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BroSuiiris kisitletakse ohutut liiklemist tagavaid tee
liiklustingimsi ja antakse iilevaade olulisematest 1iik-
lust mdjutavatest teguritest.Lijhike iilevaade on an =~
~ tud liiklusohutuse hindamise meetoditest,mille alusel
saab otsustada teede rekonstrueerimise vajaduse vdi liik-
lustingimsi parandavate toode vajaduse iile.

BroYiiiris on antud soovitusi liiklusohutuse nduete
arvestamiseks teede korrashoiul ja ka uute teede pro =
jekteerimisel.camti on toodud juhiseid valgustpeegel =
davate teemirkide valmistamiseks ja sdidutee mérgista =

miseks.
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EBSSONA

Autode juurdekasvutempo ililetab kogu maailmas teede-
ehituse tempo ning seepdrast suureneb paratamatult ka
teedel liiklusint2nsiivsus. Koog autode tehniliste oma-
duste paranemisega kasvavad ka liikuniskilruseq, wuid
kiiruste ja liiklusintensiivsuse kasv pdhjustab iiha roh-
kem liiklusdnnetusi,

Ohutu liikluse tazamiseks rakendatakse mitmesugu-
seid abindusid, Osa neist on seotud autode konstrukt-
siooni tHiustamisecga (pidurisiisteemid, rooliseadmed)
ning sditjate kaitsmisega liiklusdnnetuste puhuks (kin-
nitusrihmade ja kaitsekiivrite kasutamine). Suurt osa
etendab ohutu liikluse tazamisel ka 1liiklusdistipliin ,
teede projekteerimise meetodite tdiustamine, kvaliteet-
sem teedeehitus ja -korrashoid, Ohutut liiklust teedel
saab tazada siis, kui rakendatakse iiheaezselt kdiki ees-
poolloetletud abindusid.

Kdesolevas brosiiiris valgustatakse ainult teeolude
neid mdjusid, millest s3ltub ohutu 1liiklus teedel, Et
teeolude mdju liiklusohutusele on Ndukogude Liidus veel
viahe uuritud, siis valgustatakse k#esolevas brosiiiris
neid kiisimusi peamiselt v#dlismaiste kozemuste pdhjal,
Teede seniste projekteerimise normide koostamisel on pd-
hiliselt 1ldhtutud arvutuslikest kiirustest ja vedude
okonoomikast, arvestamata liikluse ohutust, Nii kaua ku-
ni vastavate tdiendustega normid ilmuvad, vdiks kaesolev
brosiiiir olla teedeehitajatele iihtlasi abimaterjaliks
onutute liiklustingimuste loomiseks teede projekteerimi-
se, ehitamise ja ekspluatatsiooni kaigus,
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Ka meie vabariigis on alustatud teeolude mdju uuri-
mist ohutu 1liikluse seisukohast. Mddratakse n&dhtavus
plaanis ja pikiprofiiiis, viraazide tegelikud kalded,
teemdrkide Jige ja otstarbekas asetus, bussipeatuste
dige asukoht, vajalikud mahasdiduteed jne. Nende uuri-
miste alusel midratakse tsode mahud, mille  teostamise
jdrel oleks teel ohutu liiklus suuremal mddral tagatud,
Samaaegselt mddratakse uusimate seadmetega katete kare-
duse ja tasasuse mdju liiklusele erinevatel kiirustel,
mis annab teatud panuse autode sdidutingimuste hindami-
sele erinevates teeoludes.



I. LIIKLUSONNETUSED JA NENDE ARVESTAMINE

Inimohvritega autodnnetusi  hakati registreerima
eelmise sajandi ldpuaastatel.

Esimene inimohvriga liiklusdnnetus Londonis regist=-
reeriti 1896, aastal., Kuni k#desoleva ajani v3ib hinnata
USA-s liiklusdnnetuste tagajdrjel hukkunute arvu iile 1,7
miljoni, Vdrdluseks mirgime, et alates 1775. a. vabadus-
s88jaga ja ldpetades agressiooniga Koreas kaotas USA sdjas
langenutena iile 1 miljoni inimese.

USA tihiskondlike teede biiroo erikomisjon konstatee-
ris, et kui tulevikus sdilivad praegused liiklustingimu-
sed, siis nditeks Massachusetts'i ja Utah' osariikides
juhtub liiklusdnnetus iga elanikuga keskmiselt 5 korda
ta eluea jooksul. il

Inglismaal nditavad arvestused, et liiklusdnnetuste
tagajdrjel tekkinud kahjud ulatuvad 1,6 %-ni rahvatula
ildsummast. Saksa Foderatiivses Vabariigis moodustavad
liiklusdnnetuste kahjud asastas 3 miljardit marka (umbes
700 miljonit rubla).

Liikluse jérelevalve peab sageli 1liiklusdnnetuste
podhjustajaks ainult autojuhti v3i mittekorras autot. Kui
aga liikluse jérelvalve hindaks liiklusdnnetuste pdhjusi
koos teedeehitajatega, oleks teeoludest tingitud 1liik-
lusdnnetuste arv suurem, Kirjanduse andmetel [1,2] Ja=-
gunevad liiklusdnnetuste pdhjused mdnedes maades jérgmi-
selt (tabel 1).



T abet X

Liiklusdnnetuste jagunemine pdhjuste jargi %

Liiklus®nnetuse " Saksa Pode- | Hispaa- |
pdhjus ‘ratiivses . nias VNFSV-s
iVabariigis i
Autojuhi siiii 63,7 47,2 | 718
Mittekorras auto 4,6 | 8,3 ‘ -
Jalakdija sii boiidg Ja SR "W L B
Halvad teeolud I 20,2 joeda 417 iog
Ilmastikutingimused ! 536 @ - fitod
Loomade ilmumine teele } - ! 1152 i -
Muud pdhjused § 2,5 L F pp8 | nee

Teéolude analiiiis peab muutma meie seisukohti ja
ndgema liiklusdnnetuste kui mitte pdhiliste, siis kind=-
lasti neid soodustavate pdhjustena tee halba seisukor-
da, libedat katet vdi valesti projekteeritud teed. Nii
nditeks liiklusdnnetuste liksikasjalisel analiilisimisel
avastas Itaalia eratranspordi inspektsioon, et 2000
surmaga 13ppenud liiklusdnnetusest 53 % pdhjustasid ja-
lakdijad ja autojuhid, 7 % - mittekorras autod ja 40 %
- halvad teeolud [3].

Paljudes maades analiiiisitakse iiksikasjaliselt igat
liiklusdnnetust teeolude suhtes ja kui mingil teeldigul
on tekkinud kas v3i kaudselt teeoludest tingitud mitu
liiklusdnnetust, sils ehitatakse see teeldik iimber nii,.
et oleks tagatud ohutu liiklus, :

Paljudel juhtudel on liiklusdnnetuste pShjuseks
(halva ndhtavuse, jalgratturile pealesdidu, vale psor-
de, ettevaatamatu mbsdasdidu jne. puhul) rasked liikle-



mise tingimused, kus dnnetus tekkis autojuhi hetkelise
tdhelepanematuse tdttu, Pikkadel sirgetel ja suure raa-
diusega kdveratel arendatakse sageli suurt kiirust. Kui
sellisel teel esineb ootamatult jérsk kdverik, eiis on
see teeldik vdza ohtlik, eriti vddrale autojuhile. Tee
projektide l#bivaatamisel aga ei psdrata eeltoodud asja-
olule tihti minzit tdhelepanu,

Vorreldes teiste transpordiliikidega on autotrans-
port kdige ohtlikum, USA statistika nditadb, et surma-
saanute arv 1 miljardi reisija-kilomeet®i kohta jaguned
transpordi liikide vahel jdrgmiselt:

8) Tauateetraispordil Fiiieiescene 1,2

b) dhutranspordil Pt g i B

¢) autotramspordil ...ﬂ........lS,O

Liiklusdnnetuste vdrdlemiseks kasutatakse erinevaid
valemeid:

a) ilhesuguste geomeetriliste elementidega pikkade
teeldikude puhul mddratakse Liiklusdnnetuste tegur vale-

miga 6
U =2 10 ( 1liiklusdnn t )
X 1 milj.auto x km ’
kus 2z - liiklusdnnetuste arv aastas;

N - aasta keskmine &opdevane liiklusintensiiveus
mdlemal sdidurajal, mddratud 1lilklusloenduste
pShjal;

L - teeldigu pikkus (km).

b) lithikestel 13ikudel, kus liiklustingimused tundu=-
valt erinevad (jdrsk kover, ristumine iihes tasapinnas,
kitsas sild, jm.), mddratakse liiklusdnnetuste tegur va-
lemiga

T 106 1ii sdnnetust )
® 365 N 1 milj. autot ;




Saksa Foderatiivse Vabariigi statistika 1liigitab
liiklusdnnetusi jéargmiselt:
a) liiklusdnnetused, mis tekitasid kahju kuni 200
marka (45 rbl,);
b) liiklusdnnetused, mis tekitasid kahju iile 200
marga (iile 45 rbl.);
¢) liiklusdnnetused, mis pdhjustasid kergeid vigas-
tusl (ambulatoorne ravi);
d) liiklusdnnetused, mis pBdhjustasid raskeid vigas=-
tusi (haigla ravi);
e) surmajuhtumiga liiklusdnnetused,
Liiklusdnnetuste tegur Saksa Foderatiivses Vabarii-
zis médratakse valemiga
U';pIn1+ P+ p3n3+ p4n4 3
kus np, né, ny ja n, - igav 1liiki dnnetuste arv aas=-
tas; :
Pys Pps P3 Jja Py - vagstava Onnetuse raskust arves-
tav tegur.
Praegu rakendatakse liiklusdnnetuste kohta jérgmisi
Onnetuse raskust arvestavaid tegureid:
a) materiaalne kahju ec.eccee p; =1
b) kerged vigastused ....... Py =5
c) rasked vigastused eeececee p3 = 70
d) surmajuhtumid sessees Py = 130,
Uksikute 1dikude ohtlikkust iihe auto kohta iseloo=-
mustatakse valemiga

G = ~try
=
J
kus U' - liiklusdnnetuste tegur; .
N - autode liiklusintensgiivsus Gopéevas,

Need Jja paljud teised meetodid 1liiklusdnnetuste
hindamiseks on védlismaal kiillalt tinglikud, mispérast
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on tarvis meil vdlja tostada oma meetod teede 1liiklus-
ohutuse hindamiseks, mille jargi saaksime mddrata tee
rekonstrueerimise majanduslikku efektiivsust, Praegu
meil veel ei arvestata tee variantide vdrdlemisel liik-
lusohutust, Edaspidi peaks aga korduvad 1liiklueSnnetu-
sed olema teeldigu rekonstrueerimise peamiseks pdhjen=-
duseks.

Paljudes maades on alles viimastel amastatel vidlja
tostatud liiklusdnnetuste arvestuskaardi iiksikasjaline
vorm, See vdimaldab teatud andmete hulga juures 1liike-
lusdnnetusil statistilicelt analiiiisida, rakendades sel=-
leks kaasaegseld arvutusmasinaid. NOukogude Liidus ha-
kati arvestuskaarte kasutama 1961, aastal.

Liiklusdnnetuste pShjuste vdljaselgitamisel vdidak-
3e paljusid tegureid siiski veel hinnata subjektiiv=
selt ja Jjuhuslikult, Eriti subjektiivselt hinnatakse
1liiklusdnnetuste aktides haardeteguri viidrtust teekatte
ja autokummi kokkupuutekohas, Kuid vaatamata andmete
ebatﬁpsueele)on vdimalik olemasolevate statistiliste
andmete pdhjal vdlja selgitada teeolude mdju liiklus-
dnnetustele ja selle pdhjal anda soovitusi teeolude
hindamiseks ning parandamiseks,

Teeolude mdju liiklusdnnetustele hinnatakse kohali-
ke tegurite kaudu - tee reljeef, 1liikluse koosseis.
Neid tegureid on vdimalik iihendada, kui vdljendada sta-
tistilisi andmeid suhteliste tegurite abil, Uurides iik-
sikute tee-elementide mdju, antakse 1liiklusdnnetuste
arv 1 miljoni auto-kilomeetri kohta, Nditeks pikipro-
£iili uurimisel vOrreldakse liiklusdnnetuste arvu suhet
erineva kaldega 18ikudel, kusjuures vdrdluse aluseks
vBetakee liiklusdnnetuste arv lahtise maastiku horison~



taalsel teeldigul,

Edaspidi on toodud tegurite siisteem iihe vdi teise
tee-elemendi arvestamiseks ja seda siisteemi soovitatakse
kasutada tee variantide vordlemisel ja rekonstrueerimise
projektide koostamisel,



IT. TEE PLAAWI JA PROFIILI UKSIKUTE ELE-
FENTIDE MOJU LIIKLUSOHUTUSELE

1. Liikluse intensiivsus ja koosseis

Liiklusdnnetuste arv sdltub otseselt liiklusinten-
giivsusest, sest suurema liikluse puhul esineb 1liiklus-
onnetusi pdhjustavaid eksimisi ja arusaamatusi rohkem.
Vdikese liiklusintensiivsuse puhul on autode kohtumiste
ja msdasditude arv viike, mistdttu sdidetakse harili-
kult kas sdidutee keskel vdi mosda oma liiklusraja sise-
gerva, Viikese 1liiklusintensiivsuse puhul ei ole aga
autojuhid ettevaatlikud ja seepédrast on liiklusdnnetuste
arv 1 miljoni auto-kilomeetri kohta kdrgem kui suurema
liiklusintensiivsuse puhul,

Joonisel 1 on toodud prantsuse uurijate tulemused,
kust selgub, et liiklusdnnetuste arv algul viheneb vase=
tavalt liiklusintensiivsuse kasvule ja alates 600 autost
8opdevas hakkab uuesti kasvama,

Vastavalt liiklusintensiivsuse kasvule ldheb m&dda-
‘8ditmine vastassuunalise liikluse t&ttu jérjest raske-
maks, Alates teatud kriitilisest suurusest, mis vastab
ligikaudu 0,7 ... 0,8 tee ldbilaskevdimele, nduab mssda-
8ditmine autojuhi erilist tdhelepanu ja head orientee-
rumisvdimet, Liiklusintensiivsuse tdusuga iile kriitilise
kaasneb liiklusdnnetuste jdrsk kasv, Teatud 1liiklusin-
tensiivsusest muutub autode rivi pidevaks, liiklemis-
kiirus vidheneb (selle m#drab kdige aeglasemalt 1liikuv
masin rivis). Statistiliste andmete pdhjal tduseb Jjér-
sult kaherajalisel teel 1liiklusdnnetuste arv kui 1liik-
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nerajalisel, kui liiklusintensiivsus on 9000 ..., 12000
autot oopdevas., Kui liiklusintensiivsus kasvab iile nen-
de piiride, siis avariide arv jadrsult viheneb, sest
modasSitmise vdimalus praktiliselt puudub,

Naukogude'Liidus ei ole 1liiklusintensiivsused pal-
judel teedel kasvanud veel liiga suureks, mispédrast tu-
leb erilist tdhelepanu psorata joon, 1 toodud kdvera
esimesele 1ldigule,

g

{10

g

Ea \

£or _——
E \ e //

S0 T

b 500 1000 100 2000 2500 3000 3500

Liiklusintensiivsus, autot ddpaevas

Joon. 1., Avariide suhtelised arvud vidikese
liiklusintensiivsuse puhul

Liiklusintensiivsuste, liikluse koosseisu ja 1liik-
lusdnnetuste statistilised analiiiisid paljudes maades
naitasid, et avariide arv sdltub veoautode hulgast iil-

dises liikluse kooseisus. Nditeks Saksa Poderatiivse Vaba-
riigi statistika iseloomustab.seda vahekorda jérgmiselt:

Veoautode % liik-
luse koosseisus 13 1 21 | 24,3 27 | 32,5 | 44,5

Liikinsbnnetuste
arv 1 milj,auto- | 0,43) 0,97 1,42 | 1,45| 1,95 | 2,60
km kohta




Seesga 1liiklusdnnetuste arv on seda suurem, mida
enam erinevad autode kiirused iildises transpordi voo-
lus, s,o0, avariide arv on segaliikluse puhul suurem,kui
ainult séiduautode liikluse puhul,

Eeltoodu pohjal selgub, et tuleb rekonstrueerida
teeldigud, kus iksikute autode kui ka kogu 1liiklusvoo-
lu kiirus vdheneb (tdusud, vidikese raadiusega koveri-
kud) ja ka teeldigud, kus 1liiklusintensiivsus on kas-
vanud tee ldbilaskevdime piirini.

