaadeldi kolmel aastal enne ehitust (2013-2015)
ning kolmel jargneval aastal parast ehituse valmimist (2017-2019) toimunud
liiklusdnnetusi. Antud 10igul toimus kolmel ehitusele eelnenud aastal kokku 9
liiklusdnnetust. [13] Parast ehituse valmimist toimus aastatel 2017-2019 aga kokku 16
liiklusdnnetust. Kui vaadata liiklusdnnetuste paiknemist, siis peamiselt koonduvad need

kahte kohta. Esmalt tuleb esile 16igu aluses olev pdhimaantee ja Aia tanava ristmik.
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Selgelt enim Onnetusi koondub ka 18igu I0pus asuva tankla ristmiku piirkonda. Seega
kui votta aluseks ainult liiklusdnnetuste arv, siis on projekti saavutatud eesmark moneti
klsitav. Projekti tulemusena kindlasti muudeti jalakdijate teelletamine ohutumaks ja
kaasajastati liikluskeskkond, kuid samas vorreldes varasema on suurimat lubatud
sOidukiirust tostetud 50 km/h pealt 70 km/h.

2.2.2 Riigitee 2 (E263) ja riigitee 40 Tiksoja ristmik

Riigimaantee nr 2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa ja riigimaantee nr 40 Tartu-Tiksoja km
6,60 ja 6,75 asuvate ristmikute remondi projekti on koostanud OU Keskkonnaprojekt.
Kdnealune 16ik asub Tartu linna aarealala ning kohas, kus ristuvad linna sisenev Tartu
- Tiksoja tugimaantee ja algab pohimaantee Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa nn. Tartu
ringtee I0ik. Tegemist on mitmest ristmikust koosnev ristmiku alaga, kus aasta
keskmine 66paevane liiklussagedus péhimaanteel nr 2 on 5 873 ja tugimaanteel nr 40

on 3989 autot/66p. Joonisel 2.2 on toodu kasitletava I6igu asukoht (sinine joon).

LOIGU LOPP

Joonis 2.2 Auditeeritud ristmiku asukoht [12]

Antud 10igu, kus Idikuvad riigitee 2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa ja riigitee 40 Tartu-

Tiksoja, puhul anallisiti kolme liiklusohutuse auditit, mis on toodud tabelis 2.1.

Pohiprojekti koostamise kaigus teostatud auditi raames tehti antud projektile kokku

kaheksa markust. Maanteeamet ei arvestanud kolme madrkusega. Esimene markus,
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millega ei arvestatud oli seotud vasakpOoOret sooritades sdidetakse vastas oleva tee
serva peenar auklikuks. Audiitor hindas riski keskmiseks. Maanteeamet ei ndustunud
peenra tegemisega, viidates, et ristmiku kiiruse alanedes peaks ka probleem kaduma
vOi vdhenema. Lisaks toodi valja, et lilesdidetav riba voib tekitada liiklejates arusaama,
et sinna voibki sdita ja see annab alust suurema hooga ristmik lébida, mis tdstab

taiendavat ohtu.

Tasub eraldi vélja toomist, et audiitori poolt tdstatatud probleem seoses peenra tiihjaks
sOitmisega ja ettepanekuga rajada 1 m laiune klompkivist ala osutus probleemiks ka
hilisemas etapis, kus vaadeldi parast liiklusele avamist toimunud olukorda. Osa CE
kategooria autoronge kippus peenraid tlhjaks sditma seoses poorete sooritamisega.
Kuid nii nagu ka pohiprojekti koostamise ajal, siis ka parast liiklusele avamist jai
Maanteeamet endale kindlaks, et klompkividest osa pole vaja rajada, kuna see vdiks
pohjustada omakorda suuremat ristmiku I&bimise kiirust. Samuti tuleb esile tuua, et
pohiprojekti liiklusohutuse auditi otsuses tdi Maanteeamet valja, et votab antud
kisimuse vaatluse alla, kuid vaatamata ka hilisemalt reaalsuseks osutunud probleemi
lahendusega ja audiitorite ettepanekuga ta siiski ei ndustunud. Lisas 1 on toodud

vaatlusele voetud peenra tiihjaks soitmise probleem.

Teise mittearvestatud markuse puhul oli tegemist audiitori ettepanekuga rambil
olemasoleva markeeringu sdilitamine, hinnates eemaldamise puhul tekkivat ohtu
vaikese riskiga. Maanteeamet selgitas, et markeeringu eemaldamine ja teise poole
markeeringu juurde tegemine viib sdidukid ristmikul rohkem risti, mis muudab olukorda
ohutumaks ning ei arvestanud ettepanekuga. Lisas 2 on toodud markeeringu

eemaldamise probleem.

Kolmas mitte arvestatud markus oli seotud audiitori selgitusega, et Voru poolt tulija ei
vahenda sdidukiirust piisavalt enne ristmikku paikneval rambil ning soovitas 300 m
pikkuses 10igus enne ristmikku paigaldada 70 km/h kiirusepiirang. Selle puudumist
hindas keskmise riskiga ohuks. Maanteeamet ei ndustunud kiirusepiiranguga viidates
asjaolule, et tegemist on hasti tajutava ja hea nahtavusega kohaga ning liiklejatel ei

teki arusaama, et lubatud sodidukiirus on 90 km/h.

Enne liiklusele avamist auditeeriti samuti antud 16iku ja tuvastati 5 puudust.
Maanteeamet arvestas kdigi markustega. Kdige teravamalt torkab silma markus, et

projekti liiklusohutuse auditi otsuseid pole projekti tegelikkuses osaliselt sisse viidud.

Peale liiklusele avamist tehtud auditis on juhitud tahelepanu kokku kiimnele markusele.
Maanteeamet on jatnud arvestamata kokku kaks méarkust. Uks méarkus oli siis eespool

mainitud peenra tiihjakssoditmise ja klompkivide paigaldamise osas. Antud audiitor pidas
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klll seda riski natukene vaiksemaks kui pohiprojekti audiitor, kuid hindas riski siiski
kahe tarniga ehk vadikeseks riskiks. Samuti tOstatas ka antud etapi audiitor sarnaselt
pOhiprojekti etapiga vajaduse naha ette kiiruspiirang 70 km/h. Samuti tasub mainimist,
et vaatamata avamiseelsele auditile, tOstatati antud etapis tadiendavalt kaheksa

probleemi, mida oleks vdibolla pidanud avastama eelnevas auditeerimise etapis.

Samuti anallUsiti liiklusdnnetusi enne ja parast ristmiku imberehitust ehk siis aastaid
2012-2014 ja 2016-2018. [13] Vaatamata suurele liikluskoormusele ja moneti ka
keerulisele ristmiku kujule, toimus aastatel 2012-2014 Eesi liikluskindlustuse fondi
avalikel andmetel kaheksa liiklusdnnetust. Aastatel 2016-2018 toimus aga neli
liiklusdnnetust. Arvestades liiklussagedusi ja dnnetuste arvu, siis saab antud ristmikul
teha jarelduse, et rakendatud on vaga edukalt konfliktpunktide hajutamist ja tanu
sellele on konfliktkohad kujunenud vdga konkreetseks. Liikleja jaoks on I8ikumiskohad
tehtud lihtsaks ja Ulevaatlikuks ning ka néhtavus on tagatud. Kui vaadata aga 2019.
aasta tulemusi, siis on toimunud kaks dnnetust, millest ks oli kokkupdrge ristuval teel

lilkujaga ning teine mééduva sdiduki otsasdit pargitud sdidukile.

Eraldi saab valja tuua, et vasakp®tdrde Tartu - Ringtee suunas on lahendusena
kasutatud ebatraditsioonilisena. Sellele viitab ka just selle suuna kogunenud

liikklusdnnetuste asukohad.

2.2.3 Riigitee 2 (E263) Tartu lddnepoolse iimbersodidu V

ehitusala

Riigi pShimaantee nr 2 Tallinn-Tartu-Voéru-Luhamaa km 188,512 - 191,057 Tartu
ladnepoolse Umbersdidu V ehitusala projekt on koostatud Reaalprojekt OU poolt.
Kdnealune 18ik asub Tartu linna &&realal Torvandi ja Ulenurme piirkonnas. Aasta
keskmine 0o6paevane liiklus 13 229 autot/00p. Projektiga kavandati pohimaantee
projektkiirusele 100 km/h, ristldikena kasutati valdavalt 242 rajalist lahendust.
Korvalmaantee nr 22132 (Lennu tee) Uhendus pdhimaanteega on lahendatud
eritasandilise liiklussGlmena. Joonisel 2.3 on toodu kasitletava 16igu asukoht (sinine

joon).
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Joonis 2.3 Tartu ladnepoolse imbersdidu V ehitusala [12]

Antud riigitee 2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa V ehitusala I6igu puhul analiilsiti kolme

liiklusohutuse auditit, mis on toodud tabelis 2.1.

PShiprojekti koostamise kaigus tehti auditeerimise tulemusel Tartu V ehitusala projektile
kokku 34 markust. Maanteeamet ei arvestanud kokku 11 markusega. Antud t6os
kasitletakse neid probleeme, mille puhul audiitor hindas ohtu keskmiseks voi suureks.
Esimese probleemi (suur risk) puhul tdi audiitor vélja, et km 189,5 puudub tee kohal
aeglustusraja alguses Im 623a. Maanteeamet ei ndustunud ettepanekuga, kuna eelviit
621 annab piisava ja nahtava informatsiooni laheneva ristmiku kohta. Teine mitte
arvestatud probleem (audiitori hinnangul suure riskiga) on seotud asjaoluga, et
Lennuvalja tee ristmikul peavad pdhimaanteel liiklejad reastuma teisele soidurajale.

Audiitor teeb ettepanek enne ristmikku sdidurajad viia kokku (hele rajale ja siis tekitada
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hargnemine. Maanteeamet ei arvestanud ettepanekule viidates, et liiklussagedus antud
I6igul on ca 15 000 a/60p ja sellisel juhul ei ole mdistlik vahetult enne pédrdekohta viia
koik otse liikujad ja poorde sooritajad kokku hele sdidurajale. Kolmas ettepanek (suure
riskiga oht) on eelneva jatk ehk audiitor toob valja, et puudub eelnev info, et
parempoolne sdidurada pddrab ara. Audiitor pakub valja suunaviida paigaldamisega ca
200 m enne pooérdekohta. Maanteeamet ei arvestanud arvamusega, viidates et ca 500

m enne p6drdekohta on paigaldatud suunaviit 621.

Neljas mitte arvestatud probleem (suure riskiga oht) oli seotud olukorraga, et
bussipeatus enne lennuvalja teed on ohtlikus kohas, sest otsesuunas liikuv buss peab
reastuma 2 sOiduraja vOrra. Maanteeamet ei ndustunud probleemiga, viidates, et
bussipeatuste kiilud vastavad projekteerimisnormidele ning bussipeatuse nihutamine
viiks selle kaugenemise jalak&ijate tunnelist. Lisas 3 on toodud kdnealune probleemne
olukord. Viies probleem (keskmine risk ohule) on seotud asjaoluga, et km 191,2 pole
aeglustusraja algus korrektselt tahistatud, tehes ettepaneku lisada suunaviit 631 ja
paigaldada sdiduraja kohale viidad 623a. Maanteamet jaatis markusega arvestamata,
viidates, et selles suunas on ainult ks sdidurada ning 500 m enne hargnemiskohta

paigaldatakse eelsuunaviit 621.

Samuti viitas audiitor probleemile (keskmine ohu risk), et Aia tanaval on mahasoit
ringristmikule liiga lahedal. Ettepanek oli kavandada mahasdit eemal paikneva
Tehnopargi tee kaudu. Maanteeamet jattis selle probleemi arvestamata, viidates, et
tegemist on olemasoleva mahasdiduga ning selle asukoha muutmine tooks kaasa kogu
hooviala imber kujundamise. Lisaks on Tehnopargi teel suurema liiklussagedusega, kus
liigub ka raskeliiklust. Viimase probleemina saab esile tuua asjaolu, et pohimaanteel
voolab sademevesi viraaziga I6igul Ule eraldusriba vastassuunavoondi sdiduteele. Ohu
riskiks hindas audiitor suureks. Maanteeamet jattis probleemiga arvestamata, viidates,
et kdnealune 16ik on oluliselt suurema hoolduse all ning lahendus ei erine 242 tee

viraaziga lahendusest, kus vesi voolab Ule sdiduraja, millel liiklevad kiiremad s&idukid.

Eraldi tasub valja tuua, et probleemi, kus buss peab llihikesel 18igul reastuma Ule 2

sOiduraja, tOstatas ka avamisjargse liiklusohutuse auditi koostaja.

