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SISSEJUHATUS

Liiklus on keeruline siisteem. Ei ole oluline, kas osaleda liikluses jalakdijana, jalgratturina,
rulluisutajana vdi sdidukijuhina, kdikidest liikluses osalejatest soltub liiklusohutus. ,,Selleks, et
litkklemine oleks ohutu, saab oma panuse anda iga liikluses osaleja (Transpordiamet, 2021).
Liiklusohutuse tagamiseks on liiklusseaduses liiklusreeglid ning litklusohutuse tagamise alused
ja pohinduded (Liiklusseadus, 2021). Uheks liiklusohutuse tagamise meetmeks on

litklusseaduses toodud suurim lubatud sdidukiirus (edaspidi piirkiirus).

Liiklusohutuse tagamise seisukohalt on, Transpordiameti poolt 1&bi viidud kiisitluse ja
vaatlusuuringu pohjal, suurimaks probleemiks sdidukiiruse iiletamine ning vorreldes 2020.
aasta tulemusi 2021. aastal saadud tulemustega, siis saab viita, et sodidukijuhtide

kiiruskéitumine ei ole paranenud. (Transpordiamet, 2022)

Selleks, et inimesed ei Tliletaks sodidukiirust, on Transpordiamet lidbi viinud erinevaid
kampaaniaid. 2019. ja 2020. aastal viis Transpordiamet 1ébi kampaania ,,Vota aega, mitte elu!
Palun jérgi piirkiirust.” Selle kampaania raames taheti tosta liiklejate teadlikkust selle kohta,
kui rasked voivad olla tagajdrjed piirkiiruse iiletamisel ning kui vdhe vdidab iks liikleja
piirkiirust iiletades. Lisaks taheti tdhelepanu poorata sellele, et kiiruse iiletamine ei mdjuta

ainult sdiduki juhti, vaid mojutab ka teisi liiklejaid. (Transpordiamet, 2020)

2021. aastal hukkus liiklusonnetustes 55 inimest ning vigastada sai 1764 inimest.
Liiklusdnnetuste peamisteks pohjusteks olid alkoholijoove ning piirkiiruse {iletamine
(Transpordiamet, 2022). Eestis lahtutakse litklusohutuse kujundamisel
litklusohutusprogrammist. Hetkel kehtiv liiklusohutusprogramm on loodud 2016-2025 aastaks,
mille eesmirgiks on ,liiklussurmade ja raskesti vigastatute arvu vidhendamine selliselt, et
aastate 2023-2025 keskmisena ei hukuks liikluses mitte iile 40 inimese ja raskesti vigastatute
arv el lletaks 2023-2025 aastate keskmise vddrtustena 330 inimest aastas.

(Liiklusohutusprogramm, 2017) Sellest tuleneb ka 16put66 aktuaalsus.

Loputdo on uudne, kuna varasemalt ei ole 10putdd raames analiiiisitud piirkiirusega sditmist
Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa  maanteel  Tallinn-Tartu  teeldigul  ning  sooritatud
moddasdidueksperimenti piirkiirust iiletamata. Samas saab tuua néiteid kaitstud tdéodest, mis
puudutavad liiklusohutust. 2007. aastal kirjutas Ando Aasma I6put66 teemal ,,Tallinn-Tartu
maantee nelja-realiseks ehitamise moju liiklusdnnetuste vihendamisele®. 2012. aastal kirjutas
Mari Draba magistritoé teemal ,Kiiruskaamerate moju liiklusohutusele Tallinna-Tartu

maanteel”. 2019. aastal kirjutas 10puté6 Kaisa Leisson teemal ,Politseipatrulli moju
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mootorsdidukijuhtide kiiruskditumisele Tallinn-Tartu maanteel“. Seega on kdesoleva t60 autori
jaoks esmakordne vdimalus uurida mooddasdiduvoimalusi Tallinn-Tartu maantee 15igul

rikkumata liiklusseadust.

Loput66 uurimisprobleemiks on: ,Kas Tallinn-Tartu teeldigul on voimalik sooritada

mooddasdite jargides piirkiirust?*

Hiipoteesi piistitamisel tugines autor uuringu tulemustele, mille viis 14bi 2018. aastal Turu-
Uuringute AS. Uuringus toodi vélja, et liikluses osaledes tuleb ette palju juhtumeid, kus
likklejad {iletavad piirkiirust. Piirkiiruse iiletamise peamisteks pohjusteks toodi vilja

moddasoditude sooritamist ja teiste litklejate kiirusest tingitud kiirusevalikut.

Tuginedes eeltoodule piistitas autor hiipoteesi — Tallinn-Tartu teeldigul ei ole vdimalik

sooritada moddasdite piirkiirust tiletamata ehk rikkumata liiklusseadust.

Kéesoleva 16putdd eesméirgiks on vilja selgitada ohutu litklemise vdimalused Tallinn-Tartu
maantee 16igul jargides piirkiirust ning anda soovitusi, kuidas muuta moddasditude sooritamine

ohutumaks.

Loputdo eesmirgi saavutamiseks piistitas autor jargmised uurimisiilesanded:

tuua vilja teoreetiliste allikate analiitisi kdigus liiklusohutuse pohimotted,

e sooritada eksperiment Tallinn-Tartu maantee 1digul,

e analiiiisida moodasdiduvoimaluste andmeid Tallinn-Tartu teeldigul piirkiirust
iiletamata,

¢ hinnata analiiiisi tulemusi ning esitada jareldus, kas moddasdite on voimalik teha nii, et

el rikuks liiklusseadust.

Loputdos kasutatakse kvantitatiivset uurimismeetodit, milleks on kvaasi-eksperimentaaluuring,
kuna t60 autoril puudub kontroll uuritavate objektide jaotamisel eksperimentaal- ja

kontrollgruppidesse. (Jarvet, et al., 2020, 1k 29)

Kéesolev t60 jaguneb kaheks peatiikiks. Esimene peatiikk hdlmab endas liiklusohutuse
teoreetilist kdsitlust. Esimeses alapeatiikis tuuakse vilja liiklusohutuse mdiste ja selle tagamise
vOimalused. Teises alapeatiikis tuuakse vélja piirkiiruse mdiste ning peamised piirkiiruse
iiletamise poOhjused. Kolmandas alapeatiikis tuuakse vélja, kuidas tagada liiklusohutus

moddasoidul.



Teises peatiikis analiiiisib 10putd6 autor Tallinn-Tartu maantee 18igul ldbiviidud moddasdidu
eksperimendil saadud tulemusi, mille pdhjal kontrollib piistitatud hiipoteesi paikapidavust ja

annab soovitusi ohutumaks liiklemiseks ning méodasditude sooritamiseks piirkiirust {iletamata.



1. LHKLUSOHUTUS

1.1. Liiklusohutus ja selle tagamise voimalused

Liiklusohutust peetakse kogu maailmas iiheks suureks probleemiks. Ulemaailmsest
litklusohutuse aruandest nihtub, et igal aastal kaotab maailmas liiklusdnnetustes elu iile 1,35
miljoni inimese (Bonela, 2022, p. 2) ning 20-50 miljonit inimest saavad liiklusdnnetustes
vigastusi, mis ei ole surmaga Idppevad. Viimastel aastatel on vdhenenud liiklusdnnetustes
vigastada saanud inimeste arv, kuid tegelikkuses voiks see number veel vidiksem olla.

(Naevestad et al., 2022, p. 375).

Liiklusohutuse ja liikluse uurimise praktika pohineb peamiselt traditsioonilistel andmeallikatel,
nditeks ajaloolistel andmeallikatel, liiklusandmetel ja politseiaruannetel. Liiklusonnetused ei
ole juhuslikud siindmused, mis oleksid véljaspool inimese arusaamist, seega on voimalik neid
ennetada ja dra hoida. 2018. aastal sai mootorsdidukionnetustes vigastada 2,7 miljonit inimest
ja hukkus 36500 inimest. 94% Onnetusjuhtumitest oli seotud inimkditumisega. 85% Onnetustest
oli pdhjustanud inimlikud eksimused. Selleks, et parandada liiklusohutuse taset, tuleb uurida

juhtide kéitumist soidu ajal. (Ahmed, et al., 2022, pp. 1-2)

Eestis on erinevate ministeeriumide poolt loodud liiklusohutusprogramm, mille eesmérgiks on
liikklussurmade  ja  raskesti  vigastada saanud inimeste arvu  vdhendamine.
Liiklusohutusprogramme luuakse iiheksa aasta kaupa ning hetkel kehtiv programm kehtib
2025. aastani. Liiklusohutusprogrammi kohaselt ei ole iithegi inimese hukkumine voi raskelt

viga saamine teeliikluses aktsepteeritav. (Liiklusohutusprogramm, 2017)

Liiklusohutusprogrammi kaudu soovitakse védhendada 2025. aastaks liikluses hukkunud
inimeste arvu alla 40 inimese. Selleks keskendutakse kolmele pdhilisele liiklusohutust
mojutavale valdkonnale. Esmalt keskendutakse vastutustundliku ja ohte tajuva liikleja
liikluskditumise kujundamisele, mille eesmérgiks on ohutust védrtustavate hoiakute
kujundamine. Teiseks ohutule keskkonnale, kus tuuakse vélja, kuidas oleks voimalik kujundada
ohutum ja tdhusam liiklemine, mis on sotsiaalselt vastuvdetav ning arvestab muutuvaid
aastaaegasid ja ilmastikuolusid. Kolmandana keskendutakse ohutule sodidukile. Sellele
valdkonnale keskendumine nideb ette, kuidas oleks vdimalik tagada turvalised soidukid ja
millised vOimalused oleksid tdisautomaatsete  sdidukite kasutusele  vOtmiseks.

(Liiklusohutusprogramm, 2017)



Liiklusohutusprogrammi eesmarkide tditmiseks on eeskuju vdetud Rootsis kasutuses olevast
nullvisioonist. Nullvisiooni puhul on tegemist filosoofilise ldhenemisega. Kui varasemalt on
vastutus ohutu liiklemisega asetatud liikluses osalejatele, siis nullvisiooni jargi on vastutus nii
transpordisiisteemi kavandajatel, elluviijatel kui ka haldajatel. Turvalise liiklemise tagamisega
on seotud koik ametkonnad ja erasektorid, mis on otseselt vdi kaudselt seotud teedel oleva

likklusega. (Liiklusohutusprogramm, 2017)

Liiklusohutuse moistet ei ole theselt defineeritud. Nullvisioonis on liiklusohutuse moiste

selgitamisel 1dhtutud neljast pohimattest, milleks on:

e cetika — kdige olulisem on inimese elu ja tervis,

e vastutusahel — siisteemi ohutuse eest vastutavad selle kavandajad, elluviijad ja haldajad,

e ohutusfilosoofia — inimesed on ekslikud, mistottu tuleb liikluskeskkond muuta selliseks,
et viahendada inimlikke eksimusi,

e muutusi ajendavad mehhanismid — transpordisiisteemi kavandajad, elluviijad ja

haldajad peavad looma eeldused ohutuks liiklemiseks. (Liiklusohutusprogramm, 2017)

Tabelis 1 on vorreldud traditsioonilist ja nullvisiooni késitlust, et tuua vélja traditsioonilise ja

nullvisiooni késitluse olulised erinevused.

Tabel 1. Traditsioonilise ja nullvisiooni késitluse erinevus (Liiklusohutusprogramm, 2017)

Traditsiooniline késitlus Nullvisiooni késitlus

Eesmark Vihendada liiklusdonnetusi | Vdhendada liiklussurmasid ja
raskeid vigastusi

Teekasutaja ohutus SAltub tema kditumisest Soltub kujundatud siisteemi
ohutusest

Ohutuse eest vastutab Teekasutaja Siisteemi kavandaja

Muutub Teekasutaja kéditumine Eelkdige keskkond
(litkluskeskkond, soiduk, toetus
sotsiaalsema kditumisnormi
kaudu), mis toob kaasa ka
kditumise muutumise

Ohutus Inimesi ei huvita Inimese baasvajadus

Transpordiameti poolt vélja pakutud definitsiooni kohaselt liiklusohutus holmab endas
liikklusalast koolitust, liiklejate hoiakute ja kditumise kujundamist ning ohutu liikluskeskkonna

loomist (Transpordiamet, 2022).



Eesti keele seletavas sdnaraamatus on liiklusohutuse mdistet selgitatud kahe sona abil, milleks
on ,liikklemine* ja ,,ohutus®. Liiklemine kujutab endast transpordivahendite sihipdrast liikumist
neile selleks ettendhtud kohas. Ohutuse mdistet on selgitatud erinevate néidete abil. ,,Ohutuse
huvides paigaldati ristmikule valgusfoor. (Eesti Keele Instituut, 2009) Seega iseloomustab

litklusohutus jalakéijate, jalgratturite, sdidukite ja transpordivahendite ohutut liiklemist.

Erinevaid artikleid lugedes tddeb t66 autor samuti, et liitklusohutuse definitsiooni ei ole tiheselt
dra mairatletud. Kdige tihedamini tehakse seda védrtuste ja hoiakute kaudu. Elvebakk
(Elvebakk, 2015, pp. 298-304) toob vilja, et liiklusohutus on seotud paternalismi ja liiklejate
individuaalse vabadusega. Paternalismi all moistetakse riigi sekkumist isiku tegevusvabadusse
lahtudes inimeste hiivedest, heaolust, vajadustest, huvidest vdi véirtustest. Paternalistliku
meetmena saab liiklusohutuspoliitikas vélja tuua mootorratturite jaoks kiivri kandmise
kohutuslikuks muutmist. S&idukijuhtide jaoks on paternalistlikuks meetmeks turvavoo

kasutamise kohustuslikuks muutmine.

