Sissejuhatus

Vorreldes teiste naaberriikidega, eriti Pdhja-Euroopas on Eesti liiklusohutuse olukord vaga halb. Eriti
raske on aga liiklusohutuse olukord linnades ja asulates, kus hukkunute osa Eestis ulatub tle 30%
samas, kui Soomes on see naitaja vaid 21-22%.

Eesti liiklusohutuse analiitsis 2000.aasta kohta on Maanteeameti Liiklusohutus nentinud jargmist:

Liiklusohutuse alane olukord Eestis jai 2000. aastal (ildiselt samale tasemele vérreldes kahe varasema
aastaga. Kui inimkannatanutega liiklusénnetuste ja neis vigastatute arvudes olulisi muutusi ei olnud, siis
hukkunute arv saavutas viimase 15 aasta madalaima taseme. Kokku toimus 1503 inimkannatanutega
liiklusénnetust, milles hukkus 204 ja sai vigastada 1844 inimest. Ka 90-ndate aastate keskpaiku alanud
sbiduautode arvu Kiire kasv on pidurdunud ja 2000.a oli see vaid 1,1%. Séiduautode arv jéudis tasemeni
324 autot 1000 inimese kohta....

Vérreldes 1999.aastaga registreeriti 2000.aastal inimkannatanutega liiklusénnetusi ja hukkunuid véhem
vaid Ida-Virumaal, Lddnemaal, Raplamaal, Tartumaal ja Péarnu linnas. Hukkunute arv kasvas Narvas ja
Tartus ning Jégeva, Hiiu, Pérnu ja Valga maakonnas.

Liiklusénnetuste liikide 16ikes oli kbige rohkem mootorsoéidukite kokkuporkeid jalakdijatega, mis
moodustasid 36% Onnetuste koguarvust. Kokku 549-s liiklusbnnetuses hukkus 79 ja sai vigastada 508
Jalakéijat. Vaatamata hukkunute lldarvu mérgatavale vdhenemisele vdhenes hukkunud jalakéijate arv
vaid 3 inimese vorra ehk 4%. Vérreldes varasemate aastatega sagenesid é6nnetused reguleerimata
lilekdiguradadel ja ristmikel, eriti linnades. ....

Kuni 15-aastaseid jalakéijaid ja sbidukijuhte sattus liiklusénnetustesse 216 (1999.a. 224), neist 142 (162)
olid ise ka Onnetuse pdhjustajad. Iga neljas O6nnetuses osalenud jalakéija oli laps. Voérreldes
1999.aastaga kasvas énnetuses osalenud laste arv sligis-talvisel perioodil. Kokku sai liiklusénnetustes
vigastada 270 ja hukkus 10

Seetdttu on taielik alus vaita, et Eesti linnades, sealhulgas Tartus on Uheks kodige olulisemaks
liklusohutuse probleemiks kujunenud olukord jalakaijate Ulekaikudel, eriti reguleerimata Ulekaikudel
(vootradadel).

Jargnevalt on vélja toodud tadpsem liiklusdnnetuste teave Tartu linna kohta:

1999 2000 2001
HUKKUNUD 0 4 4
VIGASTATUD 114 124 163
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Tundide loikes

Tund JK JR MJR
1 1
2 1
3 3
5 1
6 1
7 6
8 7 3
9 7
10 3 5
11 4 4
12 12 6
13 14 3
14 9 8
15 11 3 1
16 9 4
17 9 10 1
18 12 4 2
19 12 5
20 10 1
21 5 3
22 3 1
23 2 1
Tee-elementide l6ikes
MJR  UR JK
Kurv. 2 2
Langus, tbus 5 4
Sild, viadukt. 1
Uhisséiduki peatuskoht. 2
Sirge teeldik. 2 22 86
Reguleeritud Ulekaigurada. 8
Reguleerimata Ulekdigurada. 2 13
Reguleeritud ristmik 5 0
Reguleerimata ristmik. 1 32 11
Raudteeuleséidukoht. 1
Teelt maha- vbi pealesdit 2
Valgustus
VALGUSTUS JK JR
\Valge aeg. 66%| 88%
Pimeda ajal valgustus pdleb. 28%| 12%
Pimeda ajal valgustus ei pdle. 1% 0%
Pimeda ajal valgustus puudub. 4% 0%




limastikutingimuste I6ikes

ILMASTIK UK UR*
Taevas on selge 69 50
Madalalt vastu paistev paike 2 2
Pilves. 42 18
Vihmasadu 15
Lumesadu. 6 1