Enne liiklusele avamist etapis tegi audiitor kokku 21 markust. Ainus markus, millega
Maanteeamet ei ndustunud, oli seotud asjaoluga, et rajamata oli projektne
Ulekdigurada. Audiitor juhtis tahelepanu, et see tuleks rajada ning hindas selle
puudumist suureks riskiks. Maanteeamet oli seisukohal, et antud kohas ei suurenda
Ulekaigurada liiklusohutust ning parem on lldse mitte tdhistada, kuna antud kohas on

hajutatud teeliletamisega I6ik Tamme tanaval.
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Peale liiklusele avamist etapis peaks peamiselt olema tahelepanu ja markused seotud
liiklejate kaitumisega ja liikluskeskkonna tajumisega. Audiitor tegi selles etapis kokku
12 markust, kuid neist vaid kaks on sellist, mida saaks omistada liiklejate kditumise ja
tajumisega. Enamus markuseid on siiski sarnased liiklusele avamiseelsele auditi etapile.
Voimalik, et audiitor leidis palju markuseid, mida eelmine audiitor kas ei tajunud selliselt

vOi ei pannud tahele (viie markusega Maanteeamet ndustus taielikult).

Tostatatud probleemidest ei arvestanud Maanteeamet kuue markusega. Esimene oli
audiitori esitatud probleem (ohu risk vdikene), et Tdrvandi-Ulenurme tee Ulekdiguraja
markeering on laiem kui jalgtee laius. Maanteeamet ei arvestanud markusega, seoses
sellega, et antud kohas on ristmik valgustatud ning seetdttu on ka risk komistada vaga
vaikene. Teine audiitori tdstatatud probleem oli seotud asjaoluga, et Aia tanava
ringristmiku juurde rajatud jalgteel asub valgustuspost, mis tekitab vana ruumi postist
moddumiseks 1,2 m. Audiitor hindas ohtu keskmise riskiga. Maanteeamet selgitas, et
antud jalgtee nahti ette peale liiklusele avamisele eelnevas etapis toodud ettepaneku

tulemusena. Kdesoleval hetkel pole valgustu uuesti iimbertdstmine enam otstarbekas.

Jargmine esitatud probleem oli seotud Aia tanava ringristmikul Glekaiguraja markeeritud
Ulekaiguraja puudumine (hinnates ohtu keskmiseks). Maanteeamet jattis ettepanekuga
arvestamata, kuna Aia tanaval jalgtee puudub ja Tehnopargi teel asub kdnnitee teisel
poolt teed. Puudub teeiiletamise soov. Ulekdigurada lihtsalt llekdiguraja pérast pole
mdistlik teha. Samuti tdstatas probleemi, et rambil 2228 varjavad margid lksteist ning
hinnates seda ohtu vaikese riskiga. Maanteeamet ei ndustunud probleemiga, viidates,
et liilkudes natukene edasi v0i tagasi, siis on mark ilusti nahtav. Valitud on tapselt see
koht, kus margid varjavad Uksteist, kuid probleemi pole, sest tegemist on teega, kus
kiirused pole suured ja probleemne I6ik on valgustatud. Lisaks viitas audiitor ka eespool
mainitud bussipeatuse probleemi, kus Voru suunas peab buss vaga lihikesel [8igul

Umber reastuma.

Samuti voib seoses audititega tuua antud projekti puhul valja ka nadide, kus Lennuvalja
tee liiklussdlme Torvandi suuna viit oli eksitav (vastavalt avamiseelse audiitori
arvamusele). Maanteeamet tegi otsuse antud viit imber kujundada. Avamisjargses
auditis tuli sama koht aga taaskord esile ning Maanteeamet pakkus vélja uue viida
kujunduse. Seega esimene probleemi lahendus ei osutunud edukaks, vaid tekitas
endiselt segadust. Jareldusena voib pigem Oelda, et tegemist on keerulise kohaga, kui

parast projekteerija poolt koostatud lahendust tuli seda kaks korda muuta.

Kui vaadata Eesti liikluskindlustuse fondi andmeid, siis enne projekti ehitamist, aastatel
2012-2014 oli kdnealuses I18igus kokku 13 liiklusdnnetust. Parast ehitamist aga aastatel
2016-2018 toimus kokku 12 onnetust. Kui vaadata vordluseks juurde ka 2019. aasta
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liiklusdnnetuste andmeid, siis sellel aastal toimus ainult kaks dnnetust (tagant otsasoit
ees liikuvale voi peatunud soidukile ja reastumine voi kokkupdrge korvalreas liikujaga).
[13]

Kui votta aluseks ainult liiklusdnnetused, siis voiks vaita, et antud 18igu parendamisega
ei ole Uhte soovitud eesmarki olulisel maaral saavutatud, sest onnetuste arv ei ole
olulisel maaral muutunud. Liiklusdnnetuste (ldiseid andmeid vaadates on margata, et
onnetuste pohjused on aga muutunud. Kui ehitusele eelnenud aastatel olid dnnetused
seotud sdidukite omavaheliste dnnetustega, siis peale ehitusele avamist moodustavad
sellised dnnetused ainult pooled. Ulejddnud poole moodustavad (ihesdidukidnnetused,

millega on kaasnenud asja, ehitise vdi rajatise kahjustamine.

Kuid kui vaadata onnetuste koondumisi enne ehitusele avamist ja parast ehitust, siis on
margatav, et paljud juhtumid on ikkagi koondunud km 190,6 hargnemise piirkonda, kus

asub ka eelpool mainitud lihikese reastumisega bussipeatus.

2.2.4Riigitee 2 (E263) km 192,97 Reola ristmik

Riigiteede nr 2 Tallinn-Tartu-Véru-Luhamaa ja nr 61 Pdlva-Reola ja nr 22133 Reola-
Unipiha ristmiku projekti on koostanud OU Keskkonnaprojekt. K&nealune 18ik asub ca 5
km kaugusel Tartu linnast Ulenurme vallas ning kohas, kus hargnevad V&ru ja Pdlva
linnade suunad. Ristmiku piirkonnas on lubatud sdidukiirus 70 km/h. Aasta keskmine
00paevane liiklus 13 638 ning sdiduautod ja pakiautod osakaal on 94%. Tegemist on
neljaharulise ristmikuga, mille projekteerimise ja ehitamise tulemusena lisati ristmikule
taiendavad ohutussaared ja llekdaigukohad. Samuti ehitati mdlemale poole maanteed
kergliiklusteed ning kogu objekt on valgustatud. Joonisel 2.4 on toodu kasitletava I6igu

asukoht (sinine joon).
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Joonis 2.4 Reola ristmik [12]

Riigitee 2 (E263) km 192,97 Reola ristmiku puhul analtusiti kolme liiklusohutuse auditit,

mis on toodud tabelis 2.1.

Pdhiprojekti koostamise kaigus teostatud auditis toodi védlja kimme probleemset kohta,
millest Maanteeamet jattis arvestamata rohkem kui pooled ehk kuus. Audiitor pidas neid
mitte arvestatud probleeme valdavalt hinnanguga kas risk on vaike voi keskmise riskiga,

kuid Ghe olukorra puhul toodi vélja, et tegemist on suure riskiga kohaga.

Kahel juhul oli mitte arvestatud probleemid seotud ettepanekutega rajada kohtvalgustus
teeliletuskohale. Uhel juhul hindas audiitor selle puudumise riski keskmiseks ja teisel
juhul vaikeseks. Maanteeamet jattis esimesel juhul markusega arvestamata seoses
piisava ristmiku piirkonnas oleva (ldvalgustusega. Teisel juhul ei ndustunud
Maanteeamet audiitori ettepanekuga rajada kohtvalgusti ka eraldussaarele, viidates, et

projekteeritud kohtvalgustid on piisavad ning neid saab tdpsemini suunata.

Samuti tegi audiitor ettepaneku Reola kaupluse juures teelletuskoha lahendamine.
Maanteeamet ei ndustunud toOmahtude piire nihutamast ja kdnealust probleemi
lahendamast, viidates piiratud rahalistele vahenditele. Lisaks juhtis audiitor tahelepanu
probleemile, et Voru-Polva harude nahtavuskolmnurgas kasvab (ksik puu. Audiitor

hindas ohu riski keskmiseks. Maanteeamet ei ndustunud audiitori arvamusega, kuna
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Uksik puu segab ndhtavust vdga vaikeses 10igus ning selles kohas on pdhimaanteel
lubatud soidukiirus 70 km/h.

Suure riskina, mida Maanteeamet ei arvestanud, nagi audiitor probleemi asjaolus, et
korvalteedelt on peatee otse lletatav. Maanteeamet viitas, et ristmikul alandatakse
kiirust ja ristmiku imberehitamine osutub vdaga mahukaks ning jattis arvestamata. Lisas

4 on toodud kdnealune otse Ulesdidetav ristmiku lahendus.

Hilisemates auditeerimise etappides tuli uuesti esile kaks markust, mille Maanteeamet
jattis arvestamata. Peale liikluse avamist toodi uuesti probleemideks kdrvalteede otse
Glesditmise voimalust (ile pOhimaantee ja jalakaijate liikumise ja teeliletuse segadusega

Reoala kaupluse juures.

Enne liiklusele avamist teostatud auditis tehti kokku Uheksa markust probleemsete
kohtadele. Maanteeamet jattis arvestamata neist kaks, millest Uks oli seotud
kiirusepiirangu lihendamisega 300 meetri vOrra enne ristmikku. Audiitor tegi
ettepaneku, et ohutum lahendus oleks projekti jargne lahendus, kuid Maanteeamet
viitas valgustatud ristmikule ning ei pidanud vajalikuks nii pikas ulatuses sdidukiiruse
piiramist. Teine mitte arvestatud markus oli seotud bussipeatuse juures oleva
markeeringuga, kus tulemuseks oli vaikesel alal vaga jarsult muutuvad markeeringud,
mis tekitasid Uldpildis arusaamatust voi rahutust. Maanteeamet ei arvestanud
markusega, kuna bussipeatus on selgelt nahtav ja p66rde sooritajad ei pédra kohe

vahetult bussipeatuse juures aeglustusrajale.

Peale liiklusele avamist toi audiitor esile kokku 17 probleemset kohta. Maanteeamet ei
arvestanud neist viiega, millede puhul audiitori oli hinnanud ohtu valdavalt kas kergeks
vOi keskmiseks. Sarnaselt pohiprojekti audiitoriga, toodi ka selles etapis esile, et ristmik
on ohtlik seoses korvalteedelt vdoimalusega otse (le sdita. Erinevalt pdhiprojekti
audiitorist, kes hindas seda raskeks, toodi siin hinnanguna valja, et tegemist on
keskmise riskiga. Samas erinevalt pdhiprojekti auditist, ndustus Maanteeamet selles
etapis Reola kaupluse juures korrastama jalakaijate teeliletamist, paigaldades peenrale

tahispostid ja peatumise keelu margid.

Taiendavalt tuleb mérkida, et 17 probleemist, mida tehti parast liiklusele avamist ning
mis peaks eelkdige keskenduma liiklejate kaitumisele ja tajumisele, siis seda analllUsi
oli kasitletud ainult neli. Valdavad markused on sarnased avamiseelse etapile

iseloomulike markustega.

Eesti liikluskindlustuse fondi avalike andmete jargi toimus enne ehitust aastatel 2012-

2014 kokku kolm dnnetust. Parast ristmiku korrastamist toimus kolmel jargneval aastal
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ehk aastatel 2016-2018 kokku aga Uheksa Onnetust. Kui vaadata aga 2019. aasta
andmeid, siis sellel ajal ei toimunud kdnealusel ristmikul Ghtegi liiklusdnnetust, mis

oleks Liikluskindlustuse fondi avalikest andmetest nahtav. [13]

Kui tdpsemalt analililisida toiminud onnetusi, siis iheksast dnnetusest viiel oli tegemist
just nimelt kdrvalteelt tee lletamisega voi pddrde sooritamisega. Seega nii pohiprojektis
kui ka peale liiklusele avamise etapis tehtud ettepanekuid peaks Maanteeamet endiselt
pohjalikult kaaluma ning leidma sinna moistlikuma lahenduse. Eelkdige tdhendaks see
korvaltee liiklussaarte muutmist ja ristmiku imberkujundamist, et ei ole véimalik kiirelt
peateele sdites minna vasakpdoéret sooritama voi sdita otse (le ristmiku. Loput66é autor
teeb vaatamata 2019. aasta headele tulemustele siiski ettepaneku ristmiku

korrastamine kavandada.

2.2.5Riigitee 3 (E264) km 109,6-118,9 Igavere-Kobratu

PShimaantee nr 3 Jdhvi-Tartu-Valga Igavere-Kobratu 18igu remondi projekt on
koostanud Stricto Project OU. K&nealune I8ik asub Tartu linnas pdhja pool ca 10 km
kaugusel. Lubatud sdidukiiruseks on 90 km/h, kiiruspiirangud puuduvad. Ristumisi
riigimaanteedega on kokku neli. Aasta keskmine d6pdevane liiklus 3157 ning
sOiduautod ja pakiautod osakaal on 91%. Joonisel 2.5 on toodu késitletava I6igu asukoht

(sinine joon).
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Joonis 2.5 Igavere-Kobratu teeldik [12]

Riigitee 3 (E264) km 109,6-118,9 Igavere-Kobratu 1digu puhul analilsiti kolme

liiklusohutuse auditit, mis on toodud tabelis 2.1.