Moeckli ja Lee seostavad nditeks USA liiklusohutuse madalat taset vdirtushinnangute,

individualismi, eneseteostuse ja vabaduse riski votmisega. (Moeckli, et al., 2007, pp. 59-76)

Mcllroy toob ajakirjas Applied Ergonomics vilja, et liiklusohutuse uurimisvaldkond on suur.
Liiklusohutuse moistmiseks tuleb uurida olemuslikke seoseid siisteemi sotsiaalsete ja tehniliste
elementide vahel. Kuigi liiklusonnetustes hukkunute arv on viimastel aastakiimnetel
suurenenud, on tegelikult juhte késitlevad digusaktid ja miédrused parandanud méarkimisvéérselt

litklusohutust. (Mcllroy, et al., 2022, p. 1)

Ulemaailmselt on liikluskokkupdrked, mille {iheks pdhjuseks on ka piirkiiruse iiletamine, {iks
peamistest surma pdhjustest. Kdige haavatavamad grupid liikluses on jalakdijad, jalgratturid ja
mootorratturid, kes moodustavad iile poole liiklussurmadest. Surmade méir maailma teedel on
puisinud suur. See tdhendab seda, et olukord ei ole olulisemalt hullemaks 1dinud. Tugev seos on
litklussurmade riski ja riigi sissetulekutaseme vahel, sest madala sissetulekuga riikides on

surmajuhtumite méér iile kolme korra suurem kui kdrge sissetulekuga riikides. (Mcllroy, 2022,
p- 1)

2021. liiklusaasta iilevaatest selgus, et 2021. aastal toimus Eestis 52 surmaga loppenud
litklusonnetust, milles hukkus 55 inimest. 40 surmaga 16ppenud liiklusonnetust juhtus
maanteel, kus piirkiiruseks oli 90 km/h v&i suurem. 13 surmaga I6ppenud liiklusdnnetusest oli
seotud jalakdijatega, mis moodustas 25% koikidest surmaga 16ppenud onnetustest. Seega Eesti
kontekstis voib samuti vélja tuua, et jalakédijad on liikluses iiks haavatavamaid gruppe.

(Transpordiamet, 2022)



Naiteks Rootsi, Holland ja Suurbritannia on védga kdrge liiklusohutuse tasemega riigid, kuid
liiklusdnnetuste arv on nendes riikides ikkagi suur. Need kolm riiki on saavutanud sarnase
ohutaseme, kuna suunatud poliitikavaldkonnad on olnud sarnased, kuid rakendatud poliitika on
iiksikasjalikult olnud erinev. Edu on saavutatud, kuna tihelepanu on poodratud liiklusohutuse
koha pealt koigile kolmele erinevale komponendile, milleks on sdidukid, tee ja liiklus.

(Koornstra, et al., 2002, pp. 1-2)

Rootsi puhul on korgeks riskiks autojuhtide kditumine liikluses. Seega turvalisuse tagamiseks
tuleb keskenduda autojuhtidele ja sdiduki kiirustele. Suurbritannia puhul on korgeks riskiks
alkoholijoobes auto juhtimine. Seega turvalisuse parandamiseks tuleb tdhelepanu pdorata
alkoholijoobes juhtidele. Lisaks peab Suurbritannia podrama rdhku ulatuslikuma ja
kvaliteetsema teedevorgu arendamisele. Hollandi puhul on probleemideks joobes juhtimine ja
turvavoo kasutamise kohustuse eiramine. Seega Hollandi kontekstis tuleb tidhelepanu pdorata

joobes juhtidele ja inimestele, kes ei kasuta autoga soites turvavood. (Koornstra et al., 2002,
pp. 1-2)

Eesti puhul on liiklusdnnetuste peamisteks pdhjusteks alkoholijoove ja piirkiiruse iiletamine.
(Transpordiamet, 2022) Seega Eesti kontekstis tuleb tihelepanu pdorata joobes juhtidele ning
kiiruse iiletajatele. Selleks, et vihendada liiklusseaduse voi karistusseadustiku (eelkdige KarS
§ 424) rikkujate arvu, viiakse Eestis 1dbi puhumisreide, mdddetakse kiirust, maanteedele on

paigaldatud kiiruskaamerad ning lisaks kasutatakse mobiilseid kiiruskaameraid.

1.2. Piirkiirus ning peamised piirkiiruse iilletamise pohjused

Soidukiiruse ja liiklusohutuse vahel on tugev seos. Seda seost on juba varasemalt pohjalikult
uuritud. Naiteks uuris Elvik 2013. aastal keskmise sdidukiiruse ja liiklusohutuse vahelist seost.
Uuringu tulemustest selgus, et kiirusel on suur moju Onnetuste arvule ja vigastuste
raskusastmele. Lisaks selgus uuringust, et kiiruse ja litklusohutuse vaheline seos on pdhjuslik.

(Elvik, 2013, p. 854)

Soidukiiruse ja liiklusohutuse vahelist seost on uurinud ka Aarts ja Schagen. Nende uuringu
tulemustest selgus, et suurenenud soidukiirus on suurenenud Onnetuste riskiga, kuid seoste
tédpne kuju voib litkluskeskkonna tiitibist erineda. (Schagen & Aarts, 2006, pp. 215-216) Seega,
kiiruspiirangud ja nende jOustamine on liiklusohutuse seisukohalt vdga tdhusad meetmed

litklusohutuse suurendamiseks. (Elvik, et al., 2019, p. 114)
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Palju on tehtud uuringuid, mille eesmérgiks on olnud uurida kiiruse ja liiklusdnnetuste vahelist
seost. Uurimistulemustele tuginedes saab viita, et kiiruse kasvades suureneb tdenédosus sattuda
litklusdnnetusse ning saada tosiseid vigastusi. Kui keskmine kiirus alaneb 1 km/h, siis viheneb

risk liiklusonnetusse sattuda 8%. (Elvik, et al., 2019, p. 119)

Uuringu tulemustest 1dhtudes saab viita, et isegi, kui juht vihendab sdidukiirust 2-3 km/h, siis
viheneb olulisel miiral risk sattuda liiklusonnetusse ning saada tdsiseid vigastusi. Seega on

soidukiirus védga oluline riskitegur.

Soidukiiruse moju litklusohutusele on uurinud ka Nilsson, kes uuris tdpsemalt, kuidas mojutab
keskmise soidukiiruse kasv liiklusdnnetuste esinemissagedust ning vigastuste raskusastet.
Uuringust selgus, kui keskmine kiirus kasvab 5% vorra, siis suureneb liiklusonnetustes
vigastada saanud inimeste arv umbes 10% vdrra ning surmaga 10ppenud liiklusdnnetuste arv

20% vorra. (Nilsson, 2004, p. 83)

Kui keskmine kiirus vdheneb 5% vdrra, siis vdheneb ka liiklusdOnnetustes vigastanute arv
ligikaudu 10% vorra ning surmaga 16ppenud litklusdonnetuste arv 20% vorra. (Nilsson, 2004, p.

83)

Uuringu tulemustele tuginedes saab viita, et sdiduki kiiruse vihendamisel on olemas positiivne
mdju liiklusdnnetustesse sattumisele. Seega liiklusohutuse tagamisel on oluline tidhelepanu

poOodrata mootorsdidukite juhtide kiiruskditumisele.

Piirkiiruse iiletamine, tdhelepanematus, valesti méddasdiduks kuluva vahemaa arvutamine —
need koik on pdhjused, miks iihel voi teisel juhul moddasditu sooritades voib juhtuda
liiklusdnnetus. (Vlahogianni, 2013, p. 135) Seega moddasditu sooritades peab sdidukijuht

olema véga tihelepanelik.

S&idukiirus on liiklusohutuse seisukohalt oluline mdjutegur. Sdidukiiruse valik ei mdjuta ainult
litklusdnnetuse raskusastet, vaid on seotud ka liiklusdnnetusse sattumise ohuga. Mida rohkem
iiletab soidukijuht piirkiirust, seda suurem on tdendosus, et ta voib sattuda liiklusGnnetusse

(Schagen, et al., 2006, p. 215).

Soidukiiruse valikut teedel mojutavateks teguriteks on sdidukijuhi vanus, tabamise oht ja
kditumine. Soidukijuhi poolt valitud sdidukiirus peegeldab juhi kognitiivseid, sotsiaalseid,
suhtumis- ja motivatsioonialaseid omadusi. (Haglund & Aberg, 2002, pp. 177-178). Samuti
mojutavad sodidukiiruse valikut kaasreisijad, teised soidukid liikluses, tee seisukord ja ajaline
faktor. Autori tookogemusele tuginedes iiletavad soidukijuhid piirkiirust ka ajapuudusest

tulenevalt ning kiirust {iletades soovitakse kaotatud aeg maanteel kiiremini sdites ,,tasa teha“.
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Transpordiameti poolt 2012. ja 2014. aastal labiviidud kampaanias ,,Piirkiirusel on pdhjus®“ on
vilja toodud, et suurendades litkumiskiirust 10km/h on ajaline v0it minimaalne. Saja
kilomeetrise 16igu labimiseks kulub ideaaltingimustes sdites 100 km/h kuus minutit vihem aega

kui sGita 90 km/h. (Transpordiamet, 2012)

Ideaaltingimuste all mdeldakse seda, et maantee on liiklejatest tithi. 10km/h suurema
soidukiirusega liikuvate sdidukijuhtide ajaline v4it on minimaalne. Kiirust iiletavad juhid
seavad moddasdite tehes ohtu nii enda kui ka teiste liiklejate elud, pidevalt otsides voimalust

modda sdita ja ,,triigida“ tagasi kolonni ning seejdrel iiritada uuesti. (Transpordiamet, 2012)

Hetkel ei ole sodidukiiruse tuvastamiseks 2+1 ja 2+2 sdidurajaga teeldikudele paigaldatud
kiiruskaameraid. Seega ei ole teada, kuidas mdjutab moéodasdidualade olemasolu liiklejate
soidukiiruse valikut. Lisaks ei ole teada, millist moju avaldavad 2+1 ja 2+2 sdidurajaga

teeldigud juhtide kiiruskéitumisele.

Turu-Uuringute AS viis 2018. aastal 1dbi vuringu, milles uuriti sdidukijuhtide sdidukiiruse
teemalisi hoiakuid ning seda, kuidas nad liikluses kéituvad. Uuringu tulemustest selgus, et
koige sagedamini ja koige rohkem {iletatakse kiirust linnadevahelistel pohiteedel ja kohalikel
maanteedel. Kiirust iiletavad 72% kiisimustele vastanutest. Vorreldes 2017. aastaga on
maanteedel piirkiirust kuni 5 km/h iiletajate sdidukijuhtide osakaal tdusnud. Kiiruseiiletamise
peamisteks pohjusteks peetakse moodasditude sooritamist ja ka teiste liiklejate kiirusest

tingitud kiirusevalikut. (Turu-Uuringute AS, 2018)

Transpordiameti kiisitlusuuringust  selgus, et 27% sdidukijuhtidest jdrgib kiirust
pOhimaanteedel. Viiksematel maanteedel jargib 40% sdidukijuhtidest piirkiirust. Piirkiiruse
iiletamist pdhjendati samuti teiste liiklejate kiirusest tingitud kiirusevalikuga ning
moddasoditude sooritamisega. Transpordiameti kiisitlusuuringu tulemustest ldhtuvalt sattus
piirkiiruse iiletamise tottu 2021. aastal liiklusohtlikku olukorda 18% vastanud sdidukijuhtidest,
mis teeb kokku 72 000 sdidukijuhti. (Transpordiamet, 2022) Seega tuleb rohku panna inimeste
teadlikkuse tostmisele, miks on oluline jérgida piirkiirust. SGidukiiruse iiletamine vdib tuua
kaasa vajaduse moddasoditude sooritamiseks, mis omakorda voib olla iiheks liiklusdnnetuse

tekkepohjuseks.

Samuti toob Transpordiamet vilja, et tdnapdeva tihiskonnas on viga palju kiiruse iiletajaid, kes
seavad ohtu nii enda kui ka teiste kaasliiklejate elusid. Inimesed ei motle tagajargedele, vaid
sellele, et jouaks kiiresti sihtpunkti. Sdidukiiruse tiletamist digustatakse tihtipeale viitega ,,ma
tegin moodasditu”. (Transpordiamet, 2022) Tuginedes eeltoodule, saab viita, et méodasdidu

sooritamine on iiks peamistest pohjustest, miks inimesed iiletavad piirkiirust.
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Liiklusseaduse § 2 p 44 kohaselt on moddasodit ithest vOi mitmest sditvast sdidukist
ettejoudmine oma sdidurajalt vilja sdites. Moodasdiduks ei loeta timberpdiget ega moddumist.
2+2 ja 2+1 sdidurajaga maanteedel on eraldi sdidurada moddasditude sooritamiseks. Seega
autori arvates ei tohiks méddasdidu sooritamisel piirkiiruse iiletamine probleemiks olla, kuid
tegelikult see nii ei ole. Umberpdige on liiklusseaduse § 2 p 101 kohaselt mdddumine sdiduteel
seisvast iihest voi mitmest sdidukist voi muust takistusest kasutatavalt sdidurajalt vélja soites.
Moddumine on liiklusseaduse § 2 p 45 kohaselt {ihest voi mitmest soitvast sdidukist
ettejoudmine oma sdidurajalt vdlja sditmata. Moddumiseks loetakse ka vastu soditvast sdidukist
moodumist. Seega moddasdiduga on tegemist siis, kui sdiduk viljub oma sdidureast ning jouab

viahemalt tihest sdidukist ette. (Liiklusseadus, 2022)

Tapsem kord, kuidas moddasoditu sooritada, on sitestatud liiklusseaduse §-s 51. Liiklusseadus
§ 51 1g 1 kohaselt eesliikuvast sdidukist tohib modda sodita vasakult. Paremalt tohib méodasdidu
sooritada siis, kui eesliikuv soiduk poorab vasakule voi tagasi ja see on selgelt arusaadav.
Liiklusseaduse § 51 lg 3 kohaselt enne moddasoitu alustamist peab juht veenduma, et {ikski
tema jérel sditva sdiduki juht pole alustanud temast moddasditu, samal sdidurajal ees sditva
soiduki juht pole andnud mérku vasakpdordeks, moodasdit ei ohusta ega takista teisi liiklejaid,
soidurada, millele juht suundub, on piisavas ulatuses vaba, soiduki, millest alustatakse
moddasoditu, suhteline kiirus voimaldab sellest méoda sdita piisavalt lithikese ajaga, tal on
voimalik tagasi reastuda, ohustamata ja takistamata juhti, kelle sdidukist modda sdidetakse.

