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MOISTETE JA LUHENDITE SELGITUSED

e A/OP - autot 66pievas

e AKOL - aasta keskmisele 66pdevasele liiklussagedusele

e ARK - Eesti Riiklik Autoregistrikeskus

o Kohtamisnihtavus - vahemaa piki teed, kus vastassuundades liikuvad sdidukid
suudavad teineteist nidhes vajadusel ohutult

e LE - Liikluseeskiri

o Liiklusloendus — tegevus, mille kdigus selgitatakse vélja maantee liiklussagedus.

o Liiklussagedus — iihes ajaiihikus tee ristldiget ldbivate sdidukite arv.

e LO - Liiklusohutus

e LS - Liiklusseadus

e LO — Liiklusonnetus — juhtum, kus vidhemalt iihe sodiduki teel liikumise voi teelt
viljasoidu tagajérjel saab inimene vigastada voi surma voi tekib varaline kahju.

e Pikindhtavus - vahemaa piki teed, kus moddasdidu sooritamine on ohutu ja ei sunni
vastutulevat soidukit pidurdama.

e Pohimaantee - pohimaanteed iihendavad pealinna teiste suurte linnadega, neid
omavahel ja tidhtsate sadamate, raudteesOlmede ja pohi- ning tugimaanteedega
piiripunktidega maanteed, sealhulgas euromaanteed (Euroopa teedevorgu registris olev
ja E-tdhisega tidhistatud maantee).

o Porkepiire — fiitisiline metallist barjdir, mis eraldab iiksteisest sdidusuunad, samuti tee
adrtes (nditeks sildade ja maastikust kdrgemal asuvate teeldikude puhul).

o Teenindustase - teenindustase on liikluse kvaliteedi nditaja, mida iseloomustatakse
konkreetse liikleja litkumistingimustega ja mis viljendub liiklusvoo tiheduse, kiiruse,
ooteaja ja manddverdusvabaduse kaudu.

e Tugimaantee — tugimaanteed ithendavad linnu omavahel ning linnu péhimaanteedega.
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SISSEJUHATUS

Kéesoleva 16putto teemaks on valitud Eesti iiks pohimaanteid — Tallinn-Tartu-Voru-
Luhamaa maantee, ehk riikliku tidhistusega T2, rahvusvahelise numbriga E 263. See
pohimaantee on praegusel hetkel Eesti pikim ning voib ©elda ka, et iiks enim
kasutatavamaid maanteid. Uhtlasi on see viimastel aastatel viga palju jisinud avalikkuse
ning meedia tdhelepanu alla. Seda peamiselt just seetdttu, et kuna ta ithendab omavahel
kahte Eesti suurimat linna, Tallinna ja Tartut, siis on mdistetav, et iiks pohimagistraal
peaks olema suurepirases seisukorras ning hésti sdidetav. Kiill aga on jadnud tidhelepanu
alla sellel toimuvad mitmed liiklusdnnetused. Avalikkus siitidistab selles riiki ja maantee
halba olukorda. Leitakse, et paljudes liiklusdonnetustes on siiiidi tee halb ehitus ja
paiknemine maastikul — jarsud pimedad kurvid ning liikluse tiheduse tottu ohtlikud

moodasoidud.

Kuna probleem on véga aktuaalne ning iihiskonna meeli ergutanud, siis kdesolevas toos
vaadeldakse antud teemat ldhemalt ning piiiitakse jouda konkreetsete jireldusteni.
Uurimustod hiipoteesiks on seatud, et kas Tartu maantee viljachitamine praeguselt
kaherealiselt maanteelt (selles osas, kus on kaherealine tee) uueks I klassi neljarealiseks
maanteeks, muudab liiklemise sellel maanteel ohutumaks ning kas see vidhendaks
liikklusonnetuste arvu. Kui t60s joutakse konkreetsete lahenduste ja vastusteni, siis oleks
voimalik neid ka reaalselt rakendada, et probleemile lahenduseni jouda voi vihemalt seda

mingil mééral leevendada.

Uurimuse ldbiviimiseks tuleb esmalt kirjeldada praegust maantee olukorda, selle
liiklustihedust ning kdige olulisem on analiiiisida sellel toimuvaid liiklusdnnetusi. Kui t66
pealkiri esitab kiisimuse neljarealise maantee mojust liiklusdnnetustele, siis on autori
arvates viga oluline keskenduda liiklusdnnetustele, nende arvule mingis teeldigus,
pohjustele miks need toimuvad. Autor olles ldbi rddkinud eelnevalt Maanteeameti
spetsialistidega, joudis jdreldusele, et td60s ei ole voimalik vorrelda omavahel Tartu
maantee praegust neljarealise teeldigu olukorda selle sama 16igu olukorraga sel perioodil,
mil see veel oli kaherealine maantee. Seda sellel pdhjusel, et maantee nimetatud 16ik

(Tallinnast kuni 26. km-ni) ehitati vélja kdesoleva sajandi algul ning kuna iga aastaga



toimub hiippeliselt uute sdidukite registreerimine ja liiklusesse lisandumine, siis selle
tagajdarjel on kasvanud suurel médral liiklustihedus ja liikluskoormus. Seetdttu ei annaks
vordlus neljarealise teeldigu eelneva liiklusohutuse ja liiklusOnnetuste tasemega
tulemuslikku vastust to6s esitatud hiipoteesile.

Seega autor joudis jirelduseni, et kdige parem meetod leidmaks esitatud kiisimusele
vastust, on 1dbi analiilisida erinevatel teeldikudel juhtunud liiklusdnnetuste statistika — see
tdhendab, millisel 16igul juhtub teatud tiilipi Onnetusi, kui suurel arvul ning védga oluline
roll on ka analiiiisida, mis vdivad olla nende liiklusdnnetuste pohjusteks voi milliste
meetmetega oleks voimalik neid dra hoida. Analiiiisides onnetusi ja leidmaks lahendusi
enim esinevat liiklusdnnetuste tiilipide drahoidmiseks, on vdimalik eristada meetmeid ja
mooduseid, mida saaks kasutada ka périselus ning mille tottu muutuks liiklusohutuse tase
nimetatud maanteel korgemaks. Toos tuuakse eraldi vilja erinevad meetmed ning
voimalused, millega kaudu oleks voimalik liiklusohutuse taset tdsta ning analiiiisitakse ka,
kas uue neljarealise tee puhul on vOetud voi vOetakse arvesse neid. Selle ldbi saab teha
jdreldusi, et kas uus neljarealine tee mojutaks liiklusonnetuste arvu ning kui suurel mééral.
Kui uurimusega ei ole vdoimalik anda otsest vastust tdstatatud kiisimusele, siis piitiab autor
vilja tuua asjaolud, mida on vdimalik jdreldada uue maantee ehitamise mojude kohta. See
tdhendab, et kui ei ole voimalik anda vastust, et kas uus maantee oleks liiklusonnetuste
arvu kohapealt turvalisem, siis tuuakse vilja need mdjud mida uus tee endaga kaasa toob.
Neid omadusi on nii negatiivseid kui ka positiivseid ning need analiiiisitakse omakorda
labi. Seega on t60 iiheks eesmirgiks uurida ka, et kas liiklusohutuse tostmiseks on
ilmtingimata vajalik ehitada uus neljarealine maantee, vOi annab teatud meetmetega muuta
ka praegust olukorda, ilma olemasolevat maanteed timber ehitamata. Need alternatiivsed
meetodid oleks eeldatavalt tunduvalt odavamad, kuid kas nende mdju oleks nii suur kui

kaasaegsel tasemel maanteel.

Toos tehakse viike vordlus ka teeldigu maksumuse ning inimelu viljaarvutatud keskmise
viadrtusega. Siinkohal tuleb dra mainida, et inimelu véartust ei ole eetiline ega ka vdoimalik
viga tdpselt méadrata, kuid sellekohane uurimus on varasemalt teostatud ning seda
viljendatakse kahju suuruses, mis tekib riigile ja iihiskonnale ithe inimese hukkumise voi
vigastada saamise korral liitklusonnetuses. Seda vordlust saab teha sel juhul, kui oletada
mingi arv hukkunuid vdi vigastada saanuid, mis jddnuks olemata uue maantee puhul. Kuna
neljarealist maanteed praegusel hetkel ei ole veel rajatud, siis konkreetseid andmeid

vordluse jaoks ei ole vdimalik votta, tuleb eeldada liiklusdnnetuste pohjuste ja nende



seostega maantee ehituse ja olukorraga. Selle vordlusega on vdimalik saada pealiskaudne

tilevaade, kas maantee ehitus end liiklusohutuse mottes tasuks dra.

Eraldi peatiikis késitletakse toos ka erinevaid maantee klasse. Iga maantee klass on erineva
ehitusega, erineva maksumusega. Vorreldakse praegust maantee olukorda ning
labilaskevoimet ning toodud klasside ldbilaskevOimet. Sellest saab teha jéarelduse, kas
Tartu maantee on praegu vdoimeline teenindama nii palju sdidukeid nagu ta seda teeb, voi

oleks vajadus korgema klassi maantee jirele.

Uurimustod oma iilesehituselt on jaotatud kolme suuremasse peatiikki. Esimeses peatiikis
kisitletakse Tartu maanteed iildisemalt, antakse kirjeldus ja iilevaade tee olukorrast ja
paiknemisest maastikul, samuti antakse iilevaade iildisest liikluskoormusest
pohimaanteedel (sh ka Tartu maanteel) ning iiha kasvava sdidukite arvu kohta. Teises
peatiikis kisitletakse Tartu maanteel toimunud liiklusdnnetusi, statistika ning pdhjused,
millist tiilipi Onnetusi esineb. Statistikast ldhtuvalt piititakse vilja selgitada ohtlikumad
16igud maanteel ning mis tiiiipi Onnetused neil juhtuvad. Samuti tuuakse vilja neljarealise
maantee positiivsed ja negatiivsed kiiljed. Kolmandas peatiikis analiiiisitakse saadud
andmeid ning vorreldakse omavahel nii neljarealist kui ka praegust kaherealist teeosa. Sii
peatiikis tuuakse vilja ka erinevad meetmed, millised oleks vdimalik kasutusele votta (voi
mis juba on kasutusel), et muuta liiklemist maanteel turvalisemaks ning vidhendada

liiklusonnetuste arvu.

Antud t60 autor soovib tdnada enda elukaaslast Mari Tilk a, kes on kidesoleva uurimustoo
valmimisele palju kaasa aidanud ning igati toeks olnud. Samuti soovib autor tdnada
Maanteeameti peaspetsialist Tiina Reismann’i, kes abistas statistika ning suunas erinevate
andmete saamiseks, 10putdod juhendajat Kalmer Krimses't kédesoleva t66 valmimisel ning

oigel kursil piisimisele.



1. ULEVAADE

1.1. Tallinn-Tartu maantee olemus

Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa on iiks Eesti pdhimaanteedest. Riikliku tihistusega T2 on see
oma 288,5 kilomeetriga Eesti pikim maantee'. Kogu pohimaanteede vorgust moodustab

see tee koguni 17,8 protsenti.

Rahva seas tuntud ja iildisema nimetusega Tartu maantee (kdesolevas t60s edaspidi
kasutatav nimetus) ldbib diagonaalselt Eestit ja {thendab mitmeid olulisi keskusi. Eesti
tasandil on see kdige enim tdhelepanu saavutanud maantee, eelkdige oma kasutusrohkuse
ning viimastel aastatel liiklusonnetuste (LO) ja oma libitavuse suurenemisega.
Rahvusvahelises plaanis jddb Tartu maantee veel siiski T1 Tallinn-Narva ja T4 Tallinn-
Parnu-Ikla (Via Baltica) varju. Alates 06.01.2006 on Tartu maanteele omistatud

rahvusvahelise maantee tihis E263 (nimetusega Talllinn—Talrtu—Luhalmalal).2

Tartu maantee ithendab omavahel Tallinna, Harjumaa, Jarva, Jogeva, Polva, Tartu, Voru ja
Valga maakondi ning on peamiseks iihendusteeks nende asulate inimestele Tallinnas
asuvate rahvusvaheliste transpordiiihendustega nagu lennujaam ja sadam. T6okohtade
puhul on niha koondumist suurematesse keskustesse nagu Tallinn ja Tartu ning seetdttu on

inimesed sunnitud tegema ka pikki igapievaseid sdite. >

Kuna suurem osa inimesi eelistab autotranspordi muudele transpordivoimalustele (nagu
niiteks reisirongiiihendus), mis ei ole tdnapédeval veel niivord hésti viljakujunenud kui see
on paljudes vilisriikides, siis on loomulik, et palju réédgitakse Tartu maantee
timberehitamise teemadel. Oluliseks niitajaks peetakse uue maantee puhul liiklusohutust

ning ithenduse kiirust.