PShiprojekti koostamise kaigus teostatud auditis esitati kokku lksteist markust, millest
Maanteeamet oli teistsugusel arvamusel ehk jattis arvestamata kokku kaks.
Arvestamata jai audiitori ettepanek tagada 50 m pikkusel I8igul kiilgndahtavus, kus
kasvavad puud ja pOOsad. Audiitor hindas seda ohtu keskmise raskusastmega.
Maanteeamet jattis markusega arvestamata, kuna puud ei asunud ohutus vabaruumis
ning nende taga asus tdiendavalt tarastus. Viidati normidele, et kilgnahtavust ei pea
tagama |0ikudes, kus on juurdepaas kilgnevalt alalt maanteele takistatud. Teise
probleemi puhul hindas audiitor seda tagasihoidliku riskiga seoses vale kohanimetahise

kasutamisega. Maanteeamet kontrollis ja kinnitas, et kasutatud on diged kohanime.

Selles etapis mittearvestatud probleemid enam hilisemates auditeerimise etappides

kasitlemist ei leidnud ning ohtu ei tuvastatud.
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Enne liiklusele avamist tehtud auditis toodi esile kaheksa probleemi. Maanteeamet jattis
oma otsusena arvestamata ainult Uhe ettepanekuga, mis oli seotud rajatud ndlva
kindlustamisega. Audiitor juhtis tahelepanu, et rajatud ndlv ei vasta projektile, kuna 75
m pikkusel 18igus on rajatud uus nolv kaldega ~1:1,5. Projektis ei olnud aga ette nahtud
olevat ndlva kaevata rohkem, kui kraavi ulatuses. Audiitor pidas seda riski vaikeseks
aga soovitas siiski kavandada ndlva taiendav kindlustamine. Maanteeamet tapsustas, et
tegemist ei olnud uue rajatud ndlvaga, vaid olemasoleva puhastamise ja planeerimise
tulemusena. Nolva kindlustamist kaalutakse ainult uhtumise korral. Hilisemas auditi
etapis seda probleemi enam esile ei toodud. Lisas 5 on toodud selgitav pilt planeeritud

ja haljastatud ndlvast.

Taiendavalt tuleb esile tuua, et pdhiprojekti auditis tehti audiitori markuse peale otsus,
et liiklusmark 641 (kolm marki Uksteise peal) tosta kdrgemale, et margi alt naeks labi.
Valja ehitatud lahenduses oli sellega jaetud siiski arvestamata ning avamiseelse etapi
audiitor tOstatas selle probleemi uuesti oma auditis. Maanteeamet tegi uuesti otsuse, et
mark tdsta kdrgemale. Klsitavusi tekitab, et miks paigaldati esialgu mark siiski valele

kdrgusele.

Peale liiklusele avamist tegi audiitor kokku seitse markust. Markustest kolm oli seotud
puuduliku nahtavusega, kaks olid seotud kattel oleva killustiku vdi poriga ning llejaanud
suunaviitade voi liikluskorraldusega. Seega ka sellel projektil avastas viimase etapi

audiitor veel asju, mida varasemates etappides oleks vdinud kasitleda voi tuvastada.

Maanteeamet jattis rahuldamata kolm markust, mille ohuhinnang oli kas vaikene voi
keskmine. Audiitori ettepanekut pikendada tolmuvaba kattega I6igu ulatust mahasdidul,
kuna karjaari masinad toovad liigselt pori pohimaanteele, siis Maanteeamet otsustas, et
katet ei pikendata aga juhitakse karjaari omanikule tahelepanu liiklusseadusele, mille
jargi on maantee risustamine keelatud. Arvestamata jai ka audiitor ettepanek tagada
mahasOidu nahtavus. Maanteeamet otsustas, et tehakse selles osas Riigimetsa
Majandamise Keskusele ettepanek puude likvideerimiseks ning kui kokkuleppele ei
jOuta, siis paigaldatakse liiklusmark 222. Samuti jai arvestamata markus, kus teatud
nurga alt varjas liiklusméark 221 suunaviida nahtavust. Maanteeamet viitas oma otsuses,
et viit on varjatud vaid teatud nurga alt vaadatuna. Ristmikule Idhemale joudes mark
viita ei varja. Lisaks vdib Im 221 kdrgemale tostmine tekitada olukorra, kus mark jaab

tadhelepanuta.

Eesti liikluskindlustuse fondi avalike andmete jargi toimus ehitusele eelnevatel aastatel
2012-2014 kokku kolm Onnetust. Parast teeldigu korrastamist toimus kolmel jargneval
aastal ehk aastatel 2017-2019 kokku aga seitse dnnetust. Neist enamus olid Ghesdiduki

liiklusdnnetuste juhtumid. Kaks olid seotud tagant sissesdiduga ees peatunud soidukile,
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mis viitab mahasdidule keeramisega ning tagant ldheneva auto tahelepanematusele.
Uks juhtum oli seotud ka ristmiku podrde sooritamisega ning kokkupdrkega teise

autoga.

2.2.6 Riigitee 3 (E264) km 146,6-156,2 Aiamaa-Vapramade

Pohimaantee nr 3 [E263] Tartu-Johvi-Valga km 146,6-156,2 Aiamaa-Vapramae |0igu
projekti on koostanud Tinter Projekt OU. K&nealune 18ik asub suures osas N&o vahetus
Idheduses ning kujutab endast pdhimotteliselt moddasditu asulast. Loik kulgeb kuni Elva
esimese sissesOidu ristmikuni. Kokku on sellel I8igul 7 ristmikku riigimaanteedega.
Liiklussagedused N&o juures on 9157 ning enne Elvat 8712 sdidukit 66padevas. Joonisel

2.6 on toodu kasitletava I8igu asukoht (sinine joon).

[arve

Karijary,

Kilaas

Joonis 2.6 Aiamaa-Vapramae teeldik [12]

Riigitee 3 (E264) km 146,6-156,2 Aiamaa-Vapramae [0igu puhul analiilsiti kolme
liiklusohutuse auditit, mis on toodud tabelis 2.1.

Pohiprojekti koostamise kaigus teostatud liiklusohutuse auditis tehti kokku kolmteist

probleemi tdhelepanu juhtimist. Maanteeamet ei arvestanud audiitori ettepanekuga, kus

soovitas lisateatetahvli teksti muuta ,,800 m" asemel ,100 m"“, kuna viit on paigutatud
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100 m kaugelasel juurdepdasuteest. Audiitor pidas seda ohtu vdga vaikeseks ja nagi
riski, et juht voib teeotsast mddda sbita ja seelabi (naiteks jarsk pidurdus) tekitada
ohtu. Maanteeamet viitas, et vaatamata sellele, et mahasdit on 100 m kaugusel, siis
objekt asub 800 m kaugusel ning markide paigutus on korrektne. LOputdd autori
arvamus Uhtib pigem audiitori arvamusega, kus lisateatetahvel 814 ,800m" tulnuks
asendada tahvliga 814 ja kirjaga ,100m". Juhul, kui antud liiklusmark koos
lisateatetahvliga oleks olnud t&pselt mahasdidu juures, siis oleks olnud loogilisem
naidata objekti kaugust pdhimaanteest. Kuna aga viidati peagi saabuvast podrdest, siis
vOib see tOesti tekitada segadust, et kas see poére tuleb kohe (nagu oli

projektlahenduses moeldud) voi alles 800 m parast.

Teine audiitori markus, millega Maanteeamet ei arvestanud, oli seotud jalakaijate ohutu
marsruudi puudumisega bussipeatusest ristuva teeni (Elva suunal). Lisas 6 on toodud
olukorra selgitav joonis. Audiitor hindas selle puudumise riskiks suureks ehk nelja
tarniga. Maanteeamet on oma mitte arvestamises toonud pdhjenduseks, et Vapramae
bussipeatust kasutavad inimesed, kes liiguvad Vellavere suunas. Elva suunal asustus

praktiliselt puudub ning puudub ka jatkuv jalgtee, mis viiks Elvani valja.

Kumbki mitte arvestatud markustest ei tulnud jargnevates auditeerimise etappides

esile.

Enne liiklusele avamist teostatud auditeerimise tulemusena esitati kokku neliteist
markust. Maanteeamet jattis neist arvestamata kolmega. Vaikeseks riskiks pidas
audiitor probleemi, et valgustuspost varjab suunaviitadel tekste, mille tulemusena voib
juht Oigest kohast modda sodita. Maanteeamet viitas eelviida olemasolule ja juba

paremas soidurajas paiknedes valgust ei varja suunaviita.

Teine mitte arvestatud markus oli seotud asjaoluga, et liiklusmark 421 varjab jalakaijaid
ohutussaarel ning soovitas tosta margi 421 kdrgemale. Audiitor pidas seda riski suureks.
Maanteeamet otsustas votta antud koht jdlgimise alla ja teha Ioplik otsus peale liiklusele
avamist auditi kaigus. Siinkohal tuleb mainida, et jargmises etapi auditis seda probleemi
ei tostatud aga tédnaseks on varskemates liiklusohutuse auditites Maanteeamet sellistes
olukordades liiklusmargid kdrgemale tdstnud, et ei varjaks jalakaijate nahtavust.
LOput6d autor ndustub audiitori markusega ja Maanteeameti viimase paari aasta
praktikat, kus sellistes olukordades tostetakse liiklusmark 421 ohutussaarel kdrgemale,

et ei jaaks varjama seal paiknevat jalakaijat.

Viimane mitte arvestatud probleem, mille puhul hindas audiitor riski vaikeseks, oli
seotud asjaoluga, et ehitatud suure kaldega kraave ja jarske nolve, millel puudus ndlva

kindlustus. Jaab moneti arusaamatuks Maanteeameti otsus votta nolvad vaatluse alla
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ja Ghtimise korral rajada ainult kindlustus, sest audiitori piltidelt on naha, et juba selleks
hetkeks oli osades kohtades ndha uhtumise probleeme. Parast liiklusele avamist

auditeerimise etapis enam sellele uhtumise probleemile ei viidatud.

Vaarib eraldi markimist, et audiitor toi esile, et projektis oli arvestamata liks varasema
etapi auditeerimise otsus - likvideerimata on puud eramaal, mis varjavad nahtavust.
Maanteeamet selgitas, et markust ei arvestatud, kuna maaomanik polnud sellega ndus.
Tegemist on vaga levinud probleemiga, mille véimalikuks lahenduseks on kodanikele
Uhekordse mdistliku kompensatsiooni maksmine kas rahaliselt vbi uue rajatava heki,

puude, pddsaste vms.

Peale liiklusele avamist teostatud auditeerimise etapis tehti kokku viisteist markust,
millest Maanteeamet ei arvestaunud tervelt kiimnega. Kaesolevas 10putéds tuuakse
eraldi valja ainult need probleemid, mille puhul audiitor hindas ohu riski keskmiseks.
Madalama ohu riskiga probleeme eraldi valja ei tooda. Esimene selline probleem oli
seotud asjaoluga, et Aiamma-N&o ristmikul puudub nduetekohane nadhtavus paremale.
Maanteeamet jattis antud arvamusega arvestamata, Oeldes, et antud ristmikul on N&o
poole vasakpddrete arv darmiselt harv, kuna pdhimaanteelt on olemas mitmeid teisi ja
Iihemaid marsruute. Lisaks ei ole teada audiitori m&dtmise tapsus viidatud puuduva 40
m osas ning ettepanekut paigaldada kiirust piiravad margid 70 km/h ei ole maistlik,

kuna keskkond ei toeta seda ja ilmselt ei peaks palju liiklejad kiiruspiirangust kinni.

Teine audiitori probleem oli seotud asjaoluga, et NGo-Tamsa ristmikul on visuaalselt
reostatud suure liiklusmarkide arvu tottu, mistottu liikleja tdhelepanu voib hajuda. Lisas
7 on toodud suur liiklusmarkide arv ristmikul. Maanteeamet on oma otsuses selgitanud,
et miks on erinevad margid vajalikud. Liiklusmark 153 on vajalik, kuna remonditi
tekkinud lohk teel ja oli veel oht seoses jarel tihenemiste ja vajumistega. Liiklusmargiga
686 on soovitatav tahistada tee lahedal asuvad valgustusmastid. Maanteeamet ndustus
otsusega eemaldama keskmised pddrderadasid tahistavad margid ,soéidurajad ja

suunad".

Kolmas probleem oli seotud asjaoluga, et N6o-Meeri ristmikul on vdimalik paremporde
ajalt otse liikuda Ule kiirendusrajale. Ettepanek oli joonida maha parempddrde raja [0ppu
tahistav markeeritud eraldussaar. Maanteeamet ei ndustunud audiitoriga, viidates, et
parempddrde rajal asub bussipeatus ning sellisel juhul tekib olukord, kus buss ei tohi
otsesuunas liikuda (kasutab poOhiteega uuesti liitumiseks kiirendusrada). Taiendavalt
paigutatakse liiklusmark, mis nditab, et (ihissGidukitele on lubatud liikuda otsesuunas.
LOput66 autori hinnangul ei ole sellised lahendused head. Juhul kui ristmiku piirkonnas

paikneb bussipeatus, siis peaks see asuma kas kiirendusraja asemel vdi parempdorde
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raja asemel. Tuleks valtida olukordi, kus on kasutatud mdlemat elementi ja lisaks ka

veel bussipeatus vahetult ristmiku piirkonnas.