(Liiklusseadus, 2022)

Transpordiamet on Tartu Ulikoolilt tellinud uuringu , Riskeeriv kiitumine liikluses ja
isiksuseomadused, nende seos bioloogilise markeri monoamiinide oksiidaasi (MAO)
aktiivsusega“, kuna liikluses tehtavad otsused on seotud isiksuseomadustega, mis on osalt
périlikud ja neid ei ole voimalik muuta. Uuringu tulemustest selgus, et inimeste arvates voiks
suvel maanteedel piirkiiruseks olla 100-110 km/h ning mdéo6dasditu sooritades ei tohiks
soidukiiruse iiletamist fikseerida, kuna kolonnis sditmine on palju ohtlikum. Kui keegi eksib ja

inimesed ei hoia piisavat pikivahet, siis v0ib tulemuseks olla ahelavarii. (Paaver, 2003, 1k 7)

Tartu Ulikooli uuringutulemustele tuginedes on oluline vilja tuua, et méddasditu sooritades ei
tohi iiletada piirkiirust, kuid paljud juhid ei podra sellele tdhelepanu ja iga kord ei ole see
voimalik. Naiteks, kui tekib olukord, kus moddasdidu sooritamist on juba alustatud ja
vaatevilja ilmub auto, siis ohutuse tagamiseks on mdistlik kiirust suurendada (iiletada
piirkiirust), kui pidurdada ja tagasi reastuda. Soiduki juhil on valida, kas iiletada kiirust ja

rikkuda liiklusseadust voi seada ohtu teised liiklejad.
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Liiklusseaduse §-is 53 on sdtestatud juhtide vastastikused kohustused moodasdidul.
Liiklusseaduse § 53 Ig 1 kohaselt m66dasdidul oleva soiduki juht peab hoidma méddasdidetava

soiduki suhtes ohutut piki- ja kiilgvahet. (Liiklusseadus, 2022)

Liiklusseaduse § 53 Ig 2 kohaselt juht, kelle sdidukist sdidetakse mdooda vasakult, peab
liikklusolusid arvestades hoiduma vdimalikult paremale ega tohi moddasditu takistada
soidukiiruse suurendamisega ega muul viisil. Jillegi saab 16putd6 autor oma kogemusest vélja
tuua, et tegelikkuses esineb liikluses selliseid olukordi viga vihe, kus sdiduki juht hoidub
paremale, et moddasditjal oleks parem moddasoditu sooritada. Pigem leidub rohkem selliseid

juhte, kes lisavad kiirust juurde, kui miarkavad moddasoitjat.

Liiklusseaduse § 53 Ig 3 kohaselt kui mdodasdidu katkestanud juht tahab naasta
parisuunavoondisse, peavad tema jirel sditvad juhid seda voimaldama. Loput66 autor ise ei ole

tdheldanud, et sellisel juhul probleeme esineks. (Liiklusseadus, 2022)

Liiklusseaduse § 53 lg 4 kohaselt kui sdidutee laius, kulg voi tiheda vastassuunaliiklusega ei
vOimalda ohutult modda soita aeglasest, suurest voi piiratud sdidukiirusega soidukist, peab
sellise sdiduki juht vdhendama kiirust ning vajaduse korral hoidma esimesel vdimalusel
vOimalikult tee dérde, et tema taha kogunenud sdidukid péédseksid ohutult méoda. Selliseid
olukordi tuleb tihti ette néiteks talvisel ajal, enne piihi voi nddalavahetust, kus aeglaselt litkuva

soiduki taha koguneb pikk kolonn. (Liiklusseadus, 2022)

Liiklusseaduse §-is 15 on éra reguleeritud suurim lubatud sdidukiirus erinevatel teeldikudel.
Oluline on vilja tuua, et liiklusseaduses ei ole kusagil tdiendust, mis lubaks moddasdidu
sooritamisel lubatud sdidukiiruse iilemmaédra iiletada. Seega suurim lubatud soidukiirus on

suurim. (Liiklusseadus, 2022)

Liiklusseaduse § 15 lg 1 p 1 kohaselt suurim lubatud sdidukiirus asulavilisel teel on 90
kilomeetrit tunnis. Liiklusseaduse § 15 1g 1 p 2 kohaselt suurim lubatud sdidukiirus asulasisesel
teel on 50 kilomeetrit tunnis. Liiklusseaduse § 15 lg-s 5 on sétestatud, et olenevalt liiklus- ja
teeoludest, ohutusest ja sdiduki kategooriast voib teeomanik vdhendada liiklusseaduse § 15
16ike 1 punktides 1 ja 2 nimetatud sdidukiirust. Seega maanteel liikudes jdéb suurim lubatud

piirkiirus tldiselt 50 — 90 km/h vahele. (Liiklusseadus, 2022)

Liiklusseaduse § 15 1g 2 p 1 kohaselt vdib Transpordiamet olenevalt liiklus- ja teeoludest,
ohutusest ja sdiduki kategooriast suurendada asulavélisel teel suurimatud lubatud séidukiirust
120 kilomeetrini tunnis. See on suurim lubatud sdidukiirus, millega vdib maanteel sdita teatud

teeldikudel. (Liiklusseadus, 2022)
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1.3. Liiklusohutuse tagamine moodas6idul

Moodasdidumandovrit peetakse liheks keeruliseks mandovriks, mille ettevalmistamise ning
teostamise ajal tduseb mirgatavalt vaimne téokoormus. Moddasdidudnnetuste peamisteks
pohjusteks on juhi vead ja védrhinnangud. (Sourelli et al., 2021, pp. 190-191) M66dasdit on
kaherealistel maanteedel iiks oluline manddver. See mdjutab maanteede ldbilaskevdimet,

ohutust ja teenindustaset. (Figueira et al., 2020, p. 38)

Ohtlike moodasoditude sooritamine on Eestis itheks suureks probleemiks. Kdige rohkem on t66
autor seda kogenud Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa maantee Tallinn-Tartu teeldigul, kuna

tegemist on pohimaantee 16iguga, mis lihendab Eesti kahte suurimat linna omavahel.

Mo6dasoit on iiks levinumaid ja sagedasemaid sdidumanddvreid liikluses, mis parandab sdidu
tohusust. Moodasdidumanoddvri abil on voimalik méoduda aeglasemalt liikuvatest sdidukitest.
Samas kaasneb sellise mandovri sooritamisega suur risk, mis on tingitud kiiruse erinevustest
soidukite vahel. Seega on oluline teha dige otsus, kas mdddasditu on vaja sooritada voi mitte.
Oluline on siinkohal vélja tuua, et méodasdidumanddver on oma olemuselt valikuline, mitte

kohustuslik. (Jeon, et al., 2022, pp. 1-2)

Moddasdidu sooritamine nduab juhilt otsuseid ja juhtimistoiminguid, mis soltuvad juhi
kaitumisomadustest ja juhtimisvdimest. Karimi viis ldabi uuringu, mille eesmérgiks oli uurida
juhi profiili, mis puudutab vanust, sugu, rahvust, agressiivset sdidustiili, sdidukogemust, ja
moningaid liiklusega seotud muutujaid (litklusvoog, kiirus). Uuringus osales 54 juhti, kellest

36 olid itaallased ja 18 iraanlased. (Karimi, et al., 2021, p. 167)

Uuringu tulemused néitasid, et juhid, kes sdidavad harvemini, teevad ka vihem moddasdite,
kui juhid, kes soidavad igapédevaselt. Samuti tuli uuringust vélja, et rahvus ei mdjuta
moodasditmist. [taallaste ja iraanlaste moddumissagedus on sarnane. Samas tuli uuringust vélja,

et agressiivsed juhid teevad sagedamini moéodasoite. (Karimi, et al., 2021, p. 176)

Juhtide kditumist maanteedel sdites mojutab ka see, kas juht tunneb maanteed voi ei. Maantee
tundmine mdjutab juhi sdidukditumist ning voib pdhjustada tihelepanu hajumist. Samuti voib

see endaga kaasa tuua liigse enesekindluse ja ohtliku kditumise. (Karimi, ez al. 2021, p. 176)

Lisaks mojutab juhtide kditumist liikluses, kas maanteel on voimalik moddasdite sooritada ning
millised voimalused on selleks rajatud. Juhtide seas tduseb pettumus, kui nad ei saa acglasemalt

litkuvatest sdidukitest modduda. (Karimi, et al., 2021, p. 176)
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Viahogianni uuris samuti moddasdidu olemust ning uuringu tulemustest selgus, et
moddasdidumandovri kestused sdltuvad soost, kiiruste erinevusest ja liikluse tihedusest.
Meesjuhid teevad pikemaid moddasoite, mis tihendab, et moddutakse iihe manddvri jooksul
mitmest soidukist korraga. Meestel kulub kauem aega ka esialgsesse sOiduritta tagasi
joudmiseks, mis viitab sellele, et nende sdidustiil on riskantsem kui naistel. (Viahogianni, 2013,

p. 145)

Liiklusinseneride jaoks on pettumus ebasoovitav seisund, kuna see vidhendab siisteemi
kvaliteeti, mida nad tahavad inimestele pakkuda. Frustratsioon mojutab ka teedesiisteemi
elujoulisust. Moodasdiduvoimalused toovad endaga kaasa majanduslikku kasu, lithendades
soitmiseks kuluvat aega. Kui juhid ei saa m6ddasdiduvdimaluste puudumise tottu aeglasemalt
soitvatest soidukitest modda sdita, siis tekib nende seas pettumus. See vOib endaga kaasa tuua
ohtlike moddasdidumandovrite sagenemise, mis omakorda voib pohjustada liiklusdnnetusi.

(Kinnear, et al., 2015, p. 221)

Moodasdidumanoover kaherealisel teel on iliks kognitiivselt ndudlikumaid ja raskemaid
iilesandeid sdidu ajal. Juhid peavad mooddasdidu sooritamiseks pidevalt jdlgima aeglaselt
lilkuvat sdidukit ja vastutulevat liiklust, kuid sellest hoolimata sooritavad juhid ohtlikke

moddasdidumandovreid. (Pawar & Velaga, 2021, pp. 268-269)

Kaherealisel maanteel on viga raske moddasoditu sooritada aeglasemalt liikuvatest sdidukitest.
Varasemad tulemused on ndidanud, et juhid ei oska hésti hinnata moddasdiduks kuluvat
vahemaad. Juhid ei suuda tipselt hinnata l&heneva sdiduki kaugust ja ldhenemiskiirust, millest
tulenevalt voib liikluses ette tulla olukordi, kus juhid peavad oma kditumist muutma vastavalt

litkluskorrale. Néiteks tuleb iiletada piirkiirust. (Nathael, et al., 2015, pp. 126-127)

Nathael analiiiisis pohjalikult liikluspolitsei toimikuid moddasdidudnnetuste kohta
Nottinghamshire’is ning selgus, et moddasoitjad jatavad moddasditu alustades téhelepanuta
kaks peamist asjaolu. Esiteks ei arvesta moddasoditjad, et moddasditu sooritades voib pimedast
kurvist juhi vaatevélja ilmuda sdiduk, mida ei olnud algselt néha. Teiseks ei arvestata mistahes

ohtliku koostoime voimalikkusest moddutava sdidukiga. (Nathael, et al., 2015, pp. 126-127)

Ohtlike moddasdidumandovrite tegemiseks on juhtide jaoks mitmeid erinevaid pShjuseid.
Nendeks pohjusteks vdivad olla juhtide liigne kiiruseiiletamine, aja kokkuhoid ja liiklusméarkide
ja teemirgistuse tuvastamata jitmine. Uldiselt arvavad juhid, et eessditvast sdidukist moddasdit
sddstab oluliselt aega. Teadlased on tdheldanud, et soov aega kokku hoida kasvab ajasurve

tingimustes oluliselt. (Pawar & Velaga, 2021, p. 269)
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Ajasurve on seisund, mille korral on juhtidel sihtkohta joudmiseks piiratud aeg. Niiteks on
ajasurvega tegemist siis, kui inimesel on vaja tépselt kellaajaliselt jouda lennujaama voi
raudteejaama, kuid ta hakkab hilinema. Sellistes olukordades on inimestele seatud sihtkohta
joudmiseks ajapiirang, mis tekitab psiihholoogilist stressi. Ajasurve all sditmine toob kaasa
endaga viha, frustratsiooni, kannatamatust, hirmu ja &revust, mis vdivad halvendada juhid

soiduomadusi ja suurendada riski avariisse sattuda. (Naveteur, et al., 2013, pp. 58-59)

Moodasdidumanddver mojutab liiklejate iildist ohutust. Ajasurve all olevad juhid kiirendavad
kiiresti, sdilitavad vdikese edumaa ja vahetavad pidevalt suurel kiirusel sdidurada, et eessditvast

soidukist mooduda. (Pawar & Velaga, 2021, p 269.)