! Riigimaanteede nimekiri ja riigimaanteede liigid (RTL 2005, 28, 390)
2 Tartu maantee eile, tina, homme; Maanteeamet, 01.2006, 1k 3
3

sama



Nagu oeldud, siis on viimastel aastatel Tartu maanteega seonduvad teemad suurema
tdhelepanu alla sattunud ning probleem Tartu maantee praeguse seisukorra,
kasutustiheduse ja rekonstrueerimisvajadusega vidga aktuaalseks muutunud. Meedias ja
avalikkuses on sellel teemal palju sona voetud ning palju on avaldatud erinevaid seisukohti
ning arvamusi. Uldine rahva seisukoht on siiani olnud, et Tartu maantee puhul tuleks teha
teatud suuremaid muudatusi, sest praegune olukord ei ole iihiskonna ja liiklusohutuse
turvalisuse koha pealt enam kaugeltki mitte rahuldav. Toetuse saamiseks sellele
seisukohale on loodud ka niiteks internetis koduleht nimega ,,Maantee 1867, millel
kogutakse toetust ja allkirju Tartu maantee  Tallinna ja Tartu vahelise 15igu

viljachitamiseks kaasaegsel tasemel nelja-realiseks maanteeks.
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1.2. Tartu maantee geomeetriline asetus

Peamiseks valukohaks Tartu maantee puhul peetakse selle teatud ldikudele omapérast
geomeetrilist paigutust maastikul. Kui tee rajati, siis ei olnud liiklustihedus vorreldav
tdnapdevasega ning arvesse ei voetud tdiel méiral ka tulevikus tekkida voivaid ohte. Ehk
siis - Tartu maanteele on iseloomulikud sellised kohad, millistel pikindhtavus on piiratud
voi halvendatud. Samuti on raskusi monedes kohtades kohtamisndhtavusega. Sellest tekib
probleeme moddasoditudel, kus ettenidhtavus ei ole enam piisav. Praegusel hetkel on
enamikes sellistes kohtades ja 10ikudes mooddasdidu sooritamine lubatud. Seda siis

16ikudes, kus ei ole vahetul ristmikke. *

Tallinnast Vaidani ja seal edasi Aruvallani on maantee ristldige vastav I klassi nduetele —
see on siis ca 26 kilomeetrine teeldik startides Tallinna linnast. Eraldusriba laius on 5 kuni
I11m. Tee selles 1digus on valdavalt sirge, viheste laugete kurvidega ning hea

pikindhtavusega.

Kui soita mooda Tartu maanteed, siis on nédha ja aru saada, et tee on viga kurviline. Vottes
arvesse maanteel lubatud sdidukiirust, siis on nduetele mittevastavaud koveraid ja kurve
palju.

Projekteerimisnormide jirgi peaks ldhtetaseme “hea” korral plaanikdverike raadiused
olema vihemalt 1800m, kuid Aruvalla ja Tartu vahelisel 10igul on sellest viiksema
raadiusega koveraid 87 ning normi tingimusele “rahuldav” ei vasta 52 kdverat”.

Kui tee Tallinnast Tartuni on suhteliselt iihtlane ja tasane, siis Tartust Luhamaani on iiha
rohkem miérgatavamad maastiku eripdarad ja tousud. Pikiprofiilis on sellel 16igul palju
kumeraid koverikke. Maanteeosa, mis on Tallinna ning Tartu vahel, on kiill rohkete
kurvidega, kuid geomeetriliselt ei esine sellel suuremaid ja jirske tduse ega langusi, mis
avaldaksid mdju raskeveokite sdidukiirusele ning tekitaksid omakorda seetdttu ohtlikke

olukordi.

Ulevaate Tartu maantee ebaiihtlase geomeetrilise paigutuse ning erinevate teeldikude

pikkuste ja asukohaga, annab jargmisel lehel toodud joonis nr 1, millel on kujutatud T2-

* Tartu maantee eile, tina, homme; Maanteeamet, 01.2006, 1k 6-7
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Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa maantee Eesti mastaabis ning tee on 10ikude kaupa

markeeritud erinevate virvidega.

T2 (E263) Tallinn - Tartu - Véru - Luhamaa
s Talllinna piirist - Aruvalla KM 5.5 ... 26,7
w—Arivalla - M&o KM 26,7 .. 91,4
o Mo - Tartu KM 81,4 .., 1826
. Tartu linna Gmbersdit KM 1826 ... 194 2

Tartu - Luhamaa KM 184,2 . 2825

Vg

Joonis 1. Tartu maantee iseloomulikud 15igud’

5 Tartu maantee eile, tina, homme; Maanteeamet, 01.2006, 1k 16
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1.3. PGhimaanteede koormus ja litklussagedused Eestis

Seda kui suur on koormus ja liitklussagedus Eesti teedel, on voimalik teada saada ainult
viies lébi liiklusloendusi. Liiklusloenduste eesmirgiks ongi saada arvulised faktid sdidukite
arvu kohta, mis ldbivad mingit konkreetset 16iku vdi maanteed. Samuti on vdimalik teada
saada, millist liiki soidukid neid ldbivad. Liiklusloendust teostatakse statsionaarsete vOi
lithiajaliste loendurite abil — lithiajaline loendur on niiteks voolikandur, statsionaarne aga
niditeks silmusandur, mis on paigaldatud teekatte sisse. Need loendurid suudavad jagada
soidukid erinevatesse liikidesse — sdiduautodeks/pakiautodeks, veoautodeks/bussideks ja

autorongideks.

Keskmine pohiteede liikluse koosseis moodustus 2006. aastal 78% s6idu- ja pakiautodest,
10% kerge- ja raskeveoautodest ning autobussidest, ja 12% autorongidest. 2005. aastal

jagunesid sdidukid vastavalt 78%, 12% ja 10%.°

Maanteeameti teehoiu osakonna juhataja Rain Halliméde sonul voib aastal 2006 1idbiviidud
liiklusloenduse iseloomustamiseks oelda, et sellist liikluse kasvu nagu moéodunud aastal
vorreldes iilemoodunuga pole viimasel aastakiimnel veel esinenud. Liiklussagedus 2006.
aastal suurenes voOrreldes 2005. aastaga pohimaanteedel 10,8% ja tugimaanteedel 9,7%.
Suurima liiklussageduse kasvuga teeldigud pohimaanteedel olid Tartu-Viljandi (Tartu-
Viljandi-Kilingi-Nomme maantee nr 92) — kasv 29,6%, Rakvere-Varja (Tallinn-Narva
maantee nr 1) — kasv 27% ja Vio-Keila (Tallinna ringtee nr 11) — kasv 17,8%.
Tugimaanteede suurima liiklussageduse kasvuga teeldigud olid Tartu-Jogeva-Aravete —
kasv 18,3% ja Pérnu-Lihula — kasv 17,4%.7

Maanteeameti 2006. aasta liiklusloenduse tulemuste jiargi oli 2005. ja 2006. aasta
pohimaanteede teepikkusele kaalutud keskmine liikluse muutus oli +10,8%. 2004. ja 2005.
aasta puhul oli see arv niiteks 7,4%. Siit on ndha, et vOrreldes iileeelmise aastaga
liiklustiheduse kasv kasvanud 3,4%. Eraldi on vilja toodud Tartu maantee erinevate

16ikude liiklussageduse muutus jargnevas tabelis.

©2006. aasta liiklusloenduse tulemused, Maanteeamet, 2007, 1k 8

7 Hallimie R. Liiklusest riigimaanteedel 2006. aasta kokkuvdtete pohjal, 2007
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Tabel 1. Tartu maantee 16ikude liitkluse muutus 2004/2005.a ja 2005/2006.a°

Tee nimi Mojupiirkond Muutus Muutus
2004/2005 2005/2006

Tallinn-Méo 21-87 km +7,5 % +9,1 %

Mio-Poltsamaa 87-124 km - +8.2 %
Tallinn-Tartu-Voru- Poltsamaa-Tartul24-179%km - +12,4 %
Luhamaa Tartu-Tatra 179-199 km +13,8 % +5,2 %
Tatra-Voru 199-260 km +12,4 % +8,3 %

Voru-Luhamaa 260-289 km +8,4 % -2,4 %

Tabelist on ndha, et aastaga on liiklustiheduse kasv suurenenud vaid iihes 16igus. Seda
Tallinna linna piirist kuni Mzoni teeldigul. Ulejidsnud teeldikudel on niha, et
liiklustiheduse kasv on vorreldes iile-eelmise aastaga madalam. Uleiildiselt vdib siiski
tdheldada kasvutendentsi. Liiklustihedus on védhenenud ainult iihel 16igul — Vorust
Luhamaani. Siit voib jidreldada, et liiklustihedus kasvab elu- ja tookohtade siirdumise tottu

suurlinnadesse ja nende ldhedusse.

Arvuliste nditajatega on tabelis nr 2 vilja toodud tdhtsamate maanteede suurimate aasta

keskmiste liiklussagedustega teeldigud:

Tabel 2. Tdhtsamate maanteede suurimate keskmiste liiklussagedustega 16igud

Tee nimi Laigu nimi A/OP

e Tallinna linna piir - Nehatu 35180

e Nehatu-Maardu 27570

Tallinn-Narva e Maardu-Jigala 13 040

maantee: e Kukruse-Johvi 14 760

e Tallinna linna piir — Jiiri 18 280

Tallinn-Tartu-Voru- e Jiiri-Vaida 11 560

Luhamaa maantee e Mo ristmiku piirkond 11 170
e Ilmatsalu ring-Reola 10 450-19 050

e Tallinna linna piir-Laagri 33090

e Laagri-Peoleo 23 820

Tallinn-Pérnu-Ikla e Peoleo-Kanama 20610

maantee e Kanama-Aismie 12 460

e Sauga - Pdrnu linna piir 10980

82006. aasta liiklusloenduse tulemused, Maanteeamet, 2007, 1k 9
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e Piérnu linna Ehitajate tee 12 350

e Tallinna linna piir — Harku 13 310-15 930
Tallinn-Paldiski e Harku-Hiiiiru 11 150
e Keila ristmik - Keila Luha tn 13 830
e Narva maantee ristmik — Vio 11970
e Vio-Lagedi 11030
e Lagedi-Jiiri asula 9110
Tallinna ringtee o Jiiri asula- Jiiri viadukt 14530
e Jiiri viadukt-Kurna 10690
® Rapla maantee ristmiku piirkond 15970
e Tallinna linna piir-Raudalu 11270
Tallinn-Rapla-Tiiri e Tallinna ringtee ristmiku piirkond 15970

Tabelis olevate andmete pohjal on suurima liiklussagedusega Tallinna linna ldiheduses
asuvad teeldigud. Koige suurema aasta keskmise liiklustihedusega neist on tabelis
esimesena vilja toodud Tallinna linna piir - Nehatu, kus see arv oli koguni 35 180 soidukit

OOpéevas.

Ulevaate saamiseks tasub vilja tuua, et Eesti Riikliku Autoregistri (ARK) andmetel on
Eestis registreeritud 01.01.2007 seisuga kokku 717 568 sdidukit’, tipselt aasta varem oli
neid registris 641 734. See tdhendab, et itha rohkem tuleb tdnavatele juurde uusi sdidukeid
ning seetdttu kasvab ka liiklussagedus. Harilikke sdiduautosid on kokku 554 012, millest
tervenisti 234 434 soidukit neist on registreeritud Harjumaale ning Tartu maakonda 51 084
soidukit, mistottu ei ole imekspandav, et liiklustihedus Tallinna kiilje all on véga suur.

Tédpsema iilevaate sdidukite jaotusest haldusterritooriumide kaupa saab lisast nr 3.