2. Sgdidutee ja teepeenrad

Uurimiste pShjal on kindlaks tehtud, et 1liiklus=-
dnnetuste arv sdltub sdiduradade arvust, sdidutee laiu-
sest, peenarde laiusest ja seisukorrast ning eraldus-
riba laiusest.

Kaherajalise teega vorreldes on 1liiklusdnnetuste
arv mitmerajalistel teedel vdiksem, Erandiks on kolme-
rajaline tee, Kolme liiklusrajaga tee suurendab 1l&bi-
laskevdimet 1,3 ... 1,6 korda, kusjuures kolmas rada
on ette nshtua mosdasditudeks. Selle tdttu suurened
védikese liiklusintensiivsuse puhul kolmerajalisel teel
liiklusdnnetuste arv 1,2 ... 1,5 korda, ja alates 5000
autost oopdevas - kuni 2 korda, virreldes kaherajalise
teega. See on ka peamiseks pdhjuseks, miks n#iteks Nou-
kogude Liidus ja Saksa FV - s on tdielikult
loobutud kolmerajaliste teede ehitamisest, VGttes alu-
seks 1liiklusdnnetuste arvu kaherajalisel teel , saame
jdrgmised tegurid liiklusdnnetuste kohta mitmerajalis-
tel teedel (nendele teedele vastava normaalse liiklus-
intensiivsuse juures):
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Lo RBER POE s easnoesn et hsitovbnnse ik
2o ROLATEROR  soasvranssse vepssnpias. LoD
3. Neli rada, eraldusribata ¢eceec... 0,80

4., Neli rada, eraldusribaga, ristu-
' mistega samas tasapinnas ¢c.cece.. 0,65

5. Neli rada, eraldusribaga, ris-
.tumistega eri tasapindades ...c... 0,30

6, ' Kahe k. Pollr §§udsiiic vnvneohnnibs 60,30

Vdga laialdaselt uuritud paljudes maades (Saksa FV,
USA, Prantsusmaa, Inglismaa, NSVL, Belgia) 1liiklusdnne-
tuste sdltuvust sdidutee laiusest, Joonisel 2 on kujuta-

tud sdidutee laiuse méju 1liiklusdnnetuste suhtelisele
hulgale. :

12 \\\\\

0 1 p :
4 6 8 10 2
Soidutee laivs, m

Joon., 2, Sdidutee laiuse suhteline mdju
liiklusdnnetuste arvule
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Sdidutee laiust arvestavate liiklusOnnetuste tegu-
rite keskmised vddrtused on jargmised:

Sdidutee
leius (m) 455 5 5,5 6 16,5 T Ty 8| 9
Suhteline

liiklusdn- 2,2|1,7}1,5|1,35/1,1|1,05|1,0 |0,9]0,8
netuste .

tegur k3

Siit selgub, et sdidutee laiendamine 25 ... 50 cm
vdrra oluliselt ei vidhenda liiklusdnnetuste arvu, wvaid-
vdimaldab autodele arendada suuremat kiirust (s.o. kas-
vab tee ldbilaskevdime), sest autojuht gdidab laiema
tee puhul julgemini,

Tunduvalt rohkem mdjutab sdidutee laius 1liiklusdn-
netusi veoautodega, millede puhul on 1liiklusdnnetusi
rohkem (%-des), vdrreldes eeltoodud andmetega jiargmi-
selt: ¢

Tosrvladne (0)ie cuiivuss 6692 6,8 141 T,3 8

Onnetuste arvu suure-
RORIBE B = seqncers Hp Muply rgephts sicgif

Nende andmete analiilis n&ditab, et kaherajalisel
sdiduteel laiusega 7,5 m on veoautode ja sdiduautode
liiklustingimused vdrdsed., See laius on ohutu 1liikluse
seisukohast kdige sobivam,

Kitsaste peenarde t3ttu tekivad 1liiklusdnnetused
kahel pdhjusel: 1) kui auto sdidab suure kiirusega kit-
sale peenrale, siis harilikult ei suuda ta muldkehal
peatuda; 2) kitsas peenar ei mahuta peatunud autot,mil-
le £5ttu sdidutee kitseneb,

Arvestades autode laiusi, peaks peenra minimaalseks
laiuseks olema 3 m, Vastavalt meie ehitusnormidele, mis
on saadud paljude uurimiste ja teede ekspluatatsiooni
kogemuste alusel, ongi I ja II kategooria teedel peen-
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ra laiuseks 3,75 m. Vottes 3 m laiuse peenra puhul
liiklusdnnetuste teguriks 1, saame jdrgmised keskmised
vordlustegurid peenra laiuse mdju arvestamisel:
Peenra iaius (m) 851 it 2 Talh Y
Vdrdlustegur k4 252 10,7 Fih 11,2 TV v4N

Liiklusdnnetuste analiilis nditab ka, et avariide arv
s6ltub veel sellest, kas peenrad on pehmed v&i tugevad.
Liikuvate autode vahe s8ltub peenarde seisukorrast,
mitte peenarde laiusest. Vaatluste pdhjal on kindlaks
tehtud, et mida kontrastsemalt erineb sdidutee peenar-
dest, seda kaugemale hoidub juht peenra ddrest., Liik-
lusohutus tduseb tunduvalt, kui katte dirde paigaldada
045 eee 0,75 m laiune peenra kindlustusriba, See riba
on soovitav ehitada erilisest valgest betoonist, kus-
juures #dar vdiks olla rihveldatud. Selline &&r on &dsel
ja eriti vihmaga paremini n#ha, Hambuline &&risplaat
(Moskva ringteel), mis &ratab pealesdidul tukkuva auto-
juhi, ei digusta ennast, sest autojuhid hoiavad selli-
gest ddrisplaadist eemale. Samuti on seda talvel halb
lumest puhastada,

Liiklusonnetusi v&ib vdhendada eraldusribade raja-
misega 1liiklusradade vahele. Kuid vaatamata sellele
esineb ka siis 1liiklusdnnetusi, kui autojuht 1libedal
teel ei suuda enam autot valitseda., Sealjuures paisku-
des iile eraldusriba vastassuunalisele sdidurajale v&ib
see tekitada harilikult raskemad Onnetusjuhtumid, Liik-
lusdnnetuste statistika analiiiis nditab, et nende arv
viiheneb jérsult , kul eraldusriba laius on 5 m v8i enam,
Seeza kehtivates ehitusnormides ettendhtud eraldusriba
laius vdhemalt 5 m on igati pdhjendatud. Et vastas-
suunas sditvate autode tuled ei pimestaks, rajatakse
USA-s suure liiklusega teedel 11 m laiused =raldusribad

16



vdi ehitatakse eraldusribale kaitsevdrk. Viimane digus-
tab end ainult sel juhul ‘kui liiklusintensiivsus on iile
130 000 auto “opdevas,

Sdidutee jarskudel langudel ja tdusudel tekivad
liiklusOnnetused pdhiliselt moodasditmisel tdusul,
aeglaselt 1liikuvatest veoautodest vdi suure kiiru-
se tdttu, mida mdned autojuhid arendavad langul.

Statistika nditab, e liiklusdnnetusi esineb rohkem
teeldikudel, mille pikikalle on iile 30 %o. Liiklusdnne-
tuste vdhendamiseks soovitatakse tdusudel kaherajaline
tee eraldada pideva telgjoonega ja kolmerajalisel teel
eraldada pideva jaotusjoonega kaks rada mdkke sditvate-
le autodele. Vaatlused nditavad, et sellise abindu ra-
kendamisel langul mooda ei sdideta, VOimaluse korral
soovitatakse ehitada mdkke sditvate veoautode jaoks
tdiendav 1liiklusrada, sest 1langudel ja tdusudel pdh-
justavad 70 % liiklusdnnetustest veoautod,

Keskmiste andmete pdhjal v3ib soovitada jargmisi
suhtelisi tegureid pikikalde mdju arvestamiseks:

Tee pikikalle (%) 20 30 40 50 60 70 80

Pikikalde mdju-
tegur k, 1,0 1,25 1,75 2,5 2,7 2,8 3,0

3. Néhtavus

Ndhtavus ja vaba vaatevidli on tdhtsamateks liikluse
reziimi mdjutavateks tegufiteks. Piiratud ndhtavusega
teeldikudel vdhenevad autode kiirused ja halvenevad
seega tee ekspluatatsioonilised n#ditajad. Mittekiillale
dane néhtavus horisontaal- ja vertikaalkdverikel on ol-
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nud paljude 1liiklusdnnetuste otseseks pShjuseks eriti

mosdasditudel, Avariide arv el sdltu mitte ainult halva
ndhtavusega teeldikude iildisest hulgast vaid ka  nende
esinemise sagedusest. Kui mittekiillaldase n&htavusega
teeldigud jargnevad vahetult liksteisele, siis kohanevad

liiklusvahendite juhid vajaliku liiklusreziimiga ja dn-

netuste juhtumise vdimalused vihenevad. Uksikud piira-.
tud ndhtavusega 1digud suurele arvutuslikule 1liikumis-

kiirusele projekteeritud teel on alati vdimalikeks

liiklusdnnetuste kohtadeks, Jdudes sellele teeldigule,

peaksid heade teetingimuste ja suure kiirusega sditvad

autojuhid kohe reageerima uutele, tunduvalt halvematele

liiklustingimustele ja vdhendama kiirust, Halva ilma,

libeda tee v3i vdsimuse t6ttu ei vdhendata kiirust kiil-

lalt aegsasti ning 1liiklusdnnetuse eeldused ongi ole-

mas .

Nagu eespool Geldud, on ndhtavuse suuruse mdju
liiklusohutusele viga suur. Nditeks SFV-s arvestatakse,
et halbadest teevludest tingitud liiklusdnnetustest on
44 % pdhjustanud mittekiillaldane nzhtavus,

T 8'b e ) 52
Mini gsed nahtavused

Tee kate-| Arvutus=- Minimaalne lubatav ndhtavus (m)
gooria 1lik kii- -
pinna vastutuleva auto
rus km/h suhtes suhtes
I 140 250 -
i 120 175 350
5 3 100 140 280
IV 80 100 200
v 60 75 150
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Kui suur on tinap#eva autode tehnilise arengutase=
ne juures kiillaldane ndZhtavus? Teatavasti on minimaal-
se ndhtavuse suurused kehtestatud SNiP II D-5-62-ga
vastavalt tee kategooriale (tabel 2).

Neid kehtivate normidega kehtestatud nihtavuse mi-
nimaalseid piire ei saa aga mitte igasuguste liiklus=-
tingimuste puhul pidada kiillaldasteks, Tegelikult tu-
leks ldhtuda mdnevdrra kdrgematest minimaalse ndZhtavuse
nduetest,

Auto peatumisteekonna pikkus arvutatakse valemi-

r
ga 4
2 ! g %
S=(t1+t2)§':6_ +—§§§4—-—
Kus
t; - autojuhi reageerimise aeg (t1 = 0,8 sek);
¥, - pidurite tdtlehakkamise aeg (t2 = 0,5 sek);

auto kiirus enne pidurdamist (km/h)j
KE - auto ekspluatatsiooniliste omaduste tegur;
Yy =~ haardetegur,

o
]

Arvutades selle valemi jirgi meil levinud sdidu-
auto "Volga" (KE = 1,2) peatumisteekonna pikkuse II ka=
tegooria tee arvutusliku kiiruse 120 km/h ja NSVL-s mi-
nimaalse lubatava haardeteguri ¢/ = 0,4 korral saame

2 2
S =(0,8 + 0,5) e %—f%— e "%‘L"‘é 4 - %2,10'

S =213,4m,

Seega on tarvis, et arvutusliku kiiruse 120 km/h
puhul oleks ndhtavus tee pinna suhtes vidhemalt 215 m ja
samasuguse, s.0, sSama kiirusega Jja samade omadustega
vastutuleva auto suhtes 430 m, Kehtivate tehniliste
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eeskirjadega lubatud minimaalne vaba vaatevdlja pikkus
IT kategooria teel kindlustab haardeteguri 0,4 puhul
auto Oigeaegse peatamise enne ootamatut takistust
ainult siis, kui liikumiskiirus on kuni 107 km/h.