2+2 ja 2+1 sdidurajaga teedel on moddasoitude sooritamiseks kdige paremad tingimused. 2+1
sdidurajaga teede ehitamisel on Eestile olnud eeskujuks Rootsi. Esimene 2+1 sdidurajaga tee
valmis Rootsis 1998. aastal. Rootsis rajati 2+1 sdidurajaga teed olemasolevate 2 reaga
soiduteede asemele, mis eraldati omavahel eraldusribaga. Pirast seda, kui hakati rajama 2+1
soidurajaga teesid Rootsis, siis liiklusdnnetuste arv vihenes mirgatavalt. 2+1 sdidurajaga teed
annavad vOimaluse aeglaselt litkuvatest sdidukitest ohutult méoduda. (Bergh, et al., 2016, pp

331-332)

Niiteks 1990. aastatel hukkus 3500 kilomeetri pikkusel 13 meetri laiustel kaherealistel teedel
igal aastal 100 rootslast ning raskelt sai vigastada 400 inimest. See moodustas 25% kdigist
hukkunutest ja 20% raskelt vigastatutest 100 000 kilomeetri pikkusel riigimaanteel. Selleks, et
muuta liiklemine ohutumaks, tuli leida uus lahendus. 1990. aastate keskel hakati rajama 2+2
soidurajaga teesid ning 1998. aastal hakati rajama 2+1 sdidurajaga teesid. 2+1 sdidurajaga tee
puhul rajati keskele moddasdidurada, mis iga 1,25 kilomeetri jarel muudab lubatud
mooddasditude sooritamiseks suunda. Liiklusohutuse tulemustest ldhtuvalt on 2+1 ja 2+2

soidurajaga teed sama ohutud. (Transport research board, 2005)

2+1 sdidurajaga maanteesid on rajatud mitmetesse erinevatesse riikidesse, nditeks Saksamaale,
Soome, Poola jne. Pidev mdodasdiduraja olemasolu véhendab juhtide hulgas stressi, mis
tuleneb sellest, et puudub voimalus aeglastest litkuvatest sdidukitest modduda, lisaks vihendab

vastassuunas toimunud kokkuporkeid. (Romana, 2018, pp. 1-2)

2+1 soidurajaga maanteede puhul plussiks on see, et viheneb liiklusdnnetuste arv. Miinustena
saab vilja tuua, et 2+1 sdidurajaga teele tuleb keskele rajada keskpiire, mis on kulukas. Lisaks
tekitavad 2+1 sOidurajaga teede rajamine maaomanikele ebamugavusi. Néiteks on vaja osa
maast sundvdorandada. (Transport Infrastructure Ireland, 2019) Tegelikult samasugune

olukord valitseb ka Eestis.
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Moodasdit tuleks sooritada voimalikult kiiresti ja ohutult. Liigne kiirus ja valesti valitud koht
moddasdidu sooritamiseks voivad pohjustada liiklusonnetusi. Liiklusdnnetuste esile kutsumist
mojutavad nii sisemised kui ka vilised tegurid, mis on seotud juhi hoiakute, uskumuste,
kavatsuste ja eesmirgiga. Liigne kiiruseiiletamine voib endaga kaasa tuua vajaduse
moddasoditude sooritamiseks, mis vihendab liiklusohutust. Autojuhtide seas peetakse viga
kohatuks sellist kditumist, isegi kui juhid séilitavad kontrolli sdiduki juhtimise iile suurel

kiirusel. (Atombo et al., 2016, p. 105)

Musselwhite viis 1dbi uuringu, mis puudutas suhtumist soidukijuhtimiskditumisse. Uuringu
tulemustest selgus, et moddasdidudnnetuste peamiseks pdhjuseks oli liigne kiirustamine.
Boufous jt uuringu tulemustest selgus, et inimesed iiletavad kiirust ja sooritavad mdodasoite
selleks, ,.et teistele liiklejatele liikluses koht kétte ndidata“. (Boufous et al., 2010, pp. 79-80)
2013. aastal uuris Krivda konfliktsituatsioone maanteeliikluses ning tema uuringu tulemustest
selgus, et osad juhid takistavad teisi liiklejaid oma eesmérgi saavutamisel. (Krivda, 2013, p.

302)

Mo6dasdidu sooritamisel tuleb 1dhtuda liiklusseaduses sétestatud liiklusreeglitest. Moodasdidu
sooritamist alustades tuleb lisaks eelnevalt vilja toodud aspektidele vaadata ka, kas antud hetkel
on kuskile paigaldatud mooddasoitu keelavad teekattemérgistused voi keelumirgid. Teiseks on
oluline téhelepanu poodrata sellele, et moddasditu sooritades ei iiletataks lubatud sdidukiirust.
Rootsis on lubatud séidukiirusteks linnas 50 km/h, asulavilisel teel 70-90 km/h, kiirteedel on
lubatud soidukiiruse piirmédraks 120 km/h. (Trafikverket, 2012) Seega moddasditude
sooritamisel on oluline jilgida, et ei iiletaks lubatud sdidukiiruse iilemmaééira. Sama kehtib ka
Eestis. Kui linnas on lubatud soéidukiiruse tilemmaéaéaraks 50 km/h, maanteel 70-120 km/h, siis

peab arvestama sellega, et moddasoitu sooritades sdidukiirust ei iiletataks.

Ungaris tegi Mocsari moddasditude sooritamise kohta uuringu, mille kdigus taheti andmeid
koguda selle kohta, kuidas autojuhid moddasoitude sooritamisel kédituvad, kui kaua kulub aega
moddasoditude sooritamiseks, kui pikk peab olema vahemaa ning milline on kiirus enne ja parast

moodasoditu. (Mocsari, 2009, p. 105)

Uuringu tulemustest selgus, et 80% autojuhtidest iiletas mdddasditu tehes suurimat lubatud
soidukiirust. Uuringus toodi vilja sama, mida autor on juba eespool mitmel korral maininud, et
inimesed peaksid endale teadvustama seda, kui nad iiletavad lubatud suurimat sdidukiirust, siis
nad rikuvad ka liiklusseadust. Teise probleemina toodi vélja, et inimesed ei oska arvestada diget

vahemaad mdodasdidu tegemiseks. Liiga vihe ruumi jéetakse tagasi reastumisel. Kolmanda
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probleemina toodi vilja see, et inimesed teevad ohtlikke manddvreid kurvides. (Mocsari, 2009,

p. 105)

Rootsis on tehtud uuring, mis keskendub moddasditude sooritamisele kurvides. Uuringu
tulemustest 1dhtudes iiheks liiklusdnnetuste tekkepohjuseks on mdooddasoitude sooritamine
kurvides, kuna soiduki jélgimine suurel kiirusel kurvis nduab juhilt rohkem téhelepanu kui seda
sirgel teeldigul. Autot on raskem juhtida, kui eesolev teejoon on kover. (Othman, et al., 2010,

p. 253)
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2. MOODASOIDUVOIMALUSTE EKSPERIMENT TALLINN-TARTU
MAANTEE LOIGUL

2.1. Uuringu algandmete tutvustus

Eestis on viimasel ajal hakatud rajama pdhimaanteedele 2+1 ja 2+2 sodidurajaga teid. Selleks,
et valida mitme sdidurajaga tee chitamine, tuleb vaadata, kui suur on liiklussagedus
kavandataval teeldigul. Samuti tuleb vaadata, kui palju raha on valitsus teede ehitamiseks

eraldanud. (Sutt, 2020, 1k 40)

Kui eeldatav liiklussagedus on iile 14500 auto 66péevas, tuleb kavandada 2+2 sdidurada, kui
on iile 8000 sdiduki 66pdevas, siis tuleks kaaluda 2+1 sdidurajaga tee ehitamist. Kuigi 2+1
soidurajaga teede ehitamine on odavam, siis teatud liiklussagedusest see enam nii hésti ei toimi,
tekivad lébilaskvuse probleemid, ja on ikkagi vaja rajada 2+2 teed. Liiklusohutusest ldhtudes

tuleks Eesti kolm pdhimaanteed ehitada neljarealiseks. (Sutt, 2020, 1k 40)

Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa maantee puhul on tegemist sisemajanduslikult vdga tdhtsa
maanteega, mis ithendab Eesti pealinna Tallinna suuruselt teise linnaga Tartu. Viimase 15 aasta
jooksul on tehtud maanteel suuri taristutdid, selleks et oleks mugavam liigelda ning hoida kokku

inimelusid, mis raskete liiklusdnnetuste tagajérjel tekkisid.

Nagu eelpool mainitud taristutoddest, mis on tehtud viimase 15 aasta jooksul on Tallinn-Tartu-
Voru-Luhamaa maanteel ehitatud 49,1 km I klassi maanteed ja 16,1 km II klassi maanteid.
Kéesoleva aasta jooksul valmib veel kaks uut I klassi maantee 16iku, mis muudavad liikumise

sujuvamaks ning turvalisemaks eelkdige moodasoditude tegemise. (Transpordiamet, 2022)

Seega peale chitustodde 16ppu on Tallinn-Tartu maantee esimesed 80 km I klassi maantee. 11
klassi maanteid 1+1 sdiduradadega maanteed jadb Tallinn Tartu 16igule 71,4 km. Alles jdénud
[T klassi maantee 71.4 km on kurviline ja véikeste tdusu- ja langusnukkidega tee, mis piiravad
soidukijuhi ndhtavust ja hindamisvoimet, kui kaugel on vastutulev sdiduk moddasoidu

nduetekohasele sooritamisele. (Transpordiamet, 2022)

Selleks, et moddasditude tegemine oleks ohutum Tallinn-Tartu maantee 16igul, on rajatud 2 +
2 ja 2 + 1 sdidurajaga teed. 2+2 sdiduradadega teedel on kevadest kuni siigise 10puni lubatud
suurim piirkiirus 110 km/h v6i muutuva teabega 16ikudel kuni 120 km/h, 2+1 sdiduradadega
teedel aastaringselt 100 km/h. (Transpordiamet, 2021)

Pohimaanteed jagunevad kolmeks klassiks. I klassi maanteed on neljarealised ehk siis 2+2

soidurajaga, II klassi maanteed on 2+1 sdidurajaga ja III klassi maanteed on 1+1 sdidurajaga.
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Jargnevalt on tabelis vilja toodud Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa maantee Tallinn-Tartu 16igul,
kuidas jagunevad erinevad teeldigud klassidesse, kui pikk on teeldik ning milline on teeldigul

lubatud suurim soidukiirus. (Transpordiamet, 2022)

Tabel 2. Tallinn-Tartu maantee 161k jaotatud teeldikudeks (autori koostatud)

Teeloik Vahemaa Klass Suurim lubatud
soidukiirus

5,7 —40 (km) 34,3 km I klass 110 km/h
40 — 64,1 (km) 24,1 km I klass 120 km/h
64,1 — 81,9 (km) 17,8 km III klass 90 km/h
81,9 — 87,9 (km) 6 km I klass 110 km/h
87,9 — 128 (km) 40,1 km I klass 90 km/h
128 — 131,7 (km) 3,7 km II klass 100 km/h
131,7 - 139,1 (km) 7,4 km T klass 90 km/h
139,1 — 143,5 (km) 4,4 km II klass 100 km/h
143,5 - 157,7 (km) 14,2 km III klass 90 km/h
157,7 — 164,8 (km) 7,1 km II klass 100 km/h
164,8 — 178,9 (km) 14,1 km III klass 90 km/h

Lahtudes tabeli 2 andmetest, siis Tallinn-Tartu teeldigust I klassi maantee on 64,4 km, II klassi
maantee on 15,2 km ja III klassi maantee on 93,6 km. Kogu Tallinn-Tartu maantee pikkuseks
on 173,2 km. Seega suurema osa maanteest moodustab III klassi maantee, kus lubatud
piirkiiruseks on 90 km/h. 2022. aastal lisandub Tallinn-Tartu maantee 16igule 2 neljarealist
16iku.

Kbdige parem on moddasdite sooritada 2+2 sdidurajaga teel, kuna esimene rida on moeldud
aeglasemalt liikuvate sdidukite jaoks ning teine sdidurada on modeldud moddasditude
tegemiseks. 2+1 sdidurajaga teeldigu puhul ei ole nii hea moddasodite sooritada kui 2+2
sOidurajaga teel, sest rajatud moodasdiduala on liiga lithike. Loputdd autori enda kogemusele
tuginedes iiletatakse piirkiirust mooddasditude sooritamisel nii 2+2 sdidurajaga maantee

16ikudel kui 2+1 ja 1+1 sdidurajaga teeldikudel.

Tousu- ja langusnukkidega maanteel on raske tuvastada vastutuleva sdiduki kaugust, kuna pole
voimalik hinnata, kui kaugel vo6i ldhedal on vastutulev sdiduk. Naiteks kui Imaverest Tallinna

poole sdita on kiill kaks pikka sirget, mille jooksul oleks vdimalik teha moddasdit, siis iihel
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sirgel piirab ndhtavust kurv, mis on véikse langusega ning teisel sirgel piirab néhtavust maastiku

lainetus, mida mdo6da tee kulgeb.

Sama vordluse vGib tuua ka selle sirgega, mis suundub Imaverest Tartu poole. Peale Imavere
risti ootab ees pikk sirge kuid maantee liigub samuti viikse langusega allapoole, mille tttu pole
Tartu vOi ka siis Tallinna poole sditjal vdimalik hinnata sdiduki kaugust moddasdidu
sooritamiseks. Peale Poltsamaa 2+1 ristldoikega maanteed muutub maantee kurviliseks ning
pikad sirged praktiliselt puuduvad. Puurmani 2+1 maantee suunaga Tartu poole 13ppeb
Puurmani viaduktiga, mille Idpus on tdus seejérel kurv vasakule ja siis kohe uuesti paremale,
millele jargneb sirge, millel oleks vdimalik sooritada moddasditu, kui vastutulevaid sdidukeid
ei oleks. Sirge 16pus on kurv vasakule ning peale seda on suure raadiusega kurvid nii paremale
kui vasakule, mis piiravad vOimalust sooritada mdooddasditu, kuna pole piisavalt ndha

vastutulevaid soidukeid.

Kéesoleva aasta septembrikuus valmiva Kérevere — Kardla 1digule jargneb sirge, mille 1dpus
on tdus ja seejdrel kurvid vasakule, paremale, peale mida tuleb pdorata veelkord paremale, et

jouda ligi 3 km pikkusele sirgele, mis 10ppeb ringteega.