 ARK Aastaraamat 2006, ARK, 2007, 1k 20
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Vordluseks on alljargnevalt vilja toodud 2005. ja 2006. aasta liiklussagedused joonisel nr
2, ja joonisel nr 3. Joonisel nr 2 on iihel teljel 66pdevane liiklustihedus ning teisel teljel
maantee kilomeetrid. Joonisel on mirgitud ka asulate nimetused, et oleks lihtsam eristada

kus on liiklustihedus korgeim, kus madalaim.

mOopaevane liiklussagedus 2005
@ Liiklusénnetusi 2005

Jiri
Vaida
Kose
Anna
Mao

18000 T
16000 T
14000 T
12000 T
10000 T
8000 +
6000 +
4000
2000 T
0

Tallinn
Puurmani
Tartu

Poltsamaa

A Surmaga [dppenud dnnetused

Transitliiklus Tallinna ja
Tartu vahel

Voru

Oépievane liiklussagedus
Luhamaa
;
o = N W B OO N
Liiklusénnetusi

1 13 25 37 49 @61 73 85 97 109 121 133 145 157 169 181 193 205 217 229 241 253 265 277 289

Kilomeeter

LiiHlussageaused ja liiklusénnetused Tallinn — Tartu — Udru — Lunamaa maanteel

Joonis 2. Liiklussagedus Tartu maanteel 2005. aastal'®

Joonisel nr. 3 on iihel teljel 60pédevas keskmiselt ldbisditnud sdidukite arv ning teise teljel

maantee kilomeetrid.

Liiklussagedused, Aasta keskmine dap. Hiklus

20000 —+
17500
15000 4
12500
rooon 4
7500 + o
Soon -

w1 i e

b 5 50 75 1o 1bs 150 155 200 235 250 2fs 3ho

Laugus tee algusest, lkm

Waartus

Joonis 3. Liiklussagedused Tartu maanteel 2006. aastal

Voib jireldada, liiklussagedus on suurem linnade ldheduses — koige suurem on see
Tallinna linna ldheduses, vorreldes 2005. aasta liiklussagedusega on 2006. aastal see

mirgatavalt tdusnud.

10 Teeleht nr 1, Maanteeamet, 01.2007, 1k 3
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2. STATISTIKA JA UURIMUS

2.1. LiiklusOnnetuste statistika

Uurimustod tulemuste ning esitatud hiipoteesile vastuse saamisel on véga oluline roll Tartu
maanteel toimunud liiklusdnnetuste ning nende liikide ja tihedamini koos asetsevate
toimumiskohtade analiiiisimisel. Kuid kiisimustele vastuste saamiseks tuleb esmalt 1dbi
analiilisida liiklusonnetuste statistika Tartu maantee I 10igu kohta, mis algab Tallinna
linnast ning kuni 26-nda kilomeetrini ning mis on hetkel I klassi nOuetele vastav
neljarealise maantee. Teiseks tuleb vaadelda ja analiilisida koiki liiklusdnnetusi, mis on
viimastel aastatel toimunud iilejddnud teel toimunud, eelkdige siis teistel 16ikudel peale I

klassi maantee iileminekut III klassi kaherealiseks maanteeks.

Enamlevinud liiklusohutuse taseme niitaja on liiklusdnnetuste ja neis kannatanute arv
labisoidukilomeetri kohta, mis voimaldab vorrelda erinevate teede ohutust. Tartu maanteel
registreeriti aastatel 2002-2004 keskmiselt 17,5 liiklusonnetust aastas 100 miljoni
autokilomeetri kohta. Selle niitaja poolest on tee parema liiklusohutustasemega kui enamik
teisi pOhimaanteid. Parema nditajaga on vaid Tallinn-Parnu-lkla maantee 12,6
liikklusonnetusega. Hukkunuid oli viimaste aastate keskmiste nditajate pohjal Tartu
maanteel 3,3 saja miljoni ldbisdidetud autokilomeetri kohta, seega viahem kui Tallinn-
Narva maanteel ja Valga-Uulu maanteel. Teine liiklusohutuse néitaja on liiklusdnnetuste
arv tee 10 km kohta. See arv oli Tartu maanteel aastatel 2002-2004 keskmisena 2,99.
Korgem oli see niitaja Tallinn-Narva maanteel, Tallinn-Paldiski maanteel ja Tallinna

ringteel."!

Hukkunute arvult 100 km tee kohta oli 2006 aastal esikohal Tallinn-Narva maantee Ida-
Viru teeldik (21,2), jiargnesid Tallinna ringtee (13,0) ja Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa
maantee Jarva maakonda jddv teeldik, kus registreeriti 14,5 hukkunut 100 km kohta.

Liiklusonnetustest erinevate teede 10ikes annavad iilevaate lisades nr 1 ja nr 2 toodud

tabelid.

" Liiklusdnnetuste koondumiskohtade viljaselgitamise ja nende ohutustamise programmi koostamine, TTU
Teedeinstituut, 2005
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Aastatel 2004 kuni 2006 registreeriti kogu Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa maanteel kokku
312 inimkannatanutega 10ppenud liiklusonnetust, milles hukkus 47 inimest ning sai
vigastada 510 inimest'?. Keskmiselt moodustab see iile 100 dnnetuse aastas ning ligi 15

hukkunut ja 170 vigastatut aasta kohta. Viikese riigi kohta on need arvud liialt suured.

Tartu maantee 101k, mis saab alguse Tallinna linna piirist ja viib vélja kuni Aruvallani (km
5,5-26,7) on I klassi maantee nduetele vastav neljarealine eraldusribaga maantee. Siiski on
2004-2006 sellel teeldigul registreeritud 31 inimkannatanutega liiklusdnnetust.
Liiklusdnnetuste iildarvust nimetatud ajavahemikul moodustab see ligi 10%. Oluline on
vilja tuua, et 8-1 juhul oli tegemist liiklusdnnetusega, mille iiheks osapooleks oli
kergliikleja ehk jalakdija voi jalgrattur. Valdavalt toimusid need liiklusdnnetused
kergliiklejatega pimedal ajal ning neis hukkus 3 inimest. Suurema osa liiklusdnnetustest
moodustasid teelt viljasdidud, kokkuporge kiilje peal sditva sdidukiga ning tagant otsasodit
soitvale voO1 seisvale soidukile. Kokku sai surma sellel teeldigul 8 ning vigastada 36
inimest. Mainida voib aga fakti, et aastatel 2004-2006 ei ole juhtunud sellel teeldigul
iihtegi liiklusdnnetust, kus oleks olnud kokkupdrge vastutuleva sdidukiga. Uks
liiklusdonnetus juhtus vahetult neljarealise teeldigu iileminekul kaherealiseks maanteeks.
Statistika ja kogemuste pohjal saab Oelda, et koige hullemate tagajirgedega

liikklusonnetuste liigiks on kokkupdrked vastutuleva sdidukiga.

Teisest teeldigust, mis kulgeb Aruvallast Méoni (km 26,7-91,4), saab alguse kaherealine
maantee. Sellel teeldigul registreeriti  2004-2006 kokku 84 inimkannatanutega
liiklusonnetust. LO-ste iildarvust moodustab see koguni 26,9%. Hukkus neis 22 ning
vigastada sai 135 inimest. Tervelt 32-1 juhul neist oli tegemist kokkupdrkega vastutuleva
soidukiga, kus hukkus 16 inimest, mistottu oli see enim esinenud liiklusdnnetuse liik sellel
teeldigul. Veidi vihem toimus erinevatel pohjustel kaldumisi vastassuuna asemel teelt
vilja, ehk teisel kohal sellel teeldigul toimunud liiklusdnnetustest on teelt viljasdidud. 7-1
juhul oli tegemist liiklusonnetustega kergliiklejatega. Arvestades, et antud teeldik on
esimesena viljatoodud teeldigust iile kolme korra pikem, siis toimus liiklusdnnetusi

kergliiklejatega siiski protsentuaalselt tunduvalt vihem.

12 Maanteeameti liiklusdnnetuste andmekogu, Maanteeamet, 2007
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Teeldigul Maéost kuni Tartuni (km 91,4-182,6) registreeriti eelpool viljatoodud
ajavahemikul kokku 107 inimkannatanutega liiklusonnetust. Kogu maanteel toimunud
liiklusOnnetuste arvust moodustab see 34,3%. Hukkunuid oli 11 ja vigastada said 205
inimest. Vastutuleva sdidukiga kokkuporkega oli tegemist 28-1 korral, hukkus 6 inimest.
Kdige enim esines sellel teeldigul teel viljasditmisi, mida juhtus 38-1 korral. Hukkus neis 3
inimest. Kergliiklejatega toimus sellel teeldigul 11 liiklusdnnetust. Arvestades teeldigu
pikkust, siis vorreldes esimese 10iguga, on see arv ainult veidi suurem, kuid teeldik kordi

pikem. Samas tuleb siiski arvestada ka teeldikude asukohti ning muid tingimusi.

Tartu linna timbersdiduna ehitatud teeldigul, mis ca kahe kilomeetri pikkuselt 1dbib Tartu
linna haldusala (km 182,6-194,2), registreeriti 33 liiklusonnetust (10,6% LO-iildarvust),
milles hukkus 4 ja sai vigastada 48 inimest. Arvestades, et teeldik on viga lithike, on siiski
surmaga Idppenud Onnetusi ning piris suur number on ka neis vigastada saanuid. 14 korral
oli tegemist kokkupdrkega mootorsdidukiga kiiljelt, mis teeb selles ka enim esinenud
liiklusonnetuse liigi. Siin voib jéllegi arvestada, et tegemist on asulaga ning teeldigul on
mitmeid ristmikke. Vidga suur on aga kergliiklejatega toimunud liiklusdnnetuste arv,
milliseid esines 10-1 korral. Niivord lithikese teeldigu kohta on seda palju, kuid tuleb
arvestada ka, et asulas ja selle vahetus liheduses on jalakdijate ja jalgratturite osakaal
maanteed modda litkumas suurem. Koguni 75% liiklusonnetustes hukkunutest sel 16igul
olid kergliiklejad. Ullatav fakt on see, et pooltel kordadel juhtusid liiklusdnnetused

kergliiklejatega pédevasel ja valgel ajal.

Viimane vaadeldav 16ik on teeosa Tartust kuni Luhamaani (km 194,2-282.5). See on
tipriski madala liiklussagedusega teeldoik, kus registreeriti 58 inimkannatanutega
liiklusénnetust (18,6% LO-iildarvust), milles sai vigastada 90 ja hukkus 4 inimest.
Arvestades teeldigu pikkust, on liiklusdnnetustes hukkunute ja vigastada saanud inimeste
arvus oluline vahe see eelnevate pikemate teeldikudega. Ka sellel teeldigul domineerivad
teelt viljasoitmised — kokku 22-1 korral. Kergliiklejatega dnnetusi toimus 10, mis on siiski
mirkimisvéddrne arv. Neist seitsmel korral toimus kokkupdrge pimedal ajal. Kdikidest sel

teeldigul juhtunud liiklusdnnetust vaid 3 toimusid kokkupdrkes vastutuleva sdidukiga.
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Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa maanteel toimunud liiklusdnnetusi aastatel 2004-2006 ning

eelpool viljatoodud arve graafiliselt iseloomustab jirgmine joonis.
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Joonis 4. Avariilisuse trend Tartu maanteel

Jargnevalt on vilja toodud liiklusdonnetuste nditajad Tartu maanteel 2006. aasta kohta.

Tabelis on toodud niitajad nii terve Tartu maantee kui ka eraldi iga maakonna piiresse

jddava teeldigu kohta. Tabel annab viikese iilevaate moodunud aastal toimunud

liikklusonnetuste ja neis hukkunud inimeste arvu kohta. Tabelis toodud iiks nditaja erineb

eelpool rddgitud peamistest niitajatest veidi — nimelt kui toodi vélja liiklusohutuse iiheks

peamiseks nditajaks litklusdnnetuste arv 100 miljoni autokilomeetri kohta, siis tabelis on

see arv 10 miljoni autokilomeetri kohta. See on samuti iiks vOimalus iseloomustada

arvulise nditajaga liiklusohutust.