Taiendavalt tasub valja tuua, et taaskord tehti ka selle projekti puhul peale liiklusele
avamist enamus markuseid, mis olid seotud eelneva etapi klisimustega. Markuseid, mis
olid selgelt seotud liiklejate kaitumisega, oli kokku Uks ning méondustega veel lisaks
kolm vdi neli (t6lgendamise klisimus). Seega enamus markuseid on sellised, mis
tegelikult peaks olema lahendatud juba avamiseelse liiklusohutuse auditi tulemusena

vOi seal kasitletud.

Eesti liikluskindlustuse fondi avalike andmete jargi toimus enne ehitust aastatel 2012-
2014 kokku kaheksa Onnetust. Parast ehitust toimus jargneval kolmel aastal ehk
aastatel 2017-2019 kokku kakskiimmend liiklusdnnetust.

Eraldi valja toomist tasub kindlasti I8igul asuvad kolm suhteliselt lahestikku paiknevat
ristmikku. Nendeks on pdhimaantee ristumised Noo - Meeri, Noo — Tamsateega ja Noo
- Keeri teedega. Kui ehitusele eelneval aastal oli nendes kolmes ristmikus kokku
toimunud kolm liiklusdnnetust, siis parast ehitust aga (heksa liiklusdnnetust.
Maanteeametil tasuks kindlasti pdhjalikumalt uurida, et millest on tapsemalt tingitud
selle piirkonna liiklusdnnetuste markimisvaarne kasv, kuigi on rajatud justkui uus,

parem ja ohutum lahendust, mida on auditeeritud ka kokku kolmes etapis.

2.2.7 Riigitee 3 (E264) km 156,2-159,4 Vapramade-Elva

Pohimaantee nr 3 (E264) Johvi-Tartu-Valga km 156,-159,4 asuva Vapramae-Elva 16igu
rekonstrueerimise projekti on koostanud Tinter-Projekt OU ja k&rvalmaantee nr 22150
Elva-Puhja km 0,326-14,282 asuva Idigu projekti on koostanud Destia Eesti AS.
Konealused objektid asuvad vahetult Elva linnaga piirnevates osades ning hdlmab endas
ka pbhimaantee eritasapinnalist liikluss6lme. Liiklussagedused pdhimaanteel on 6141
autot/66p ja korvalmaanteel 1057 autot/60p. Joonisel 2.7 on toodu kasitletava 18igu

asukoht (sinine joon).
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Joonis 2.7 Vapramae-Elva teeldik [12]

Riigitee 3 (E264) km 156,2-159,4 Vapramde-Elva 1d8igu puhul anallisiti kolme
liiklusohutuse auditit, mis on toodud tabelis 2.1.

PShiprojekti koostamise kaigus teostatud liiklusohutuse auditis tehti kokku
nelikimmend markust. Neist pooled olid seotud pdhimaantee I8iguga ja teine pool
kdrvalmaanteega. On markimisvdadrne, et Maanteeamet otsustas mitte arvestada
sealjuures ainult nelja markusega ehk siis kolmekimne kuue markuse puhul ndustuti

audiitori viidatud probleemile vdi ohule.

Arvestamata jai markus, mis olid seotud asjaoluga, et viaduktile oli projekteeritud
jalgtee selliselt, et arvestamata oli porkepiirde todlaius. Audiitor pidas seda riski ohtu
keskmiseks. Maanteeamet jattis selle arvestamata, kuna ilma piirdeta lahendus tekitab
kolme sdiduraja arusaama ning viadukti laiendamine ei olnud mdistlik ja sooviti séilitada

Uuhtlane kergliiklustee laius kuni Elva linnani.

Teine arvestamata markus, mille ohu riski pidas audiitor keskmiseks, oli seotud Vissi
bussipeatusega, millel puudus nihutus ja jalgteede Ghendused. Maanteeamet selgitas,
et antud bussipeatus jaab téémahtude piirist valja. Kolmas mitte arvestatud markus oli
seotud betoonpdistega truup, mille olemasolu hindas audiitor keskmise raskusastmega.
Maanteeamet oma pdhjenduses viitas, et tegemist ei ole massiivsete pdistega ning ei

tohiks kujutada ette ohtu liiklejatele. Viimane mitte arvestatud markus oli seotud
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ettepanekuga projekteerida liiklusmargid 532 ning audiitor hindas selle puudumise ohtu
vaikese riskiga. Maanteeamet juhtis tahelepanu, et 1+1 sdiduradade korral ei kasutata
liiklusmarki 532.

Enne liiklusele avamist teostatud auditis margiti ara kokku Uheksateist markust.
Maanteeamet ei arvestanud kokku kahe markusega ning Uhe puhul pakkus ise valja
teistsuguse lahenduse, kuid ndustus audiitori tOstatatud probleemiga. Nimelt hindas
audiitor probleemi suure ohu riskiga, mis oli seotud asjaoluga, et kergliiklustee ristumine
on markeeritud Ulekdigurajana aga samas puuduvad Ullekdiguraja margid. Audiitor
pakkus valja lahenduse, et tdhistada (lekdik markeeringuga 948 ,I6ikumine
jalgrattateega“, sest margis 946c voib tekitada kergliiklejates arusaama, et tegemist on
~Sebraga". Maanteeamet ndustus probleemiga, kuid pakkus valja uue lahenduse. Nimelt
likvideeritakse markeering 946¢ ning markeerida teelletuskoht markeeringuga 923a

~vordsete kriipsude ja vahedega katkendjoon".

Mitte arvestatud probleemide osas esimesel juhul viitas audiitor probleemile, et Vissi-
Mosina tee ristmikul on probleeme teepeenra puUsivusega (vajumine, uhtumine).
Audiitor hindas seda riski keskmise ohuga ning soovitas rajada puUsivam
peenrakindlustus. Maanteeamet jattis arvamusega arvestamata, viidates, et peenral on
defekt, mis tuleb parandada. Plisiva kindlustus rajatakse vaid juhul, kui probleemid
jatkuvad. Teine mitte arvestatud probleem oli seotud Vissi-Peedumde tee &aresse
klilgnahtavusega. Audiitor hindas selle puudumist keskmise ohu riskiga. Maanteeamet
kontrollis, et projektis ette ndhtud 12 m ulatuses metsa raadaine on teostatud. Tdiendav
raadamine ei ole voimalik, kuna see asub eramaal. Loputd6 autor ndustub Maanteeameti
seisukohaga, et antud kllgnahtavuse kisimus on vahetult ristmiku piirkonnas, kus
korvalteelt ristmikule Idhenedes tuleb kiirust nagunii alandada ja sellest Idhtuvalt on 12

m laiune projektis kavandatud kilgnahtavus piisav.

Peale liiklusele avamist teostatud auditeerimise kaigus toodi valja kokku kuusteist
probleemi, millest Maanteeamet omakorda ei arvestanud ainult Ghega ja teise puhul
osaliselt. Esimese markuse puhul leidis audiitor, et (ks suunaviit on halvasti margatav
ja hindas seda ohtu vaikese riskiga. Maanteeamet selgitas oma otsuses, et suunaviit ei
saa muuta paremaks (muuta nurka), kuna siis hakkaks piirama nahtavust. Teise
markuse puhul tegi audiitor ettepaneku piirata kiirust 70 km/h ja lisada , stopp™ mark.
Maanteeamet ndustus kiiruse piiramisega, kuid tdiendavalt kasutada ,stopp™ marki ei

pidanud pdhjendatuks, kuna ristmikul avaneb vaade pikalt kdrvalsuundades.

Audiitor tegi selles etapis otseselt liiklejate kditumise hinnangu seotud klisimustes kokku
neli (mododndustega) markust. Ulejddnud markused olid valdavalt sellised, mida oleks

vOinud voi pidanud juba esitama enne liiklusele avamist etapis. Taaskord tuleb tddeda,
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et Uks pohjuseid voib olla tingitud sellega, et audiitorid vaatavad, juhivad tahelepanu ja
markavad erinevaid asju, mis tekitabki olukorra, kus viimase etapi auditis kasitletakse

veel vaga suures osas ka kolmanda etapi klisimusi.

Eesti liikluskindlustuse fondi avalike andmete jargi toimus enne ehitust aastatel 201 3-
2015 kokku kuus Onnetust. Parast ehitust toimus jargneval kolmel aastal ehk aastatel
2017-2019 kokku neli liiklusdnnetust.

Eraldi tasub valja tuua, et nii nagu enne ehitust, nii ka pdrast ehitus jaid alles enamuses
olnud Elva liiklussdlmega seotud liiklusGnnetused (peamiselt seotud kokkupdrkega
ristuval teel lilkujaga). Need Onnetused viitavad liiklussGlmede Onnetustele, mis on
seotud peateel liikuva masina ja kiirendusraja kaudu liituva masina vdimalikule
konfliktile. Ulejadnud 1igul oli parast ehitust toimunud ainult (ks liiklusdnnetus, mis oli

seotud mdodduva ja teel parkinud sdidukiga.

2.2.8Riigitee 3 (E264) km 174,6-175,2 Rongu jalgtee

Pohimaantee nr 3 (E264) Johvi-Tartu-Valga km 174,6-175,2 asuva Rongu jalgratta- ja
jalgtee projekti on koostanud Reaalprojekt OU. Projektiga kavandati 566 m pikkune
jalgtee ROngu kaupluse sissepddsu esisest kuni Kila tdnavani. Jalgtee on sdiduteest
eraldatud kolmel erineval viisil. Kdige suuremas ulatuses on kasutatud eraldatuseks
vaheribaga lahendust. Aérekiviga on eraldatud 50 m ulatuses ning 115 m ulatuses on

kasutatud ka tahispostidega lahendust.

Kdnealuse I8igul on riigiteel aasta keskmine 6dpaevane liiklussagedus 2962 a/6op.

Joonisel 2.8 on toodu kasitletava 16igu asukoht (sinine joon).
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Joonis 2.8 Rdngu jalgtee asukoht [12]

Riigitee 3 (E264) km 174,6-175,2 ROngu jalgtee I8igu puhul analllsiti kolme

liiklusohutuse auditit, mis on toodud tabelis 2.1.

PShiprojekti koostamise kaigus tegi liiklusohutuse audiitor kokku kaheksa markust,
millest Maanteeamet omakorda ei arvestanud kuuega. Eraldi valja tuuakse viis
probleemi, millest nelja puhul hindas audiitor ohu riski keskmiseks ning the puhul
suureks. Audiitor hindas probleem, et kerliiklejad ei ole sdiduteest eraldatud flisiliselt
ohu riski nelja tarniga ehk suureks. Eraldus oli tehtud tdispostidega. Maanteeamet
selgitas oma otsuses, et darekiviga lahendust ei olnud vdimalik teha, kuna sdiduteel
puudub pikikalle. Kuna tegemist on linnalise keskkonnaga ning kiirused on vaikesed.
Tahispostid aitavad paremini eraldada kergliiklejate liikumisruum, kui kasutada ainult

markeeringut.

Teine mitte arvestatud probleem oli seotud jalgtee alguse ja 16pu markide puudumisega
asfaltplatsi juures, mis on Uhendatud jalgteega. Maanteeamet selgitas, et ruumi

puudusest tulenevalt ei ole tegemist eraldi kdnniteega vaid sisuliselt maantee peenra
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laiendusega. Lisaks on tegemist valgustatud I8iguga, millel on jalakaijate liikumistee
visuaalselt hasti tajutav ning tegemist on erilahendusega. Tapselt sarnast kitsast
laiendatud peenart esines veel kahes kohas, kus nii audiitori arvamus kui Maanteeameti

otsus olid sisuliselt samad.

Viimane mitte arvestatud probleem oli seotud audiitori ettepanekuga naha projektis ette
asula algusesse markeeringu ,taristi* ning ,50 km/h" (markeering 978). Maanteeamet
ei arvestanud ettepanekuga seoses asjaoluga, et ,50" markeering tuleks sellisel juhul
kavandada kdigil asulasse sisenevatel teedel ning seega kaesoleva projekti raames seda

ei kavandata. Taristi kavandatakse aga perioodilise markeeringute uuendamise kaigus.

Enne liiklusele avamist tegi audiitor kokku kimme markust, millest Maanteeamet
omakorda ei arvestanud kolmega ja Ghe puhul ndustus ohuga, kuid otsustas lahendada
probleemi teistmoodi. Audiitor viitas asjaolule, et jalgtee &ares on siigav kraav ja eriti
ohtlik just jalgratturitele ning soovitas paigaldada jalgtee piire. Hindas ohtu keskmise
raskusastmega. Maanteeamet jai arvamusele, et piki jalgteed sdites on oht vaiksem ja
suuremat ohtu, mahasdidult tulles ja otse kraavi sdites, ei ole vdimalik takistada ning
seega ei nae piirde paigaldamisel lahendust. Audiitor viitas ka mahasdidu nahtavuse
probleemile (hindas ohtu keskmise raskusega) ning tegi ettepaneku kavandada
stoppjoon stoppjoone paigaldamisega. Maanteeamet ei ndustunud ettepanekuga, kuid
lubas alustada labirdakimise aia lihendamist (he postivahe vO0rra, et parandada
nahtavust. See klisimus kerkis esile uuesti ka jargmises auditeerimise etapis. Lisas 8 on

toodud nahtavust piirav aed mahasoidul.