Aastal 2021 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa maantee Tallinn-Tartu teeldigu liiklussagedus
nditab, et keskmiselt liigub maanteel 66pédevas 8517 sdidukit. Kdige tihedama liiklusega paevad
on esmaspidev, reede ja piihapdev. Seda sellepdrast, et reedel liigutakse Tallinnast vilja
nidalavahetust veetma ning piihapéev ja esmaspéev liigutakse tagasi toole Tallinna. Jirgnevalt
on koostatud tabel 3 Transpordiameti liiklussageduse statistika pdhjal. (Transpordiamet, 2022)

Tabel 3. Liiklussagedus Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa maantee erinevatel teeldikudel (autori
koostatud)

Teeldik Liiklussagedus
Peetri-Voobu 2+2 13971 sdidukit 66pédevas
Vodbu-Mio 1+1 9543 sdidukit 60pdevas
Maio timbersdit 2+2 9573 sdidukit 60pdevas
Méio-Annikvere 1+1 8517 soidukit 66pdevas
Poltsamaa 2+1 7147 soidukit 66paevas
Neanurme-Pikknurme 1+1 7147 sdidukit 60pdevas
Puurmani 2+1 7147 sdidukit 66péevas
Puurmani-Laeva 1+1 7558 soidukit 60pdevas
Kérevere 2+1 7764 soidukit 66paevas
Kérevere-Tartu 1+1 6796 sdidukit 60pdevas
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Kolme pohimaantee neljarealiseks ehitamine v3tab aega 15 aastat ning kogu maksumus on
umbes 1,7 miljardit eurot. Umbes viis aastat l1&heb aega ehitusobjekti ettevalmistamiseks, mis
hdlmab endas eelprojekti koostamist, keskkonnamdju hindamist, muid kaasavaid
ettevalmistustdid ja maade omandamist. Seejirel saab hakata pohiprojekti koostama, kuulutada
vélja ehitushange ning 16puks joutakse objekti ehitamiseni. (Stubender-Lougas, 2019, 1k 12)
Samas Riigiteede teehoiukavast 2020-2030 nihtub, et teehoiu rahastamisvajaduste katteks
tuleks teehoiu rahastamise mahtu suurendada umbes 200 miljonit aastas. (Majandus- ja

Kommunikatsiooniministeerium, 2019)

2022. aasta suurimateks Transpordiameti ehitusobjektideks on Tallinn-Tartu maantee 15igul
Vodbu-Mio 2+2 tee ja Kérevere-Kardla 2+2 tee. (Transpordiamet, 2017) Lisaks algab Tallinn-
Pérnu-lkla maantee Parnu-Uulu 2+2 tee ehitus. (Transpordiamet, 2021) Tallinn-Tartu-Voru-
Luhamaa maantee 16ikude ehitus valmib 2022. aasta siigisel, Tallinn-Pdrnu-lkla maantee
Pérnu-Uulu tee ehitus valmib 2024. aastal. (Transpordiamet, 2021) Pirast Voobu-Méo 16igu
valmimist litheneb teekond Tallinna ja Tartu vahel 5,3 kilomeetrit ning ajaliselt sddstab see 9
minutit. Ajaline voit tuleneb lilhenenud teekonnast, suuremast liikumiskiirusest ja tdnasest
olukorrast, kus tinu sdidukite kolonnidele tuleb liikuda piirkiirusest aeglasemalt. Seetdttu

tekitavad autokolonnidest moddasdidud ohtlikke olukordi. (Transpordiamet, 2022)

2.2. Uuringu meetod, protsess ja valim

Loputdd uurimisobjektiks on ohutute moddasditude sooritamine iiletamata piirkiirust ning
rikkumata liiklusseadust. Selle hindamiseks kasutab 16put6é autor kvantitatiivset
uurimismeetodit, millest tulenevalt uuringu labiviimisel tuleb tagada uuringu maksimaalne
kehtivus ja usaldusvddrsus. (Lagerspetz, 2017, 1k 128) Uurimistdos selgitatakse vilja pdhjuse
ja tagajarje seadusi. Kvantitatiivse uurimistod kéigus kogutakse arvandmeid eksperimendi
kidiigus. Andmete analiiiisimiseks kasutatakse seoste analiiiisimise meetodit. (Ounapuu, 2014,

Ik 59)

Kvantitatiivse uurimistod keskmeks on muutujate moodustamine tabeli kujul, andmeid
korrastatakse nii, et oleksid statistiliselt kisitletavad. (Hirsjarvi, et al. 2010, 1k 131) Loputdo
raames viiakse 14bi tdpsemalt kvaasi-eksperimentaaluuring, mille eesmérgiks on samuti teha
jéreldusi pohjuse ja tagajirje seoste kohta, kuid uurijal puudub kontroll uuritavate objektide
jaotamisel eksperimentaal- ja kontrollgruppidesse. (Jarvet, et al.,2020, lk 29) Toetudes
Neumanile, valis autor uurimisstrateegiaks eksperimendi, kuna see on parim viis uurida kitsaid

teemasid. (Neuman, 2011, pp. 277-287)
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Eksperimendi kdigus kontrollib autor hiipoteesi paikapidavust, milleks on Tallinn-Tartu
teeldigul ei ole voimalik sooritada moddasdite piirkiirust iiletamata ehk rikkumata
liiklusseadust. Sellise eksperimendi sooritamine annab hea iilevaate, milline seos on
soidukiiruse ja liiklusohutuse vahel, sest moddasdite sooritades tuleb tihtipeale ette ohtlike
olukordi. 2013. aastal uuris Elvik sdidukiiruse ja liiklusohutuse vahelist seost ning uuringu

andmetele tuginedes tuli vélja, et sdidukiiruse ja liiklusohutuse vahel on tugev pohjuslik seos.

Eksperiment viidi 1dbi 28.03.2022 kell 20.00, 30.03.2022 kell 12.00 ja 01.04.2022 kell 16.00
Tallinn-Tartu maantee 16igul Peetri-Voobu 2+2 sdidurajaga teeldigul, Médo-Annikvere 1+1

soidurajaga teeldigul ning Puurmani 2+1 sdidurajaga teeldigul.

Eksperimendi 14bi viimiseks kasutati sdiduautosid Volkswagen Sharan ja Volkswagen Gollf,
GPS navigatsioonirakendust Waze, stopperit ning kaasreisija abi tulemuste liles mérkimisel.

Loputdo autor sooritas eksperimendi isiklikult.

Eksperimendi ldbi viimiseks valiti 3 erinevat pdeva ja kellaaega, kuna Tallinn-Tartu maantee
16igul on erinevatel pdevadel ja kellaaegadel liiklussagedus erinev. See tuleb vélja ka uuringu
algandmetest. Selline kuupdevade ja kellaaegade valik annab koige paremad tulemused

moddasdoiduvoimaluste analiiisimiseks.

Moodasdite sooritati ihel sdiduajal sdiduautost neljal korral, et saada vdrreldavad andmed
moddasdidu analiiiisimiseks. Esmalt planeeris 16putdd autor koguda andmeid, millistel
tingimustel on voimalik moddasdite sooritada ning seejérel ndidata, kuidas moddasdidetava ja
moddasditu  sooritava sdidukite kiiruste vahe mojutab liiklusohutust moodasdidul.
Raskeveokitest sooritati moddasdite igal teeldigul kahel korral, sest {ildiselt sdidavad

raskeveokid maanteel sdidukiirusega 85-88 km/h.

Kvaasi-eksperimentaaluuringu kdigus koguti andmeid moddasdiduvdimaluste, moodasdiduks
kuluva aja ja moddasditu takistavate tegurite kohta. Eksperimendi kdigus moddeti é&ra
moddasdiduks kuluv aeg ning arvutati, kui pikk on vahemaa, mis kulus mdéddasdidu
sooritamiseks. Seejérel analiiiisiti moddasdidu olemust ohutuse aspektist, kas moddasditu oli

voimalik sooritada piirkiirust {iletamata ning kas see oli ohutu.

Eksperimendi kiigus on soovituslik esitada andmed kompaktselt (tabelites ja graafikutel),
millest tulenevalt arvandmed esitatakse tabelites. Tabelite pohjal saab anda iilevaate

moodasdidu voimaluste kohta. (Kaliyadan, et al., 2019, pp. 83)

Eksperimendi 1dbi viimisel on kasutatud ettekavatsetud mugavusvalimit (Lagerspetz, 2017, 1k
173). Uuringu valimi moodustavad mdoddasditude sooritamine sdidukiirusel 90 km/h
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soiduautost, mis liigub 85 km/h, 80 km/h, 75 km/h ja 70 km/h, méodasditude sooritamine
soidukiirusel 100 km/h sdiduautost, mis liigub 95 km/h, 90 km/h, 85 km/h ja 80 km/h ja
moddasoditude sooritamine sdidukiirusel 110 km/h sdiduautost, mis liigub 105 km/h, 100 km/h,
95 km/h ja 90 km/h. M6o6dasdidu katsete sooritamise alas on suurima lubatud sdidukiiruse
iilemmaédraks vastavalt 90 km/h, 100 km/h ja 110 km/h. Valimiks on modddasdidetavate

soidukite kiirused.

Raskeveokite puhul on valimiks raskeveokid, mis sdidavad sdidukiirusel 85 km/h ja 88 km/h,
kuna iildiselt liiguvad raskeveokid sellisel kiirusel maanteel. Selline sdidukiiruste valik on

tehtud selleks, et analiilisida, kas mdddasdite sooritades on vaja piirkiirust {iletada ja kui palju.

Moodasodidu eksperiment sooritati kahe sdiduautoga, kuna liikluses oleks vdga raske leida
soidukijuhte, kes sOidaksid tdpselt katsete jaoks wvalitud {ihtlase soidukiirustega. Kui
eksperimendi jaoks oleks kasutatud ainult {ihte sdiduautot ja moéodasdidetavad sdiduautod

juhuslikult valitud, siis ei oleks olnud vdimalust saadud tulemusi hiljem omavahel vorrelda.

Molema auto puhul fikseeriti sdidukiirus Waze’i jargi ning autodel kasutati piisikiirusehoidjaid
eksperimendi sooritamiseks. Enne eksperimendi ldbiviimist leppisid autojuhid kokku, millistel
teeldikudel ning millistel kiirustel katseid tehakse ning seejdrel alustati eksperimendi

sooritamisega.

Katsete sooritamist alustati Tallinn-Tartu maantee 13igu Peetri-Vodbu 2+2 sdidurajaga
teeldigul, kus piirkiiruseks oli 110 km/h. Seejirel sooritati katseid Mado-Annikvere 1+1
soidurajaga teeldigul, kus piirkiiruseks oli 90 km/h. Kdige viimasena sooritati méddasdite
Puurmani 2+1 soidurajaga teeldigul, kus piirkiiruseks oli 100 km/h. Katsed on sooritatud
sellises jarjekorras, kuna Tallinnast Tartu soites on algul 2+2 sdidurajaga tee, siis tuleb 1+1

soidurajaga tee ning kdige viimaseks 2+1 sdidurajaga tee vaheldumisi 1+1 sdidurajaga teega.

2.4. Uuringu tulemused

Moodasoditude kaardistamiseks ja analiiiisimiseks tugines autor joonisel 1 toodud méddasoidu

olulisematele parameetritele, milleks on:

e vahemaa moddasdidetava autoga (sl),
e vahemaa pérast moddasdidu sooritamist moddasdidetava autoga (s2),

e kogu vahemaa (s),
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o aeg(t),
e mdoddasdidetava auto kiirus (Vm),

e sdiduki kiirus, millega moddasditu sooritatakse (Ve).

[
¥
A

—> 51 II:> - s2 |:>

Joonis 1. M66dasdidu parameetrid (Mocsari, 2009)

Kiirus, teepikkus ja aeg on omavahelises sdltuvuses. Seega mootorsdidukiga labitud tee pikkus
on vordne kiiruse ja aja korrutisega. Valemi rakendamisel on oluline, et andmed oleksid
Oigetesse Uhikutesse teisendatud. Teepikkuse arvutamisel teisendas loputddautor sekundid
tundidesse. Arvutas vilja teepikkuse kilomeetrites ning seejdrel teisendas teepikkuse

meetritesse.

Loputdd autor sooritas eksperimendi kdigus moéodasdite kolmel erineval sdidukiirusel ning
modtis dra aja, mis kulus moddasdidu sooritamiseks. Seejérel arvutas vélja moddasdiduks
kulunud teepikkuse. Mdodasdidu sooritamisel hakkas 16putdo autor aega modtma siis, kui
alustas moodasdidu sooritamiseks reastumist ning Iopetas, kui oli moddasdidu 16petanud ehk
reastunud oma sodiduritta tagasi. Tabelites on vélja toodud teepikkus, mis sisaldab vahemaad
moddasdidetava autoga, vahemaad pérast moodasdidu sooritamist ning mdoodasdidetava

soiduki pikkust.

Jargnevalt toob 10putdd autor tabelites vilja katsetel saadud keskmised tulemused. Kdikide

katsete tulemused on vélja toodud lisas 1.

Tabelis 4 on vélja toodud 4 erinevat juhtumit, kus [6put6é autor on moddasdite sooritanud
soidukiirusel 90 km/h. Sellel teeldigul oli suurimaks lubatud sdidukiiruseks 90 km/h ning
teeldoik moodustus kahest soidureast. Moddasdidu katsed sooritati 1+1 sdidurajaga Mio-

Annikvere teeldigul.
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Tabel 4. M66dasoidu sooritamine kiirusel 90 km/h (autori koostatud)

Moodasditja kiirus Moodasodidetava Teepikkus Aeg

s0iduki kiirus

90 km/h 85 km/h 338 m 13,5s
90 km/h 80 km/h 263 m 12,5s
90 km/h 75 km/h 192 m 8s
90 km/h 70 km/h 142 m 6s

1+1 sdidurajaga Médo-Annikvere teeldigul ei dnnestunud reedesel pieval kella 17.00 paiku 2
katset. Katse kdigus soovis loput6d autor sooritada moddasditu sodidukiirusel 90 km/h
sdiduautost, mille kiiruseks oli 85 km/h ja 80 km/h. Need katsed nurjusid, kuna reedesel paeval
on Tallinn-Tartu maantee 1digul vdga suur liiklussagedus. Samuti takistasid moddasdidu
sooritamist teekattemargistus, mis keelas moddasdidu sooritamise. Esmaspdeval ja
kolmapieval ei tekkinud probleeme mdne katse sooritamisega, kuna siis oli liiklussagedus
madalam kui reedesel pdeval. Selline liiklussageduse muutus on vélja toodud ka uuringu

algandmetes.