Tabel 3. Liiklusdnnetuste iild- ja suhtniitajad Tartu maanteel 2006. aastal'®

Tee number ja nimetus Tee pikkus

Liiklusonnetused

01.01-31.12 LO 10 milj.a- LO 10 km

Hukkunud
Hukk. 100 Hukk. 100

01.01-31.12 milj.a-km  km tee

(km) km kohta  tee kohta kohta kohta
Tallinn- Tartu- Voru-
Luhamaa 2824 120 2,1 4,2 22 39 7,8
Harju 54,7 27 1,5 49 5 2,8 9,1
Jdrva 55,0 33 2,6 6,0 8 6,3 14,5
Jogeva 38,9 19 2,7 49 4 5,7 10,3
Tartu 53,6 22 1,8 4,1 2 1,6 3,7
Pdlva 31,0 6 2,1 1,9 1 3,5 3,2
Voru 49,3 13 3,8 2,6 2 5,9 4,1

13 Liiklusohutusest pohimaanteedel, Maanteeamet, 2007
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2.2. LiiklusOnnetuste tiiiibid ning nende tekkemehhanismid ja pohjused

Eelnevas peatiikis oli vilja toodud, et aastatel 2004-2006 toimus Tartu maanteel kokku 312
inimkannatanutega liiklusonnetust. Kui analiiiisiti arve kindlate teeldikude ja vahemike
koha, siis jargnevalt késitletakse erinevaid litklusonnetuste tiitipe ning kui suurel mééral

mingit tiitipi dnnetused esinevad.

Kbige arvukamalt juhtunud liiklusdonnetuse tiilip oli teel viljasdit. Registreeritud
inimkannatanutega Onnetustest juhtus seda kisitletavas ajavahemikus 92-1 korral. Kuid
tuleb mairkida, et see number on registreeritud liiklusdnnetuste arv ning neis sai kas
kannatada voi koguni surma vidhemalt iiks inimene. Voib eeldada, et juhtunud on veel
kiimneid liiklusOnnetusi, mille tagajidrjel toimus teelt véljasdit vOoi muud tiiiipi
liiklusonnetus, kuid sellest mingil pohjusel ei teatatud. Seetottu ei pruugi toodud arv 16plik
olla, kuid kindlasti suurel mairal arvestatav. Kui liiklusOnnetuseks loetakse vastavalt
Liiklusseadusele'* (LS) juhtumit, kus vihemalt iihe sdiduki teel liikumise v&i teelt
viljasoidu tagajirjel saab inimene vigastada vOi surma voOi tekib varaline kahju, siis
kdesolevas uurimustods keskendutakse just sellistele ning kodik toodud liiklusdnnetuste
arvud sisaldavad nimetatud moistele vastavaid liiklusdonnetusi. Teelt viljasdidu pohjuseid
voib olla mitmeid. Kuid siiiidi ei saa selles olla ainult libe tee v&i vale juhtimisvote.
Valdavalt on teelt véljasditmine tagajarg juhi kditumisele. Toimub see ju juhul kui juht
kaotab sodiduki iile kontrolli. Seda kontrolli kaotust vdivad omakorda mojutada mitmed
erinevad tegurid. Niiteks jdisel voi lumisel teel valesti valitud sdidukiirus voi liiga dkiline
manoover. Selle tagajéarjel on muutunud sdiduk juhitamatuks ning on teelt vilja sditnud.
Kindlasti on paljude dnnetuste pohjus selles, et juht jdi roolis kas magama voi segas tema
keskendumist mingi muu faktor, mille tagajérjel tihelepanu hajus. On ka variante, kus
kokkuporke viltimiseks teele tekkinud takistusega, milleks vOib siis olla teine sdiduk,
loom vo6i midagi muud, sdidetakse tahtlikult teelt vilja. Nagu oeldud on pdhjuseid

erinevaid.

Pingereas jargmisel ja teisel kohal toimuv liiklusdnnetuste tiitip on kokkupdrge vastutuleva
soidukiga. See on eelmisega vidga sarnane, sest pdohjused on iildjuhtudel samad, mis teelt

vidljasdidu puhul. Ainult oluline vahe seisneb selles, et kahe vastutuleva sdiduki

" Liiklusseadus (RT I 2001, 3, 6)
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kokkuporke puhul nende kiirused liidetakse ning tagajérjed on iildjuhul raskemad. Umbes
pooled Onnetustest, milles hukkus inimene, olid toimunud vastutuleva sdidukiga
kokkupdrke tagajdrjel. See arv on ilmselgelt iilisuur. Vigastatutega 10ppenud seda tiitipi
liikklusonnetused moodustavad koikidest vigastatutega (ainult vigastatutega) Idppenud

onnetustest ligi kolmandiku.

Kolmandal kohal toimunud liiklusdnnetuste tiitipidest, aastatel 2004-2006, on kokkuporge
mootorsdidukiga kiiljelt. Siia alla kuuluvad peamiselt ristmikel toimunud Kkiiljelt

kokkuporked kui ka moodasditudel kahe sdiduki omavahelised kokkupdrked kiilgedega.

Muudest liiklusonnetuste tiilipidest annab tdpsema iilevaate jdrgnevalt toodud graafik,

millel on protsentuaalselt inimkannatanutega liiklusonnetuste koguarvust mirgitud igat

tiitipi liiklusonnetuste arv aastatel 2004-2006.

Joonis 5. Liiklusdnnetuste jaotus tiitipide jirgi Tartu maanteel aastatel 2004-2006
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Et oleks vdoimalus vorrelda, on jargnevalt esitatud statistilised andmed aastate 1998-2004
kohta. Graafikul on vorreldes esimesena tooduna moned liiklusdnnetuste tiiiibid rohkem,
kuid see ei ole hetkel olulise méiraga erinevus. Oluline on vorrelda neid liiklusdnnetuste

tiitipe, millised on molemal graafikul.

KOKKUPORGE MOOTORJALGRATTAGA []0.54%

KOKKUPORGE TEEL OLEVA TAKISTUSEGA []1.70%

MOOTORSOIDUKI UMBERPAISKUMINE TEEL [] 2.00%

KOKKUPORGE SEISVA SOIDUKIGA | 317%

KOKKUPORGE JALGRATTAGA | 3[33%

MUU LIIKLUSONNETUS VOI ANDMED PUUDUVAD

KOKKUPORGE JALAKAIJAGA

KOKKUPORGE LOOMAGA

KOKKUPORGE EES PEATUVA MOOTORSOIDUKIGA

KOKKUPORGE MOOTORSOIDUKIGA KULJELT |
(KULGEDEGA)

KOKKUPORGE VASTUTULEVA MOOTORSOIDUKIGA B.34%

MOOTORSOIDUKI TEELT VALJASOIT | 26.24%
| | | | |

0.00% 5.00% 10.00 15.00 20.00 25.00 30.00
% % % % %

Joonis 6. Liiklusdnnetuste jaotus tiiiipide jérgi Tartu maanteel aastatel 1998-2004"

Nende pdhjal voib 6elda, et liiklusdnnetuste tiiiipide esinemine ldbi aastate on suhteliselt
sarnane. Enimesinev LO-tiiiip l:ibi aastate on teelt viljasoit, millele jiargnevad kokkupdrge
vastutuleva soidukiga, kokkupdrked kiiljelt ning kokkupdrked ees peatuva sdidukiga.
Seega vOib Oelda, et olukord pole statistiliselt viga muutunud, vidhemalt liiklusdnnetuste

tiitipide suhtes. Liiklusdnnetuste arvu muutust analiiiisiti eelnevas peatiikis.

15 Tartu maantee eile, tdina, homme; Maanteeamet, 01.2006, 1k 5
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2.3. Liiklusonnetuseohtlikumad teeldigud ja koondumiskohad Tartu maanteel

Liiklusonnetused kipuvad juhtuma tihtipeale iihtedel ja samadel teeldikudel voi kohtades.
Statistikat  analiiiisides tulevad vilja kindlad koondumiskohad ja teeldigud.
Liiklusonnetuste koondumiskohad Tartu maanteel ei ole kodik piisivad. Kuid millegipérast
toimuvad pooled liiklusdnnetustest liiklusonnetuste koondumiskohtades ehk teeldikudel,
kus iihe kilomeetri kohta registreeritakse kolme aasta jooksul vihemalt kolm inimkan-
natanutega liitklusdonnetust.

Perioodil 2003-2005 on liiklusdnnetuste koondumiskohtade kogupikkus ja neis toimunud

liiklusdnnetuste arv hiippeliselt kasvanud"’.

Kdige enam on liiklusdnnetuste koondumiskohti ajavahemikul 2004-2006a Jirva, Tartu ja
Harju maakonnas. Jarva maakonnas moodustab nende 16ikude kogupikkus ligi 25% kogu
maakonda ldbiva maantee pikkusest. Tartu maakonnas on nende kogupikkus 20% ja Harju

maakonnas 16% kogu maakonda ldbivast maanteeosa pikkusest.

Samas paiknevad ldbi aastate koige pilisivamad liiklusonnetuste koondumiskohad just
Jarvamaal ja Tartu ringteel. Siit vOib jdreldada, et valdav enamik Harju ja Jogeva
maakonnas, samuti Tartu maakonnas viljaspool Tartu ringteed toimuvaid liiklusdnnetusi
juhtub lihtsalt juhuse tahtel neis kohtades.

Ligi viiendik liiklusdnnetustest toimus ristmikel voi ristmike vahetus ldheduses. Kuigi
tiitipiline ristmikudonnetus on mootorsdidukite kiilgkokkupdrge, registreeritakse ristmikel
ttha sagedamini kergliiklusdonnetusi, teelt viljasdite ja ka kokkupdrkeid vastutulevate
soidukite vahel. Koigist Tartu maantee ristmikudnnetustest ligi 70% toimub
koondumiskohtades. Valdavalt on tegemist neljaharuliste ristmikega Jogeva ja Tartu

maakonnas. ¢

Viimastel aastatel on vorreldes varasemaga Tartu maanteel kasvanud liiklusonnetuste arv,
mille tiheks osapooleks on jalakdija voi jalgrattur. Nende koondumine liiklusohtlikesse
kohtadesse ja 1dikudele on suurem kui koigi liiklusonnetuste puhul tervikuna (ligi 50%

Tartu maantee kergliiklusega liiklusdnnetustest toimuvad koondumiskohtades)'”.

16 Teeleht nr 1, Maanteeamet, 01.2007, 1k 2

7 Tartu maantee eile, tina, homme; Maanteeamet, 01.2006, 1k 6
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Kui perioodil 2002 — 2004 ei olnud iihtegi koondumiskohta, kus valdavaks liiklusdnnetuse
liigiks oleks otsasoit kergliiklejatele, siis 2004-2006 see olukord muutus ning neid
koondumiskohti oli kogu Tartu maantee peale kokku 7, millest 2 asusid neljarealisel

teeldigul.

Maanteeameti liiklusonnetuste andmekogust périnevast statistikast lidhtuvalt on
ajavahemikul 2004-2006 Tartu maanteel kokku 37 liiklusdnnetuste koondumiskohta. Kogu
tee pikkusest moodustavad need 16igud kokku ca 13%. Maakondade Idikes oli eespool
mainitud, et kdige rohkem koondumiskohti jddb Jiarva maakonda (14), jargnevad Tartu (9)

ja Harju (9) maakonnad. Vihem on Jogeval (5), Polvas ja VOrus (mdlemas 1).

Kéesoleva peatiiki esimeses alapeatiikis kirjeldatud 16ikude kaupa vottes on kdige rohkem
liikklusonnetuste koondumiskohti M#o ja Tartu vahelisel 16igul (13), millele jidrgneb
Aruvalla ja Médo vaheline teeldik (10). Kuigi liiklusdnnetuste koondumiskohtade arvu
vaadates tundub, et koige ohtlikumaks voiks lugeda teeldiku Miost Tartuni, tdestab
statistika, et kdige suurema hukkunute ning vigastatute arvuga on hoopis Aruvalla ja Mio
vaheline teeldik. Ohtlikemaiks kohtadeks sellel teeldigul voib pidada km 47,0-48,0
(domineeriv Onnetusetiiiip oli kokkuporge vastutuleva sdidukiga); km 68,0-69,0; km 70,9-
71,9, km 80,4-81,2; km 84,3-87,3 (kolme kilomeetri peale juhtus kokku 14
liiklusdnnetust).