Kdige Uldisemate olukorra pdhjustena vodib esile tdsta jargmisi asjaolusid:

o paljud Ulekaigukohad on sailitanud oma sellise valjandgemise ja lahenduse, nagu nad olid
kiimme v6i enam aastat tagasi, mil mootorsdidukite arv ja liiklustihedus olid tdnasega vorreldes
taiesti teistsugused,;

e pdhilised probleemid on siinkohal seotud vaga laiade sdiduradadega, ohutussaarte ja muude
likluse rahustamisvotete puudumisega Ulekdikudel, mis muudavad jalakaijatele, eriti
vahemkaitstud liiklejatele- lastele ja vanuritele, tee Uletuse darmiselt riskantseks;

e juhtide vaatevinklist vaadatuna on paljud lGlekaigud vaga halvasti tahistatud, vahenahtavad, halva
teekattemargistuse ja valgustusega, sageli ka mittevajalikud, paiknevad ebaloogilises kohas vdi
on neid liiga tihedalt.

Seega oli darmiselt vajalik labi viia Ulekaigukohtade revisjon, mille eesmargiks oli selgitada valja
Ulekaikude tegelik ohtlikkus, selle pdhjused Ulekaigukohtadel, teha ettepanekuid olukorra parandamiseks
ja hinnata nende meetmete vdimalikku moju.

Lahteandmed

Auditi lahteandmeteks oli kasutada Maanteeameti liiklusdnnetuste andmebaasist saadud informatsioon
inimvigastustega liiklusdnnetuste kohta jalakaijatega Tartu linnas. Selle alusel sai vélja valitud enam
probleeme tekitavad llekaigurajad. Valja valitud Ulekaiguradade kaarti vdib naha alljargnevalt pildilt:
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Naiteid erinevatest voimalustest ohutumate ulekdaigukohtade rajamisel.

* Ulekaigukoha mark (543, 544) vdiks olla sdiduteele l1dhemal aga margipost samas

kaugemal.

/) —




* Tihti on madalalt vastu sdidusuunda paistev paike ohu allikaks. Veidi leevendab seda
fluorestseeruvate taustakilpide kasutamine. Alternatiivse variandina voib kasutusele vétta
ka varjava sirmi.



* Tasuks kaaluda Eesti liklusmaastikule jalakaijate teelletuskoha sisseviimist. Tema
eripara oleks jalakaija eesdiguse puudumine autode ees. Samas oleks aga tagatud koik
ohutu teelletuse eeldused (hea ndhtavus, kénnitee laiendus, valgustus jne.). Loomulikult
tuleb selliseid otsuseid vastu vétta jarkjargult, teavitades liiklejaid muutustest. (pildil
teelletuskoht Inglismaal).




* Rohkem tuleks kasutada kdnniteelaiendusi, mis vahendavad ulekaigu distantsi ja
samas konkretiseerivad uUlekaigurada

* Kindlasti tuleks juurutada ulekaiguradade kohtvalgustus, mis peab olema uhetaoline ja
vOiks olla ka mingis ehitusnormatiivis ara margitud Jalakaijate Ulekaigukoha valgustus
peab erinema tee uldvalgustusest (madalamad postid teistsuguse kuju, intensiivsusega
vOi tooniga valgus). Kindlasti ei tohi piirduda ainult Ulekaiguraja valgustamisega vaid
valgustada ka kdnniteel ala, kus jalakaija ootab teelletust. See aitaks aratada sdidukijuhi
tahelepanu ulekaigurajale 1ahenemisel.