IIT kategooria teel oleksid vastavalt arvutatud mi-
nimaalse lubatava vaba vaatevidlja piirid 155 m tee pin-
na ja 310 m vastutuleva auto suhtes,

Vaba vaatevidlja pikkuse minimaalsete piiride suu-
rendamine parandaks iildiseid liiklustingimusi ning t8s-
taks ka tunduvalt liiklusohutust mosdasditudel, Paljude
vdlisriikide tehnilistes eeskirjades on minimaalse ndh-
tavuse suuruste mddramisel ldhtutud mitte iiksnes Jige
aegse pidurdamise, vaid ka tekistuseta moodasditude
tingimustest, SFV-s kindlustatakse teedel ndhtavus v
hemalt 750 m ulatuses,

Moskva Autoteede Instituudi uurimused [5] on
naidanud, et umbes 250 m néZhtavuse puhul toimuvad vaid
liksikud moodasGidud., Korrapdrased, kuigi mitte alati
ohutud mcddasdidud toimuvad védhemalt 400 m pikkuse néh-
tavusega teeldikudel,

Ohutut mtsdasditu tagavat néhtavust, sdltuvalt sdi-
du kiirusest, iseloomustab sama instituudi uurijate
poolt koostatud tabel 3,

Tabed 3

0 i K nid v
v iik ! gtest
Arvutuslik kiirus M55das8iduks ohutu ndhtavus
(km/h) e (m)
120 880
100 550
80 420
60 _ 390
50 300
40 21¢
30 140



Liiklusdnnetuste arvu ja tegeliku ndhtavuse wvahel
kehtib seaduspidrasus, mis on kujutatud joonisel 3,

£12
S
H
g
=
N}
é \ Vertikaalkverike]
g
2
=
=3 o \\ <
Horisontaol W}
0
200 400 600
Vastutuleva auto néhtavus, m

Joon, 3., Liiklusdnnetuste sSltuvus
ndhtavusest teel

Nagu graafikust n@htub, on liiklusdnnetuste arv ilihe=-
suguse vaba.vaatevidlja pikkuse puhul vertikaalkbvbrike
piirides ligl 2 korda . suurem kui horisontaalkbverikel.
See on seletatav sellega, et liiklusvahendite Juhtidel
on ndhtavuse suurust pikiprofiili murdepunktide iimbruses
raskem Oigesti hinnata kui kdverikel, Kinnituseks vdib
tuua USA uurimistulemusi, mis vdidavad, et liikumisel
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vertikaalkdverikul tundub ndhtavus 150 m vastutuleva
auto suhtes autojuhtidele juba kiillaldasena ja mingit
mdju autode liikluskiirusele enam ei avalda,

Meie tingimustes on veel hulgaliselt teeldike, kus
vaba vaatevdli vastutulevate autode ega ka tee pinna
suhtes ei vasta kehtivate normidega ette ndhtud mini-
maalsetele lubatavatele piiridele. PShjuseks vdivad o6l-
la:

1) vead projekteerimisel - ebadigelt ja kergekide~
liselt valitud teetrassid asulate ja hoonete iimbruses,

nduetele mittevastavate vertikaalkdverike projekteeri-
mine pikiprofiili murdepunktidesse,valesti plameeritud
hal jastus Jme)

2) ndrk jdrelevalve ehitamisel ja vdike ndudlikkus

tosde vastuvdtmisel.

(Vdga iseloomulik on see, et mitte iihelegi tee ele-
mendile ei poorata tosde vastuvdtmisel vdiksemat t&dhe-
lepanu kui vaba vaatevdlja kindlustamisele);

3) vaba vaatevidlja muutumise mittekiillaldane jalgi-
mine ja tema kindlustamine ekspluatatsiooniteenistuses.
Sagedasti on tee maa-alad lastud v3sasse kasvada ja roh-
tuda isegi nendel teeldikudel, kus kiillaldase n#htavu-
se tagamine oleks liiklusohutuse kindlustamiseks hidda-
vajalik, i

Kdrvuti ndhtavuse tagamisega vastutulevate autode
ja tee pinna suhtes omab samaviddrselt suurt téhtsust ka
kiilgngdhtavuse kindlustamine tee maa-alal, eriti asulate
ja teede ristumiste limbruses, Kehtivatest normidest
kinnipidamine aitaks kindlasti &ra hoida 1liiklusdnne-
tusi, mille on pdhjustanud tee kdrvalt vOi halvasti
miirgatavatelt kdrvalteedelt ootamatult peateele ilmu-
vad jalakdijad, jalgratturid vdi muud liiklusvahendid,

Nihtavuse mdju arvestamiseks liiklusohutusele vd3ib
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kasutada jargmiste suhteliste tegurite keskmisi vddrtuo-
si:
a) néhtavuse jaoks;

Nzhtavus (m) 150 200 250 300 350 400 450

Tegur ks _
plaanis 24724251230 o7 21345 %52 310
profiilis 3ok 235 ek 0250 23048154 1,0

b) mittekiillaldase n#htavusega 18ikude kordumise
sageduse J aoks o

Teeldigu pikkus (km)

mille kohta tuleb mif-

tekiillaldase ndhtavuse- :

B8 KoMt sooi duicanins 095 103006038 OB EEI6 “NISE

Tegur kg cecececeennnes 1 550 8 1,2 1,0

4, _Kdverik plganis

Kdverik plaanis on kohaks, kus esineb enamik 1liik-
lusdnnetusi, Statistilised andmed nditavad, et vdikse-
mg kdverusraadiuse puhul on liiklusdnnetusi rohkem,
Liiklusdnnetuste hulk sdltub liiklusintensiivsusest Ja
sellest kui tihti kdverikud esinevad, Liiklusintensiiv-
suse juures iile 5000 auto &ovpdevas ei avalda kdverikn
raadius olulist mdju liiklusdnnetuste hulgale, sest vi-
henevad mddasdidu vdimalused. Kdverike sagedus avaldab
mdju ainult vdikeste kdverusraadiuste puhul, s.o, kd-
verikel raadiusega alla 500..,600m.

Kdveriku raadiuse mdju arvestamiseks liiklusdnne-
tuste arvule on aluseks vdetud kdveriku raadius R =
2000 m, mille puhul tegur k = 1, Auto liikumise tingi-
mused sellise raadiusega kdverikul ei erine liikumise
tingimustest sirgel 18igul - autojuht ei vidhenda  kii-
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rust ega "13ika" kdverikku, NSVL, Jaapani, Saksa FV,
Inglismaa, USA ja Norra andmetel on joonisel 4 kdver,
mis kujutab kdveriku raadiuse mdju liikumisohutusele.

N

(>}

A

Suhteline liiklusonnetuste tegur k
(<)

(XY

\‘\

17

1R=600
500 1000 1500 2000 2500
Koveriku raadius, m

Joon, 4, Liiklusdnnetuste sdltuvas k-
veriku raadiusest plaanis
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Jooniselt ndeme, et alla 600 m raadiuste puhul
touseb jarsult suhtelise teguri k vddrtus. Sama niita=-
vad ka uurimised auto liikumisest koveral, kus kdveriku
minimaalseks raadiuseks on 600 m, mille puhul v&ibsdi-
dutinzimusi veellkuidagi vdrrelda sdiduga sirgel 18i-
gul, Vidiksemate raadiuste puhul liiklemise kiirus lan-
geb ja autojuht piiiab muuta liikumise trajektoori.

Keskmised tegurid kdveriku raadiuse mdju arvestami-
seks:

Kdveriku
raadius
(m) alla 50 100 150 200.., 4007,. 1000V " “dl@
e a0 3600 “ o 52000 200C

Kdveriku

raadiuse

mdju ar-

vestav :

tegur ka 10,0 5,4 4,0 2,25 1,6 1,25 1’0

5. Teede ristumised

Liiklusohutuse hindamine teede ristumiskohtadel on
viga raske, sest auto liikumise suuna muutumisega kaas-
neb glati liiklusdnnetuse oht. Ristteel ei taipa auto-
juht alati teise autojuhi kavatsusi., Samuti on rist-
teel nzhtavus alati halvem kui pdhiteel, Liiklusdnne-
tuste arv teeristil s6ltub 1liiklusintensiivsusest ja
aghtavusest,

Uldistades seniseid uurimistulemusi (Saksa FV,
Itaalia, USA, Norra, Inglismaa) saame jdrgmised suhte-
lised liiklusohutuse tegurid teeristil:
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a) gdltuvalt liiklusintensiivsusest!:
Ristuva tee liiklusintensiivsus

% summaarsest liiklusintensiiv-

BRBABT. o sssvmnnsssvsorssivasres M T lile
i) 20

Tegur k12 R A (PP TP N 3,0 4,0

b) sdltuvalt ndhtavusest:
Ndhtavus (m) ... iile 60 60..40 40.,30 30.,.,20 alla 20
Tegur k13 = A y ) 9 - . X, 65 25 5,0

Uheks abinduks liiklusdnnetuste vihendamiseks tee-
ristil on liiklussaarte rajamine, mida laialdaselt ka-
sutatakse Inglismaal ja Saksa FV-s, Ndaiteks Inglismaal
rekonstrueeriti 22 teeristi, rajades iile 30 m raadiuse-
ga liiklussaared. Selle tdttu vidhenes antud kohtades
liiklusdnnetuste arv keskmiselt 70 %.

Suur tdhtsus liiklusdnnetuste vidhendamiseks teeris-
til on kiirendusliiiiside (pidurdus- ja kiirendusrada) ja
tdiendavate liiklusradade rajamine ristteedele. Liik-
lusdnnetuste analiiiis nditab, et kiirendusliiiiside pikku-
seks peab olema I-II kategooria teedel vihemalt 300 m,
Kiirendusliiiis eraldatakse muust sdiduteest kas pideva
vdi kiirendusliiiisi alguses katkendliku joonega. Soovi-
tav on ehitada kiirendusliiiis teist vérvi kattega.

Viaduktidel ja sildadel hoiduvad autojuhid harili-
kult &darekivist eemale, kartes riivate kdsipuid. Selle
tdttu pdrkub auto tihti kokku sdidutee keskel vastas-
suunas sditva autoga. Viadukti sambad, sildade kasipuud
ja pealesdidu muldel kaitsepostid mdjuvad negatiivselt
liiklustingimustele siis, kui nad muudavad tee mulde
kitsamaks, Sellepdrast viaduktidel ja sildadel, kus
sdidutee on kitsam kui mulde laius, on harilikult pal-
ju liiklusdnnetusi,

Analiiiisides autode trajektoore ja Onnetusjuhtumite
statistikat saame jargmised 1liiklusohutuse keskmised
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tegurid sildade puhul:

Silla sGidutee laius tee sdidutee Tegur ks
laiuse suhtes
Kitsam 1,0 mvdrra™  o8iiiVidids 6,0
Vdrdne ciseiba s dedb 340
Lalem 1,0 m YOXTa | odseeoves ¢dd X355
Lalem 2,0 m VOITa lesicenvines 1,0

Analoogselt sildadele ja viaduktidele on liiklusele
sama ohtlikud teed#drsed puud ja alleed, Sageli kasvavad
puud vahetult tee peenardel, mille t3ttu autod hoiduvad
tee keskele. Peale selle vidhendavad puud nihtavust kiil-
je suunas ja pédikesepaistelise ilmaga heidavad teele
teravaid varje, pimestades .juhti. Kuigi mdnikord &dsel
aitavad valgeks varvitud puﬁtuved autojuhii paremini
orienteeruda, suurendavad teeddrsed puud siiski liik-
lusdnnetuste arvu,

6._Liiklugstingimuste hindamine

Iga tee-elemendi, -profiili, -kdveriku, nihtavuse
vdi teeristi mdju vdib hinnata liiklusdnnetuste statis-
tiliste andmete pdhjal.Mitmete tegurite koosmdju arves-
tamiseks on otstarbekas korrutada iiksikuid tegureid,
Saksa FV-s, Norras ja Rootsis on vdlja tdstatud meeto-
did liiklustingimuste hindamiseks tegurite v3i pallide
alusel.Nende meetodite puuduseks on see,et nendes ei ar—
vestata lilklusintensiivsust ja et need sisaldavad néite,
mis el iseloomusta liiklustingimisi,vaid teekatendi tuge-
vust, Eeltoodu pdhjal ei saa nende meetoditega objek~
tiivselt iseloomustada tee liiklustingimusi,

Kasutades tee liiklusohutuse suhtelise iseloomus—
tamise tegureid, saame kiiresti lahendada tee liiklus-
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tingimuste parandamise jadrgmisi kisimusi:

a) vdlja selgitada rekonstrueeritaval teel 13igud,
kus véivad juhtuda liiklusdnnetused ;

b) vdrrelda paralleelteede vdi nende iiksikute 18i-
kude liiklusohutust ;

c) hinnata toode efektiivsust, mida tehti tee liik-
lustinzimuste parandamiseks.

Liiklusdnnetuse tdendosust v&ib igal 106igul hin-
nata iildistatud avariitsguriga, mis saadakse iiksikute
suhteliste tegurite korrutisena. Sealjuures arvestavad
iksikud tezurid vaadeldava teeldigu liiklustingimuste
halvenemist vdrreldes 7...7,5 m laiuse kaherajalise
tecega,millel on laiad ja head peenrad.

Avariitegur U avaldub iiksikuid liikIustingimusiise-
loomustavate tegurite kaudu jérgmiselt:

U=k .K,. K3 eee KW

Liiklustingimusi iseloomustavate tegurite K hulga
voiks valida vastavalt vajadusele, sdltuvalt iga tee
iseloomust ja hindamise tdpsuse vajadusest. Kuid liik-
lustingimuste Oigeks hindamiseks tuleks arvesse vdotta
kdik tabelis 5 toodud tegurid. Tegurite K vddrtused ei
ole k#desoleval momendil 16plikud Jja nende suurus vdib
kodumaiste uurimistssade kdigus muutuda ning tdpsustuda.
Allpool on koondatult toodud kédesolevaks ajaks vidlja-
tootatud suhteliste tegurite suurused erinevate 1liik-
lustinzimuste iseloomustamiseks,

ksikute teguritega iseloomustatud 1liiklustingi-
muste kdrval on veel terve rida tingimusi, mis avalda-
vad liiklusohutusele suurt mdju, kuid mida siiani iil-
distatud avariiteguri leidmisel arvestatud ei ole, Eel-
kdige tuleks nimetada tee transport-ekspluatatsiooni-
liste nditajate ebaiihtlast muutumist halbade ilmastiku-
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tingimuste puhul nagu kiilasj#d, udu, tuisud jne. Lisaks
ei mdjuta mitte kOik 1oetletu& tingimused liiklust voérd-
selt, Seetdttu on NSVL-s ldbiviidavate sellealaste uuri-
miste eesmdrgiks seatud just nende probleemide té&psus-
tamine.