Tabeli 4 andmetest ndhtub, et kdige kauem kulub aega mdoddasdidu sooritamiseks, kui
moddasodidetava auto sdidukiiruseks on 85 km/h. Kdige vahem kulub aega, kui méodasdidetava
auto soidukiiruseks on 70 km/h. Lisaks on tabelist ndha, kui moéodasdidetava soiduki
soidukiirus vdheneb 5 kilomeetri vorra lubatud sdidukiiruse piirméérast, siis samamoodi

viheneb méodasdiduks kuluv aeg.

Kaherealisel teeldigul on kdige ohtlikum sooritada moddasdite autodest, mis sdidavad 85 km/h,
kuna sellisel juhul kulub kdige rohkem aega vastassuunavoondis sditmisel. Samuti tuleb
arvestada moodasditu sooritades tee kurvidega, sest kurvi joudes vOib vastassuunavoondi

vaatevilja ilmuda sdidukeid, mida varasemalt ei olnud néha.

Katsete sooritamisel sdidukiirusel 90 km/h tuli ette ka juhtum, kus méodasdidetava auto juht
lisas kiirust juurde, kui 16putd6 autor tahtis katset sooritada. Sellisel juhul tuli katse 1dpetada ja
lugeda see ebadnnestunuks, kuna 16put6d autori eesmérgiks oli sooritada katse teatud
tingimustel, mille tiheks tingimuseks oli, et katsete sooritamisel ei tohi rikkuda liiklusseadust.
Pdrast ebadnnestunud katset sooritas 10putdd autor uue katse, mis dnnestus. Ebadnnestunud

katse toimus 30.03.2022 kell 12:00, kuid autor leidis katse sooritamiseks uue voimaluse.
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Katsete sooritamise kéigus tuli vélja, et alas, kus on lubatud suurimaks sdidukiiruseks 90 km/h
ei ole voimalik moddasdite sooritada sdidukiirusega 90 km/h, kui liiklussagedus on suur ja

moddasdidetav auto sdidab piirkiirusest 5-10 km/h aeglasemalt.

Tabelisse 5 on koondatud andmed, kus 15put6d autor sooritas moddasdite sdidukiirusel 100
km/h. M66dasdidud on sooritatud Puurmani 2+1 sdidurajaga teeldigul. Oluline on siinkohal
vilja tuua, et 2+1 sdidurajaga teeldigul on 2 soidurada algul ithes sdidusuunas ning hiljem teises
soidusuunas. Loputdd autoril ei dnnestunud esimesel 2+1 sdidurajaga teeldigul kdiki katseid
sooritada. Moodasditude eksperimendi jaoks ldks vaja kahte 2+1 sdidurajaga teeldiku, kus

moddasoitude sooritamiseks oli 2 soidurada.

Tabel 5. M66dasoidu sooritamine kiirusel 100 km/h (autori koostatud)

Moodasditja kiirus Moodasodidetava Teepikkus Aeg

soiduki kiirus

100 km/h 95 km/h 347 m 12,5s
100 km/h 90 km/h 296 m 11s
100 km/h 85 km/h 222 m gs
100 km/h 80 km/h 157 m 6s

Puurmani 2+1 sdidurajaga teeldigul ebadnnestus samamoodi esimene katse reedesel padeval
kella 17.30 paiku, kui mo6dasditja kiiruseks oli 100 km/h ning méddasoidetava sdiduauto kiirus
oli 95 km/h. See tulenes samuti sellest, et reedel oli liiklussagedus suur ning méddasditjaid
palju, kes sooritasid moddasdite piirkiirust iiletades. Esmaspédeval ja kolmapédeval koik katsed

Oonnestusid.

Kui vorrelda tabelis 4 saadud tulemusi tabelis 5 saadud tulemustega, siis on ndha, et
moodasdiduks kuluv aeg ja teepikkus vihenevad samamoodi, kui kiiruste vahe suureneb. 2+1
soidurajaga teeldikudel oli 16put66 autori arvates ohutum teha mooddasdite kui kaherealisel
teeldigul, kuna moddasditu sooritades ei pidanud vaatama, kas keegi tuleb vastu

vastassuunavoondis. Moodasdidu sooritamiseks oli olemas oma sdidurida.

2+1 sodidurajaga teeldikude miinuseks on see, et moodasdite saab sooritada vdga lithikesel
teeldigul ja kui vastassuunas on 2 sdidurajaga tee, siis moodasdite ei saa sooritada. See, et
moddasoditude sooritamiseks on rajatud nii lithike teeldik, soodustab moddasditude sooritamisel
piirkiirust iiletama, kuna piirkiirust iiletamata jouab ainult paarist sdiduautost moédda. Oleneb,

kui kiiresti autod liiguvad.
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2+1 sdidurajaga teeldikudel on suurimaks lubatud sdidukiiruse piirmééraks 100 km/h. Nendel
teeldikudel hakkavad lisaks aeglaselt liikuvatele sdidukitele liiklust takistama ka algajad juhid,
kes ei voi sdita kiiremini kui 90 km/h. See tdhendab seda, kui ees sdidab algaja juht, kes voib

soita kuni 90 km/h, siis temast ei ole voimalik mddda sdita ning ta hakkab liiklust takistama.

Lisaks pani [0put66 autor tihele, et 2+1 sdidurajaga teeldigul on méodasoitude sooritamine
voimalik, kui juht, kes soovib moddasditu teha, on juba enne 2+1 sdidurajaga teeldigu algust
joudnud moddasodidetavatele sdidukitele piisavalt ldhedale. Vastasel juhul tekib méodasdidu

sooritamise vajadus liiga hilja, kui méddasoitude jaoks rajatud sdidurada otsa saab.

Vorreldes 2+1 sdidurajaga teeldike 1+1 sdidurajaga teeldikudega, siis 2+1 sdidurajaga
teeldigud on kiill paremad moddasditude sooritamiseks, kuid olemas on ka nende teeldikude

puhul negatiivseid kiilgi.

Tabelis 6 on andmed moddasditude sooritamise kohta Peetri-Vodbu 2+2 teeldigul, kus

suurimaks lubatud sdidukiiruseks ja moodasditude sooritaja kiiruseks oli 110 km/h.

Tabel 6. M66dasoidu sooritamine kiirusel 110 km/h (autori koostatud)

Moodasoitja kiirus Moodasodidetava Teepikkus Aeg

soiduki kiirus

110 km/h 105 km/h 387 m 12's
110 km/h 100 km/h 326 m I1s
110 km/h 95 km/h 223 m 7s
110 km/h 90 km/h 162 m 5s

Jéllegi on tabeli 6 andmetest néha, et sdidukiiruste vahe suurenemisel lithenevad méddasdiduks
kuluvad aeg ja teepikkus. Kdige parem oli 16putdd autori jaoks mdoddasodite sooritada 2+2
soidurajaga teedel, kus oli olemas eraldi sdidurada moddasditude sooritamiseks ning ei olnud

161ku, kus moddasditude sooritamine oleks olnud takistatud.

2+2 sdidurajaga teed parandavad teede ldbilaskevdimet ja suurendavad liiklusohutust. Seda on
vilja toonud ka Figueira. 2+2 sdidurajaga teeldigul on esimene sdidurada aeglaselt liikuvate
soidukite jaoks. Ei ole oluline, kas tegemist on algaja juhi poolt juhitud sdidukiga, bussiga voi
raskeveokiga. Koik eelpool nimetatud soidukite juhid peaksid sditma esimesel sdidurajal, kui
ei teostata eesliikuvast sdidukist moddasditu.Samamoodi peaksid esimesel sdidurajal sditma

juhid, kes ei soorita méddasoite.
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Kuna 16put66 autor otsustas itheks katse pdevaks valida reede, kus Tallinn-Tartu maantee 15igul
on liiklussagedus kodige suurem, siis sellel pideval esines ka mitmel korral iiks probleem. Nimelt
pani 16putdd autor katseid sooritades téhele, et juhid, kes sooritavad aeglasemalt liikuvatest
soidukitest moddasdite, ei reastu péarast moodasdidu sooritamist esimesse soiduritta tagasi.
Selleks, et moddasodidu 1opetanud sdidukijuht reastuks esimesse sdiduritta tagasi, tuli anda talle
sellest mirku kaugtulede kasutamisega. Seda on tdheldanud 16put6d autor ka varasemalt
Tallinn-Tartu maantee 16igul sdites, et moodasdidu Idpetanud sdidukijuhid ei reastu oma
soiduritta tagasi, see voib tekitada ka ohtlike olukordi, kui alarmsdiduk teostades alarmsditu

liigub teisel sdidurajal, kus liigub sdiduk, mis ei sdida nduetekohaselt esimeses sdidurajas.

2+2 sdidurajaga teeldigud annavad voimaluse ka bussijuhtidele ja raskeveokite juhtidele
moddasditude sooritamiseks. Kui 1+1 sdidurajaga teeldigul ei ndinud 16putdo autor mitte tihelgi
korral katsete sooritamise ajal olukorda, kus moni bussijuht voi raskeveokijuht oleks sooritanud

moddasoitu, siis 2+2 soidurajaga teeldikudel tuli selliseid olukordi ette.

Péarast moddasditude sooritamist sdiduautodest otsustas 16putd66 autor koguda andmeid

raskeveokitest moddasdidul. Katsed sooritati taaskord kolmel erineval teeldigul.

1+1 sdidurajaga Maido-Annikvere teeldigul ei olnud vdimalik moddasdite sooritada
litklussagedusest tulenevalt. Esiteks tuli vastassuunavoondis vastu palju autosid ja teiseks ei

olnud voimalik méodasdite sooritada teekatte margistusest tulenevalt.

Samuti ebadnnestus katsete sooritamine 2+1 sdidurajaga teeldikudel, kuna esimesel korral ei
olnud 2+1 sdidurajaga teeldikudel iihtegi raskeveokit, millest oleks olnud voimalus modda
soita. Teisel ja kolmandal juhul oli véimalus olemas, kuid méddasoidud tulid katkestada, kuna

mooddasditude jaoks rajatud teeldik ei olnud piisavalt pikk.

Moddasoditude sooritamine dnnestus Peetri-Voobu 2+2 sdidurajaga teeldigul. Moodasoidud on
sooritatud esmaspéeval kell 20.30 ja kolmapdeval kell 12.30, kus liiklussagedus on madalam
vorreldes nédala 16puga. Nendel kahel pieval oli mdddasdidu katsete sooritamine voimalik
tingimustel, kus moddasditja kiiruseks on 90 km/h ning moddasdidetava raskeveoki kiirusteks
on vastavalt 85 km/h ja 88 km/h. Nende katsetega tahtis 16put66 autor uurida, kui kaua kulub
aega moodasdidu sooritamiseks sellistel tingimustel ning miks ei ole voimalik raskeveokitest

mooddasdite sooritada 1+1 sdidurajaga teeldigul, kus sdidukite kiiruste vahed on viga vdiksed.
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Tabel 7. Moodasoitude sooritamine raskeveokitest sdidukiirusel 90 km/h esimesel katsel
(autori koostatud)

Moodasditja kiirus Moodasodidetava Teepikkus Aeg
soiduki kiirus
90 km/h 88 km/h 1500 m 60 s
90 km/h 85 km/h 1300 m 528

Tabel 8. Moddasditude sooritamine raskeveokitest sdidukiirusel 90 km/h teisel katsel (autori
koostatud)

Moodasditja kiirus Moodasodidetava Teepikkus Aeg
soiduki kiirus
90 km/h 88 km/h 1430 m 57s
90 km/h 85 km/h 1330 m 53s

Tabel 9. Moodasoitude sooritamine raskeveokitest sdidukiirusel 90 km/h kolmandal katsel
(autori koostatud)

Moobdasoitja kiirus Moodasodidetava sdiduki
kiirus
90 km/h 88 km/h polnud véimalik
90 km/h 85 km/h polnud véimalik

Loputdd autor otsustas raskeveokitest moodasditude sooritamisel vidlja tuua kdigi katsete
tulemused, kuna tabeli 7 ja 8 andmetest on ndha, et kahel katsel dOnnestus raskeveokitest
moddasdite sooritada, kuid selleks kuluks viga kaua aega ning selle aja jooksul ldbiti pikk
vahemaa. Tabeli 9 andmetest on ndha, et kolmandal katsel moddasoitude sooritamine

ebadnnestus ning molemal juhul tuli moddasoit katkestada.

Seega saab antud andmetest jireldada, et raskeveokitest on keeruline moddasditu sooritada.
Selleks, et moodasdit onnestuks, tuleks tiletada piirkiirust voi liiklussagedus peaks olema viga
madal. Kolmandal katsel on mé6dasoidud sooritatud reedesel paeval tipptunnil ning selgus, et

tegelikkuses mooddasditude sooritamine ei ole vdoimalik, kui liiklussagedus on suur.

Seega katsete pohjal saab viita, et katsete edukus soltus liiklustihedusest ning méddasditja ja
moddasodidetava sdiduki kiiruse vahest. Lisaks méngib rolli moddasodidetava sdiduki pikkus.
Katsetel saadud tulemuste pdhjal saab viita, et sdidukiiruse valiku ja liiklusohutuse vahel on

olemas pdhjuslik seos, nagu on vilja toonud ka Elvik.
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Eksperimendi kidigus, kui autor sooritas mooddasdite, pani ta tdhele, et Eesti liikluskultuuris

jagunevad juhid kolme erinevasse gruppi kéitumise poolest.
Esimesse gruppi kuuluvad juhid, kes moodasditjat ndhes:

e sdidavad autoga tee paremasse serva, et moodasditja saaks ohutult modduda,
e annavad suunatulega mirku kui eesolev tee on moddasdidu sooritamiseks piisavas
ulatuses vaba,

e ¢i takista moodasdidu sooritamist.
Teise gruppi kuuluvad juhid, kes méodasoditjat néhes:

o takistavad moodasdidu sooritamist (nditeks sdidavad sdiduraja vasakul pool ja piiravad
ndhtavust),

e sdidavad ebaiihtlase sdidukiirusega (nditeks sdidukiirus varieerub 90 alas 80 km/h-100
km/h vahel)

e lisavad soidukiirust juurde,

e ci hoia piisavat pikivahet,

ei vaheta kaugtulesid léhitulede vastu.