Esimesel teeldigul, kus on neljarealine eraldusribaga tee, olid koondumiskohad vastavalt
km 5,5-5,8; km 11,0-12,1; km 13,0-14,0; km 16,6-16,9 ja km 21,1-24,3 (mitu
koondumiskohta iihel 16igul, enim kokkuporkeid jalakiijatega ja teelt viljasoite).
Esiletoomist véirib kindlasti teeldik Méost Tartuni (100,5-101,8 km), kus toimus veidi
pikemal kui kilomeetrisel 1digul 6 teelt viljasditu. 125,9-ndal kilomeetril juhtus 4
ristmikule tiiiipilist soidukite kiiljelt kokkupdrget. Loik 127,0-129,3 kilomeetril paistab
silma kokkupdrgetega vastutuleva sdidukiga, mida juhtus 6-1 korral. Ristmike vdi nende
vahetus ldheduses tekkinud koondumiskohad on veel Tartus 16ikudel 188,6-189,0 ning
191,3-193,7 km, kus esines enim kiiljelt kokkuporkeid.
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2.4. Nelja-realise maantee positiivsed ja negatiivsed kiiljed

Liiklusonnetuste statistika ja maantee kohta kidivate andmete pohjal on vdéimalik teha

jareldusi nelja-realise tee peale iilemineku nii positiivsete (millist kasu toob neljarealine

maantee) kui ka negatiivsete (millist kahju vOi ohte vOib tuua kaasa) omaduste kohta.

Erinevad positiivsed ja negatiivsed omadused on vilja toodud iikshaaval ning iga omaduse

kohta jargneb lithike autoripoolne arvamus ning analiiiis.

Positiivsed kiiljed:

Suurem ldbilaskevéime - kui praegune maantee voimaldaks isegi rohkem

soidukeid ldbi lasta (praeguste liiklustihedus niitajatega), siis uue maantee puhul
muutuks liiklus sujuvamaks. Kindlasti ka vdhem pingelisemaks, sest kui molemal
tee poolel oleks mdolemas suunas kaks sdidurada, siis on vOimalus aeglasematel
soidukitel ning kaubikutel ja veokitel sdita parempoolse rajal ning kiirematel ja

kergematel soidukitel vasakpoolsel sdidurajal.

Hea geomeetriline paigutus — uue tee puhul kindlasti oluline nditaja vorreldes

praeguse maantee paiknemisega. Uus tee on vdimalik ehitada laugemate voi ilma
kurvideta ning kindlasti tasasem ja iihtlasem. Suureneks pikindhtavus ning enam ei

tohiks probleeme olla ka kohtamisnidhtavusega.

Moodasoditude ohutumaks muutmine — selline mdiste nagu mooddasdit neljarealise

maantee puhul kaoks dra. Siis on mdeldav ainult méddumine eespool aeglasemini
soitvast soidukist. Viga oluline faktor tee ohutuse juures, sest suurem osa ohtlikke
situatsioone tekib ja liiklusdnnetuste pdhjusteks on valesti valitud moodasdidu aeg

ja koht.

Vastassuunaliste sdiduradade eraldamine — kui tee keskele ehitada porkepiire, mis

neljarealise maantee puhul on iiks vOoimalustest, siis statistika pohjal voib viita, et
sellise liiklusdonnetuse tiilibi nagu kokkupdrge vastutuleva sdidukiga tekkimise
voimalus kahaneks nullini. Kui sellised kokkupdrked vdisid olla kas ebadigesti
valitud moodasdidu hetkest voi kaldumisest vilja oma sdidurajast (sdiduki iile
kontrolli kaotamisest), siis vOib viita, et tee keskel paigutatud porkepiire takistaks

sattumast sellisel soidukil vastutulevate sdidukite radadele.
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Valgustatus — ei ole kiill neljarealise tee puhul kohustuslik (on ndutav kiirtee
puhul), kuid praegusel 16igul on teatud osas valgustatud ning kasu on sellest
kindlasti. Eelkdige parem nédhtavus, mistottu on voimalik ennetada ohte ja teravaid
olukordi. Kasu ka kergliiklejate turvalisuse suurendamiseks, kes pimedas jddvad

tihtipeale markamatuks ning millest on tingitud ka liiklusdnnetused nendega.

Mitmetasandilised ristmikud — vihendaks korvalteedelt maanteele podravate

soidukite ootamatut sattumist modda maanteed liikuvate sdidukite ette. Praegu on
paljud liiklusdonnetused tiitipilised ristmikudnnetused — st, et korvalteelt keerab
peateele soiduk, arvestamata voi mirkamata sellel teel eemalt ldheneva sdiduki
soidukiirust ning teatud juhtudel on kokkupdrge viltimatu, seda siis kas kiiljelt voi

tagant otsa soites.

Negatiivsed kiiljed:

Keskmiste sdidukiiruste kasv — teooria on leidnud kinnitust praeguse neljarajalise

maanteeldigu puhul. Uus maantee on sirgem ja iihtlasem, pikisuunas ldheb kaks
soidurada, seetOttu tekib juhtidel tahes tahtmatult soov iiha kiiremini soita. Ka
lubatud suurimad sdidukiirused uuel teel on suuremad kui vanal teeosal. Nditeks
voib tuua 16igud, kus neljarealisel teel on lubatud suurim sdidukiirus 100 ja 110
km/h. Vanal kaherealisel teel on lubatud sdita valdavalt kuni 90 km/h
soidukiirusega. Suurem kiirus aga toob kaasa korgendatud ohu liiklusdonnetuste
tekkimisele. Liiklusdnnetustes surma ja vigastada saamise oht suureneb ning
tagajarjed on tunduvalt raskemad kui vidiksematel kiirustel. Raskem on ka sodidukit

seisma saada suurema kiiruse korral, kui teele peaks ootamatult ilmuma takistus.

Suurem oht kergliiklejatele — iillatavalt korge on aga kergliiklejatega toimunud

liikklusOnnetuste arv just neljarealisel maanteeldigul. Kas on selles siiiidi
teearendajad, kes ei mdelnud kergliikluse peale, et neile teha oma rada voi hoopis
suurenenud soidukiirused, seda ei ole vdimalik praegu kindlalt 6elda. Kuid arvud
niitavad, et iiha juhtub liiklusonnetusi jalakiijate ja jalgratturitega neljarealisel teel.

Mis ei tahenda muidugi, et need liiklusdnnetused jadksid olemata kaherealisel teel.
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Suurem maksumus — kuna maantee neljarealiseks viljachitamine on viga kallis

tegevus, siis tdhendab see iipriski suuri summasid riigile. Eraldi peatiikis on
viljatoodud maanteeldigu maksumus, milles on niha kui suured summad kuluvad
ihe kilomeetri tee ehitamiseks. Just maanteeldigu hind on see, mille tottu praegu on
neljarealise maantee ehitamine veninud, kaalutakse ka erinevaid vdimalusi ja

meetmeid ning alternatiive.

Moju keskkonnale — laiem maantee tihendab, et itha enam tiheneva liiklust. Sellest

tulenevalt rohkem saastamist, seda nii viljaheitegaaside kui ka prahi ndol. Uue tee
rajamiseks tuleb votta iiles pinnast, mones kohas maha puid, tee déred tuleb puhtaks
teha puudest poOsastest, et tagada hea nidhtavus. Samuti kui rajada
mitmetasandilised ristmikud, korvalteedelt pealesdidud, tihendab see iiha suurema
maa-ala haaramist. See koik aga tdhendab véga suurt negatiivset moju iimbritsevale

keskkonnale.
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3. JARELDUSED, ANALUUS JA VOIMALIKUD MEETMED

3.1. Nelja-realise maanteeldigu vordlus kahe-realise maanteega

Lihtudes eelmises peatiikis viljatoodud liiklusdnnetuste statistikast, on vdimalik teha
jareldusi nii vana kaherealise maantee 1dikude kui ka uue neljarealise kaasaegsema

maanteeldigu kohta.

Esmalt tuleb vaadelda vana kaherealist maanteed, vottes konkreetseks 16iguks esialgu
kdesoleva t60 peatiikis 2.1 kirjeldatud II 16igu, mis on siis kilomeetritel 26,7 kuni 91,4,
Aruvalla ja Méo vaheline enamuses III klassi maantee nduetele vastav teeldik. Nagu
joonisel 1 punasega margitult on niha, siis on maantee selles 16igus geomeetriliselt kdige
ebaiihtlasema asetusega maastikul ning ldbib ka erinevaid asulaid. Tee on véga kurviline,
mille tottu on raskendatud moodasdidud ning on halb ettendhtavus. Liiklusdnnetustest
esineb koige rohkem kokkupodrkeid vastutulevate sdidukitega ning teelt viljasdite, mis on
olemuselt pohimotteliselt samad — juht kaotab millegagi valesti arvestades oma soiduki iile
kontrolli ning juhtub liiklusdnnetus. Kokkupdrget vastutuleva sdidukiga voib lugeda iiheks
tosiseimate tagajargedega liiklusdnnetuse tiiiibiks ning sellest tulenevalt voib leida seoseid
ka sellega, et antud teeldigul on koige enim juhtunud hukkunutega liiklusonnetusi.
Uldjuhul on tegemist kokkupdrkega moodasdidul voi siis libeda tee voi kurvis
vastassuunda kaldumisega. See tdhendab aga omakorda ka valesti valitud sdidukiirust.
Jargnevas peatiikis on késitletud moningaid meetmeid, millega annaks nimetatud olukordi

vialtida voi vihendada selliselt tekkivaid ohte.

Teine vaadeldav teeldik oli Méost kuni Tartuni, mis domineerib nii liiklusGnnetuste arvu
kui ka nende koondumiskohtade poolest. Protsentuaalselt juhtub sellel teelGigul
liiklusonnetusi kdige rohkem. Nagu samalt jooniselt niha siis on arusaadav, et maantee
pole enam nii kurviline (jarskude kurvidega) kui eelnevalt nimetatud teeldik. Kuna teeldik
on pikem, on liiklusdnnetuste arv sellel 16igul ka monevorra korgem. Kuid oluline on
mirkida, et sellel teeldigul oli surmaga 16ppenud liiklusdnnetusi tdpselt poole vihem kui
16igul Aruvallast Méoni. Siit voi leida seoseid tee mingil méédral parema paiknemisega

maastikul ning laugemate kurvidega.
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Neljarealise teeldigu kohta, mis saab alguse Tallinna linnast ja viib kuni Aruvallani (kuni
26km-ni) voib Oelda, et sellel 16igul ei ole registreeritud mitte iihtegi liiklusdnnetust, milles
oleks toimunud kokkupdrge vastutuleva soidukiga. Pohjust voib ndha selles, et
vastassuunad on iiksteisest eraldatud. Seoseid voib tuua ka tee iihtlase kulgemise ja hea
nihtavusega. Kiill aga on oluline vilja tuua, et 4-rajalisel teeldigul on tekkinud
koondumiskohad, milles enim esinevaks liiklusdnnetuseks on tiiiip, kus itheks osapooleks
on jalakidija voi jalgrattur. Kergliiklejatega toimunud liiklusdnnetuste arv on aga sellel
teeldigul viga korge — koigist sellel 16igul juhtunud dnnetustest ligi 25%. Suurem on see
number Tartu linna itimbersdidul, kus kergliiklejatega toimunud liiklusdnnetused
moodustavad ligi 1/3 seal toimunud dnnetustest. Neljarajalise teeldigu kohta voib delda, et
tunduvalt suuremad on sdidukiirused sellel 16igu, selle tottu aga jadb ohu korral lithemaks
reageerimise aeg ning pidama saamine. Kui aga takistuse ilmnemisel teele varakult seda ei

mirka, on oht liiklusdnnetuse toimumiseks véga suur.

Erinevates teeldikudes tekkinud liiklusdnnetuste koondumiskohtades on enim esinevateks
liikklusonnetuse tiitipideks teelt viljasdit ja kokkupdrge vastutuleva soidukiga. See
tdhendab, et maanteele on tekkinud vihem voi rohkem piisivamad kohad, kus on risk
liiklusonnetuse tekkeks suurem. Sellest omakorda tuleb jareldada, et neis kohtades tuleks
kasutusele votta mingid meetmed, mis aitaksid vihendada neid riske voi siis neid péris dra

kaotada (kui vdimalik).