Tee liiklusohutuse hindamiseks koostatakse uuritava
tee v3i teeldigu kohta liinigraafik, Graafikule kantakse
tee lihtsustatud plaan ja pikiprofiil, kus on ndidatud
kdik 1liiklusohutust mdjutavad elemendid ' (pikikalded,
horisontaal- ning vertikaalkdverikud, sillad, teeristid,
asulad jne.). Eraldi lahtris tuuakse andmed n#htavuse
kohta, Uksikute teeldikude kaupa mirgitakse graafikusse
ka keskmine liiklusintensiivsus, Liiklustingimuste pa-
remaks hindamiseks on soovitav 1liinigraafikule markida
ka andmed liiklusmdrkide ja autobussipeatuste kohta., Kui
uurimise all on liiklusohutuse probleemid juba olemas-
oleval teel, siis on igati kasulik kanda liinigraafikus-
se ka viimase 3,..5 aasta jooksul toimunud 1liiklusdnne-
tused (liinigraafiku ndide on joonisel 8w

Horisontaalkdverike mdju arvestavate tegurite arvu-
tamisel ei tohi unustada, et eespool +toodud tegurid ei
arvesta pdikkallete ja viraazide mdju liiklusohutusele,
Seetdttu tuleb nimetatud teguri leidmisel 1lzhtuda hori-
sontaalkdverate nn. ekvivalentsest raadiusest, Ekviva-
lentse raadiuse all mdistetakse sellise horisontaalkd-
veriku raadiust, mille puhul auto v3dib sdita sama kiiru-
sega nagu olemasoleval kdverikul, kuid millel on sirge
teeosa pdikkaldega vdrdne viraaz.

Ekvivalentne raadius arvutatakse seosest

- 9y + 1y
R = e« R
v P v T, 1 B
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kus
4} - pOiksuunaline haardetegur kdveral teeosal;

93 - pdiksuunaline haardetegur sirgel teeosal;
pdikkalle kdveral teeosal;

pdikkalle sirgel teeosal;

kdveriku tegelik raadius.

5 e e
w w
-

Olemasolevate andmete alusel leitakse liksikud mdju-
tegurid ning arvutatakse nende omavahelise korru-
tamise teel iildistatud avariitegur, Uksikute tegurite
leidmisel nende vd&drtusi ei interpoolita, vaid vdetakse
1#him suurus, Uldistatud avariiteguri védrtuste pdhjal
koostatakse liinigraafikule tema epiiiir. Epfiliri "tipud®
tdhistavad liiklusele k&ige ohtlikumaid kohti uurita-
val teel,

Koostatud liinigraafikut tuleb analiilisida igakiilg=-
selt, kdigi liiklustingimuste suhtes eraldi, et leida
paremaid ja pShjendatumaid vdimalusi 1liik}usohutuse
t8stmiseks, Nagu nditavad esimesed kogemused selliste
liinigraafikute koostamisel, langevad 1liiklusdnnetuste
koondumise kohad kiillaltki t&@pselt kokku avariiteguri
suurimate vdartustega epiiliril, Seejuures on iseloomu=
lik, et 1isegi iiksiku 1liiklusdnnetuse toimumise kohas
voib Onnetuse iseloomu pdhjal kiillaltki sagell kas ot-
geseks vdi kaudseks pShjuseks lugeda just seda teetin-
gimust, mis antud kohas kdige rohkem mdjutab ilildistatud
avariiteguri suurenemist.

tildistatud avariiteguri muutumise analiiiisi tulemu-
sena on soovitav: :

1) rekonstrueeritavatel teedel ehitada iimber need
teeldigud, mille avariitegur on 25...40 =3ltuvalt ko=
halikest tingimustest;

2) uute teede projektides iimbgr projekteerida tee-
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18igud, mille avariitegur on 15...20;

3) ekspluateeritévatel teeldikudel, mille avarii-
tegur on 10...20 maArgistada soidutee pideva telgjoonega,
ning 18ikudel, mille avariitegur on 20...40)piirata
liikluskiirusi ning keelata moodasdit.

Nii projekteeritavate kui ka olemasolevate teede
liiklusohutust on vdimalik hinnata veel autode v&imalikn
kiiruse jdrgi antud teel vdi teeldigul, Tdhtis on uurida
autode kiirusi erinevatel teeldikudel ning nende muutu-
mise sujuvust, s.t. liikumise reziimi, Kiiruse muutus
on valitud liiklusohutuse hindamise aluseks seetdttu, et
just nendel teeldikudel, kus autojuhid teetingimuste
t3ttu peavad vdi peaksid kiirust jarsult vahendama, toi-
muvad tavaliselt ka liiklusdnnetused. ‘'Mida rohkem eri-
nevad kshe teineteisele jirgneva teeldigu ohutud 1l&bi-
miskiirused, seda suurem on Snnetuste juhtumise vdimalus
vidiksema ohutu ldbimiskiirusega teeldigul. Autode 1iik-
lusreziimide uurimise alusel koostatakse kiiruste liini-
graafik kogu uuritava tee vdi teeldigu ulatuses, Olemas-—
olevatel teedel kogutakse andmed kiiruste kohta, kas tee
lébisditmisel vdi mosduvate autode kiiruste muutuste re-
gistreerimise teel kdige iseloomulikumates kohtades,

Kui kiirusi ei ole vdimalik kindlaks teha vahetu
modtmisega teel vO0i teede projektide hindamisel, v3ib
kasutada K.A., Havkini vdi A.E, Belski meetodeid vdima-
like kiiruste arvutamiseks (8, 9]

Seejuures tuleb kinni pidada jargmistest nduetest:

a) kiiruste liinigraeafik koostatakse mSlema sdidu-
suuna Jjaoks., Kui liikumigssuuna kiiruste graafikud
Jérsult erinevad, siis analiilisitakse liikumissuunda,mil-
les on v3imalik arendada suuremat kiirust;

b) langustel arvutatakse kiirus dinaamiliste karak-
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teristikute pdhjal tingimustest, et auto sdidab allamige
sisgseliilitatud kdigugas

V kn/h
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80.__
;l; Prir - —_— / \\‘ \ /j;
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Joon. 6. Kiiruste liinigraafik

c) ei arvestata kiiruste kohalikke piiramisi asula-
tes, ristteedel jne.;

d) ei arvestata teeldike, mis kuluvad sujuvaks pi-
jurdamiseks enne takistusi (sillad, kdverad jne.).

Liiklusohutust uuritaval teeldigul hinnatakse nn,.
ohutuse teguri abil,

Ohutuse tegur on uuri tava teeldigu ohutu l&bimis-
kiiruse suhe kiirusesse, millega auto tegelikult antud
teeldigule sdidab,
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Kui ohutuse tegur K, { 0,4,0on teeldik viga ohtlik,
kai K = 0,4 ... 0,6,0n teeldik ohtlik, kui K = 0,6...
0,8 - vdhe ohtlik ja kui K ) 0,8,siis teeldik ei ole
ohtlik, Uute teede projektides ei tohiks olla teeldike,
mille ohutuse tegur oleks alla 0,6,

Vaatluste alusel koostatud kiiruste graafiku alusel
vdib ohutuse teguri arvutada kahe naaberldigul arenda-
tava kiiruste suhte jargi

'}
K = —2 (joon, 6),

(¢] Vi
Paremaks olukorra hindamiseks v3ib kiiruste 1liini-

graafikule samuti lisada andmeid teiste teetingimuste

nagu plaani, profiili ja kindlasti ka 1liiklusdnnetuste
kohta,

Parema iilevaate saamiseks on soovitay hinnata

ohutust nii ildistatud avariiteguri kui ka ohutuse te=-
guri jargi, :
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III. LIIKLUSOHUTUSE TAGAMINE UUTE JA
REKONSTRUEERITAVATE TEEDE PROJEK-
TEERIMISEL

1. Liiklusohutuse arvestamine projekteerimis-—

normides

Seoses liiklusintensiivsuse kasvuga suureneb liik-
lust hdirivate pdhjuste arv. Suure liiklusega teedel
segavad eriti teineteist sdidu- ja veoautod. Teede pro-
jekteerimisel +tuleb seega pdhiliselt 1leida autodele
hdirimatud sdiduvdimalused. Selleks jaotatakse liiklus-
vool kiiruste jdrgi (mitmerajaline sdidutee, lisarada
tdusul, kiirendusrada ristteel, laiendused bussipeatus-
.tes) ja liikumissuuna jérgi (eraldusriba, ristumised
eri pindades, liiklussaared). Nende abindude rakendami-
sega saab teedel suurendada ‘liiklemise kiirust ja toeta
liiklusohutust.

Teede projekteerimise normides tagatakse 1liiklus-
ohutus jédrgmiste abindudega:

a) tee-elementide arvutusskeemides ettendhtud liik-
lusreziim peab vastama suurema osa autojuhtide juhti-
misvdimalustele;

b) arvutuskiiruse 8ige valik;

c) dige nidhtavuse arvutamine vertikaalkdverikel;

d) pdikjdu teguri vdhendamine horisontaalkdverike
arvutamise valemis;

e) pdhjendatult valida vahed vastutulevate ja m53-
dasditvate autode vahel ning ratta kaugus peenrast sdi-

dutee laiuse arvutamisel,
Tee arvatuskiirve valitakse harilikult tehnilis-
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-skonoomilistest seisukohtadest ldhtudes. Kui arvutus-
kiirust vdhendada, siis transportkulud suurenevad, kuid
tee ehituskulud vihenevad (madalamad nduded tee-elemen-
tide kohta). Arvestades iildkulusid tee ekspluatatsiooni
ea jooksul, leiame, et vdiksem arvutuskiirus madalama
kategooria tee puhul on majanduslikult kasulik., Kuid
tdnapdeva s0iduautode tegelik kiirus vdib olla isegil
automagistraalidel tunduvalt kdrgem arvutuskiirusest,
kusjuures kaugeltki veel ei sdideta auto konstruktsioo-
nile vastava maksimaalse kiirusega. Auto maksimaalse
kiiruse ja tee arvutuskiiruse vahe kasvab veelgi mada-
lama kategooriaga teedel., Kui madalama kategooriaga
teel on kate heas 'seisukorras, siis autod arendavad
suuremat kiirust (vdrreldes tee arvutuskiirusega) ja
kogu liiklus muutub ohtlikumaks, Seega tuleb teede pro-
jekteerimisel valida alati tee-elementidele kdige pare-
mad nditajad (praegu kasutatakse sageli minimaalseid ja
nendest isegi vdiksemaid suurusi).

~ Tee-elementide arvutusskeemid koostati 25,..30 aas=-
tat tagasi, kusjuures koostajatel ei olnud autojuhtimi-
se kogemusi, Nditeks klotoidikujuline siirdekdverik va-
1iti eeldusel, et auto 1l&bib kdveriku konstantse kii-
rusega. Tegelikult edidavad autod vdikese raadiusega
(alla 600 m) kdverikule pidurdades ja kdveriku alguses
uuesti arendades kiirust, Seega vidikese raadiusega k3-
verikele ei sobi klotoidikujuline siirdekdverik. Samuti
vaba vaatevdlja pikkuse arvutamisel on aluseks v3etud
minimaalne reageerimisaeg ja ptdrderaadius mssdasdidul,
Tegelikult autojuhid ei 8dida nii pingutatult, mistdttu
tekib erinevus faktiliste ja arvutuslike 1liiklustingi-
muste vahel, Niiteks reageerimisaeg 1 sekund ei ole
kiillaldane igas kohas ja kdigile autojuhtidele.

39



Eeltoodu pdhjal tuleb tee plaani ja profiili ele-
mentide arvutuslike suuruste normimisel ldhtuda mate-
maatilise statistika andmetest, mis kajastaksid vihe-
malt 85 % autode liiklustingimusi., Seega tuleb laialda-
gelt vaadelda nii iiksikute kui ka kolonnis sditvate
autode liikumise trajektoore, et nende pdhjal tuletada
uned arvutusskeemid. Autoliiklust tuleb uuridaja jélgi-
da nii, et juht seda ei teaks. Selleks pakub suuri vdi-
malusi telemeetria ja a.ndmeté iimbertsdtamine raalide
abil, Ainult laiasldaste uurimistega saab vidlja tsstada
uued, pdhjendatud meetodid teede projekteerimise normi-
de koostamiseks,

2. Liiklustingimuste mdju liiklusohutusele

Tee koosneb nii plaanis kui profiilis omavahel
iihendatud sirgetest ja kdverikest, mis vdivad olla pro-
Jjektaeritud kdigi nduete kohaselt, Kuid vaatamata sel-
lele, voivad autod arendada sirgetel kiirust iile ar-
vutuskiiruse ja kdverikel vdivad esineda tingimused,mis
normaalsetest erinevad (jddtunud teekate jt.). Eeltoo-
dud asjaolud vdivad pdhjustada 1liiklusdnnetusi., Kuigi
kdikide nende liiklusdnnetuste pdhjusi (uni, t#helepa-
nu vidhenemine jne.) ei ole veel kiillaldaselt teadus~
likult uuritud, vdib siiski paljude kohta teha iildista-
tud jareldusi.

Séites pikka, iihesuguse maastikuga teekonda, valib
Jubt sdiduviisi, sdltuvalt harjumusele ja kvalifikat-
sioonile:

a) sirgel teel, tasasel maastikul (ihtlase, kuid
suure kiiruse, ilma kdike iimber liilitamata ja pidurda-
_mata;
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b) kiinkliku reljeefiga teel laskumise vdljaliilita=-
tud mootoriza ja inertsi kasutamiseza jadrgmise tdusu
iletamisel,

Selliselt kujuneb autojuhil sdéidu riitm, mis maastiku
ja sdidutingimuste monotoonsuse tdttu vdhendab autojuhi
tdhelepanu. Liiklustingimuste j&lgimine nditas, et sel-
lise sdidu ritmi jérsk muutmine pShjustab palju liiklus-
dnnetusi, Kdige tiilipilisemateks takistusteks on:

a) mittekiillaldane nidhtavus iiksteisele vahetult
jdrgnevatel kdverikel, jérsk kdverik vahetult suure lan-
gu taga, mis kdik ootamatult muudavad sdidu riitmij

b) 16igud, kus juht enam ei suuda orienteeruda eda-
siliikumises (ndhtavuse puudumine vertikaalkdverikul) ;

c) 13igud, kus lubatav liikluskiirus jéarsult vdhe-
neq,varreldes geni sdidetud tee lubatava liikluskiiruse-
ga (libe tee sirgel 18izul, kitsas sild jt.);

d) kohad, kus 1liiklusvoolud ristuvad v&i iihinevad
voi teele vdib ilmuda jalakdijaid,

Sirzetel teedel liiklusonnetuste analiiis naitab, et
kdigze rohkem esineb 1liiklusdnnetusi, kui sirge 1ldigu
pikkus iletab 5 km, Sellepdrast piiratakse sirgete tee-
16ikude pikkusi mitmete maade projekteerimise tehnilis-
tes tinzimustes, niditeks:

TSehhoslovakkias - kuni 4 km, kui arvestuskiirus on

120 km/h ning
kuni 2 km, kui arvestuskiirus on

60 km/h

Ungaris = 245 eee 3 km

Belgias,Hollandis - kuni 4 km

Saksa FV - 0,5 ¢oe 2 km, 83ltuvalt arvutus-
kiirusest

Austrias - kuni 1,5 km,
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Enne kui seda kiisimust meil p8hjalikumalt uuritak-
se, soovitab Moskva Autoteede Instituut mitte projek-
teerida iile 2...3 km pikkusi sirgeid 10ike ja et tee ei
paistaks autojuhile monotoonsena, on soovitav teed hal-
jastada gruppide kaupa.