Kolmandasse gruppi kuuluvad juhid, kes ei takista méodasdidu sooritamist, kuid ei aita ka
mooddasoditjal moodasdidu sooritamisele kaasa. Seega saab ndustuda Haglundi ja Abergi poolt
vélja toodud véitega, mille kohaselt sdidukijuhi poolt valitud sdidukiirus peegeldab juhi

kognitiivseid, sotsiaalseid, suhtumis- ja motivatsioonialaseid omadusi.

Kui juht takistab teisel liiklejal moddasdidu sooritamist, siis see néitab seda, et ta ei hooli
kaasliiklejatest ja tal on iikskdik, mis liikluses toimub. Tegelikult selliseid olukordi ei tohiks
liikluses tildse ette tulla, kus moodasoitmist takistatakse. Selline kditumine suurendab riski

sattuda liiklusdnnetustesse, mida on vélja toonud ka Sourelli.

Lisaks juhtide kditumisele pani 10putdo autor ka teisi aspekte tdhele, mis takistavad inimestel
mooddasditude sooritamist. Moddasditude sooritamise muudavad ohtlikuks teel asetsevad
kurvid. Kui inimene hakkab mo6dasditu sooritama, ta on reastunud juba vastassuunavoondisse,
siis vOib ette tulla juhtumeid, kus vastassuunavoondis ilmub kurvi tagant juhi vaatevilja sdiduk
ning kokkupdrke véltimiseks on kasulikum iiletada piirkiirust, kui pidurdada ja katkestada
moddasoit.

Samuti tdheldas 16putdo autor, et kell 16.00-18.00 vahel Tallinn-Tartu maantee 16igul sdites

tekitavad aeglaselt liikkuvad sdidukid enda taha autokolonne. Moddasditu tuleb sooritada, kas

32



igast sdidukist eraldi voi mitmest korraga. Mdlemad variandid on ohtlikud nii sdidukijuhile,

kes moodasdite sooritab kui ka teistele juhtidele liikluses.

Loputdd autor sooritas moddasodite Tallinn-Tartu maantee 16igul ning kasutas mirkmete
tegemiseks kaasreisija abi. Kui eksperiment oli tehtud, siis autor jélgis ka teisi parameetreid,
mis méangisid rolli méodasoditude sooritamisel. Hea oli sooritada moddasoitu olukorras, kus
eessoOitja mérkas moddasditjat ja liikus sodidukiga voimalikult paremale poole tee ddrde, kuid
Tallinn-Tartu maantee 18igul liikus ka selliseid sdidukijuhte, kes moddasditjat ndhes, lisasid ise

soidukiirust hoopis juurde, kui mdlema juhi sdidukid olid kdrvuti.

Samamoodi tuli ette olukordi, kus mdodasoitjat ndhes vdhendati sdidukiirust. Moddasdidu
sooritamine on viga ohtlik, kui sdidukijuht hakkab m&ddasditu sooritama, kuid ei ole veel oma
soidureast viljunud ja eessditva sdiduki juht pidurdab. Sellisel tegutsemisel vdivad olla véiga

rasked tagajérjed.

Teise aspektina pani 16put66 autor tdhele seda, et Tallinn-Tartu maantee 16igul tekkisid ohtlikud
kolonnid 2+1 sdidurajaga teeldoikudel, kuna eesolev auto sditis lubatud sdidukiirusest
aeglasemalt. Piisab juba sellest, kui sdidetakse 5-10 km/h aeglasemalt ning aeglaselt sditva
soiduki taha tekib kolonn. Kui tuli 1+1 sdidurajaga teeldik, siis hakati méddasoite sooritama ja
viga palju tuli ette liiklusseaduse rikkujaid. Liikluses osaleb palju inimesi, kes mdodasdite
sooritades ei jargi piirkiirust ega pikivahet. Juhtide eesmérgiks on kiiresti autokolonnist modda

saada, mis tekitab liiklusohtlike olukordi.

Kolmanda niitena toob 10put6d autor vilja, et ka raskeveokid takistavad liiklust. Moodasdidu
sooritamiseks raskeveokitest kulub rohkem aega ja samuti on pikem teepikkus, mis tuleb labida
vastassuunavoondis. Raskeveokite puhul teeb moddasdidu sooritamise ohtlikuks, et
raskeveokid ei hoia alati piisavalt pikivahet teiste liiklejate jaoks. Sellest tingitult on raske

raskeveokitest moodasdite sooritada.

Moodasoditude sooritamisest ei padse iikski liikleja, kuid moddasdite tuleb sooritada ohutult
arvestades teiste kaasliiklejatega. Moodasdite ei pea tegema, kuid kui moddasoditu on juba
alustatud, siis moddasdidetava sdiduki juht voiks endast teha koik, et ta ei kujutaks ohtu

moddasoitjale.

2.5. Jareldused ja ettepanekud

Eksperimendi sooritamisel oli itheks eesmérgiks kontrollida sissejuhatuses piistitatud hiipoteesi

paika pidavust. Selgus, et moddasditude sooritamine ei ole voimalik piirkiirust iiletamata,
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rikkumata liiklusseadust, kui sdidukiiruste vahe on minimaalne, niditeks Skm/h ning
liiklustihedus on suur. Uuringu algandmetest ldhtudes on iiheks pdevaks reede, kui

liiklussagedus on suur Tallinn-Tartu teeldigul.

Sellega piistitatud hiipotees osutus osaliselt tdeseks. Teatud tingimustel ei ole vdimalik

moddasoite sooritada rikkumata liiklusseadust.

Niiteks ei ole voimalik moddasdite sooritada piirkiirust iiletamata 2+1 sdidurajaga teeldigul,
kui moddasditja kiiruseks on 100 km/h ning méodasdidetava soiduki kiiruseks on 95 km/h. 1+1
soidurajaga teeldoigul ei ole vdimalik moddasdite sooritada piirkiirust {iletamata, kui
mooddasditja kiiruseks on 90 km/h ning moddasdidetava sdiduki kiiruseks on 85 km/h voi 80

km/h.

Raskeveokitest ei ole vdimalik moddasodite sooritada piirkiirust iiletamata 2+1 sdidurajaga
teeldikudel, kui raskeveoki kiiruseks on 85-88 km/h. Samuti ei ole vOimalik raskeveokitest
moddasoite sooritada piirkiirust {iletamata 1+1 sdidurajaga teeldikudel, kui piirkiiruseks on 90

km/h ning raskeveoki kiirus jaéb 85-88 km/h vahele.

Selleks, et vilja tuua, kui suur peab olema kiiruste vahe, et méddasdite sooritada, on 15putdo
autor koostanud koondtabeli 10 mé6dasdiduvoimaluste kohta. Selles tabelis ndidatakse, kuidas

viheneb erinevatel sdidukiirustel moddasdiduks kuluv aeg ja teepikkus.

Tabel 10. M66dasdiduvdimaluste koondtabel (autori koostatud)

Moodasditja kiirus Moodasodidetava Teepikkus Aeg

soiduki kiirus

90 km/h 80 km/h 263 m 12,5s
90 km/h 70 km/h 142 m 6s
Moodasditja kiirus Moodasodidetava Teepikkus Aeg

sdiduki kiirus

100 km/h 90 km/h 296 m I1s
100 km/h 80 km/h 157 m 6s
Moodasditja kiirus Moodasodidetava Teepikkus Aeg

soiduki kiirus
110 km/h 100 km/h 387 m 11s
110 km/h 90 km/h 162 m 5s
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Léhtudes tabelis 10 toodud andmetest, tuleks liiklusseadusesse teha muudatus, mis lubaks
mooddasoditude sooritamisel 1+1 ja 2+1 sdidurajaga teeldikudel tiletada piirkiirust kuni 15 km/h,
sest kui litklustihedus on suur, siis ei ole voimalik sooritada moddasdite 2+1 ja 1+1 sdidurajaga
teedel piirkiirust iiletamata, kui sdiduki juht sdidab piirkiirusest kuni 10 km/h aeglasemalt. See
kehtiks ainult sdiduautode puhul. Raskeveokitel ei ole voimalik sdita kiiremini kui 90 km/h,

kuna nendel sdidukitel on paigaldatud kiirusepiirajad.

Tabeli 10 andmetest on niha, kui moddasditja ja moddasdidetava sdiduki kiiruste vahe on 10
km/h, siis kulub moddasoidu sooritamiseks umbes 12 sekundit. Kui sdidukiiruste vahe on 20
km/h, siis kulub m66dasdidu sooritamiseks umbes 6 sekundit, poole vihem, kui séidukiiruste
vahe on 10 km/h.

Kdige parem ja ohutum on moddasodite sooritada 2+2 sdidurajaga teeldikudel, kus piirkiiruseks
on 110 km/h. Esiteks on olemas eraldi sdidurada moddasditude sooritamiseks ning teiseks
kulub vihem aega mdoddasdidu sooritamiseks, kui sdidukiiruste vahe on suurem. Samas on
oluline vilja tuua, et moddasdidumanddver on oma olemuselt valikuline, mitte kohustuslik,

mida on 6elnud ka Jeon.

Eksperimendi tulemustest ldhtuvalt peaks olema tihedamalt rajatud Tallinn-Tartu maanteele
2+2 ja 2+1 sdidurajaga teeldoike. Eraldi sdidurada annab vdimaluse ohutumalt mdodasdite
sooritada. Ideaalis tuleks terve Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa maantee Tallinn-Tartu 16ik
chitada neljarealiseks. See vidhendaks ohtlike moddasditude arvu ning parandaks liikluse
sujuvust. Samuti vdhendaks Tallinn-Tartu 16igu neljarealiseks ehitamine juhtide seas stressi,
kuna siis kaoksid dra autokolonnid ja need moodasditjad, kes sooritaksid autokolonni pérast
viga palju moddasdite. 2+1 sdidurajaga teed ei ole nii tdhusad kui 242 sdidurajaga teed, kuna
1 s6idurajaga teeldigul ei ole voimalik tihtegi moddasoditu sooritada ning kui tuleb 2 sdidurajaga

teeldik, siis juhid iiletavad soidukiirust selleks, et voimalikult paljudest sdidukitest modda sdita.

2+2 ja 2+1 sdidurajaga teeldigud parandavad liiklusohutust ning vdhendavad juhtide seas
stressi, kuna neil on paremad vdimalused moodasditude sooritamiseks. Inimesed ei pea

nérviliselt otsima voimalust méodasditmiseks. Seda on vilja toonud ka Romana.

Selleks, et moddasoditude sooritamine muutuks ohutumaks Tallinn-Tartu maantee 16igul, tuleks
ideaal olukorras ehitada Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa maanteel terve Tallinn-Tartu 161k
neljarealiseks. Nii oleks kogu aeg olemas eraldi sdidurida méodasditude sooritamiseks. Teiseks

tuleks kaaluda liiklusseaduse muutmist, mis annaks voimaluse raskeveokist moodasdidul 90
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alas iiletada sdidukiirust kuni 15 km/h. Raskeveokid ja lubatud sdidukiirusest aeglasemalt

litkuvad s&idukid tekitavad liikluses probleeme ning juhtide seas stressi.

Tuginedes eksperimendil kogutud andmetele ning jéreldustele, teeb 10putdd autor soovitused

nii Transpordiametile, politseipatrullidele, moddasditjale ja kaasliiklejatele, kuna kdigil eelpool

nimetatutel on oma roll liikluses osalemisel. Lisaks soltub koigist liikluses osalejatest

litklusohutus.

Esmalt teeb 10putdo autor Transpordiametile neli soovitust:

1.

ehitada Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa maantee Tallinn-Tartu 161k vdimalikult kiiresti

neljarealiseks,

suunata raskeveokid korvalmaanteedele, kui olemasolev maantee on I1I klassi maantee,

raskeveokite puhul kehtestada kiirusepiirang 80 km/h,

alternatiivina kaaluda liiklusseaduse muudatust, mille kohaselt méddasditu sooritades

vOib piirkiirust tiletada maksimaalselt 15 km/h.

Soovitused politseipatrullidele:

1.

selgitada vilja, mis pohjusel sdidetakse aeglaselt ning seda, et liiklusseaduse § 53 1g 4
kohaselt, kui sdidutee laius ei voimalda ohutult modda sdita aeglasest sdidukist, tuleb
viahendada kiirust ning vajaduse korral hoiduda voimalikult tee &dérde, et tema taha

kogunenud sdidukid paédseksid ohutult modda,

pOorata tahelepanu raskeveoki juhtidele, kes ei hoia liiklusseaduse § 46 1g-s 4 sitestatud
kohustusliku pikkusega pikivahet eessditva sdidukiga, kuna sellisel juhul tuleb

moddasodit sooritada mitmest sdidukist korraga.

Soovitused moddasditjale:

1.

moddasoditu alustades veendu, et mdodasdiduks vaja minev tee oleks piisavas ulatuses

vaba, sest muidu tekitab moddasdit liiklusohtliku olukorra,

2. hoia pikivahet nii moddasdidetava autoga enne moddasdidu alustamist kui ka parast

tagasi reastumist,
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3. dra iileta piirkiirust moodasdidu sooritamisel, sest vastasel juhul paned sa toime

liiklusseaduse rikkumise,

4. draiileta lileiildse maanteel liigeldes suurimat lubatud sdidukiirust, sest see toob endaga

kaasa moodasoitude sooritamise vajaduse,

5. autokolonnis sdites dra soorita ohtlikke moddasoite, vaid voimalusel oota kuniks tuleb

vOimalus ohutu mé6dasdidu sooritamiseks.