Autor , olles konsulteerinud maanteeameti spetsialistidega, sai nendepoolse hinnangu, et
Tartu maantee praeguseks ldbilaskevoimeks voib lugeda keskmiselt 1000 sdidukit tunnis
ithe soiduraja kohta. Seega 60pédevas suudaks kaherajaline maantee 14bi lasta keskmiselt
48 000 soidukit. Kuna aga liiklussageduste korgeimad nditajad olid ligi 20 000 soidukit
O0opidevas, siis tdnane tee suudab ldbi lasta mitu korda rohkem sdidukeid. Seega ei tohiks
praegusel teel probleem seisneda ldbilaskvuses. Kuid arvestama peab ka, et rohke
liiklussageduse puhul langeb keskmine liikumiskiirus. Kiiruse langedes aga kasvavad tee
kasutajate kulud. Seega tuleks kiiruse, ldbilaskvuse, liiklusohutuse, kulude vahel tuleb

leida selline seos, kus kdik néitajad oleks optimaalselt tagatud.
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3.2. Meetmed liiklusohutuse suurendamiseks

Selleks, et viheneks litklusonnetuste arv Tartu maanteel, tuleks kasutusele votta erinevaid

meetmeid ning muuta praegust olukorda. Kuna neljarealise maantee ehitamine on viga

kallis, siis mOningad voimalikud meetmed oleksid tunduvalt odavamad ning vihemalt

mingil méadral avaldaksid kindlasti positiivset moju. Lihtudes ldbitootatud statistikast ja

materjalist on voimalik vilja tuua terve rida erinevaid meetmeid ning kirjeldada nende

kasutegurit. Seda ka jargnevalt tehakse. Moningad neist on kédesoleval ajal mdnel maantee

16igul kasutusel, enamik siiski mitte, kuid annaks kasutusele votta. Igale meetmele jirgneb

lithike autoripoolne kommentaar meetme kasulikkuse ja otstarbekuse kohta.

Voimalikud meetmed:

Porkepiire e. sdidusuunad metallpiirdega eraldatud — praegu voib sellist piiret

kohata Tartu maantee esimesel 16igul, mis algab Tallinna linna piirist, kuid see piire
asub ainult neljarealisel teeosal. Statistikast ldhtuvalt seisneb kasutegur selles, et
teeldigul, millel porkepiire on paigaldatud, ei juhtunud mitte iihtegi liiklusdnnetust,
mille puhul oleks tegemist olnud kokkupdrkega vastutuleva sdidukiga. Kuna
fuitisiliselt on vastassuunad tiksteisest lihtsalt eraldatud. Samuti tasuks metall-piirde
peale moelda liiklusdnnetuste koondumiskohtades, millistes on suurem risk teelt

vilja soita.

Eraldusribaga tee ehitamine — mis tdhendaks siiski juba olemasoleva tee

timberehitamist ja mis oleks samamoodi kallis. Kui jidtta mdlemas suunas iiks rada,

siis oleks tarvis siiski ehitada méodasdidurajad ja -kohad.

Moodasdidukohtade rajamine — kui praegusel kaherealisel maanteel on palju

probleeme moodasdidu sooritamisega ning tihtipeale kiputakse seda tegema ka
kohtades, kus on viga halb ettenédhtavus, siis oleks tdhus vahend rajada maantee
korvale eraldi rajad moddasditude sooritamiseks. See tahendaks, et teatud vahemaa
tagant on vdimalik moodasditu sooritada ohutumalt kui seda teha lidbi

vastassuunavoondi nagu praegusel kaherealisel maanteel.
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Automaatsete kiiruskaamerate paigaldamine - see aitab vihendada keskmisi kiirusi,

sest liiklejatele mojub vdga distsiplineerivalt teadmine voi oht karistada saada.
Niiteks politsei ndgemine maanteel modjub kiirustele vidga tohusalt — koheselt
valitakse madalam sodidukiirus. Tihtipeale piisab ka politseivirvides sdidukist
moodda sditmas kui juba soidukite kiirused langevad. Kuid kiiruskaamerad
seostuvad inimestele koheselt politsei ning karistussiisteemiga. Seetdttu on mdjusid
niha juba ka maanteele paigaldatud hoiatussiltidest, millel on kujutatud kaamera.
Kuna kaamerad on kallid ning on oht, et need kaua ei piisi paigal, siis ei ole neid
veel korralikult paigaldatud. Kiill on aga vilisriikides kiiruskaamerad aktiivselt

kasutuses

Kiirusepiirangute kehtestamine (lisamine) — nendel 10ikudel, kus on enim

liikklusonnetuste koondumiskohti ning tee geomeetrilise paigutuse tottu oleks digem
sealset praegusel hetkel kehtivat piirkiirust piirata. Monedes tee 16ikudes peaks
talvistes tingimustes olema suurim lubatud sdidukiirus praeguse 90km/h asemel 80
voi koguni 70km/h, mis vihendaks neis Idikudes teelt viljasditmise ning

vastassuuna voondisse kaldumise ohtu.

Maantee dérte taraga piiramine — kuigi litklusdnnetused loomadega moodustavad

koikidest onnetustest kodigest ligi 4%, siis kaitseks teedédrsed tarad just suuremate
metsloomade sattumist maanteele. Nende litkumiseks tuleks luua eraldi tunnelid

maantee alt, milliseid Eestis just viga palju ei esine.

Maantee valgustamine — {ipriski kallis, kuid samas tohus tegevus. See tagab

nidhtavuse ohtlikes Idikudes, eelkdige on paremini nédhtavad kergliiklejad, kes
tihtipeale langevad liiklusdonnetustes ohvriks just seetdttu, et neid pimedas ei
mirgata. Kuna kogu tee valgustamine on kallis ja nduab rohkem ressursse, siis
mojuks histi ka litklusdnnetuseohtlikemate 161kude valgustamine. See tdhendab, et
teha nihtavaks ainult konkreetsed 16igud maanteel, millistel on enim Onnetusi

juhtunud. Kogu maantee tidies ulatuses valgustamine on iseloomulik kiirteedele.

Moobdasoitmise vOimaluste piiramine — ehk siis jarskudes kurvides ning l6ikudel,

kus on raskusi ettendhtavusega, tuleks paigaldada moodasoitu keelavaid

liiklusmérke (seal kus veel ei ole, kuid vajaks seda), et vihendada ebasobivates
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kohtades moodasditude sooritamisi. On paratamatus, et selliseid moodasdite esineb,

kuid nende arvukust tuleks piirata.

o Kergliiklusteede rajamine — kui praegu juhtuvad liiklusonnetused jalakiijate ja

jalgratturitega seetdttu, et nad on sunnitud mododa maantee #ddrt litkuma, siis
ehitades nende jaoks eraldi raja maantee korvale, on véimalus viia kergliiklejatega
toimuvate liiklusdnnetuste arv miinimumini. Piris dra need ei kaoks, kuid vdhemalt

sellisel juhul, oleks kergliiklejad maanteel toimuvast sdidukiteliiklusest eraldatud.

e Ristmike ja mahasditude vihendamine ning paralleelteede rajamine — kui praegu

suurem osa liiklusonnetuste koondumiskohti asub ristmikel vOi nende vahetus
laheduses, siis on arusaadav, et ristmikud on ohuallikad liiklusonnetuste tekkeks.
Seetottu vihendades nende arvu, kahaneb ka oht tagant voi kiiljelt otsasditudeks.
Selleks et vihendada peateel liikluskoormust, on vdimalik arendada ka korval- ja
paralleelteid. See on kiill kulukas, kuid kindlast iiks arvestatav meetod, et suunata
veidi koormust pohimaanteelt dra. Niiteks kohalike asulate elanikud saaksid

kasutada korval- ja paralleelteid selleasemel, et maanteed mooda liikuda.

Lisaks voib vilja tuua voimaluse ehitada maanteele kolmas lisarada. Seega jdiks iiks
soidurada moodasdidu sooritamiseks. Kuid USA praktikas kipub 3-rajalistel teedel olema
viga korged liiklusonnetuste méérad ja ohud, seetdttu ei ole selliste maanteede ehitamine

. o1
enam soovituslik'®.

Kirja pandud meetmete loetelu ei ole kindlasti ammendunud, kuid vilja on toodud
pohilised, millel oleks kindel efekt liiklusonnetuste vidhendamisele. Viga oluline on aga
arvestada ka seda, et kui mingi meede kasutusele votta, voivad sellele ilmneda ka
vastumdjud. Uhe lihtsama niitena véime tuua, et kui tee valgustada, suunata kergliiklejad
eraldi teele, siis tekib modda maanteed soitvatel juhtidel tahes tahtmatult tunne, et liiklus
on siis ohutum ja vo&ib liikuda suuremal kiirusel. See aga omakorda voib tuua kaasa

teistsuguseid tagajargi.

'S Wright P.H, Ashford N.J, 1989, Transportation engineering: planning and design, John Wiley & Sons Inc.
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3.3. Maanteede klassid ja nende ldbilaskevOime

Igal maanteel, teel ja tdnaval on oma ldbilaskevoime. Peamiselt radgitakse
labilaskevoimest suuremates linnades enimkasutatavate ristmike puhul. Seda tavaliselt siis,
kui tipptunnil tekivad ristmikule védga pikad ummikud ning on arusaadav, et ristmik ei
suuda enam iiha kasvavale koormusele vastu panna. Tédpselt samuti on ka maanteede ja

teede puhul.

Vastavalt Teeseadusele'® (TeeS) on maanteed jagatud erinevatesse klassidesse. Igal klassil
on omad kindlad nduded, millele selle klassi maantee peab vastama. Teeseaduse kohaselt
maanteede klassid on kiirtee, I klassi, II klassi, IIT klassi, IV klassi ja V klassi maantee.

Jargneb lithike seletus iga klassi kohta:

e Kiirtee on sellel lubatud kiirusele vastava kattega maantee mootorsdidukite
liikklemiseks, mis ei teeninda vahetult teega piirnevaid alasid. Kiirteel on kaks eri
soidusuundades kulgevat vihemalt kahe sdidurajaga teed, mis on iiksteisest eraldatud
eraldusribaga vdi muu rajatisega. Kiirtee ei tohi samal tasandil ristuda teise teega ega
raudteega. Kiirteele sOidetakse kiirendusraja kaudu ja kiirteelt muud liiki teele

aeglustusraja kaudu.

e [ klassi maantee on kattega ning mdlemas liiklussuunas vidhemalt kahe sdidurajaga
tee, mis ristub raudteega voi teise teega enamasti kahel tasandil. Teele sodidetakse
kiirendusraja kaudu ja teelt dra aeglustusraja kaudu.

o [l klassi maantee on kattega tee, mis vOib teise teega ristuda iihel tasandil.

o Il klassi maantee on kattega tee, mis vOib teise teega ristuda iihel tasandil.

e [V klassi maantee on kattega vdi kruusatee, mis vOib teise teega ristuda iihel tasandil.

e V klassi maantee on kattega voi kruusatee.

Igal maantee klass médratakse arvestades selle klassi liiklussagedust, samuti peab arvesse
votma arengu vajadusi ning ka rahvusvahelist liiklust. Ulevaate iga klassi liiklussageduste

kohta annab jédrgnev tabel.

' Teeseadus (RT I 1999, 26, 377)
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Tabel 4. Maanteede klassid ja liiklussalgedus20

Eeldatav keskmine liiklussagedus

Maantee klass Fiiiisiline Taandatud séiduautole
AKOL, a/66p. AKOL, sa/66p.

Kiirtee (KT) iile 8000 iile 11 000

I tile 6000 iile 8000

I 3000-8000 4000-11 000

III 1000—4000 1300-5200

v 200-1500 300-2000

A\ alla 200 alla 300

Tabelis margitud eeldatav keskmine liiklussageduse all on mdeldud aasta keskmist
oopdevast liiklussagedust mingil konkreetsel arvestusaastal. Nagu tabelist niha, siis on I
klassi maantee vajalik kui aasta keskmine liiklussagedus on iile 6000 sdiduki 60pédevas. 111

klassi puhul on see vahemik vastavalt 1000-4000 sdidukit 66péevas.