Samuti hindas audiitor keskmise raskusega ohule seoses kergliiklustee ebalihtlasele
valgustusele. Maanteeamet ei arvestanud madrkusega, kuna valgustus ei olnud
kaesoleva projekti ja té6de mahus. Viimase mittearvestatud markuse puhul viitas
audiitor probleemi hooldekodu panduse ja maja nurga tagant tuleva kergliiklustee
konfliktile. Maanteeamet ei arvestanud markusega, kuna igasugune muu lahendus
pandusega votaks v@imaluse maistlikult ratastooliga hoonesse siseneda. Loputté autori
hinnangul on tegemist pigem teoreetilise konfliktiga, mitte niivord reaalselt toimuva
probleemiga. Ratastoolis inimene pigem hoiab panduses alla soites kiirust kontrolli all,

mitte ei liigu suurel kiirusel alla, et saaks toimuda kdonealune konflikt.

Peale liiklusele avamist teostatud auditis toodi vdlja kimme probleemi, millest
Maanteeamet ei arvestanud kolmega. Uks mitte arvestatud mérkus, mille puhul hindas
audiitor ohtu keskmiseks, oli sisuliselt aruteluks ka pOhiprojekti auditis (ka seal
Maanteeamet ei arvestanud sellega). Audiitor juhtis tahelepanu, et kuna Idiguti on
kergliiklustee eraldatud postidega ja kohati darekiviga, siis puudub liiklejatel tépne

arusaam kogu Ioigul, et kas on eraldi kergliiklustee ja kus see tapselt paikneb. Probleem
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esineb just talvisel ajal. Maanteeamet Utles, et antud kohta ei ole selgema ,pildi*
saamiseks voimalik tahisposte paigaldada, kuna siis ei mahu hooldetehnikaga talihoolet
tegema. Sarnaselt eelmise etapi auditile tuli ka siin esile taas probleem, kus aed varjas
nahtavust. Kui varasemas etapis Maanteeamet ei ndustunud stopp joont paigaldama,
kuna lubas alustada labirdaakimise aia lihendamiseks, siis niitd selles etapis todeti, et
maaomanikuga kokkuleppele ei saadud. Kuid endiselt ei ndustutud ka selle etapi
audiitori ettepanekuga kavandada stoppjoon, viidates, et mahasoéitudele selliseid
margiseid ei paigaldata. LOputdd autor ndustub Maanteeameti otsusega, et reeglina
mahasoitudele selliseid margistust ei kavandata. Kuna tegemist on (he kinnistu
mahasodiduga, mida (ks ja sama inimene kasutab pidevalt, siis ta on antud olukorraga

vaga tuttav ning stoppjoone olemine vdi puudumine ilmselt vaga suurt mdju ei omaks.

Viimane audiitori markus oli seotud asjaoluga, et tema hinnangul ja vaatlusel oli
tuvastatud, et jalakaijad liiguvad endiselt sdiduteel ja pdhjuses on ebapiisav lume
koristamine jalgteedelt. Maanteeamet ei ndustunud audiitori seisukohaga ja kontrollis,

et tee seisundinduded on taidetud.

Kui vaadata konealust 16iku Eesti liikluskindlustuse fondi avalike andmete jargi, siis
ehitusele eelnenud kolmel aastal ning jargneval kolmel aastal puudusid
liiklusdnnetused, mis oleks kuidagigi seotud jalakaijatega. Kokku oli nendel kuuel aastal
kolm liiklusGnnetust, millest omakorda kaks olid seotud otsa tagurdamisega teisele

sOidukile voi monele objektile ning the puhul oli situatsiooni tlilip maaramata.

2.2.9 Riigitee 6 km 27,7-27,9 Torva keskristmik

PShimaantee 6 Valga - Uulu ja tugimaantee 73 Torva - Pikasilla Torva keskristmiku
Umberehituse pohiprojekti koostas Tinter-Projekt. Antud ristmik asub Valga maakonnas,
Torva linna keskuses. Projektiga kavandati endine neljaharuline ristmik Umber
ringristmikuga lahenduseks. PGhimaanteel on aasta keskmine 66pdevane liiklussagedus
2910 ning tugimaanteel 1379. Joonisel 2.9 on toodu kasitletava I8igu asukoht (sinine

joon).
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Riigitee 6 km 27,7-27,9 Torva keskristmiku I6igu puhul analliUsiti kolme erinevat t66d

ja nelja erinevat liiklusohutuse auditeerimise etappi, mis on toodud tabelis 2.1.

Eelprojekti koostamise kadigus tehti liiklusohutuse auditeerimise kdigus kokku 7
markust, millest Maanteeamet arvestas kokku kuuega ehk arvestamata jai ainult Uks.
Audiitor nagi vaikest ohu riski seoses asjaoluga, et ringristmikul on Valga-Uulu suunal
on pikkadel veokitel ringi labimine raskendatud ning vdib tekkida olukord, kus veokid
hakkavad sdOitma dle haljasala. Audiitor pakkus valja kasutada EVS 843:2016
Linnatdnavate standardis joonisel 7.22 toodud raskeliikluse domineeriva sdidusuunaga
ringristmiku lahendust. Maanteeamet ei ndustunud audiitori ettepanekule tuginedes
projekteerija kontrollile ja kinnitusele, et ristmiku labitavust on kontrollitud sadulauto
koridoriga. Samuti viidati, et laiemad llesdidetavad alad véimaldavad ristmiku kiiremat
labimist, mis vahendab ohutust. Sama kiisimus tdstatati ka pohiprojekti liiklusohutuse

auditis, mis on ka loogiline, kuna jéargmise etapi auditit tegi sama audiitor.

PShiprojekti koostamise kaigus esitati kokku ainult kaks markust voi probleemi
pUstitust. Ei ole teada, kas pohiprojekt oligi sellise valmidusega, et probleeme polnud
vOi oli see seotud asjaoluga, et seda etappi auditeeris sama isik, kes ka eelnevat.
Kumbagi pohiprojekti koostamise kadigus esitatud audiitori ettepanekut Maanteeameti ei

arvestanud. Uks oli eespool mainitud pikkade veokitele sobilikum ristmiku lahendus ning
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teine markus puudutas betoonist tilkasid kdonnitee servas, mille ohu riskiks hindas
audiitor keskmiseks. Audiitor viitas probleemile, et jalakdijate liikumise suunamiseks
sOidutee darde ja kOnnitee serva ette nahtud betoonist ,tilgad™ ei pruugi taita oma
eesmarki ning jalakadijad uUletavad teed ikkagi valest kohast. Lisas 9 on toodud
kdnealused ,tilgad", mis ehituse kdigus kavandati. Maanteeamet kirjeldas oma otsuses,
et antud kiisimus voetakse vaatluse alla ja kui selgub, et jalakaijad siiski Uletavad
sOiduteed selleks mitte ette nahtud kohas, alles siis ndha ette vajadusel piirete

paigaldamine.

Uhtegi eel- ja pdhiprojekti auditeerimise kdigus mitte arvestatud markust hilisemates

auditeerimise etappides esile ei kerkinud.

Viimastel aastatel on Maanteeamet tellinud vaga palju auditeid, kus liks ja sama audiitor
kasitleb ja anallisib korraga kahte etappi ehk enne liiklusele avamist ja peale liiklusele
avamist. Ka antud projekti puhul teostas L&T Konsult OU auditeerimise, kus késitleti
kahte viimast etappi samas auditi aruandes. Selles auditis on kasutatud hindamisel ka

uudsemat skaalal pohinevat riskide hindamist.

Antud etappide puhul tdi audiitor valja kokku seitse probleemi, milledest Maanteeamet
ei ndustunud kokku neljaga. Esimene mitte arvestatud probleem seisnes selles, et
reguleerimata Ulekdiguraja ees puudus margis 934a. Audiitor hindas selle puudumise
riski kokku korgeks (raske vigastatu, esinemise tdendosusega (he kuni nelja aasta
jooksul). Maanteeamet ei ndustunud arvamusega ning viitas, et Ulekdigurada on
piisavalt hasti margatav ja tahistatud ning lisaks on olemas ka sdidutee korval olevad

vastavad liiklusmargid.

Teine mitte arvestatud probleem seisnes Kevade tanaval puuduv llekdigurada enne
ringristmikku. Audiitor hindas selle puudumise riski kokku kdrgeks (raske vigastatu,
esinemise tdendosusega lhe kuni nelja aasta jooksul). Maanteeamet juhtis téahelepanu,
et tegemist on kohalikule omavalitsusele kuuluva tanavaga, mille osas ei saa

Maanteeamet teha otsust ning ettepanek edastatakse.

Kolmas mitte arvestatud probleem seisnes selles, et ringristmiku hargnemiskohtades
puudub liiklusmark 423. Audiitor hindas selle puudumise riski madalaks (kerge vigasatu,
esinemise tdendosusega kord kimne aasta jooksul). Maanteeamet ei ndustunud
arvamusega, kuna liiklussaare ots on tahistatud piisavalt ehk olemas on liiklusméark 687.
Sellist lahendust ja praktikat on Maanteeamet kasutanud koigil uuematel ringristmike

hargnemiskohtades.
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Viimane mitte arvestatud ettepanek on kdige rohkem silmatorkavam, kuna erineb
klassikalistest probleemidest teedeehituses. Nimelt on sOidutee korvale, kergliiklustee
aarde paigaldatud betoonist ,tilgad®. Audiitor soovitas tilgad ankrutega kinnitada ning
kaaluda vdimalusel betoontilkade varvimist, et nad oleksid ndhtavamad. Riski hinnang
oli keskmine (kerge vigastatu, esinemise tdendosusega kord 4 aasta jooksul).
Maanteeamet jattis markusega arvestamata, kuna betoonist ,tilgad™ on rasked ja imara
kujuga ning neid ei ole lihtne juhuslikult liigutada. Samuti asuvad need valgustatud alal.
Varvimist ei peetud vajalikuks ega mdistlikuks, kuna tegemist on Torva aleviku
simboolsete tdrvatilkadega, mis oma loomult on mustad vdi tumedad. Kdnealused

torvatilgad on toodud lisas 9.

Antud ehituse puhul on mdneti raske analiilisida ja vorrelda tapselt liiklusdnnetusi enne
ja parast ehitust. Eesti liikluskindlustuse fondi avalike andmete jargi oli ehitusele
eelnevatel aastatel 2015-2017 kokku kaksteist liiklusdnnetust. Kui vaadata aga ehituse
I6pu aastat kuni tdnaseni ehk vaadelda aastaid 2019 ja 2020, siis sellel perioodil on
kokku avalikel andmetel registreeritud ainult ks liiklusdnnetus. Seega selles osas on
siiski selgelt tuvastatav eelneva neljaharulise ristmiku ja rajatud ringristmiku tulemuste

erinevused liiklusohutuses.
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3.

Antud I16putd6 raames tootati labi heksa ehitusobjekti ja sellega seotud liiklusohutuse
auditit, mille raames tehti kokku 27 erinevat t66d ja 28 auditeerimise etappi. Kaheksa
objekti puhul kasitleti kolm etappi ja (he objekti puhul kdik neli auditeerimise etappi.

Esitatud to6de arv on aga 27, seoses sellega, et Gihes auditi aruandes oli kasitletud etapp

3 ja etapp 4 korraga.

Sellise objektide mahu pealt ei ole vGimalik teha vaga suuri Uldistusi ja pohjapanevaid
jareldusi kogu Maanteeameti I18ikes. Kuid kuna kdik objektid parinevad Uhest regioonist

ning asuvad pohimaanteedel, siis annab see siiski Upris hea ettekujutuse mérkuste

arvestamisest ning nende olemusest.

Tabelis 3.1 on toodud, kuidas analllsitud 27 t66d ettevotete vahel jagunesid. Samuti

ANALUUSI JARELDUSED JA ETTEPANEKUD

on lisatud ka ettevotete logod, mis annab lisaks nimele ka visuaalne identiteedi.

Tabel 3.1
Ettevotete toode jaotus
Irk Teostatud
r
Ettevotte nimi Logo auditite
nr
arv
1 | Reaalprojekt OU . 7
) ‘ INSENERIBUROQO
2 Stratum OU ' STRATU M 6
3 Teede Teede e
Tehnokeskus AS Tehnol<es|<us
+ | rosepian 00 roadplan ;
5 | L&T Konsult OU BT Zorredeelti O 2
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SWECO EST%

NOVARC

6 Sweco EST OU 1
Skepast&Puhkim
7 g SKEPAST [ & PUHKIM 1
ERC
8 Konsultatsiooni 1
ou
9 Novarc Group AS 1

3.1 Audiitorite ettepanekute arvestamine iildiselt

Esmalt analiusiti, et milline on audiitorite markuste arvestamine uldisemalt. Tabelis 3.2

on toodud kdigi etappide audiitorite markuste esitamiste arv ning kui palju projekti

kohta kokku markuseid esitati. Samuti on eraldi valja toodud iga projekti auditi

markuste arvestamine ja kdigi etappide keskmine arvestamise protsent.