Autojuht peab olema ka veendunud suure kiirusega
s8itmisel tee edaspidises kulgemises vaba vaatevidlja
taha, See vdimaldab autojuhil Jigeaegselt alustada mos-
dasditu ja ndha teel takistusi, Tee edaspidise kulgemi-
se kohta luuakse ettekujutus nn. optilise sihiajamisega
ehk autojuhi pilgu suunamisega mosda paralleelseid
orientiire (&dreribad, eraldusriba, betoonkatte piki-
vuuk, teeddrsed puud, kraavi servad, suunavad teetdhi-
sed jne,). Parimaid tulemusi annab kdikide eelloetletud
abindude kompleksne rakendamine, sest mdned orientiirid
ei ole alati nidhtavad (eraldusjoont ja pikivuuki ei ole
talvel ndha)., Optilisel projekteerimisel on kSige olu-
ligem tee plaani ja profiili elementide ratsionaalne
iihendamine (ndit. horisontaalkdverik algab enne kumerat
vertikaalkdverikku).

3. Mulde pdikprofiili mdju liiklusohutusele

Auto v3ib mitmesugustel pdhjustel (rooli rike,oota-
matult teele ilmuv jalakdija jne.) sdita ilile mulde ser-
va, sattudes kas tee maa-alale, kraavi v&i vastu mingit
posti. Teekraavi sditmisel kaasneb harilikult raske
liiklusdnnetus, mille pdhjustab siigav trapetsikujulise
ristldikega kraav. Selline kraavi kuju on pédrit raud-
teedelt. USA-s uuriti spetsiaalselt ndlva kalde ja kraa-
vi kuju mdju liiklusdnnetustele. Tehti kindlaks, et
kraavist iilesdit on ohutu siis, kui kraavi ndlva kalded
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on 1:6 ja kraavi pdhi on ndgus, Kuid ka nSlva kallete
puhul 1:4 on 156gi mdju midrgatavalt vdiksem, Eeltoodu
pdhjal on paljude maade tehnilistes tingimustes ette
nihtud ndlva kalded 1:4 ... 1:5, mis on teelt mahasdidu
puhul ohutumad kui ndlva kalded 1:1,5,..1:3. Samuti
ohustavad liiklust tee peenardel ja tee maa-alal asuvad
puud ja postid. NHiteks Rootsi statistika andmetel on
1liiklusdnnetuste iildarvust 28 % seotud teeddrsetele ta-
kistustele (valgustus-, telefoni-, telegraafipostid,
puud, teemdrkide postid,seinad,aiad jne.) pealesdiduga,

4, Liiklusohutuse tingimuste arvestamine
teede rekonstrueerimisel

Teede rekonstrueerimise projektide koostamisel tuleb
liiklusohutuse kiisimusi eriti hoolsalt analiiiisida. Ha-
rilikult piilitakse maksimaalselt kasutada olemasoleva tee
materiaalseid vddrtusi, eriti teekatendit. Laiendades ja
tugevdades kattekonstruktsiooni ei parandata alati tee
plaani ja pikiprofiili, K&iki projektlahendusi pdhjen=-
datakse sealjuures majandusliku analiilisiga, eesmidrgiga
alandada tee rekonstrueerimise maksumust, Kuid hea tee=
katte t6ttu kasvab ka liiklusintensiivsus ja suurenevad
kiirused., Nii meie, kui ka v#lismaa andmetel suureneb
selliselt rekonstrueeritud teedel 1liiklusdnnetuste arv
keskmiselt 20...25 %. Selle pdhjuseks on tegeliku kiiru-
se mittevastavus tee-elementide arvutuslikule kiirusele.

Et viltida teede rekonstrueerimisel juhuslikke pro-
jektlahendusi, tuleb hinnata olemasoleva tee liiklustin-
gimusi ohutuse seisukohalt, Olemasoleva tee 1liiklustin-
gimuste kohta saame vdrdlemisi hea ililevaate liiklusdnne-
tuste detailse analiilisiga, médrates kindlaks rohkete
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liiklusdnnetustesa teeldigud., Rekonstrueerimisc opti-
maalse lahenduse leidmisel on olulised autode 1iik-
lusreziimi vaatluse andmed rekonstrueeritaval teel.
ileid andmeid peavad koguma teede ekspluatatsiooni t55-
tajad. Tee liiklusreziimi uurimiseks on olemas kaks
meetodit (iioskva Autoteede Ims tituudi koostatud):

a) liikluse seadusepdrasuste statistiline arvestus
rekonstrueeritava tee iseloomulikel 103ikudel autode
s0idukiiruste ja trajektooride analiilisimisesa;

b) katsemasinaga (sdiduautoza i-21) kontrollsdidud,
kus resistreeritakse maksimaalne kiirus iza 200 m jarel
ning muud liiklust iseloomustavad andmed.

Zsimese meetodi jdrgi saab vdza lihtsate vahendite-
ca mddrata uuritavatel 10ikudel kiirusi, mille pdhjal
koostatakse kiirusesraafik (vt, joon, 6).

Tcine meetod voimaldab iiksikasjalikumalt iseloomus-
tada liiklustingimusi (kiirused, kiirendused, pidurdu-
sed, kdisuvahetuste arv ja iza kidigu rakendamise kest-

us). Saadud andmete pdhjal koostatakse jiallegi kiirus -
te graafik).

5. Teeristide kavandamigest

Teeristide kavandamise p&hindudeks on, et valitud
lahendus oleks lihtne, hdsti arusaadav kdigile 1liikle-
jatele, hdsti nihtav looduses ja suudaks tagada maksi-
maalse liiklusohutuse, Samuti on oluline, et valitud
teeristi «kuju kindlustaks peateel liikuvate liiklusva-
hendite takistuseta ja maksimaalse muzavusesga 1ibisdi-
du. :

Teed vSivad omavahel ristuda mitmesuzuste nurkade
all, LiiklusOnnetuste statistika on ndidanud, et kdige
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ohutum on omavahel 50...75° all 1l3ikuvate teede ristu-
mine, millelt v&ljasdit toimub peatee samasuunalise
liikluse voondisse (joon, 7,ab vdi teerist, millel teed
asetsevad teineteise suhtes tdisnurga all.

KSige ohtlikumad on joonisel 7,b toodud kujuga tee-
ristid, mille puhul vdljasdit peateele toimub vastas-
suunalise liikluse vgondisse,

Joon., 7. Teravaurga all 18ikuvate teede ristumised:
a) liiklusele vidheohtlik, b) liiklusele
ohtlik

Liiklusohutuse tagamiseks tuleb s6ltuvalt 1liiklus-
intensiivsusest ja 1liiklussuundadest sageli iiksikud
liiklusvoolud teineteisest eraldada. Selleks projek-
teeritakse teeristidele suunagvaid 1liiklussaari, mis
aitavad liiklust organiseerida, Vdga hdsti aitavad ohu-
tust tosta ka teeristi ette ning taha projekteeritud
kiiruse liiisid, mis aitavad erineva kiirusega liikuvate
autode voolude kiirusi iihtlustada ning aitavad wv&ltida
liiklusOnnetusi posretel paremale. Vajaduse korral tu-
leb vasakule poole pocrajate jaoks ette ndha ka vasta-
vad ootevoondid, mis eraldatakse kas teekatte mirgista-
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misega vdi spetsiaalsete eraldussaarekestega.

Mdningad soovitatavamad teeristide lahendused on
toodud joonistel 8, 9, 10, 11,

Joonisel 8 toodud lihtsamad 1liiklussaared suunavad
autod peateele ristsuunas, millega on juhtidele tagatud
parem kiilgndhtavus,

b)

Joon, 8, Teeristide kujundamine lihtsamate liik-
lussaartegas :
a) kolmnurksega,
b) tilgakujulisega
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Joonistel Y ning 10, b on antud erineva nurga all
1dikuvate kolmekiilgsete teeristide lahendused,kus poor-
deid sooritavad liiklusvahendid on teistest eraldatud
liiklussaartega ning mille puhul mahasdiduteed on
seega kdik iihesuunalise liiklusega., Sellist tiilipi ris-
tumisi on soovitav projekteerida keskmise ja kOrgema
kategooria teedele.

Joonisel 10,a kujutatud ringliiklussaarega teerig-
tide eeliseks on nende lihtsus ja arusaadavus,Kuna sel-
list teeristi ldbivad transpordivoolud ei ristu, siis
aitavad nad oluliselt t8sta liiklusohutust,

Joon. 9. Erineva nurga all ldikuvate teede
‘ristumiste kujundamine
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Joon. I0. Teeristide kujundamine:
a) ringliiklussaarega,
b) astmeliselt
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Teeristids

Joone 14.

a) poolringliiklusega,

b) fihesumnaliste

mahasdiduteedega
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Selliseid teeriste on soovitav projekteerida kesk-
mise ja kOrgema kategooria teedele eriti siig)kui ris-
tuvad teed on samaliigilised,

Joonisel 10,b toodud astmelise kujuga teeristi tu-
leks kasutada 45° voi vdiksema nurga all ldikuvate tee-
de ristumisel. Sellise kujuga teerist aitab v&hendada
kdrvalteelt peateele sditvate autode kiirust ja suuren=-
dab autojuhtide t@helepanu. Mahasdiduteede vahe  peaks
olema vihemalt 100 m,

Joonisel 1ll,a kujutatud poolringliiklusega teeristi
vdib kasutada juhul, kui ithel teedest on eriti in-
tensiivne liiklus, Vajaduse korral vdib ilimber liiklus-
saare vasakule psorduvate ja otse sditvate autode jaoks
kasutada ka valgusfoori, Teeristide projekteerimisel tu-
leks meeles pidada, et sobiv on nad kavandada ndgudes-
se vdi orgudesse, et autojuhid saaksid 1liiklusolukar-
rast juba eemalt hea lilevaate.

6. Liiklusohutuse tagamine gutobussi-
peatuste ilimbruses

Teel seisvad autod h&irivad alati liiklust -ja ka
peatuvate autobusside iimbruses on liiklusdnnetuste tek-
kimise oht alati suurem,

Suurem osa toimunud Onnetustest on tavaliselt seo-
tud jalakdijatega ning seetdttu ldpevad raskete taga-
jdrgedega. Seet8ttu on vaja tdsist tdhelepanu pssrata
nii autobussipeatuste laienduste vdljaehitamisele kui
ka nende digele ja ldbimdeldud paigutamisele, Vdljaehi-
tatuse astmelt v3ib autobussipeatused jaotada 4 1liiki:

1) ilma laienduseta ja ooteplatvormideta pPeatusko-
‘had, Nendes peatustes seisab peatunud autobuss teekat-
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tel, kuna reisijad seisavad teepeenral, v&i isegi ka

teekattel;

2) ilma ooteplatvormideta peatuskohad, milledes on
peenrale ehitatud sdidutee katte laiendus. Sel juhul
seisavad autobussid tavaliselt ikkagi s&iduteel, sest
inimesed ootavad seistes katte laiendusel;

3) autobussipeatused, kus on teepeenrale ehitatud
gdidutee katte laiendused ning v&dljaspool muldkeha pii-
re asuvad ooteplatvormid,

Nendes peatuskohtades peatub autobuss laiendusel
(sageli kiill ainult osaliselt), reisijad aga seisavad
ooteplatvormil, Liiklus on ikkagi osaliselt hédiritud
teekattele liiga ldhedal seisva autobussi ja selle iimb-
ber liikuvate inimeste t&ttu;

4) autobussipeatused, mille - laiendused ja oote-
platvormid on sdiduteest eraldatud eraldusribade voi
eraldussaartega,

Suurem osa liiklusdnnetusi juhtub esimest kahte
1iiki autobussipeatuste ldhedal, sest seal on  tavali-
selt kdige enam tarvis muuta sdidureziimi,

Seetdttu tuleks liiklusohutuse %Yagamiseks ehitada
eelkdige laienduste ja ooteplatvormidega peatuskohad.
Eesti NSV-s on vilja téstatud autobussipeatuste laien-
duste tiilipskeemid (joon. 12...16), Laienduste mddtmed
sdltuvad tee kategooriast ning nad on vastavalt sellele

_ka liigitatud L-1; L-2; L-3; L-4 ja L-5 (number tdhis-

tab tee kategooriat).

Autobussipeatuste paigutamisel tuleks ldhtuda jérg-
mistest juhistest:

1) peatuste kohtade valikul tuleb ldhtuda perspek-
tiivsest liiklusintensiivsusest, koostisest ja reisija~-
te hulgast;
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2) peatused tuleks esmajoones paigutada sirgetele
horisontaalsetele vdi vidikese pikikaldega teeldikudele
vdi kdverikkudesse, millede raadius on iile 1000 m;

3) peatused tuleb teineteise suhtes paigutada piki
teed nihutatult, et korraga peatuses seisvad autobussid
ei sulgeks liiklust ning takistaks teda kdige vdhem, II
ja III kategooria teedel peab nende omavaheline kaugus
olema vastavalt 100...120 m, IV ja V kategooria teedel
vidhemalt 50 m (vt. joon. 17, a). Seniste peatuskohtade-
vaheline tavaline kaugus 20 m on liiga vdike, sest iihe-
aegselt peatuses seisvad autobussid praktiliselt sulge-
vad liikluse; :

4) piiratud ndhtavusega teeldikudele ei tohi pea-
tuskohti projekteerida, Halva ndhtavusega koOverikkude
puhul tuleb peatuskohad paigutada vdhemalt 100 m kaugu-
sele kdveriku algusest vdi 1ldpust (kui R < 1000 m);

5) tee tdusudele vdi langudele vdib peatuskohti
paigutada vaid eiis, kui pikikalle ei ileta 20 %oo.

Kui on vaja autobussipeatpst paigutada tdusule,siis
tuleks tema asukohaks kindlasti valida kiinka hari, kns-
juures tinzimata on vaja vdlja ehitada ka laiendus,

Tee tdusude puhul tuleks peatuse koht valida v#he-
malt 250 m kaugusele tdusu algusest,

6) autobussi peatusi ei tohi paigutada vahetult
teeristide lzhedale, Nad peavad olema teeristist vEhe-
makt 70 ... 80 m kaugusel (joon, 17 by,c);

7) peatuskohtadesse, kus on palju sditjaid, tulebd
inimeste ootamatu sdiduteele astumise vdltimiseks iiles
seada vastavad piirded.