Uks naide véalismaalt (valgusvihk véiks olla kil
pikem, et valgustaks ka tee dares seisvat jalakaijat)



* Veel Uks voimalus vahendada konfliktide arvu mitmerajaliste teede Ulekaikudel on stoppjoone ja
Ulekaigu vahelise distantsi suurendamine (Eestis eeldab see esmalt stoppjoone kasutamist
ulekaiguraja ees — standardid lubaks seda tegelikult ka praegu). Kui sdiduk peatub liiga lahedal
Ulekaigurajale, varjab see teiste sbidukijuhtide eest tegelikku olukorda ulekaigurajal samuti ei ole
siis jalakaijale selge soéidukijuhi kaitumine (kas laseb Ule tee voi mitte). Isegi paris vaike
teeandmise vahemaa suurendamine parandab oluliselt ndhtavusnurka juhi ja jalakaija vahel
(peatunud séiduk ei varja nii palju). Samuti hoiab kaugemale viidud teeandmiskoht ara nn
“piljardikuuli” efekti, kus Ulekaiguraja ees peatunud sdidukile tagant otsasoitnud soiduk Ilikkab
esimese auto jalakaijale otsa.

* Uks vdimalus hoiatada juhti teed Uiletavast jalakaijast on paigaldada vilkuvad kollased tuled
(vBib ka foor 41), mis vdivad olla aktiveeritavad jalakaija nupuga (infrapunaanduriga, kaameraga
vms).

* Paljudel vaiksematel tanavatel puuduvad kénniteed ja sbéidutee aaremargistus, mis tekitab
lisaohtu halva ndhtavuse korral.

*Vaiksemate tanavate ristumistel vdiks kasutada kdnnitee laiendusi (vt alljargnevat skeemi). See
vahendaks jalakaija teeliletuse vahemaad, tooks teelletust sooviva jalakaija juhi vaatevalja
keskele ja samas aitaks juhil maaratleda ristmiku tapset asukohta.




* Jalakaija valjakutsenupuga foorid ei ole midagi uut. Paraku oleme tihti ndinud olukorda, kus
nuppu vajutanud jalakaija on ammu tee uletanud ja autod seisavad niisama tlhja “sebra” ees.
Selle valtimiseks on naiteks Suurbritannias kasutusele voetud jalakaijaanduriga selvefoorid. Kui
jalakaija parast nupu vajutamist ja enne rohelise tule saamist lahkub teelletuse ootekohast, siis
foor ei aktiveeri rohelise tule ndudlust.

*Reguleerimata lilekdiguradade taiendavad abinéud:

Fluoresseeruva taustakilbi kasutamine Ulekaiguraja markidel

Ulekaiguraja markide postide margistamine (kui need asuvad vahetult sdidutee &ares voi
sbidutee keskel ohutussaarel)

Kollase vilkuva tulega foori kasutamine séidutee kohal

Teeandmise koha margistamine enne llekaigurada

Liiklusonnetuses hukkumise riski soltuvus kiirusest
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Nagu voib jareldada lisatud graafikust, soltub liiklusdnnetuses hukkumise téendolisus vaga suurel
maaral sbiduki kiirusest. Nii naiteks on jalakaijabnnetuse toimumise puhul jalakaija hukkumise risk 90%
kui séiduki kiirus kokkuporkel on 60 km/h, 70% kiirusel 50 km/h, 30% kiirusel 40 km/h ja vaid 10%
kiirusel 30 km/h. Seega, kui dnnestuks vahendada sdidukite kiirust kohtades, kus jalakaijale otsasdit on
tdéenaoline- naiteks reguleerimata Ulekaikudel- 50 km/h-It 30 km/h-ni, vaheneks jalakaija hukkumise
tdendosus kokkupdrke korral 7 korda! Pdhjamaade spetsialistide hinnangul ongi jalakdija ja auto
kokkuporkel suurimaks “ohutuks” kiiruseks 30 km/h. Sellest olekski otstarbekas lahtuda Ulekaiguradade



projekteerimisel. Kui tdnaval sdidukite liikumiskiirust ei ole mitmesugustel (majanduslikel, poliitilistel jms.)
pohjustel voimalik piirata selle kiiruseni (magistraaltdnavad jne), siis peab jalakaijate Ulekaigukohtadel
ette nagema piisavalt taiendavaid ohutusabindusid (jalakaijate foor, ohutussaar, kénniteelaiendused jne),
sealhulgas selliseid projekteerimisvotteid, mis sunniksid juhte iseseisvalt kiirust alandama. Ning kui
kiiruse alandamine ei osutus siiski otstabekaks, on ainukeseks reaalseks vdimaluseks projekteerida ja
rajada eritasandiline Ulekaik- tunnel voi sild.

Reguleerimata lilekaigurada ei tohi olla teel kus soidukiirus on enam kui 50 km/h!
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