Tabel 3.2

Audiitorite ettepanekute arvestamine

Markuseid Arvestamise %
etapp | etapp | etapp |Kokku| etapp | etapp | etapp | KOKKU
2 3 4 2 3 4

paaveretlabiv 1 46 15 11 | % | 75% | 80% | 36% | 64%
Tiksoja ristmik 8 5 10 23 63% | 100% | 80% 81%
V ehitusala 34 21 12 67 68% 95% 50% 71%
Reola ristmik 10 9 17 36 40% 78% 71% 63%
Igavere- 26 o o o o
Kobratu 11 8 7 82% 88% 57% 75%
Alamaa- 13 14 15 42 1 69% | 79% | 33% | 60%
Vapramae

Vapraméae-Elva 40 19 16 75 90% 89% 94% 91%
Rongu jalgtee 8 10 10 28 25% 70% 70% 55%
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Torva 16
keskristmik* ° U 67% | 43% 55%
Keskmiselt: 64% 80% 61% 68%

* Torva keskristmiku puhul puudus eraldi etapp 4, kuna audiitor kasitles seda osa koos
etapp 3 markustega. Tabeli 3.1 tdhenduses liideti kahe etapi markused ja kasitleti etapp

3-na.

Kuigi mone objekti puhul on arvestamine olnud peaaegu kdigi markustega, siis on naha,
et Uldiselt on arvestamise protsent ca 68. Kdige rohkem arvestatakse enne liiklusele
avamise etapis ehk siis kui on olemas ka esmane olukord reaalsest ehituslahendusest.

Koige vdhem arvestatakse aga viimase etapi markustega.

Analiilsides auditeid, siis eeldatav pdhjus pohiprojekti faasis on peamiselt seotud kas
sellega, et Maanteeametil on liikluskorralduse (liiklusmargid, markeeringud) kisimustes
erinev valja kujunenud seisukoht, kui audiitoril. Teine peamine pdhjus on seotud
sellega, et audiitorid on soovitanud lisada projekti tegevusi, mis toovad kaasa
taiendavaid rahalisi vahendeid vdi teevad lahenduse kallimaks (naiteks Ulekaigu saare
vOi valgustuse lisamine). Enne liiklusele avamist arvestatakse markustega kdige
rohkem, sest vaga paljud markused on seotud juba esinenud ja selgelt fotodelt
tuvastatud esmaste olukordadega (oksad segavad nahtavust, peenrad tiihjaks séidetud,
liiklusmargid tekitavad segadust, soiduki voi jalakaijate jaljed viitavad ebakdladele jms).
Anallitisi tulemusel vOib Oelda, et viimases etapis arvestatakse kdige vdhem
markustega, kuna selleks ajaks on sisuliselt ehitustegevus I8ppenud ning iga tdiendav
too peab olema seda enam pdhjendatud. Arvestamata jaavadki seelabi paljud sellist
laadi markused, mille tulemusena tuleks siiski ristmikul ndha tdiendavad muudatused
vOi rajada kergliiklustee, Ulekadigu koht, valgustus vms. Osade teemade puhul on see
seotud juba varasemate otsustega ja tdhendaks nlid juba tdiendavad maade
omandamist voi uusi hankeid, kuna neid lisanduvaid toid ei ole enam niisama lihtne

kavandada voi s6lmitud ehituslepingu raames enam teostada.

3.2 Audiitorite pohine markuste arvestamine

Jargmisena analllsiti, et kui palju erinevate ettevotete markuseid on keskmiselt
arvestatud. Samuti vaadati, et milline on audiitorite kdigi markuste keskmine ohu

hinnang, et leida seos. Seda seost vaadeldi pdhjusel, et kas on vbimalik leida seos, et
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kdrgema ohu hinnanguga ettevotete markuseid arvestatakse rohkem voi vastupidi -

neid arvestatakse vahem. Tabelis 3.3 on toodud saadud tulemused.

Tabel 3.3
Ettevotete markuste arvestamine ja ohu hinnang keskmiselt
Markuseid | Arvestamise % Keskmlhn_e markuse
inne
Reaalprojekt OU 64 83% 2,6
Stratum OU 67 67% 2,9
;gede Tehnokeskus 65 67% 2,2
Roadplan OU 64 63% 3,0
L&T Konsult OU 18 40% 2,5
Sweco EST 00U 21 95% 3,0
Skepast&Puhkim AS 34 68% 3,3
ERC Konsultatsiooni 12 50% 2.6
ou
Novarc Group AS 10 70% 4,3

Kindlasti need protsendid ja tulemused erineksid, kui vaadata kdiki kunagi koostatud ja
esitatud auditeid, kuid antud objektide poOhjal paistab silma kaks ettevotet, kelle
markuseid arvestatakse vahem, kui teiste omi. Samuti torkas silma Novarc Group AS
teostatud ohu hinnangud, mis on keskmiselt markimisvaarselt kdrgemad, kui teistel
ettevotetel. Voimalik, et kdrgemad hinnangud on kaudselt seotud sellega, et antud juhul
teostati peale liiklusele avamise auditit ajal kui objekti kattis paks, osaliselt likkamata,
lumi. See muutis liikluskeskkonna tajumise raskemaks, kui suvisel ajal, kui on valgem

ja ndha on ilusti kdiki markeeringuid ja erinevate katete pindasid.

Samas ei saa selle anallilisi pohjal vaita, et see, kes paneb raskema ohuga hinnanguid,
et tema markuseid arvestatakse vahem ja vastupidi. Kdesolevate objektide tulemused

sellist seost igatahes ei kinnita.

3.3 Auditeerimise etappide omavaheline seos

Jargmisena anallusiti, et kui palju erinevate etappide auditeerimise tulemused
kajastavad eelmise etapi kdigus tehtud markuste koguarvu. Vorreldi siis auditeerimise
etappe 2 ja 3 omavahel, etappe 2 ja 4 ning etappe 3 ja 4. Antud vordlusega Uritati leida
seost, et kui juba pohiprojekti liiklusohutuse auditis tehakse palju markuseid, siis suure

tO0endosusega tehakse ka jargnevates auditeerimise etappides sarnases koguses
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markuseid. See on oluline, sest sellisel juhul on vdimalik juba pdhiprojekti liiklusohutuse
auditeerimise tulemusel vaadata Uldist seisu ning votta kasutusele taiendavad meetmed

kontrollimaks, et projekt on ohutu.

Tabel 3.4
Markuste omavaheline seos erinevate etappide vahel
etapp | etapp |ygrdius| €taPpP |vdrdlus | vérdlus
2 3 e2-ga 4 e2-ga | e3-ga
Adaveret l&biv I3ik 16 15 94% 11 69% | 73%
Tiksoja ristmik 8 5 63% 10 125% | 200%
V ehitusala 34 21 62% 12 35% 57%
Reola ristmik 10 9 90% 17 170% | 189%
Igavere-Kobratu 11 8 73% 7 64% 88%
Aiamaa-Vapramée 13 14 108% 15 115% | 107%
Vapraméae-Elva 40 19 48% 16 40% 84%
RONngu jalgtee 8 10 125% 10 125% | 100%
Torva keskristmik 9 7 78%
82% 93% 112%

Kui vaadata saadud tulemusi, siis on ndha selget seost, et markuste arv plisib jargmistes
etappides Upris sarnasena pohiprojekti auditeerimise etapis tehtud markuste hulgale.
Nende lheksa objekti pdhjal oli tulemuseks, et etapis 3 tehakse koguarvult 82%
markuseid vorreldes etapp 2-ga ning etapis 4 tehakse omakorda koguarvult 93%

markuseid vorreldes etapp 2-ga.

Pigem ullatavaks tulemuseks oli, et etapp 4-s tehti keskmiselt rohkem markuseid, kui
etapp 3-s. Ullatavaks on see eelkdige selle parast, et esiteks on selleks ajaks labitud
juba kaks auditeerimise etappi ja enamus markuseid vOi probleeme peaks olema
kasitletud. Kdigis kdnealustes etapp 3 auditid teostati sarnaselt etapp 4-ga liikluse all.
Teiselt on Ullatuse pdhjuseks see, et analiilsi tulemusena selgus, et enamus etapp 4

markused on oma olemuselt etapp 3 auditeerimise hulka justkui kuuluvad markused.

Kui vaadata, et milliste ettevOtete tulemusena selline vahe eelkdige tekkis, siis tuleb
vdlja, et Teede Tehnokeskus on etapp 4 puhul leidnud rohkem probleeme esinevat, kui
Reaalprojekt OU etapp 3 auditeerimist tehes. Loomulikult ei saa delda, et rohkem
markuseid oleks automaatselt parem tulemus, sest tabeli 3.3 toodu pdhjal on ndha, et

Reaalprojekti markuste arvestamine oli 16% suurem, kui Teede Tehnokeskuse puhul.
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3.4 Markuste mittearvestamise iihine marksona

Kindlasti kdige raskem osa oli tuvastada (hiseid marksdnasid, mille puhul Maanteeamet
tegi mittearvestamise otsuse kdige sagedamini. Iga mitte arvestatud markuse puhul
Uritati Ghe marksonaga kirjeldada probleemi (lihtsustamise eesmargil) ning sellest

lahtuvalt koostasin pingerea, kus tdin valja ainult enim esinenud probleemid.

Maanteeamet audiitorite mitte arvestatud markustest moodustasid:
e markeeringutega seotud probleemid - 11 %;
e nahtavuse tagamisega seotud probleemid — 11 %;
e liiklusmarkidega seotud probleemid - 9 %;
e viitamisega seotud probleemid - 9 %;
e peenardega seotud probleemid — 8%;
e llekadigukohaga voi selle puudumisega seotud probleemid - 8 %;
e valgustuse puudumine voi sellega seotud probleemid - 7%;

e kiirusetega seotud probleemid - 7 %.

Kuid dldiselt tuleb vahemalt antud uuringust vidlja, et mingit kindlat ja peamist
probleemi ei esinenud, mille puhul oleks Maanteeamet valdavad mitte arvestamise

otsused teinud.

3.5 Onnetuste vihenemine peale ehitamist

Jargnevalt vaadati kdiki Uheksat objekti seoses liiklusdnnetustega. Eesmargiks oli
anallsida, et milline on olnud ehituse mdju ohutuse taseme paranemisele ning kuidas
on seda kaudselt aidanud ka auditeerimised. Vordluse aluseks vOeti iga objekti kolm
ehitusele eelnevat aastat. Sinna perioodi jaid siis peamiselt projekti koostamise ja
ettevalmistamise aastat. Seda dnnetuste arvu vorreldi samuti kolme ehitusele jargneva
aastaga, mil objekt oli sisuliselt juba valmis. AnalluUsis ei arvestatud, kui mingil objektil
oli vaja veel mdningaid vaegtdid teha. Anallsiti, kui peamised ja suuremad ehitusté6d

olid valminud.

Tabelis 3.5 on toodud analiilsi saadud tulemused. Tulemuseks on valja toodud kordaja,
mis tahendab, et mitu korda on Onnetuste arv muutunud pdarast projekteerimits,

auditeerimist ja ehitust.
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Tabel 3.5

Onnetuste muutus objektidel

Onnetused
enne padrast tulemus (kordaja)
Adaveret labiv 16ik 9 16 1,78
Tiksoja ristmik 8 4 0,50
V ehitusala 13 12 0,92
Reola ristmik 3 9 3,00
Igavere-Kobratu 3 7 2,33
Aiamaa-Vapramae 8 20 2,50
Vapramadae-Elva 6 4 0,67
RAngu jalgtee 0 0 0,00
Tdrva keskristmik 12 1* 0,08

* Torva keskristmiku puhul ei ole tegemist kolme aasta pikkuse perioodiga, vaid ca 1

aastase perioodiga.

Tulemustest on ndha, et kui Tiksoja ristmiku ja Vapramdae - Elva Idigu ehituste jargsed
tulemused on vdga positiivsed, siis seda ei saa 6elda kdigi teisti objektide kohta. Naiteks
Adaveret labiva I6igu, Reola ristmiku, Igavere — Kobratu ja Aiamaa - Vapraméae Idikude

puhul on dnnetuste arv teinud hoopiski (vdaga) suure kasvu.