V3ib esineda olukordi, kus ei ole vdimalik jargida
kdiki ndudeid ja juhiseid, kuid alati tuleb autobussie
peatuste kohtade valikusse suhtuda tdie t&sidusega ning
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jdlgida, et nende asend hdiriks teisi liiklejaid vdima-
likult vdhem ja tagaks maksimaalse liiklusohutuse.

b) 70..80m ‘ |
¢)
A

Joon. 17. Autobussipeatuste paigutus:
a) sirgel teeosal,
b ja c) teeristide limbruses
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IV. LIIKLUSO T '
KORRASHOJUGA

1, Voitlus libedusega

Teede ekspluatatsiooniteenistuse iiheks tdhtsamaks
iilesandeks on teeckatete libeduse vidltimine., Teekatete
libeduse pdhjuseks on eelkdige ilmastikuga seotud ngh-
tused - lumi, kiilasjds, jdide, vihm jne. Kuid teekate-
te libedust vdivad pdhjustada ka autode ratastega tee-
kattele kdrvalteedelt ning teepeenardelt kantud pori,
samuti asfaltbetoon- ja mustsegudest ehitatud teekatete
rohke bituumenisisaldus. Ka ekspluatatsiooni kidigus

‘muutub teekatete libedus seoses katete kivimaterjalide
kulumisega., Seega ei ole vditlus libeduse vastu seotud
mitte lksnes taliteenistusega vaid temale tuleb t&it
tdhelepanu posrata kogu aasta valtel, Libedus on igal
aastal suure hulga 1liiklusdnnetuste pdhjuseks, Eriti
ohtlik on libe tee libeduse tekkimise algperioodidel,
mil autojuhid ei ole veel kohanenud sditmisega halbades
teetingimustes., Seetdttu tuleb erilist tdhelepanu p&s-
rata libeduse ennetamisele ning Jigeaegsele kdrvaldami-
sele just tema tekkimise alguses, samuti kdigi liikle-
jate hoiatamisele sel ajal.

Talvel on v3itlus libedusega iiheks pdhiliseks iiles-
andeks. : '

Siiani on olnud NSVL-s peamiseks libeduse vastu
vditlusviisiks libedusevastaste puistematerjalidega
puistamine, Libedusvastaste puistematerjalidena kasu-
tatakse liiva, kruusa, killustikku, slakki jne. Suurema
efekti saavutamiseks segatakse tavaliselt neid materja-
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le ka soolaga., Soola toimel sulavad lumi ja jd& tee
pinnalt ning j#ddvad tee pinnale sdredana. Soola lisa-
takse tavaligelt 40 ... 100 kg 1 m3 liiva kohta. Soo-
ladest on kasutatavamateks keedusool ja siilviniit, L33
va ja soola vdib segada teehsovlite, buldooserite Jja
mehaaniliste tiguajamiga laadurite abil ning erandjuh -
tudel ka'kdsitsi. Eesti NSV-s on v3imalik talvetingi-
mustes libedusevastase puistematerjalina kasutada ka
tsemendiklinkri tolmu vOi pdlevkivituhka, Neid puista-
takse teele tsemendiveokitest C-570 v&i C-5T71, Tuleb
siiski médrkida ka klinkritolmu ja pdlevkivituha suhte=-
liselt madalat efektiivsust vditluses libedusega, eriti
nezatiivee Shutemperatuuri (alla ~5°), jdise tee ja ti-
heda liikluse korral. Tavaliselt kanduvad puistemater -
jalid autode rataste ja s&idust tekkinud Shukeeriste
toimel teelt minema juba liihikese aja jooksul,

vasti piisima, Soola positiivseks omaduseks tuleb lugeda
asjaolu, et ta takistab ka puistematerjali kiilmumist,
Liiklusohutuse paremaks tagamiseks tuleb puistema-
terjalid laoplatsidele ja ladudesse vilja vedada ning
ette valmistada juba siigisel, Soovitav on kasutada kin-
niseid liivapunkreid ja ladusid, mis kaitsevad puiste=-
materjale ilmastiku eest, vdldivad nende kiilmumist ning
vOimaldavad kiirelt 1liiva peale laadida. Laod tuleks
paigutada ldbimdeldult, et vdltida tiihigdite ja kind-
lustada kogu teedevdrgu kiire iilepuistamise., Nagu ees-
pool Geldud ei taga kasutatavad talvised libedusevasta-
se v8itluse meetodid mitte'alati liiklusohutust. See=
tdttu tuleks vdlismaiste kogemuste alusel rohkem iile
minna ainult puhaste soolade (NaCl, KC1) kasutamisele
ning libeduse tekke ennetamisele, Ennetuspuistamise pu-
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hul puistatakse teeldigud soolaga iile vahetult enne tal-
vise libeduse tekkimist vdi selle algperioodil, Tekkiv
soolalahus hoigb &ra libeduse vdi sulatab juba olemas~
oleva Shukese jMdkihi, mida on ka kerge eemaldada.

Libeduse ennetamise iiheks viisiks on ka varskelt
sadanud lume kohene eemaldamine teekattelt.

Voitlus libedusega iilejdsdnud aastaaegadel koosneb
peamiselt Oigest teedeehituse tehnoloogiast kinnipida-
misest ja mitmesuguste libedust esilekutsuvate pdhjuste
kdrvaldamisest nagu mahasdiduteedele tdiustatud katete
ehitamine 50...100 m ulatuses, teepeenarde tugevdamine
ja ehitamine kvaliteetsest materjalist, teekatete dige -
aegne pindamine, sdidutee puhastamine tolmust ja porist
jne, Libedusevastane v&itlus saab olla edukas ainult
giis, kui seda rakendatakse 0Jdigeaegselt ja regulaar-
selt,

2. Teekatete kareduse ja tasasuse
hindamise meetodid

a) Kareduse hindamine deseleromeetriga

Noukogude Iiidus  valmistatavat autopidurite
kontrollimiseks toodetavat deseleromeetrit M 1155 on
vdimalik kasutada ka teekatete kareduse vdrdlevaks hin-
damiseks, Deseleromeetri todtamise pdhimdte ja  ehitus
on kiijéldatud seadme passis, Haardetegur méddratakse
aeglustuse suuruse pdhjal auto jadrsul pidurdamisel 30
km/h kiiruse juures, {

Soovitav on kasutada nditeks sdiduautot "Volga®
v3i YA ~tiilipi vdikese kandejduga veoautot.
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Katseteks kasutataval autol peavad olema kulumata
kummid ja korralikult reguleeritud piuurid.

Deseleromeeter kinnitatakse auto tuuleklaasi v&i
kiilgakna kiilge. Deseleromeetri fikseeriv osuti tuleb
seada nullasendisse, Auto peab seejuures seisma horison-
taalsel sirgel teeldigul. Soovitav on korraga kasutada
kaht deseleromeetrit ning arvutada pirast nende keskmine
nait.

Enne deseleromeetri kasutuselevdtmist +tuleb kont-
rollida, kas m8dteriista pendel ja fikseeriv osuti 1ii-
zuvad vabalt. Auto kiirus pidurdamisel (30 km/h) m#dra-
takse eelnevalt kontrollitud spidomeetri jargi. Oige
kiiruse saavutamiseks tuleb 1liikuda sujuvalt, vidltides
jédrske kiirendusi ja pidurdusi.

Pidurdada tuleb kiirelt. Soovitav on mddta ilhe ja
sama autoga, mida juhib sama autojuht. Katsetada tuleb
sirgel tasasel teeldigul, kinni pidades ohutustehnika ja
liiklusohutuse eeskirjadest.

Haardetegur arvutatakse valemiga

a
Lf’é— 0K1.K2,
kus a - aeglustumine (deseleromeetri nait m/sekz);
g - vaba langemise kiirendus (m/sek2);

K, - auto ekspluatatsiooni tingimusi iseloomustav
.koefitsient.

Kl véadrtused:

SRAARARTOA . folelsi i et s e siatans’ Gt o adaitomanmin: i s s
Koormata FA3- ja 34 -tiilipi veoautod seeeeeevee... 1,4
Koormata MA2-tiiiipi veoautod ja autobussid .e.eee.. 1,6
Koormaga FA3- ja 34 -tiilipi veoautod eeececccecces 1,8
Koormaga MA3-tiilipi veoautod ja autobussid e..eceee 2,0
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K2 - lileminekutegur 30 km tunnikiiruselt 40 km tun-
nikiirusele, mille juures mddratakse absoluut-
be haardetegur.

K, = 0,8.

Juhuslike vigade vadltimiseks tuleb ilihes kohas mddt-
misi korrata vahemalt 5 korda.

Deseleromeetriga on soovitav hinnata karedustegurit
patrullteenistuse kdizus, Seega saame vOrdlevaid and-
meid teekatete olukorra kohta, méddrates kindlaks n#i-
teks libeduse tdrjeks materjalide puistamise vajaduse,
Harilikult selline vajadus tekib siis kui ¢ £ 0,35.

b) Kareduse hindamine pidurdustee jdrgi

Kareduse hindamisel pidurdustee Jjédrgi mddratakse
haardetegur sdiduauto M-21 "Volga" abil. Autol peavad
olema kulumata protektoriga kummid ja kdik rattad iiht-
laselt ning tdielikult pidurdama, Enne katseta-
mist tuleb pidureid kontrollida tasasel, horisontaalsel
kdiva ja puhta kattega 138igul, mille pgikkalle ei ole
iile 2 %. Jarsk pidurdus kiirusel 40 km/h peab nditama
autorataste iiheaegset pidurdust, mille juures ei teki
kiilzglibisemist.

Haardeteguri mddramisel on tarvis rangelt kinni pi-
dada algkiirusest 40 km/h enne auto pidurdamigt. Kii-
rus médratakse ainult spidomeetriga, kusjuures enne
katsetamist tuleb kontrollida spidomeetri tépsust. Sel-
leks sOidetakse ilihtlase kiirusega ning mddratakse stop-
peri abil mdne kindla pikkusega teeldigu (nditeks 1 km),
ldbimiseks kuluva aja, mis peab 40 km/h kiiruse  puhul
olema 90 sekundit. Kui tekib erinevus, siis tuleb spi-
domeetri nditu vastavalt korrigeerida.

Pidurdustee pikkuse jdrgi mddratav haardetegur ar-
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vutatakse valemi abil

9 =

28,98

v

e K
L ’

kus V - kiirus pidurdamise alguses (harililult 40 km/h);

2]

- vaba langemise kiirendus (m/sek 2);

L - pidurdustee pikkus (tazumise ratta pidurdusjil-
je algusest kuni seisva ratta tsentrini).

K = 0,7, kui alckiirus pidurdamisel on 40 km/h.

Tabelis 5 on selle valemi

jargi

teguri vadrtused, kui pidurdamise

40 km/h,

alzuses

arvutat

ud haarde-

on kiiruseks

ahe 1+ %

Haardeteguri viddrtused sdltuvalt pidurdustee

pikkusest

L (m) L (m) L (m)
545 0,80 y 4 0,60 11,0 0,40
546 0,78 7.6 0,58 11,6 0,38
5+8 0,76 7,9 0,56 2248 0,36
59 0,74 8,2 0,54 13,0 0,34
6,1 0,72 845 0,52 13,8 0,32
6,3 0,70 8,8 0,50 14,7 0,30
6,5 0,68 9,2 0,48 35,7 0,28
047 0,66 9,6 0,46 16,9 0,26
6,9 0,64 10,0 0,44 18,4 0,24
Tud 0,62 30,5 0,42 20,0 0,22

22,0 0,20
Erinevate kattetiiiipide haardeteguri minimaalsed

vddrtused midrja katte puhul on toodud tabelis 6,
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2abde’l s

Haardeteguri minimaalsed vidzrtused
g&rjé teekatte puhul

Katte tiiiip v3i tssde Kiirus km/h
teostamise viis
40 60
Asfaltbetoonkate killusti-
kurikkast segust cecececccas 0,50 0,45
Tehisliivast asfaltbetoonkate 0555 0,45
dustkillustikuga pinnatud kate
vdi asfaltbetooni sissesurutud
mistkillnstik s.oossecasicove 0,55 0,50
Hariliku killustikuga pinnatud
RALR. o ssvias Shinn e MRt b s éseWs 0,60 0495
Kate loetakse avariiohtlikuks

kai ¢ £ 0,35

c) Katete tasgsuse hindamine

Teekatte pinna halvasti tehtud viimistlemisest j&d&a-
nud ebatasasusi m&ddetakse latiga.Ehitusmasinate konst-
ruktiivsetest parameetritest ja ebakindlalt pai-
galdatud tugiprussidest ning rssbasvormidest tekkinud
ebatasasusi mdddetakse nivellimisega.

Tasasuse mddtmiseks kasutatakse kuivast puust wval-
mistatud latti, mille m&6Stmed on 4 x 10 x 300 cm, V3ib
kasutada ka duralumiiniumist latti, profiil I-60. Lati
kaal peab olema alla 3,5 kg.

Tasasust hinnatakse lati alumise &d&re ja kontrolli-
tava pinna vahe mddtmisega mddtkiilu abil, Kiilu kdr-

gus -~ 20 mm on jaotatud millimeetriteks; kiilu pikkus

on 20 cm, laius 15 mm,



Tasasuse kontrollimisel v3ib ulatuda lati all val=-
zuspilu jérgmise suuruseni:
a) tsement- ja asfaltbetoon katetel ..... 5 mm

b) mustkillustik- ja kruusalustel ning
ERTENOL 5 ot toinss oi s kot e hantos's&ssp L L

c) stabiliseeritud pinnastest v0i ma-
terjalidest alustel ja katetel ...... 10 mm

d) sillutisel, kruusast ja Slakist
alustel ning katetel cee.ceneeseoeees 15 mm,

Tasasust kontrollitakse kolmel ©ristprofiilil piketi
konta, Izal ristprofiilil mdddetakse tasasust teljel ja
sdidutee didrtel 1 m kauzusel katte servast, Latialust
vahet soovitatakse mddta kontrollpunktides , mis asetse-
vad 0,5 m kaugusel teineteisest, Selleks tdmmatakse lati
kiiljele vdrviza voi kriidiga jooned. MNM&&tmistulemused
racistreeritakse zZurnaalis,

Katete tasasust voib mddta ka kolmemeetrilise liiku-
va latiga voi tasasuse ja kareduse modtmise eriseadmete
abil (ihe rattaga vanker). Kolmemeetrilisel 1liikuval la-
til on otstes tugirattad ja raami keskel iiks m0dteratas,
MoSteratta vertikaalne liikumine kantakse kangide kaudu
osutile, mis nditab skaalal ebatasasusi millimeetrites,

Kareduse ja tasasuse m&3dtmise eriseadme t6& pShinebd
mddteratta vertikaalsete 1liikumiste mddramises seadme
kesta suhtes, kui seade sdidab iile ebatasasuste Elekt-
roinduktsiooni andur annad signaale proportsionaalselt
vertikaalsele liikumisele., Signaalid moduleeritakse ning
registreeritakse kdverana. Kdévera alune pind ongi eba-
tasasusi 1iseloomustav suurus 1 km 1§bitud' tee kohta.
Rezuleerides anduri ergutusvoolu tugevust vastavalt lii-
kumiskiirusele, saame hoida mastzabi konstantsena 40

km/h kilruse juures,
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3. S8idutee mirgistaming

Liikluse paremsa organiseerimise ja ohutuse tagamise
ilheks vdtteks on sdiduteede mérgistamine,

Kodumaised uurimisandmed viitavad 1iiklusdnnetuste
kuuekordsele vidhenemisele iihel NSVL teel pdrast pideva
ja katkendliku telgjoone pealekandmist sdidutee pinne-
le [1].