Tartu maantee lidbilaskvus igas konkreetses tee 1digus on erinev ning see sOltub maantee
parameetritest plaanis, ristloikes ja pikiprofiilis; liiklusvoo koosseisust, kiirusest,
teenindustasemest. Maanteeameti spetsialistide sonul voib Tartu maantee iihe raja
keskmiseks ldbilaskvuseks lugeda umbkaudu 1000 sdiduautot/tunnis. Veoautod, bussid jt
suuremad sdidukid selles arvestuses taandatakse sdiduautodele — nii, et veoauto ja buss

vorduvad 2 sdiduautoga, autorong vordub 3 sdiduautoga.

% Tee projekteerimise normid ja nduded ( RTL 2000, 23, 303)
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3.4. Maanteeldigu ehituse maksumus ning liiklusdnnetustest tekkiv kahju

Tartu maantee limberehitamine on viga kulukas tegevus. Seda ehitust tuleks hoolikalt
planeerida ning arvesse tuleks votta vidga palju erinevaid asjaolusid. Kindlasti tuleb
arvestada hetkelist ning tulevikuprognooside jirgset liiklussagedust, liiklusdnnetuste
statistikat jms. Et saada aimu, kui palju maksab praeguse maantee asemele uue 4-rajalise
maantee ehitus, on jirgnevalt vilja toodud viike tabel erinevat klassi maanteede lkm

pikkuse teeldigu ehituse keskmiste ligikaudsete maksumustega.

Tabel 5. Erinevat klassi maantee 1 kilomeetri keskmine ligikaudne chitusmaksumus®'

Maantee tiiiip 1 km 16igu ligikaudne

maksumus, (miljonit EEK)

2-rajaline III klassi maantee 12...15
2-rajaline II klassi maantee eritasandiliste ristmikega 25...35
4-rajaline I klassi maantee eritasandiliste ristmikega 40...80
Kiirtee (terve tee ulatuses valgustatud ja tarastatud, 60...120

ainult eritasandilised s6lmed

Tabelist ldhtuvalt, on kdige kulukam ja erakordsem voéimalus ehitada Tartu maantee vilja
kiirteeks. Kuid selliseid summasid riigil ning otsest vajadust selle jdrele pole.
Liiklusonnetuste statistikale mojuks see aga teatud mottes kindlasti positiivselt, sest kiirtee
puhul on terve tee ulatus tagatud maksimaalne nihtavus ning teele ei tohiks pddseda ka
metsloomad. Kiill on aga kiirused kiirteedel tunduvalt suuremad, mille tottu
liikklusonnetuste puhul vdivad ning vilismaa kogemuste pdhjal ongi tagajirjed veelgi
hullemad. Valgustatuse puhul tekib samas jillegi riigile piisiv lisakulu. 4-rajalise maantee
ehitus on kiirteest umbkaudselt 2 korda odavam, kuid kasutegurid on suhteliselt sarnased
kui vélja jdtta valgustus ja tarastamine. 4-realise maantee puhul on vastassuunad eraldatud,
molemas suunas viib kaks rida ning selletottu tee kasutajate aeg ja sdidukulud vihenevad.
Kuna praeguseks hetkeks on neljarealine tee kuni 26,7 km-ni, siis uus neljarealine tee

peaks viima vélja vihemalt Tartuni. See tdhendaks ligi 156 km pikkuse 16igu timberehitust.

2 Tartu maantee eile, tina, homme; Maanteeamet, 01.2006, 1k 11
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Loogiline on, et tervet 16iku korraga ei hakata tegema, kuid summadega peab arvestama
siiski. Seega korrutades 4-rajalise tee 1km-se 10igu maksumuse 156-ga saame umbkaudse
maantee ehituse maksumuse. 4-rajalise I klassi maantee ehitamine ldheks sel juhul maksma

6240 - 12 480 miljonit/EEK.

Iga liiklusonnetusega tekib teatud méiral majanduslikku kahju. Seda nii neis osalevatele
isikutele kui ka riigile ja tihiskonnale. Kahju suurused soltuvad liiklusdnnetuse tdsidusest.
Kergemat laadi onnetuste puhul tekib varaline kahju séidukite omanikele ning ajaline
kahju (millest voib tuleneda ka muud kahjud — nt tegemata t66) samuti. Liiklusdnnetustes,
kus saab kas vigastada vOi surma inimene (vOi inimesed), on kahjud juba tunduvalt
suuremad. Sellistel juhtudel tekivad meditsiinikulud, halduskulud, matusekulud, pensionid
jms. Samuti tekib majanduslik kahju vigastatud inimese ravilolemise ajast — sel perioodil,
ta ei saa oma panust anda tood tehes ning temast tekivad kulud, kuid ei too mingit kasu.
Samuti hukkumise korral — inimese tegemata t60 kogu iilejdédnud elu. Kahjusid on
erinevaid ning tdpselt koiki loetleda ei ole kdesolevas to0s otstarbekas. Liiklusdnnetusest
tekkiva kahju kohta viidi Eestis libi uuring 2005-ndal aastal®*” ning jirgnevas tabelis on
kasutatud selles uuringus saadud andmeid. Kuna tolle uuringu vahemikuks oli voetud
1998-2004a, siis piisab kdesolevas to0s vilja tuua andmed 2004 aasta kohta. See annab

ilevaate liiklusonnetusest tekkiva kahju suuruse kohta.

Tabel 6. Liiklusonnetuste kahjud Eestis 2004. aastal (miljonit krooni)

Kahju Jooksevhindades Piisivhindades
Hukkunud 1576,0 1353,8
Invaliidistunud 390,7 335,5
Vigastatud 141,1 109,1
Ainult varakahju 1028.,3 883,5
Kokku 3136 2681,9

Tépsustuseks tabeli kohta, et jooksva hinna all on mdeldud hinda mingil konkreetsel
ajahetkel ja piisiva hinna all mingil kindlal ajahetkel kehtinud hinna tasemele teisendatud
jooksevhind (andmed 2000.a jooksvate hindade pohjal).

Tabelist voib vilja lugeda, et 2004a. tekkis Eestis liiklusonnetustest kahju kokku 3136

miljonit krooni. See moodustab ligikaudu poole uue neljarealise maantee Aruvalla ja Tartu

2 L iiklusdnnetuste majandusliku kahju miiramine, TTU Teedeinstituut, 2005, 1k 44
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vahele ehitamise maksumusest. Andmed jiargnevate aastate kohta kahjuks puuduvad, kuid
vOib oletada, et need summad on veelgi suuremad. Kiill aga ei saa seda summat vorrelda
tervikuna, sest Tartu maantee liiklusonnetused moodustavad sellest ainult iihe osa. Selleks,
et omada ettekujutust Tartu maantee liiklusdnnetuste puhul iihiskonnale tekkivast
umbkaudsest kahjust, tuleb korrutada Onnetustes vigastada voi hukkunud isikute arv
vastava niitajaga. 2004.a tekkis iihe hukkunu kohta kahju 9 237 778 krooni ja vigastatu
kohta 48 435 krooni**. Kui perioodil 2004-2006 sai Tartu maanteel liiklusdnnetustes viga
510 ning hukkus 47 inimest, siis kokku tuleb keskmiselt kahju 4 711,27 miljonit krooni
hukkunute ning 24,7 miljonit krooni vigastatute kohta. Kui jagada hukkunute poolt
tekkinud kahjusumma kolme aastaga, saame keskmiselt 1570,4 summaks miljonit krooni.
See moodustab umbkaudu 1/6 maantee eelpool mainitud teeldigu neljarealiseks ehitamise

maksumuseks.

Kiill aga ei saa me eeldada, et neljarajalise maantee puhul vdiksime need kahjusummad
vilja arvata. Liiklusdnnetusi esineb siiski, olenemata tee liigist. Kiill aga kasutades digeid
meetmeid, on vdimalik tunduvalt vihendada liiklusonnetustest tekkivat kahju. Seega
tasuks teha tdpsemad arvutused nii maantee ehituse tipsema maksumuse kui ka voimaliku
liiklusOnnetustes viheneva kahju kohta ning kaaluda, kas ja millal neljarealine maantee
tasuks end dra. Kui oletada, et praegust liiklusOnnetuste arvu uue maantee puhul saaks
vihendada poole vorra, siis see tdhendaks allesjadava kahju suuruseks umbkaudu 800
miljonit krooni aastas. Selline summa tasuks end ligi 10 aastaga dra. Kuid sellele ei saa

jdlle toetuda, sest liiklussagedus ning hinnad kasvavad tdusvas joones.

B Liiklusdnnetuste majandusliku kahju miiramine, TTU Teedeinstituut, 2005, 1k 40
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Kokkuvote

Autor olles toddelnud 14bi kolme viimase aasta liiklusdnnetuste statistika, selgitanud vilja
liiklusonnetuste koondumiskohad, vorrelnud neid omavahel ning piitidnud leida seoseid
nende tekkimise pohjuste ning maantee seisukorraga, saab teha maantee ehituse kohta
moningaid jireldusi ning anda moningaid soovitusi ning kirjeldada meetmeid, millistega
on voimalik vdhendada liiklusonnetuste arvu Tallinn-Tartu maanteel. Kindlat ja otsest
vastust uurimustoos piistitatud hiipoteesile, et kas Tartu maantee neljarealiseks ehitamine
vihendab liiklusdonnetuste koguarvu sellel teel, ei ole voimalik anda, sest ei ole piisavalt
vajalikke vordlusandmeid. See tihendab, et olemasolevate andmete pohjal saab teha oletusi
ja eeldada erinevate meetmete mdju, kuid ei ole vdoimalik kindlalt 6elda, et nelja-rajalise
maantee ehitamine mdjub 100% positiivselt. Kiill aga julgeb autor viita, et 4-rajalise
maantee puhul viheneb kindlasti liiklusonnetuste arv nendel teeldikudel, millistel praegu
valdav enamus liiklusdnnetusi on seotud teelt véljasditude ja vastassuunda kaldumisega ja
sellest tingitud kokkupodrgetega. Statistikast ldhtuvalt on voimalik viita, et I klassi
maanteeks viljachitatud teeldigul esineb siiski mitut tiitipi liiklusonnetusi, kuid siiski ei
olnud sellel registreeritud ainsatki kokkupdrget vastutuleva sdidukiga. Arvestades, et ligi
50% hukkunutega 16ppenud liiklusdnnetustest on just seda tiilipi Onnetused, siis avaldaks
seda tiiipi liiklusonnetuste nullini vdi miinimumini viimine suurt moju {ildisele
liikklusohutuse tasemele. Kiill aga muutuvad neljarealisel maanteel keskmised
soidukiirused, mis toob omakorda jillegi kaasa suurema ohu. Samuti toob kaasa
neljarealine maantee kergliiklejatega juhtuvate liiklusOnnetuste arvu suurenemise —
lahtudes 4-realise maanteeldigu liiklusdnnetuste analiiiisist, seega suurema ohu sellele
liiklejate grupile. Aga kui vorrelda kergliiklejatega toimuvaid liiklusdnnetusi oma
soidurajast viljakaldumisega, siis on viimast tiilipi Onnetus protsentuaalselt palju rohkem
ning kui oletame, et neljarealise maantee puhul viheneb nende arv vidhemalt poole vorra,
ning touseks kergliiklejatega toimunud Onnetuste arv, siis kokkuvottes oleks siiski ohutum
4-realine maantee. Kuid eeldada uue maantee puhul liiklusdnnetuste vihenemist saame
sellisel juhul, kui tdidetakse koik vajalikud tingimused, mis vastavad I klassi nelja-realisele
maanteele. Samuti tuleb arvesse votta ka muid tingimusi — nt jalakiijatele eraldi kdnniteed,
loomadele tunnelid jms. Erinevaid ohte tuleb lisaks ette ndha, mitte keskenduda ainult

olemasolevatele.
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Liiklusdnnetuste statistikast ldhtuvalt, ei ole Tartu maantee sugugi Eesti koige
liiklusohtlikum maantee. Erinevate niitajate pohjal on see alles kolmandal kohal, mdne
nditajaga on koguni turvalisuse poolest teisel kohal. Seega on iihiskonnas probleem pigem
suurt vastukaja saades suureks paisunud, kuid olukord statistikast ldhtuvalt ei ole siiski
koige hullem.