Vaatamata véga lUhikesele perioodile on siiski vajalik eraldi vélja tuua ka Torva
keskristmik, kus on juba (ihe aastaga naha margatavat liiklusdnnetuste vahenemist, kui
eelnevatel aastatel keskmiselt. Vastavalt siis keskmiselt enne 4 Onnetust aastas ja
parast ehitust ainult 1 Onnetus. See vdib olla seotud liikluskeskkonna tajutavuse ja
sellest tulenevate emotsioonidega ning selle moju liikluskaitumisele. Sellist efekti on
kindlasti kergem saavutada asulates. Maanteel vdib aeg ajalt tekkida vastupidine efekt.
Liiklusolude parandamine voib luua mulje ohutust keskkonnast, mida liikleja tdlgendab
veidi vaadralt - eeldab, et suurem kiirus on neis oludes aktsepteeritav, samas ei
arvestata sellega, et kriitilised situatsioonid on siiski v@imalikud ja nende tekkel jaab

lihtsalt liiga vahe aega adekvaatseks kaitumiseks.

Kui vaadata aga kaheksa objekti keskmiseid tulemusi (ilma Torva keskristmikuta), siis
on enne ehitust toimunud kokku 50 liiklusdnnetust ning parast ehitust kokku 72
Onnetust. See tdhendab, et nende kaheksa objekti puhul on liiklusdnnetuste arv

kasvanud keskmiselt 1,44 korda ehk suurenemine on olnud 44%.
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4. ETTEPANEKUD

Teostatud anallilsi tulemusel selgus, et juhul kui liiklusohutuse koostaja teeb kahte
jarjestikku paiknevat auditit, siis on tulemuseks oluliselt vaiksem markuste ja
probleemide avastamise osakaal, kui samu etappe teeks kaks erinevat audiitorit.
Eeldatavasti on see seotud sellega, et inimene kipub vaatama, markama ning rohku
panema samadele markustele voi ohtudele. Ettepanek antud olukorras oleks, et Tellija
(téanasel paeval Eestis valdavalt Maanteeamet) valistaks olukorra, kus kahte jarjestikku
paikenvat auditi etappi saaks teostada sama audiitor. Soovituslikult voiks veelgi parema
tulemuse saavutamiseks kaaluda, et kdigi etappide puhul kasutada ainult erinevaid

audiitoreid.

Samuti selgus analllsi pdhjal, et kui pohiprojekti auditi tulemusel toodi audiitori poolt
valja vaga palju probleeme v0Oi ohuhinnanguid, siis sarnast kogust probleeme voib
eeldada ka jargmistes etappides. On voimalik, et see seos on seotud projekteerija
padevusega voi t06 kvaliteediga, mis kandub projektist edasi hiljem ehitusse. Ettepanek
antud olukorras oleks, et juhul kui pohiprojekti liiklusohutuse auditis tuuakse valja palju
probleeme, siis vaatamata sellele, kas Tellija arvestab nendega vo0i mitte, tuleks
teostada projektile kindlasti ekspertiis ja tdiendav pohjalik kontroll. Samuti on
ettepanek, et projektid, mis labivad asulaid ning sisaldavad endas eritasapinnalisi
liiklussOlmi, siis nendele teostatakse enne pohiprojekti koostamist ka eelprojekt. Sellisel
juhul saab vaga paljud probleemid tdstatada juba varasemas faasis ning kaaluda
paremini ldbi erinevaid alternatiivseid lahendusi. Nende sammudega saab vdhendada
hilisemates etappides (ehituse ajal ja peale ehituse valmimist) probleemide

vahendamist.

Anallisi tulemusena selgus, et praegusel hetkel on liiklusele avamisjargse
auditeerimise etapist (etapp 4) moneti vdahe kasu. Markuste ja probleemide plistitamise
mottes on tulemused just kui vdga hea - teine audiitor avastab hulgi lisanduvaid
markuseid, mida oleks vdinud avastada eelnevas avamiseelses etapis. Kuid tanasel
hetkel on selle auditi etapi olemuslik kasutegur siiski vaiksem soovitust, sest teostatud
analQtsi pohjal saab vdga vahe informatsiooni liiklejate tegelike kaitumiste kohta.
Osaliselt vOib 4. etapi auditeerimisel liiklejate kaitumisega seonduvat kasitlust
tuvastada, kuid mitte piisavalt, et saaks teha haid jareldusi lahenduse ohutuses ja
toimivuses terviklikult. Seega on sellisel kujul neljanda etapi liiklusohutuse alane t66
mdttekus kisitav. Uks peamisi pdhjuseid on kindlasti see, et Eestis mdneti raske kahte
etappi eraldada Uksteisest, kuna valdavalt kaib ehitus avatud liikluse kdigus. Samuti on
see eeldatavasti ka pdhjuseks, miks Maanteeamet on pea kdigis uuemates objektides

hakanud kasutama lahendust, kus kolmanda ja neljanda etapi auditid (hendatakse.
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LOput6o autori hinnangul tuleks neid etappe siiski lahus hoida, kuna iga tdiendav ekspert

aitab kaasa parema ohutuse tagamiseks.

Selleks, et neljanda etapi liiklusohutuse auditi téost oleks rohkem kasu, tuleks neid
hakata eristama té6de llesannete kaudu. Praegune neljanda etapi tGlesanne on maaruse

mottes liiga vahene voi lakooniline.

Esimene ettepanek antud olukorras oleks seotud objektil veedetud ajaga. Tuleks paika
panna minimaalne aeg, mille jooksul peab audiitor objektil kindlasti ja reaalselt kohapeal
veetma, et teha jareldusi liiklejate kaitumises. Eriti oluline on see just maanteedel, kus
tekkivate probleemide tabamise toendosus on vdikene. Naiteks tuleks bussidega seotud
probleemsetes kohtades avamisjargsetes auditites jalgida ka busside sdidugraafikuid ja
minema korduvalt kohale just siis kui saabub buss. See aitab reaalselt mdista liikluse

toimimist ja probleemide olemasolu tapsemalt.

Samuti on ettepanek, et tuleks mdelda konkreetsemaid lisanduvaid punkte, mida peab
vaatlema ja analliisima ning fikseerima. Naiteks vOiks olla kohustus hakata reaalselt
kaardistama soOidukite ja jalakdijate liikumisi ristmikel ja teeliletuskohtades. Tuleks
paika panna, et millises mahus tuleks seda teostada - tipptundidel (kui palju ja mitmel),
tipptunni valistel aegadel, dhtune aeg (eelkdige just pime aeg). Vaatlusi ei peaks tegema
kogu I0igus, vaid ainult probleemsemates kohtades, kus varasema kogemuse podhjal voi
tunnetuslikult saab vaita, et siin esineb rohkem liiklusdnnetusi. Nende kohtade valik

eeldab kindlasti ka teatud kogemust.

See etapp peaks rohkem anda kokkuvotet, et kuidas vaatamata projektlahendusele,
ehituse tulemustele ja eelneva etapi audititele siiski liiklejad seda tajuvad ja kaituvad.
See on ka tana nende (ilesanne aga sellest kas ei saada selliselt aru voi ei tajuta selle

mottekust. Sellist kokkuvotet audititest ei leia.

Samuti teeb I0putdd autor ettepaneku hakata reaalselt viimase etapi auditeerimise
kdigus kasutama ka kiiruste mootmisi. Kiiruse mdotmisi on mdistlik teostada kogu
projekti 18ikes, et ndha, kuidas liiklejad tajuvad projekteeritud liikluskeskkonda.
Kohtades, kus on projektis ette nahtud kiiruspiirangud, siis nendes kohtades tuleb olla
eriti tahelepanelik, et kas liiklejad vahendavad Kkiiruseid soovitud ulatuses. Selle
teostamiseks tuleks teostada kiiruse v85 mdotmine (kiirus, mida antud teel ei lileta 85%
sOidukitest), et selgitada vaélja, kas projektis ette nahtud kiiruspiirangud on ennast
oigustanud ning kas liikluskeskkond toetab seda ehk kas sdidukijuhid tajuvad seda
vajalikult ning kaituvad soovitud eesmarkide kohaselt. See annaks vaga hea tagasiside
kohe t66 Tellijale. Esiteks aitab teha jareldusi tuleviku jaoks valtimaks probleeme ja

onnetusi. Lisaks annab see vdga hea tagasiside soltuvalt kiiruse v85 tulemusest, et kas
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projektlahenduses tuleks siiski kohe alustada tdiendavate meetmete kasutusele votmist
ning mitte jaama ootama esimesi liiklusdnnetusi voOi piisaks ainult olukorra
kaardistamisest ja jalgimisest, et otsust teha tulevikus. Tana saame me vaga vahe

tagasisidet projektide soovitud eesmarkide saavutamisest.

LOputdd autor ei tajunud mitte kuidagi, et liiklusohutuse auditis esitatud ohtude
riskihinnang, olulisus, esinemise tdendosus vOi raskuste tagajarg tdana mojutaks Tellija
otsuse tegemist. Pigem tundub, et tegemist on lihtsalt asjaga, mida tehakse ainult
ndoude parast ning millest vdibolla kohati audiitorid ei oska ka sarnaselt sisustada voi
kasitleda. Oma olemuselt on hea, et hinnang ei ole uuemates auditites enam ainult ohu
hinnangu pdhjal, vaid arvestatakse kahte asja ning sellest tekib kokku risk. Vdimalik, et
neid skaalasid, mida aluseks voetakse, tuleks muuta, kuid mis peamine — muuta tuleks
suhtumist tulemuste osas. Tuleks valja tédtada tegevused, mis tuleb iga erinevata liiki
ohuteguri puhul teha. Naiteks millised on tegevused siis, kui risk on madal voi siis kui
risk on vdaga kdrge. Tdna puudub selles osas arusaam, et kas, kuidas ning kui tosiselt
Tellija neid riske votab voi kui kergekaeliselt ta nendega ei arvesta. Vdga korge riski
puhul ei tohiks olla otsus lihtsalt, et me ei arvesta voi me ei leia nii. Voimalik, et Uheks
vOimaluseks oleks nende puhul naiteks tellida teine soltumatu arvamus juurde. Kui kaks
sOltumatut audiitorit on joudnud sarnasele tulemusele, siis ei tohi Tellija enam

otsustada, et ei arvesta vaid sellele peab alati jargnema mingi muutus voi tegevus.

Tana esineb kolmanda ja neljanda etapi liiklusohutuse auditites Uiks probleem, millele ei
ole seni vaga palju tahelepanu pddratud. Nimelt on nende auditite, eriti aga neljanda
etapi auditi puhul oluline, kuidas erinevate liiki liiklejad liikluskeskkonda tajuvad.
Audiitorid soidavad reeglina oma sdiduautoga objekti labi, lisaks ka tundub, et kdnnivad
vOi jalutavad, kui tadiesti kasitlemata on jaanud seni mitmed olulised liiklusgrupid.
Naiteks kuidas tajuvad seda keskkonda suuremate masinate juhid? Sellest puudub
igasugune arusaam, kogemus ja tajumine. Samas on vaga paljud dnnetused seotud ka
nende liiklejatega. Kas nad ise pdhjustavad liiklusdnnetuse vdi nende pérast tekivad
need. Naiteks on ristmik liiga kitsas, pddre liiga jarsk, satub vastassuunda tiheda

lilklusega teel vms.

Selleks, et seda probleemi teadvustada ja paremini lahendada, on ettepanek hakata
teatud neljanda etapi auditites lisama nduet, et objekt tuleb sdita labi ka veoauto voi
bussi vaatest. Audiitoril endal ei pea olema selleks vastavat juhiluba, kuid ta peaks selle
objekti labima vastavas veokis kaasreisijana viibides, analllisides veokijuhi kaditumist,
margates erinevaid olukordi ja takistusi liikluses. Esialgu tuleks seda katsetada naiteks
rahvusvaheliste pohimaantee neljanda etapi auditites. Tihti ei tajuta liiklusmarkide

paiknemisel, et kuidas nad paistavad suure veoki roolis oleva juhi vaatest voi kuidas
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lilklussaarte paiknemine voib hairida autojuhti ja I|abi selle tekitada omakorda
liiklusohtu. Naiteks kui kiinnis tekitab projekteeritud kiirusel selgelt ebamdistlikku
liiklusolukorda voi ebameeldivust Ule soitmisel, siis tuleks podrata rohkem tahelepanu,
et ka see kinnis sai ikka rajatud viisil, kuidas ta peaks seal ka paiknema. Audiitor peaks
sellisel hetkel suutma tuvastada liiklusohutuse alast olulist informatsiooni ja mis on

lihtsalt veoki juhi harjumus.

Juhul kui audiitor on ise ka projekteerija, siis sellised kogemused aitavad hiljem juba

varakult paremini lahendada projektlahendusi, mis tagavad kdigi liiklejate vajadusi.

Sarnaselt tuleks kasitleda ka jalgrattureid. Maanteedel ilmselt see ei ole probleemiks voi
eraldi analtisimist vaarivaks (vélja arvatud normidest kitsamaid ristloikeid kasutades),
kuid kdikides asulates on ettepanek, et neljanda etapi audiitor vdiks soita teekonna labi
ka jalgrattaga, et tajuda, kuidas selles keskkonnas on liikuda ka sellel liiklejate grupil.
Samuti tuleks mdelda, et kuidas on liigelda vaegnéagijatel, ratastoolis kasutajatel ning

lapsevankriga liikuvatel inimestel.