Hésti aitavad liiklusohutust t3sta ka sdidutee didr-
tele kantud pikisuunalised mirkjooned, mis vdimaldavad
pimedal ajal paremini eraldada teepeenraid sdiduteest.
USA Ohio osariigis vihenes liiklusdnnetuste arv pérast
teekatte &idrte mirgistamist 19 %, seejuures surmaga
18ppenud dnnetuste srv vihenes 37 % vdrra.

Eriti aitab mérkjoonte kandmine teekattele organi-
seerida liiklust ja tagada ohutust neil teedel, kus
liiklusintensiivsus suvel médrgatavalt tduseb, Peab aga
silmas pidama asjaolu, et teekatte mdrgistamine onefek-
tiivne vaid sel juhul kui ta pdhineb tee 1liiklustingi-
muste analiiiisil,

Uldreeglina tuleb miérkjooned kanda nende teede pin=-
nale, milledel liiklusintensiivsus on 1000 v3i rohkem
autot Bopdevas ning millel on vidhemalt 6 m laiune kate.

Samuti tuleb 1liiklusintensiivsusest olenemata mér-
gistada ohtlikud teeldigud (nagu piiratud nghtavusega
kohad ; ristteede lmbrus; viikese raadiusega kurved ;k8%-
lide, sttklate, kaupluste imbrus jne,).

S3idutee mirgistust vdib jaotada kolme gruppi:piki-
suunagline mirgistus (ndit. telgjooned, tdkkejooned,jao-
tusjooned jne.), pdiksuunaline médrgistus (ndit. tilekdi-
gurajad) ja muu m#rgistus (n#it. suunavad nooled, 88~

62



nad). Autojuhtidele lubatud tegevus vastavate mirgis-
tuste korral on mddratud liiklemise eeskirjadega.
POhiliseks maanteede margistamise viisiks on piki-
suunaliste eraldusjoonte - pidevate ja katkendlike
telgjoonte ning tdkkejoonte kandmine tee pinnale,
Pikisuunaliste katkendlike markjoonte joonte pik-
kused ja vahed sdltuvad liikumiskiirusest (tabel 10).

Tabel 10
Katkendlike mérkjoonte mddtmed (m)

Liiklusvahendi Kahe joone
lubatud kiirus J°§2: pik- vaheline iggﬁg
(km/h) kaugus
kuni 60 L3 1-..6 0,15
i
lile 60 3.-06 Booolo i 0915

Katkendlikku pikisuunalist joont (telgjoont ja jao-
tusjooni) kasutatakse 1liiklusvoolude ning sdiduridade
eraldamiseks.

Mirkjooned ei tohi mdjutada liiklusvoolude sujuvust.
Kui jooned on teele kantud liiga viikese kdverusraadiue-
sega, siis autojuhid "13ikavad" neid ja hdirivad seega
liiklust (joon. 18, a). MiArgistamisel ristteede f(imbru-
ses on tidhtis selgelt ja arusaadavalt kanda teerajad
otsesdiduks, et peateel saaks sdita kiirust viahendama-
ta (joon. 18, b). Pidevad jooned kantakse takistuste
ette, piiratud ndhtavosega 1ldikudele, ristteede iimbru-
sesse ja kui tee lains v&i sdiduradade arv muutuvad
jne. (joon,.19, 20, 21).
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AT

=20m

=>100m

y—— —

=20m

=700m

2100m

>20m

=60m =60m
>27m :
e) —>03m
227m
= 60m >60m
>03my »27m
fl— ey
227m
> 60m > 60m =60m =60m

Joon. 19, Sdidutee mérgistamine: a, b, ¢ -
sdiduradade arvu muutumisel; d -
sdiduraja lainse muuntumisel; e,
f - teel asuva takistuse ees



12m

<1:20

Joon, 20. Sdidutee mirgistamine piiratud nih-
tavusega vertikaslkdverikul:
a, b - kaherajalisel s3iduteel;
¢ - kolmerajalisel sdiduteel
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Joon. 21, Mirkjoonte kandmine teeristidel:
a - kolmekiilgsel teeristil;

b - neljakiilgsel teeristil
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Enne pidevaid mirkjooni tuleb teekattele vidhemalt 50
m plkkuselt kenda katkendlik joon,

Piiratud n#@htavusega teeldikudele kantakse pidev
telgjoon sdltuvalt autode liikluskiirusest neile ldhene-
misel siis, kui néhtavus on tabelis 11 toodud suurustest
védiksem.

Tabel - - 8

Lubatud niéhtgvus sdltuvalt kiirusest

Lubatud liikluskiirus Minimaalne nghtavus
(km/h) S min (m)
50 120
65 180
80 260
100 ja rohkem 320

Vdikese raadiusega horisontaalkdverikele v3ib jooned
teele kanda arvestades auto tegeliku liikumise trajek-
toori. Soovitav on kdverikel, mille raadius on vdiksem
kuil 400 m, kanda teele pldev telgjoon olenemata sellest
kui suur on vaba vaatevidli, Ara tuleb mirkida ka kdveri-
ku vélimine dar. {/le 400 m raadiasega horisontaalkdve-
rikele voib kiillaldase vaatevdlja korral peale kanda kai
kendliku telgjoome. Alla 50 m raadiusega kdverikes tu-
leb pideva telgjoone pealekandmisel jJdtta sisemine sdi-
durada laiemaks. Kdverike miérgistamise ndited on jooni-
sel 22,

S3idutee katte ddrte tdhistamiseks kasutatakse 0,3 m
laiusi pidevaid v81i katkendlikke jooni, Katkendlikke
jooni kasutatakse neis kohtades, kus peatee ristub kor-
valteega. Katte laiust tdhistavad jooned kantakse pikl
teed katte servast 15...20 cm kaugusele.
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Koverik

Joon, 22, Teekatte midrgistamine horisontaal-
kdverikel:
a - piiratud ndhtavusega kdverikul;
b - hea ridhtavusega kdverikul kui
R > 400 m;
¢ = 50...400 m raadiusega kdverikul
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Sdidutee pdikmdrgistamiseks kasutatakse pidevaid
jooni, mitmesuguseid kujundeid ja pealiskirju.

Uheke kdige levinenumaks mirgistuse viisiks on
"STOPP"-joonte peale kandmine teekattele. Nende asukoht
teekattel peaks olema valitud selliselt, et'"STOPP"-joone
taga peatuva auto juhil oleks maanteedel tagatud npihe
tavus vidhemalt 120 m ulatuses paremalt poolt ja 80 m
vasakult poolt, asulates aga vastavalt 80 m ja 50 m.

Reguleeritavatel ristteedel kantakse "STOPP"-jooned
2...5 m kaugusele jalakdijate iilekdigu rajast., Kui iile=
kdigurajad puuduvad ja nshtavus on ettendhtust vidiksem,
siis tuleb nimetatud Jjooned kanda ristuvale ténavale
v3dimalikulit léhemale.

Ka jalakiijate iilekdigurajad mirgistatakse p@ik-
mirgistusega. Selleks valitakse kohad, kus sdidutee
oleks jalakdijatele hdsti ndhtav, Jalakdijate radade
mirgistamiseks on mitu viisi (joon., 23, a,b,c). Ulekdi-
guradade laius valitakse vastavalt jalakdijate hulgale,
kuid tildiselt mitte kitsamana kui 2,5 m.

Oluline on ka mirkida maanteedel kohad, kus iile tee
liiguvad kariloomad, Selleks kasutatakse joonisel 23, d
ndidatud pdikmdrgistuse viisi, Kariloomade iilekdigurada
peab olema vidhemalt 5 m laiune,

Peale piki- ja pOiksuunalise mdrgistamise kasuta=-
takse veel mdningaid teisi sdidutee mdrgistamise viise,
mille puhul kantakse teekattele nii pidevaid jooni,
pealkirju kui ka mitmesuguseid kujundeid. Mitmesugused
suunavad ja ohutuse "saarekesed" mérgitakse kattele sa-
muti liiklusohutuse tagamiseks ning 1liikluse paremaks
organiseerimiseks (joon. 24). Nendest {ilesditmine on
keelatud. Suunavaid saarekesi viarvitakse teekattele ka-

sdiduteel asuvate takistuste ette.
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Joon. 23. Ulekdiguradade miérgistamine:
a,b,c - jalakdijatele;
d - kariloomadele

Teekattele on v3imalik tdhistada sutobusside, tak-
sode jt. iildkasutatava transpordi peatuskohti, samuti
parkimisvdljakuid ja -kohti) mis on mdeldud kdigile
liiklusvahenditele (joon. 25).

Oige iiikumissuuna juhatamiseks niing liikluse pare-
maks suunamiseks vdib sdidutee pinnale kanda nooli,
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Joon. 24. Suunava liiklusggare mirkimine teele

Noolte pikkus valitakse ldhtudes liikumiskiirusest,kuid
nad peavad olema vahemalt 2,5 m pikkused. Teede mirgis-
tamisel tuleb juhinduda riiklikust standardist GOST
13508-68,

Mérgistamisel kasutatavad matefjalid vdivad olla
valgust mittepeegeldavad, peegeldavad v3i helkivad,
Kahe viimast 1iiki materjaliga midrgistus tagab joonte
‘hea nihtavuse ka pimedal ajal,

Kdige rohkem on levinud valgust mittepeegelduvad
materjalid, Nendeks vdivad olla vdrvid vdi mitmesuguse
kujuga metallist, kivist vdi plastmassist plaadikesed.
Margistamiseks oleks soovitav kasutada seni veel vi&he
levinud vérvilist asfaltbetooni,

Autolaternate valgust peegeldavatest materjalidest
on kdige rohkem levinud siiani katafoodid ja 0,2...1,5
mm libimddduga klaaskuulikesed,

Harvemini kasutatakse helkivaid materjale, mille
maksumus on kdrge, Helkivate materjalide hulka kuuluvad
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luminofoorid, mis muudavad ultraviolettkiired n&htavaks
valguseks,

¥

2m
=50m #
\ 3,25
OO
=55m
=50m 1
\\\‘ — 25 =
i
>55m
=50m * ¢

Joon. 25, Parkimiskohtade tdhistamine
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V. VALGUSTPEEGELDAVAD LITKLUSMARGID

1. Valgust_peegeldava fooliumi kasutamine
liiklusmirkide néhiavuse suurendamiseks

Vastavalt kehtivale GOST 10807-64 - "Teemirgid ja
viidad", peavad "k3ik liiklusmérgid olema valgustatud
voi varustatud valgust peegeldavate elementidega, mis
kindlustab pimedal ajal nende nghtavuse wvihemalt 400 m
kaugusele™,

Eelpooltoodud ndude téditmiseks kasutatakse valgust
peegelaava kattega fooliumi, mida toodetakse punases,
kollases ja valges vidrvitoonis, Vdrvitoonid peavad vas-
tama GOST 10807-64 nduetele,

Kuna valgustpeegeldavate teemarkide valmistamine on
kiillalt kulukas, tuleb fooliumi kleepimiseks valida
ainult k3igi nduete kohaselt vidrvitud mErgid. Ebakvali-
teetselt varvitud mérkidele, samuti pumalusele vérvitud
midrkidele fooliumi keepida ei tohi.

Arvestades seniseid kogemusi ning pdhimdttelisi
kooskdlastusi Riikliku Autoinspektsiooniga ning Stan-
dardite, Mddtude Jja Mysteriistade  Komitee volinikuga
ENSV MN juures, tuleb liiklusmirkidele kleepida fooliu-
mi jérgmiselt:

Mirgi serv tuleb ddristada 1,5...2 cm laiuse pu=-
nase fooliumiga, kusjuures punane foolium kleebitakse
punasele ddrisele vastu kollast pinda.

Sisekujundi te ndhtavuse suurendamiseks tuleb kasu=-
tada jargmist moodusts

1) lihtsama kujutisega mirkide juures, nagu: "Rist-
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tee", "Ristumine madalamaliigilise teega", "Teekddnak
paremale", "Teek#ddnak vasakule", "Looklev tee", "Jarsk
teelang", "Ebatasane tee", "Tee kitsenemine", "Kahesuu-
naline liiklemine™, "Muud ohud" kleeplda kujutise sisse
vaglge foolium, mis on servadest 1,5 ... 2 cm vdrra kit-
sam., Seega jddb helenduvaks kujutise siidamik ("helenda~
va siidamikuga™);

2) keerulisemate kujundite juures, nagu: "Tékkepuu=
ta rdt. lilesdidukoht", "Tdkkepuuga rdt.,- iilesdidukoht",
"Libe tee", "Jalakdijad", "Lapsed", "Remontissd®™, "Loo-
mad teel" (mdrk b - looduskaitsealadel) 1digatakse vidl=-
ja ja kleebitakse mdrgile podhikujundist 1,5 ... 2 cm
laiem kollgsest fooliumist knjund. Sellele kantakse
trarareti abil mustavdarviline pohikujund. Seega jdab
helenduvaks kujutise kontuur ("helenduva kontuuriga").