Soovitused kaasliiklejatele:

1. kui midrkad moodasoitjat, siis hoia voimalikult tee paremasse serva, kuna see suurendab

liiklusohutust mé6dasdidu sooritamisel,

2. kui sinust tehakse moodasoditu, siis dra lisa sdidukiirust juurde, vaid soida iihtlase

soidukiirusega edasi, sest vastasel juhul kulub kauem aega méodasdiduks,

3. kui sinu taha on tekkinud autokolonn, siis lase esimesel voimalusel teistel kaasliiklejatel

endast mdoda soita, kuna vastasel juhul hakatakse ohtlikke méddasdite sooritama,

4. kui sa oled aeglaselt liilkuva sdiduki juht, siis anna mérku suunatulega, kui eesolev tee

on piisavas ulatuses vaba, et kaasliiklejad saaksid modda sdita,

5. hoia pikivahet teiste sdidukitega, et moddasditjatel oleks voimalus parast moodasdidu

sooritamist esimesel voimalusel tagasi reastuda,

6. 242 sdidurajaga teeldoigul liigeldes sdida esimeses sOidureas, kui sa ei soorita

moddasditu, sest vastasel juhul sa takistad teistel liiklejatel moddasditude tegemist,

7. enne moodasdidu algust motle hoolikalt 1dbi, kas sul on moddasdidu sooritamiseks
piisavalt aega, vaba ruumi ning kas see on ohutu, sest vastasel juhul sa sead ka teised

liikklejad m66dasdidu sooritamisega ohtu,
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8. maanteel sodites jdrgi piirkiirust, dra soida ilma pdhjuseta lubatud suurimast
soidukiirusest aeglasemalt, sest kui sa sdidad 5 km/h aeglasemalt suurimast lubatud

soidukiirusest, siis on viga raske sinust moddasditu sooritada ilma piirkiirust tiletamata.

Kui koik liikluses osalejad jélgiksid 10putdd autori tehtud soovitusi, siis muutuks moodasditude
sooritamine liikluses ohutumaks. Samuti vidheneks juhtide seas stress. Moddasditjate

eesmirgiks ei ole liikluses osalejate seas stressi tekitada ega panna kellegi elu ohtu.
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KOKKUVOTE

Kéesoleva 10put6d uurimisprobleemiks oli: ,Kas Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa maantee
Tallinn-Tartu teeldigul on vdimalik sooritada mdoddasoite jargides piirkiirust? Lébiviidud
eksperimendi kdigus selgus, et teatud juhtudel on voimalik sooritada mdodasoite piirkiirust
jéargides ning teatud juhtudel ei ole. Moddasditude sooritamine ohutult on voimalik Tallinn-
Tartu maantee 10igul rikkumata liiklusseadust juhul, kui liiklussagedus on madal.
Moodasditude sooritamine ohutult ei ole voimalik, kui liiklussagedus on suur ning kiiruste vahe
on viike. Lisaks selgus eksperimendi kéigus, et moodasdite ei ole voimalik sooritada ohutult

raskeveokitest litklusseadust rikkumata.

Enne 10putdo koostamist piistitas 10putdd autor hiipoteesi, mille kohaselt moodasoite ei ole
voimalik sooritada ohutult rikkumata liiklusseadust. Hiipotees leidis osaliselt kinnitust.
Moodasoite ei ole vdimalik sooritada teatud juhtudel Tallinn-Tartu maantee 16igul ohutult
rikkumata liiklusseadust. Néiteks ei ole vOimalik sooritada moddasdite raskeveokitest

piirkiirust {iletamata.

Kéesoleva 10putod eesmiirgiks oli vilja selgitada ohutu liiklemise voimalused Tallinn-Tartu
maantee 16igul ja anda soovitusi Transpordiametile, kuidas muuta méodasditude sooritamine
ohutumaks Tallinn-Tartu maantee 18igul. Loputdd eesmérk sai tdidetud. Loput6d autor viis
10putdo raames 1dbi kvaasi-eksperimentaaluuringu, mis andis moddasoitude sooritamise kohta
uut informatsiooni. Esiteks sai 10putdd autor teada, kui kaua kulub aega mooddasditude
sooritamiseks erinevatel juhtudel, millistel tingimustel on see voimalik ning kuidas mdjutavad

erinevad faktorid moddasditude sooritamise ohtlikkust.

Esmalt sooritas 10putd6 autor moddasdite 1+1 sdidurajaga teeldigul, kus suurimaks lubatud
soidukiiruseks oli 90 km/h. Eksperimendi kdigus kogutud andmetest selgus, et kdige keerulisem
on mooddasoite sooritada 1+1 sdidurajaga teeldikudel, kuna nendel teeldikudel puudub eraldi
soidurada mooddasditude sooritamiseks. Lisaks tuleb arvestada tee kurvidega, kus voivad
moodasdidu sooritamisel juhi vaatevilja ilmuda séidukid, mida enne moddasdidu alustamist

néha ei olnud.

Teisena sooritas 16put6d autor moddasodite 2+1 sdidurajaga teeldikudel, kus suurimaks lubatud
soidukiiruseks oli 100 km/h. Eksperimendil kogutud andmetest selgus, et 2+1 sdidurajaga
teeldigud on ohutumad kui 1+1 sdidurajaga teeldigud, kuna moddasditude sooritamiseks on
olemas eraldi sdidurada. Seega ei pea jdlgima, kas vastassuunavoondis tuleb autosid vastu voi
mitte. Lisaks tuli eksperimendi kdigus vilja, et 2 sdidurajaga 16ik on liiga lithike moddasditude
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sooritamiseks. See pigem tekitab olukordi, kus inimesed {iletavad piirkiirust selleks, et
voimalikult paljudest sdidukitest méoduda. Lisaks tekitavad aeglaselt liilkuvad soidukid ja

raskeveokid enda taha autokolonne.

Kolmandana sooritas 16putdd autor moodasodite 2+2 sdidurajaga teeldikudel, kus suurimaks
lubatud soidukiiruseks oli 110 km/h. Saadud andmetest selgus, et kdige ohutum on moddasdite
sooritada 2+2 sdidurajaga teeldikudel, kuna siis on olemas eraldi sdidurada moddasditude
sooritamiseks ning aeglaselt litkuvad soidukid saavad sdita esimeses sdidureas. Teiseks ei ole
2+2 sodidurajaga teeldikudel moodasditude sooritamine takistatud sellisel viisil, nagu see on

takistatud 2+1 sdidurajaga teeldikudel.
Loputdd eesmérgi saavutamiseks piistitas autor kolm uurimisiilesannet:

e tuua vilja teoreetiliste allikate analiiiisi kdigus liiklusohutuse pShimotted,

e sooritada eksperiment Tallinn-Tartu maantee 1digul,

e analiiiisida moodasdiduvdimaluste andmeid Tallinn-Tartu maantee 18igul piirkiirust
iiletamata,

¢ hinnata analiiiisi tulemusi ning esitada jareldus, kas moddasditu on vdimalik teha nii, et

el rikuks liiklusseadust.

Uurimisiilesanded said tiidetud. Kéesoleva t66 esimeses peatiikis kisitleti teoreetilisi allikaid,
mille kdigus toodi vélja liiklusohutuse tagamise vdoimalused, piirkiiruse iiletamise pohjused
ning liiklusohutuse tagamine moddasodidul. Teises peatiikis analiiiisiti Tallinn-Tartu maantee
16igul kogutud andmeid moddasdiduvdimaluste kohta rikkumata liiklusseadust ning toodi vélja

jéreldused ja soovitused.

Loputdo raames tegi 10put6d autor soovitusi Transpordiametile, Politsei- ja Piirivalveametile,
moddasoditjale ning moddasdidetava sdiduki juhile. Loputdo raames joudis autor jareldusele:
selleks, et moddasditude sooritamine oleks ohutu ja moddasditude sooritamisel ei iiletataks
piirkiirust, tuleks terve Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa maantee Tallinn-Tartu teeldik ehitada

neljarealiseks.
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SUMMARY

The research problem of this dissertation was: "Is it possible to make overtaking maneuver
safely on the Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa highway without breaking the traffic act?" It is
possible to overtake, when the traffic frequency is low and it is not possible, when the traffic

frequency is high and the speed differences of the cars are small.

Before compiling the dissertation, the author hypothesized that, it is not possible to overtake
safely without breaking traffic act. The hypothesis was confirmed trough experiments. It is not
possible to pass safely trucks on the Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa highway without exceeding

the speed limit and breaking traffic law.

This dissertation focused on the possibilities of safe traffic on the Tallinn-Tartu-Vdru-Luhamaa
highway and made recommendations to the Transportation Board, how to make overtaking
safer. The purpose of the dissertation was filled. The author used a quasi-experimental study as
a part of the dissertation, which gave new information about overtaking. The author found out,
how long does it take to overtake in different cases, under what conditions it is possible and

how different factors affect the danger of overtaking.

Firstly the author of the dissertation made overtakes on a 1+1 lane road section, where the
highest permitted speed was 90 km/h. The data collected during the experiment showed that, it
1s most difficult to overtake on road sections with 1+1 lanes, while these sections do not have
a separate lane for overtaking. In addition, the curves of the road must be taken into account,
where vehicles that were not visible before the start of the overtaking may appear in the driver's

field of vision.

Secondly the author made passes on a 2+1 lane road section, where the permitted driving speed
was 100 km/h. The data collected during the experiment showed that, road sections with 2+1
lanes are safer than road sections with 1+1 lanes, there is a separate lane for overtaking.
Therefore, it is not necessary to monitor whether or not cars are encountered in the opposite
lane. In addition, during the experiment, the results showed that the section with 2 lanes are too
short to overtake. Rather there are situations, where people exceed the speed limit to overtake

many vehicles. In addition, slow-moving vehicles and trucks create car columns behind them.

Thirdly the author made ovetakes on a 2+2 lane road section, where the permitted driving speed
was 110 km/h. The data showed that, it is safest to overtake on sections with 2+2 lanes, because

there is a separate lane for overtaking and slow-moving vehicles can drive in the first lane and
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secondly sections of 2+2 motorways are not prevented from overtaking in the same way as

sections of 2+1 lanes.
The purposes of the dissertation were set by the author in three research tasks:
* to outline the principles of road safety during the analysis of theoretical sources,

» perform an experiment on the Tallinn-Tartu section of the Tallinn-Tartu-Vdru-Luhamaa

highway,

* to analyze the data of passing possibilities on the Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa highway to

exceed the speed limit,

« evaluate the results of the analysis and the conclusions as to whether it is possible to overtake

in a way that does not break traffic law.

The research tasks were completed. The first chapter of this work dealt with the theoretical
sources, during which possibilities of ensuring traffic safety were pointed out, the reasons for
exceeding the speed limit and ensuring traffic safety when passing by were pointed out. The
second chapter analyzed the data collected on the Tallinn-Tartu section of the Tallinn-Tartu-

Voru-Luhamaa highway without breaking law and made conclusions and recommendations.

Within the framework of the dissertation, the author made recommendations to the
Transportation Board, the Estonian Police and Border Guard Board, and for the drivers who are
making overtakes and also for those drivers who are being overtaken by other drivers. In the
curse of the dissertation the author came to the conclusion that in order to overtake safely and
not to violate the traffic law by exceeding the speed limit, the best solution is to build the entire

length of Tallinn-Tartu motorway into four lane highway.
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LISA 1. EKSPERIMENDI TULEMUSED

Tabel 11. M66dasodidu sooritamine sdidukiirusel 90 km/h (autori koostatud)

Moodasodidetava sdiduauto Aeg Teepikkus
kiirus
85 km/h 13s 325m
80 km/h I1s 275 m
75 km/h 7s 175 m
70 km/h 6s 150 m

Tabel 12. M66dasdidu sooritamine sdidukiirusel 90 km/h (autori koostatud)

Moddasodidetava sdiduauto Aeg Teepikkus
kiirus
85 km/h 145 350 m
80 km/h 10s 250 m
75 km/h 8s 200 m
70 km/h 5s 125 m

Tabel 13. M66dasdidu sooritamine sdidukiirusel 90 km/h (autori koostatud)

Moodasodidetava sdiduauto Aeg Teepikkus
kiirus
85 km/h Pole vdimalik Pole voimalik
80 km/h Pole vdimalik Pole voimalik
75 km/h 8s 200 m
70 km/h 6s 150 m

Tabel 14. Mo6dasoidu sooritamine sdidukiirusel 100 km/h (autori koostatud)

Moodasodidetava sdiduauto Aeg Teepikkus
kiirus
95 km/h 12s 333 m
90 km/h 10s 277 m
85 km/h 8s 222 m
80 km/h 6s 166 m
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Tabel 15. Mo6dasoidu sooritamine sdidukiirusel 100 km/h (autori koostatud)

Moodasodidetava sdiduauto Aeg Teepikkus
kiirus
95 km/h 13s 361 m
90 km/h I1s 305m
85 km/h 9s 250 m
80 km/h 6s 166 m

Tabel 16. M66dasdidu sooritamine sdidukiirusel 100 km/h (autori koostatud)

Moodasodidetava sdiduauto Aeg Teepikkus
kiirus
95 km/h Pole vdimalik Pole vdimalik
90 km/h 11s 305 m
85 km/h 7s 194 m
80 km/h 5s 138 m

Tabel 17. M66dasdidu sooritamine sdidukiirusel 110 km/h (autori koostatud)

Moddasodidetava sdiduauto Aeg Teepikkus
kiirus
105 km/h 125 366 m
100 km/h 10s 305m
95 km/h 7s 213 m
90 km/h 6s 183 m

Tabel 18. Moddasoidu sooritamine sdidukiirusel 110 km/h (autori koostatud)

Moodasodidetava sdiduauto Aeg Teepikkus
kiirus
105 km/h 135 397 m
100 km/h I1s 336 m
95 km/h 7s 213 m
90 km/h 5s 152 m
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Tabel 19. M66dasoidu sooritamine sdidukiirusel 110 km/h (autori koostatud)

Moddasodidetava sdiduauto Aeg Teepikkus
kiirus
105 km/h 135 397 m
100 km/h 11s 336 m
95 km/h 8s 244 m
90 km/h 5s 152 m
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