Seega on |0putdd autor arvamusel, et neljanda etapi audit tuleks oluliselt rohkem

sisustada ning anda palju suurem madju, sisu ja vaartus, kui see tédnasel hetkel on.

Osades liiklusohutuse auditites on Maanteeamet teinud otsuse, et audiitori tostatatud
probleem vdetakse jalgimise alla. Puudub tdpne Ullevaade ja arusaam, et kuidas
jalgitakse, millises ajaperioodis jalgitakse ning millal ja mille alusel tehakse otsus.
Tuleks vidlja toéotada sellisteks puhkudeks eraldi juhised, et oleks Uheselt arusaadav,
kuidas taolisi jalgimisi labi viiakse. Ettepanek on, et ajaline periood voiks olla 5 aastat
- see valistab moOne juhusliku ,hea aasta" vdimaluse. Vaatlus peaks sisaldama kogu
perioodi koiki juhtumeid, mis on konkreetse probleemiga seotud, naiteks Onnetused,
kaebused, tuvastatud jaljed, lagunemised kattes, probleemid ndlvaga, jalakaijate
liikumised, parkimised vms ning nende kordumised. Jareldus peab olema motiveeritud,
et kas 5 aasta vaatluse tulemusena ja sellel perioodil esinenud juhtumite alusel saab

vaita, et lahendus on antud kohas ohutu ning ei vaja taiendavaid meetmeid.
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KOKKUVOTE

Liiklusega puutuvad kokku kdik inimesed, kes soovivad liikuda Uhest punktist teise.
Nende jaoks on alati vaga oluline liiklusohutus, et jouda soovitud sihtpunkti ohutult,
turvaliselt ning voimalikult kiiresti. Selleks, et liikluskeskkond oleks ohutu, tuleks
projekteerimise ja ehitamise kaigus lisaks normidele, juhistele ning erinevatele nduetele

kaasata alati ka so6ltumatu liiklusohutuse audiitor.

Esimene samm on liiklusohutusele avalduva mdju hindamine, mis aitab fikseerida
tervikpilti. Sellele jargnevad projekteerimise faasis eel- ja poOhiprojektidega seotud
auditeerimised ning ehituse faasis enne tee liiklusele avamisega ja ka parast tee

liiklusele avamisega seotud auditid.

Auditeerimisi viib labi audiitor, kellel peab olema vastav padevus. Audiitor koostab oma
t66 tulemusel liiklusohutuse auditi aruande, milles on erinevates etappides maarusega
paika pandud kasiteltavad teemad. Audiitor hindab riske ning pakub valja probleemidele

enda poolsed lahendused.

LOputod eesmarkide saavutamiseks anallilsiti Maanteeameti Iduna regiooni kolmel
pohimaanteel olnud ehitusobjekte, millele teostati nii projekteerimise kui ka ehituse
faasis erinevat liiki auditeid. Kokku anallisiti 9 objekti ja 27 auditi aruannet. Samuti
uuriti iga objekti puhul liiklusdnnetuste arvu vahetult enne ehitustegevuse algust ning

peale ehituse valmimist.

LOputdos analllsitu pohjal tekib arusaam, et ilmselt suhtuvad audiitorid oma t6dsse
erinevalt ja vodib-olla kdige enam puudutab see valja minemisele eelnevat
ettevalmistusetappi. Valjas tuleb kdia korduvalt ja seal viibimise ajad peavad olema

pohjendatult valitud.

Antud I0put6o6 tulemustest saab valja tuua, et keskmiselt arvestati 68 % audiitori poolt
tehtud ettepanekutega. Kdige rohkem arvestati enne liiklusele avamise etapis ning

kdige vahem peale liiklusele avamise etapis tehtud ettepanekuid.

Samuti ilmnes 16putdds, et puudus otsene seos auditeerimise kdigus tehtud probleemide

ohu riski hinnangu vaartuse ja tellija poolt arvestatud ettepanekute osas.

LOputoos analllsitud objektides selgus, et on selgelt tajutav seos erinevate etappides
audiitorite poolt tostatud probleemide osas. Kui projekteerimise kaigus esitatakse palju
ettepanekuid projektlahenduse muutmise osas, siis vOib sarnast tulemust oodata ka

jargmistes etappides. Anallilsides probleemide sisu, siis on valdavalt tegemist erinevate
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ettepanekutega. Sellisel juhul voib tuvastada puudusi audiitorite t66s. Samas oli selgelt
tuvastatavad ka korduvad probleemid objekti Idikes, mis viitavad puudustele Tellija

t606s.

Lisaks selgus, et antud uurimistdéd tulemusel ei saa vadita, et oleks mingi kindel ja
peamine esinenud probleem, mille puhul Maanteeamet valdavalt ei arvesta
ettepanekutega. Ainsana saab moéondustega valja tuua marksona, mis tingis enim mitte

arvestamisi — see on raha. Probleemi lahendus tooks kaasa suuremaid kulutusi ehitusel.

Samuti ei selgunud, et parast projekteerimist, ehitamist ja erinevat liiki auditeerimiste
labiviimist oleksid dnnetuste arvud alati oluliselt vdhenenud. Objektidel keskmiselt on
liiklusdnnetuste arv kasvanud 1,44 korda ehk suurenemine on olnud 44%. Objektiivsete
kriteeriumite jargi pole 3+3 aasta pdhjal vdimaik delda, et kdik projektid oleksid ohutuse
aspektist vaadatuna andnud oodatud efekti. Antud 16putdd pdhjal ei saa aga vaita, et
mone projekteerija v0i audiitori padevus on ebapiisav. Samas ei saa valistada, et
kdesolevas tods kasutatud analtdsi laiaulatuslikuma rakendamise alusel saaks selliseid
objektiivseid hinnanguid anda ja neid ka tulevastes hangetes rakendada - see voiks olla

Uks tee efektiivsuse tostmiseks.

LOputoo tulemusel tehti mitmeid ettepanekuid, kuidas rohkem sisustada neljanda etapi
auditeerimist. Naiteks peaks erinevaid auditeerimise etappe alati tegema erinevad
audiitorid. Neljanda etapi auditeerimisel tuleks rohkem pdérata tdhelapanu erinevatele
lilklejagruppidele. Naiteks asulates peaksid auditeerijad hakkama sditma ka jalgrattaga,
et tajuda paremini tekkivaid probleeme. Samuti tuleks hakata modtma ka reaalseid
sOidukite kiiruseid, et ndha, kas soovitud eesmargid on tdidetud ning liikluskeskkonda

toetab seda.
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SUMMARY

All people who want to move from one point to another are exposed to traffic. Road
safety is always very important to them in order to reach their desired destination safely,
securely and as quickly as possible. An independent road safety auditor should always
be involved in the design and construction, besides to standards, guidelines and various

requirements, in order to ensure the traffic environment to be safe.

The first step is to assess the impact on road safety, which will help to capture the
overall picture. This is followed by road safety audits related to the preliminary- and the
master design in the design phase and audits related to the before- and after opening

the road to the public of the construction phase.

Road safety audits are performed by an auditor who must be qualified. As a result, the
auditor prepares a road safety audit report, which is based on the regulations depending

on the stage. The auditor assesses the risks and proposes solutions to the problems.

In order to achieve the goals of the thesis, the construction objects that are on the three
main roads of the Southern Region of the Road Administration were analyzed, for which
different types of audits were performed both in the design and construction phases. A
total of 9 sites and 27 audit reports were analyzed. The number of traffic accidents for
each object before construction and after the completion of construction was also

examined.

Based on what is analyzed in the thesis, a common understanding of how the auditors
probably have a different attitude towards their work, and perhaps most of all it
concerns the pre-inspection stage of preparation. The site inspection must be carried

out repeatedly and the time of the inspection must be reasonably considered.

From the results of this thesis it can be pointed out that on average 68% of the proposals
made by the auditor were taken into account. The proposals made before the opening
of traffic phase were considered the most and the least during the after the opening to

the traffic phase.

In this thesis it also appeared that there is no direct connection between the value of
the risk assessment of the problems made during the audit and the proposals considered

by the contracting authority.

In the objects analyzed in the thesis, it became clear that there is a connection between

the problems raised by the auditors at different stages. If many proposals for changing
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the solution of the design are made during the design process, then a similar result can
be expected in the following stages. Analyzing the content of the problems, then it is
these are mostly different proposals to the same subject. In this case, deficiencies in
the work of the auditors may be identified. At the same time, recurring problems within
different objects were identified, which indicates to the shortcomings in the work of the

contracting authority.

In addition, as a result of this research, it cannot be said that there was a definite or a
main problem that occurred, in which the Road Administration mostly does not consider
the proposals. The only thing that can be conceded is the keyword that caused the most
disregard - money. The solution to the problem would lead to higher costs in the

construction.

It was also not found that the number of accidents had significantly decreased after
design, construction and various types of audits. On average, the number of traffic
accidents at sites has increased 1.44 times, that means the increase has been 44%.
According to objective criteria, it is not possible to say on the basis of "3 years before"
+ "3 years after" that all projects would have had the expected effect from a safety
point of view. However, based on this thesis, it cannot be said that the competence of
some designers or auditors may be insufficient. If the object analysis principles used in
this thesis would be used more widely, more objective conclusions could be drawn and

taken into account in future procurements.

As a result of the thesis, several suggestions were made on how to give further input to
the fourth stage audit. For example, different auditors should be always used for
different stages of the auditing. More attention should be payed to different groups of
road users in the audit of the sourth stage. For example, the auditors should use bicycles
in urban areas to get a better understanding of emerging issues. In addition the real
vehicle speeds should be measured to see if the objectives are achieved and supported

by the traffic environment.
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Lisa 1 Vaatlusele voetud peenar

Lisa 1 puudutab riigimaantee nr 2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa ja riigimaantee nr 40
Tartu-Tiksoja km 6,60 ja 6,75 asuvate ristmikute remondi projekti (koostanud OU

Keskkonnaprojekt).

0.29

» —H1be—m —

Foto L1.1 Autorongide poordekoridorist katki sdoidetud sdidutee aar [14]
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Lisa 2 Markeeringu eemaldamine

Lisa 2 puudutab riigimaantee nr 2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa ja riigimaantee nr 40
Tartu-Tiksoja km 6,60 ja 6,75 asuvate ristmikute remondi projekti (koostanud OU

Keskkonnaprojekt).

Pilt L2.1 Markeeringu eemaldamise asukoht [14]

Foto L2.1 Ristmiku asukoht [14]
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Lisa 3 Bussipeatuse asukoha probleem

Lisa 3 puudutab pdhimaantee nr 2 Tallinn-Tartu-Voéru-Luhamaa km 188,512 - 191,057

Tartu ld&nepoolse imbersdidu V ehitusala projekti (koostanud Reaalprojekt OU).
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{30 ulazuse vajadus.

Frofektaeritus
iparalooteboda

Foto L3.1 Ortofoto olemasolevast olukorrast [12]
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Lisa 4 Otse ililesdidetav ristmik

Lisa 4 puudutab riigiteede nr 2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa ja nr 61 Pdlva-Reola ja nr

22133 Reola-Unipiha ristmiku projekti (koostanud OU Keskkonnaprojekt).
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Pilt L4.1 Korvltee suundadelt on peatee otse lilesbidetav [16]
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Lisa 5 Planeeritud nolv

Lisa 5 puudutab pdhimaantee nr 3 Johvi-Tartu-Valga Igavere-Kobratu I8igu remondi

projekti (koostanud Stricto Project OU).

AR RTEE

Foto L5.1 Kindlustamata ndlv [17]

Foto L5.2 Kindlustamata ndlv [17]
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Lisa 6 Ohutu marsruudi puudumine

Lisa 6 puudutab pdhimaantee nr 3 [E263] Tartu-J6hvi-Valga km 146,6-156,2 Aiamaa-
Vapramée I8igu projekti (koostanud Tinter Projekt OU).
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Pilt L6.1 Puudub jalakaijate ohutu Ghendus Elva suunal [18]
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Lisa 7 Suur liiklusmarkide arv ristmikul

Lisa 7 puudutab péhimaantee nr 3 [E263] Tartu-Jdhvi-Valga km 146,6-156,2 Aiamaa-
Vapramée I8igu projekti (koostanud Tinter Projekt OU).

Foto L7.1 Visuaalselt reostatud suure liiklusmarkide arvu téttu [19]

Foto L7.2 Visuaalselt reostatud suure liiklusmarkide arvu tottu [19]
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Lisa 8 Nahtavust piirav aed mahasoidul

Lisa 8 puudutab pdhimaantee nr 3 (E264) Johvi-Tartu-Valga km 174,6-175,2 asuva
R3ngu jalgratta- ja jalgtee projekti (koostanud Reaalprojekt OU).

Foto L8.1 Nahtavus peateele mahasodidult [20]
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Lisa 9 Betoontilgad

Lisa 9 puudutab pohimaantee 6 Valga — Uulu ja tugimaantee 73 Tdrva — Pikasilla Torva

keskristmiku imberehituse projekti (koostas Tinter-Projekt OU).

N

Foto L9.1 Betoontilgad kdnnitee servas [
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