Miirkidel "Reguleeritud risttee" ja "Loomad teel"
(m#irk a) jddvad sisekujundid fooliumita.

b) Keelavad mirgid

Koik keelavad mirgid diristatakse 1,5 ... 2 cm laio-
se punasest fooliumist ribaga (vilja arvatud mérk "Pii-
ramiste 10pp", mis #édristatakse kollasest fooliumist
ribaga). :

Punasest fooliumist riba kleebitakse punasele ddri-
sele vastu kollast pinda,

Siseknjundite ndhtavust suurendatakse jadrgmiselt:

1) "Sissesdit keelatud®™ - kaetakse kogu kollane
triip helendava fooliumiga;

2) mirkide "Amtode liiklemine keelatud", "Veoautode
liiklemine keelatud", "Mootorrataste liiklemine keela-
tad", "Veoautode 1liiklemine keelatud", "Traktorite
liiklemine keelatud", "Jalgratastel liiklemine keela-
tud", "Helisignaali andmine keelatud", sisekujundid te-
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hakse kollase helenduva kontuuriga;

3) mirkide "Piiratud kaal", "Piiratud teljekoormus",
"Piiratud korgus", "Piiratud laius", "PSdre vasakule
keelatud", "Piore paremale keelatud", "Tagasipcore kee=-
latud", "Piiratud kiirus" ja "Parkimine keelatud" sise-
kujund tehakse valge helenduva siidamikuga;

4) mérkide "Piiratud kdrgus" ja "Piiratud laius"
eraldamiseks kaetakse nende kolmnurkade kontuur 1,5...
2 cm laiuse kollase fooliumi ribaga kollasel pdhipinnal ;

5) mdrgi "Ldbisdit peatuseta keelatud" kolmnurk te-
hakse nzhtavaks 1,5 ... 2 cm laiuse punase fooliumi riba
kleepimisega punastele joontele vastu kollase kolmnurga
aart;

6) mdrkide "Psore vasakule keelatud", "Psére parema-
le keelatud", "Tagasipoore keelatud", "Peatumine keela-
tud" ja "Parkimine keelatud" diagonaalide teljele klee-
bitakse 1,5 ... 2 cm laiune punase fooliumi ribaj;

7) mirkide "Moodasdit keelatud™ ja "Moodasdit veo-
autodel keelatud™ must parempoolne kujund tehakse kol-
lase helenduva kontuuriga, kuna vasakpoolne punane ku-
jund kaetakse ilileni punase fooliumiga ;

8) mdrgi "Piiramiste 13pp" vdlisserv Jja musta dia-
gonaaliga piirnev kollane &dr kaetakse 1,5 ,.. 2 cm
laiuse kollase fooliumiga.

¢) Kohustavad mérgid

K&ikide kohustavate mirkide valged sisekujundid kae-
vakse iileni valge fooliumiga.

d) Osutavad mirgid

Helenduva punase fooliumiga kaetakse vaid mdrgi "Me-
ditsiinilise abi™ punane rist., Mdrkide valged siidamikud
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ddristatakse 1,5 ... 2 cm laiuse valge fooliumiga val-
gel pinnal vastu sinist Hart,
e) Liiklusmirkide lisatahvlid

Tabelite "Ohtlik raudtee~iilesdidukoht" punased dia=-
gonaaltriibud varustatakse 1,5 ... 2 cm laiuse punase
fooliumi ribaga, mis kleebitakse punase diagonaali
keskkohta,

Teeviitadel kaetakse helenduva fooliumigas k3ik mir-
gil olev tekstiline osa ning suunanooled, samuti ka
valge ddris,

g) Fooliumiga liiklusmérkide valmistamine

Foolium kleebitakse teemirgile epoksiiiidliimigg, mil
le koosseis on:

1) epoksiiiidvaik 3-40 .e¢e¢e... 100 kaaluosa

2) dibutiiilftalaat oty .n.30 bt

3) toluool e oonilkn B »

Vahetult enne tarvitamist lisatakse 8 kaaluosa po-
liietlileenpoliiamiini vdi heksametiileendiamiini.

Vaigu J-40 asemel v3ib kasutada ka vaiku 3Jl-6; sel
Juhul on retsept jargmine:

epoksiitidvaik 9 <6 ....e... 100 kaaluosa

dibutiiilftalaat R T R [ - &

toluool §osoadolaie AQ "

poliietiileenpoliiamiin .eees0.. 10 "

Liim on tarvitamiskdlblik 1 ... L,5 tundi, pdrast

seda ta tarcub ega kdlba enam kasutamiseks. Esimesed
kolm komponenti on segatult pikemat aega tarvitamis-
k31blikud,

Foolium pressitakse vastu mirgi pindu kummist rul-
11 abil,
Kul liim on liiga paks ja seda on pintsliga raske
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fooliumile kanda, vdib liimile juurde lisada toluooli,

Materjalide vajadus teemarkide varvimiseks ja val-
gustpeegeldava fooliumi kleepimiseks on toodud ta-
belis 7.

T8 BiéeNT
Teemirkide v t ks vajalik
terjglid 100 midrgi ko
Kolmk; Ummar- Tee-
nurkne | gune
Materjal {Uhik s RAFE viit
Krunt M 138 1 x ka-
BEIL POOLY or ey kg 7,8 1455 14,5
9 1 x kghelt poolt " 11,9 33,2 33,2
s.h., kollane ...... a 1,7 1359 -
punane LR N . 2,2 3.1 -
SININS o 0% " - 1,5 33,2
hall evsccee - 7'1 14'3 b
valge:: oivd. n - - (2,5)
must ®ecece » 0,3 0'4 -
P fooliumi 1 >
X ssessceel M 9,0 11’4 i
s.h., Al-foolium
(0,02 mm) .......| kg 0,43 0,54 £}
91 _ 3 - 2akk ......|" 1,9 2,2 2,7
aniliin kollan® ......| ™ 0,016 0,016 | =
. punane s coc e " 0,008 0'011 -
klaaskuulikesed ¢ 0,2
B et diaiess st sli® 0,90 .14 1,44
Epoks{iiidliim ceeseccae|™ 1235 1.7L -
s.h, 3 =40 (v3i 3[-5,
voi O =6) ceceel™ 0,91 1,16
dibutiitilttalaat ..|" 0,28 0,35
toluool (ksiilool) (" 0,04 0,05
poliietiileenpo= 2
Tdamidn:ty, ', doididieiv e | 0,12 0,15
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2. Fluorestseeruvate emailidega kgetud
liikliasmirkide valmistamine

CO3710PHUY ja T'OCHUU TBP hise uurimistos pdhjal
goovitatakse helendavate 1liiklusmidrkide valmistamiseks
kasutada kodumaiseid intensiivselt tluorestseeruvaid
emailvdrve,

¥luorestseeruvate 1liiklusmidrkide kasutamine t3stab
liiklusohutust ning muudab maanteed ja tdnavad palju de=-
koratiivsemaks,

Fluorestseeruva emailvdrviga (®03) kaetud 1iiklus-
mirgid on tavalistest 1liiklusmérkidest 3 ... 4 korda
eredamad ning silmatorkavamad. Kontroll ekspluatatsioo=-
nitingimustes niitas, et fluorestseeruvad mirgid tungi=-
vad iimbritseva maastiku ja 1linnatinavate taustal kont-
rastselt esile, on hdsti ndhtavad ning loetavad nii pée~
val, hdmarikus, sompus ilmaga kui ka udus.

Oma helendusega tOmbavad fluorestseeruvad margid
autojuhtide tdhelepanu tahtmatult endale. Eriti efek-
tiiveed nii pdeval kui ka &&sel on fluorestseeruvad
liiklusmérgid linnatdnavatel.

Valgustatuna ténavavalgustusest, eriti péevavalgus-
lampidest, on need liiklusmidrgid nszhtavad ©6sel 300 m
kaugusele, loetavad aga 120 ... 150 m kauguselt,

Kollase pShja, punase randi ja musta kujutisega 700~
mm fluorestseeruvad liiklusmiérgid on pdeval nghtavad
800 ... 1000 m kaugusele ja loetavad 250...300 m kaugu=-
selt. Nende isedrasuseks on eriti suur helendusvdime
ning l&ike puudumine (emaili poolmati pinna tdttu), mis
tdstab nende loetavust igasuguse valgustuse juures,

Tabelis 8 on toodud fluorestseeruvate ja teiste
liiklusmérkide vdrdlasandmed-
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Tabel 8

Liik grki dhtav
Tavaline, avalline | ek- uorest-
Niidud mittefluo- | katafoo~ | teeruv ' seeruv
‘restseeru- | didega ¢ méark nmari
‘va emaili- | mark :
‘'ga vdrvi- : !
Jtud mirk
1. Nghta- T
vus (m) y
pdeval 300...400 | 300...400 i 300...400; 800,,.1000
sosel | 60 100 | 300...400] 300
2. Loeta- ! i
vas (m) ! i
pﬁeval !150.00200 150..-200 150..-200 2500-0300
dosel i 40 : 60 ‘ 150 120
i | 4
3. Kasuta- | &
misiga mitte iile
kuudes Ga:isB 6i:6aB 12 24
4. valmiﬂ"
tamise
maksu-
mus :
(rbl.-kop.)
a) kolm= ]
nurkne 1-78 3=61 - 4=6
b) limmar- f
gune 2-37 2-37 - 6-16 { . =8>
6-16 {

Tabelis on vdrreldud médrke diameetriga vdi kolmnur-
ga kiiljega 700 mm, kusjuures ©&sel on antud mdrkide
ndhtavus autolaternatest valgustatuna,

Nagu tabelist n#htub, on fluorestseeruvatel mirki-
del suuri eeliseid ndhtavuse ja loetavuse ning kasuta-
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misea osas,kuid nad on hinnalt teistest marksa kaliimad.
Arvesse vdttes aga nende pikemat kasutamisiga Ja hdsti
sdilivat heledust, on fluorestseeruvad midrgid 13ppkokku-
vdttes teistest midrkidest siiskl tasuvamad. Pealegi muu-
tuvad nad fluorestseeruva emailvarvi tootmise tdlusta-
misega iiha odavamaks,

Fluorestseeruvate liiklusmiirkide valmistamiseks tu-
leb kasutada Moskva Lakivdrvi Katsetehases TUlIl-4 val-
mistatud punast ja kollast fluorestseeruvat emailvirvi
I3. :

Punast fluorestseeruvat emailvdrvi v3dib kasutada
teepiiretele (kaitsepostid, barjddrid, signaalpostid,
sillakdsipuud, ajutiste piirete kilbid ja barjddrid
Jne,) jooate v3i triipude vérvimiseks,

griti suur tahtsus on <fluorestsentsemaiiiga kaetud
liiklusmarkidel liikiusohutuse tdstmisel migisel maas-
tikul,

Mérkide védrvimise tehnoloogia.on jdrgmine:

1) mirgi pealispinna ettevalmistamine (rooste ja
rasva kdrvaldamine, puhtaks piihkimine, kuivatamine);

2) mirgl mdlema poole kruntimine ilihes kihis Ilzrundi-
ga BRJ-02;

3) kuivatamine;

4) mirgi tagakiilje katmine kahes kihis halli email-
virviga;

5) iga kihi kuivatamine;

6) mirgi esikiilje katmine kahes kihis valge email-
virviga AC-Ij;

7) iga kihi kuivatamine;

8) mérgi pinna katmine kolmes kihis kollase, kandel
punase fluorestsentsemailiga (®78) ; :
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9) iga kihi kuivatamine;

10) katmine laki JI® —2 2-kordse kaitsekiniga;
11) iga kihi kuivatamine,

Bone kujutise varvimist tuleb mi#rke iihe Gopdeva
Jjooksul lasta seista.

Kujutis vdrvitakse musta nitroemailiga (kahel kor=-
ral). Virvida tuleb 18 .,. 23° C temperatuuri juures,
Iga kihi kuivatamisseg on 1 ... 2 tundi. Kuivatamise
kestus 50° C juures on 1 tund.

Lakkvdrvidega katmisel kasutatakse pinustit.

Varvide kulu iihe fluorestseeruva mirgi virvimiseks
on toodud tabelis 9.

Tabel 9
Vé 4 res \£
v st kg
Materjal ! Margid 550 mm | Margid 700 mm
ja suurusega suurusega
kihtide Kolm- |Ummar- |Kolm- | {mmar-
arv nurk- { gune |nurk- - gune
ne ne

1. Mirgl kahelt ! ',

poolt krunti- ' i .

mine - 1, kiht 95 i 165 ‘ 150 270
2., Hall email ta- i

gakiiljele - i

2., kiht 95 100 90 ; 160
3. Valge email esi- ‘

kiiljele - 2, kiht 65 110 100 : 180
4, Fluorestsents~

email - 3, kiht | 80 140 125 225
5. Labipaistev lakk

filter, 0.2 -

2. kihile R & 100 90 160
6. lust nitm- .

email (sdiduauto-

dele) kujutisteks ;

- 2, kihile T ¢ 25 23 40
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Kasutatud kirjandus

ba6HOE, Z.%. "TODSHKEHE YCIOBUA ¥ OE30M3ICHOCTH  LBH=-
veHud". i343Te.7bCTRBO "Tpaucncp:",l?é#. 3

JTEUPK, . .Ce ¥ [i8DIWH, :leA. "CuemiNe kayccTsa AOPOX-
HOPO [NOKPETHE i Gc30NaCFOCTH ABiXEHWA MO &BTO-
%00:aapHH: foporam”. hyoHaa "iBTOMOOuJNBHHE JODOTH",
I%€2, o o,

bynsToB, A.l. ¥ I'pynes, I'.!'. "pezynpexzeHude ZOpOX=
HO-TD2%CTODTHUX NToMcrecTBHiE", ~BTOTpaHcu3zpaT, I196I.

BpoHuTetti, H.l. "Co pynew Ge3 aBapuft", Aemm3zar,
1965, y

HXEHEDEOs o0gcneysiyve 0€30NACHOCTH JBHREHHA Ha aB=
‘TONOO::IBHNX ZOpoTrax. (030pH2A uHPopMauusg.  hockma,
1967,

dkcnpecc-uRpopLanua "CTPONTENBCIBO, 3kcnnyarannﬁ u
PEeMORT aBTOMCO. NBbHHX aAppor®™ ¥ 4 (8) uocan)1966.

d.®. ToTYeB., Pa3MeTKa mpoesxXei# 4aoTH aBTOMOOUIBHHX
ZOPOT. ABTOTPAHCU3ZAT, 4OCKBA, I963.

XaBkuH, K.A. "icCNE€ZOBEHME BIMAHAA BEDTHKATBHNX KDU=
BHX H8 CKODOCTBH ZBUXEHUA aBTOMOOUNA B CBA3Y C NpPOBK~-
THDOBEHUEM 3IEMEHTOB NPOZOJBHOI'O NPOSUIA SBTOMOOHAB=
EHWX z0por®,

Tpyzns KueBCKOrO aBTOMOGMIBHO=Z0POXHOIO WHCTUTYTA
Bun. 3. HayuHO-TeXHMYECKOE  if3Z8TEABCTBO YKPauHH,
1959, )
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9, bexbcu:®, A.o. "lOCTDOEHUME 3THD CKOPOCTEl ZABUNEHUA
pPGCUETHHX @BTOHOOUJNEH 7IpDM NMPOEKTHPOBIHHM 3BTOMOOUIB-
EHX Zopor".

Hayunte cooluekEus PpYH3ECKOT'0 NOMUTEXHHUECKCTO
UHCTHTYZ3, K I. Opynae)THTK K pruscroit CCP, I960.

10. GOST 13508-68.,
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