Liiklusonnetustest tekkiva kahju vdhendamiseks tuleb vihendada nende arvu ning tdsta
liikklusohutust. Tartu maantee ehitamine neljarealiseks tasuks end dra ligi 10 aastaga, kui
praktikas suudetakse vidhendada liiklusonnetuste arvu uue tee ning liiklussageduse

kasvades suudetakse seda arvu enam-vihem stabiilsena hoida.

Kui neljarealise maantee ehitamine oleks kokkuvottes siiski tulusam tegevus, on
uurimustdos vilja toodud ka rida meetmeid, millega saaks samuti liiklusdnnetuste
koguarvu vihendada (iihtlasi ka nendest tekkivat kahju), kuid mis oleksid tunduvalt
odavamad ja keskkonnale kasulikumad, kui terve maantee iimberehitamine. Senikaua, kuni

neljarealist maanteed ei ole ehitatud, voiks kasutusele votta vihemalt moned neist.
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SUMMARY

Public Service Academy, Police College, April 2007

The title of the present graduation thesis is: “The impact of expanding Tallinn-Tartu

highway into a four-lane divided highway on traffic accident reduction”.

The purpose of this thesis is to analyze the statistics of traffic accidents on Tallinn-Tartu-
Voru-Luhamaa highway in 2004-2006 and also examine different types of accidents and
their reasons. The purpose is to find out if a multilane highway, instead of the present two-

lane one, meant a decreased number of traffic accidents and enhanced traffic safety.

Tallinn-Tartu highway is one of the main highways in Estonia. It has attracted the most
public attention recently because of a considerable number of accidents. That is why
according to the public the highway needs reconstruction. But this is a very expensive
process, which has to be research-based. In this graduation thesis, the author, besides the
analysis of the accidents and their reasons, also brings out a number of measures what
could be efficient and useful for improving traffic safety. These measures should be

cheaper and almost as effective as building a multilane highway.

In conclusion, the author would like to say that building a new highway or reconstructing
the existing one and by imposing certain measures and requirements some types of traffic
accidents are likely to be reduced, whereas some other accident types are likely to increase.
All in all, expanding the current two-lane highway into a four-lane divided highway is
expected to be more beneficial in the long run in terms of lives saved and accidents

reduced.

The main keywords of this thesis are: a multilane/four-lane highway, traffic intensity,

traffic accidents, traffic safety, a first-class highway.
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LISAD

LISA 1. Autopargi iildine l14bisdit 1999-2004 ja avariilisuse soltuvus ldbisdidust eri tiilipi

teedel 2003-2004

Aasta 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Uldine 1bisait milj. auto-km 6377 6440 6538 6843 7417 7895
Laiklusonnetust 100 miljont 23,1 233 28,9 31,6 260 | 284
E(;J}ﬁl;unuid 100 miljoni auto-km 3.6 3.0 3.0 33 20 2.1
l\gﬁil;tatuid 100 miljoni auto-km 26.5 28.6 374 41.9 342 36.5
2003 2003 2003 2004 2004 2004
s 100 Vi 100} ot o
milj.a-km || milj.a-km km(:llljt-s-km milja-km  |milj.akm |milj.a-km
kohta kohta kohta
Kokku pohimaanteedel 1880,5 3,51 25,4 2043,3 2,50 27,4
Tallinn- Narva 362,7 4,69 24,5 404,0 3,47 26,2
Tallinn- Tartu- Voru- Luhamaa 483,3 3,93 25,5 513,9 2,53 30,2
Johvi- Tartu-Valga 169,3 2,95 26,6 179,8 2,78 27,3
Tallinn- Pédrnu- Ikla 282,5 2,48 22,7 319,6 2,19 25,7
Pirnu- Rakvere 132,8 1,51 14,3 141,6 2,82 29,0
Valga- Uulu 67,0 2,99 29,9 76,0 2,63 9,2
Riia-Pihkva 3,3 60,61 90,9 4,0 0,00 0,0
Tallinn-Paldiski 58,6 1,71 20,5 71,4 4,20 43,4
Adsmie- Haapsalu-Rohukiila 79,4 3,78 23,9 88,2 0,00 35,1
Risti- Virtsu- Kuressaare 68,2 7,33 33,7 76,3 1,31 32,8
Tallinna ringtee 93,1 2,15 25,8 96,7 2,07 15,5
Tartu- Viljandi- K-Nomme 80,1 1,25 46,2 71,6 0,00 23,7
Kokku tugimaanteedel 992,1 34 31,0 1060,4 2,5 30,1
sh maakondade 16ikes
Harju 109,7 9,1 27,3 116,8 7,7 44.5
Hiiu 33,9 0,0 14,8 35,2 0,0 11,4
Ida-Viru 26,6 0,0 30,1 28,5 35 17,5
Jogeva 79,7 1,3 46,4 87,2 1,1 16,1
Jéarva 444 23 40,6 47,6 0,0 315
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Liéne 16,2 0,0 98,6 17,1 11,7 35,1
Liéne-Viru 81,7 3,7 40,4 89,1 2,2 31,4
Polva 94,1 0,0 13,8 99,2 1,0 22,2
Pérnu 55,1 0,0 21,8 58,8 34 13,6
Rapla 102,6 7,8 20,5 111,0 0,9 32,4
Saare 40,1 2,5 49,9 43,3 0,0 32,3
Tartu 107,2 5,6 48,5 113,4 2,6 37,0
Valga 58,1 1,7 10,3 60,8 1,6 19,7
Viljandi 96,6 3,1 21,7 102,5 2,0 37,1
Voru 46,5 0,0 34,4 49,7 2,0 46,3
Kokku muudel maanteedel 2024,2 1,6 26,1 2149,6 2,5 26,2
Asulaviilistel teedel 4896,8 2,5 24,9 5256,2 2,4 25,9
Tallinnas 14143 0,9 47,5 1483,9 1.4 49,9
Tartus 246,7 0,4 70,1 259,2 0,8 94,1
Piérnus 120,5 1,7 65,6 127,2 0,8 50,3
Kokku linnades ja asulates 2519,7 1,6 52,3 2639,2 1,6 57,3
Eesti kokku 7416,6 2,2 34,2 7895,3 2,1 36,5
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LISA 2. Liiklusdnnetused teede 16ikes aastatel 2005-2006

Tee Tee jaan 06- ;(ii'le?-km LO 10 km fjaan 05- ;(ii'le?-km LO 10 km
pikkus, km|dets 06 J: tee kohta  dets 05 J: tee kohta
kohta kohta
1 Tallinn- Narva 198,5 114 2,7 5,7 98 2,4 49
2 Tallinn-Tartu- Voru- - 505 4 119 o 42 102 20 3.6
ILuhamaa
3 Johvi- Tartu- Valga 206,9 45 2,3 2,2 44 2,4 2,1
4 Tallinn- Pérnu- Ikla 168.,9 49 1,4 2,9 54 1,7 3,2
5 Pirnu- Rakvere 177,6 42 2,8 2.4 33 2.3 1,9
6 Valga- Uulu 123,4 21 2,6 1,7 7 0,9 0,6
8 Tallinn- Paldiski 34,4 22 2,9 6,4 17 2,4 49
9 Adsmie- Haapsalu-
Rohukiila 77,5 19 2,0 2,5 16 1,8 2,1
10 Risti- Virtsu- Kuressaare 140,8 14 1,7 1,0 18 2.4 1,3
11 Tallinna ringtee 38,4 25 2,4 6,5 18 1,9 4,7
02 Tartu- Viljandi- K- 1177 P4 3,1 2,0 R1 2,9 1.8
INOmme
7 Riia- Pihkva 21,4 2 4,6 0,9 0 0,0 0,0
Kokku 1588 496 2,3 3,1 428 2,1 2,7
Liiklusonnetustes hukkunud
. Hukk. 100 Hukk. 100 |. Hukk.100 Hukk. 100
. Tee jaan 06- . jaan 05- ..
Tee number ja nimetus ikkus. kmldets 06 milj.a-km  km tee ets 05 milj.a-km km tee
p ’ kohta kohta kohta kohta
1 Tallinn- Narva 198,5 24 5,7 12,1 21 5,2 10,6
2 Tallinn- Tartu- Voru- 282.4 by 3.9 78 14 2.7 5.0
Luhamaa
3 Johvi- Tartu- Valga 206,9 9 4,7 4,3 9 5,0 4,3
4 Tallinn- Parnu- Ikla 168.,9 7 2,0 4,1 13 4,1 7,7
5 Piarnu- Rakvere 177,6 3 2,7 2,3 8 5,6 4,5
6 Valga- Uulu 123,4 0 0,0 0,0 1 1,3 0,8
8 Tallinn- Paldiski 34,4 3 4,0 8,7 1 1,4 2,9
9 Aismie- Haapsalu-
Rohukiila 71,5 3 3,2 3,9 1 1,1 1,3
10 Risti- Virtsu- Kuressaare 140,8 1 1,2 0,7 2 2,6 1.4
11 Tallinna ringtee 38,4 5 49 13,0 2 2,1 5,2
02 Tartu- Viljandi- K- 1177 6.4 42 3 42 2,5
INOmme
7 Riia- Pihkva 21,4 0] 0,0 0,0 0 0,0 0,0
Kokku 1588 83 3,8 5,2 75 3,7 4,7
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LISA 3. Soidukite jaotus haldusterritooriumide jirgi seisuga 01.03.2007

Haldusterritoorium | Sdiduautod Autobussid Veoautod
Kokku | sh.era | Kokku | sh.era | Kokku sh.era | Moto | Haagised
HARJU
MAAKOND 239096 | 122050 | 2464 | 218 | 43706 7800 4100 | 20668
SH. TALLINN 194790 83768 2143 132 36386 4587 2685 15678
HIIU MAAKOND 6126 5445 43 21 997 546 264 643
SH. KARDLA 1818 1597 7 1 321 127 81 199
IDA-VIRU
MAAKOND 50472 44818 653 159 5954 2541 980 3406
SH. NARVA 14705 13068 142 46 1326 567 328 789
SH. KOHTLA-
JARVE 13083 11746 122 39 1267 575 153 676
S~H. JOHVI 4429 3664 121 16 773 229 82 327
JOGEVA
MAAKOND 16205 14379 150 65 2699 1349 470 2061
SH. JOGEVA 2681 2322 23 12 404 158 88 319
JARVA MAAKOND 14923 13211 103 34 2550 1122 434 1563
SH. PAIDE 3523 3057 28 9 562 185 89 366
LAANE MAAKOND 14744 11027 105 19 2664 942 399 1371
SH. HAAPSALU 6905 4052 52 10 1367 246 140 483
LAANE-VIRU
MAAKOND 27602 24279 260 54 5129 2304 703 2985
SH. RAKVERE 7383 6340 55 13 1370 527 161 872
POLVA MAAKOND 17957 16018 97 46 2624 1471 581 1656
SH. POLVA 3987 1689 22 10 566 222 129 407
PARNU MAAKOND 34679 29665 226 61 5598 2507 1048 3928
SH. PARNU 15588 12716 123 27 2408 828 421 1675
RAPLA MAAKOND 16783 14826 159 55 2728 1389 446 1689
SH. RAPLA 2443 2096 40 4 426 129 67 288
SAARE MAAKOND 15918 14012 111 31 2561 1223 549 1901
SH. KURESSAARE 6106 5228 58 8 1078 335 187 903
TARTU MAAKOND 51616 42755 606 104 8098 3018 1196 6222
SH. TARTU 32390 26061 498 59 4771 1432 710 3826
VALGA MAAKOND 15992 14141 110 32 2343 1205 444 1429
SH. VALGA 6517 5721 43 10 885 384 159 504
VILJANDI
MAAKOND 22907 20294 165 71 3695 1977 792 2534
SH. VILJANDI 5173 7034 60 20 1334 549 283 1006
VORU MAAKOND 17905 15875 184 60 2766 1463 419 1667
SH. VORU 6789 5898 35 13 1120 474 169 631
EESTI KOKKU 562925 | 402795 5436 1030 94112 30857 | 12825 53723
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