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EESSONA
Kdesoleva [0putdd pealkiri on ,Jalakdijate liiklusohutus reguleerimata llekaiguradadel™.
Jalakaijatel on vahene kaitse liiklusdnnetuste korral, seega on nad liikluses kdige

haavatavam pool, kuna dnnetuste korral saavad just nemad tosisemalt vigastada.

Liikluslahendusi ja sdidukeid muudetakse (ha turvalisemaks, kuid jalakdijadOnnetuste
arv on plsinud aasta-aastalt ikka samal tasemel (eriti reguleerimata lekdiguradadel).
Tulenevalt eelnevast anallisitakse tods, millised liikluslahendused suurendavad
jalakaijadnnetusse sattumise riski ning milliste meetmetega on vdimalik jalakaijate

ohutust suurendada.

To0s analllsitakse inimkannatanutega liiklusOnnetuste andmeid, kaardistatakse
onnetusrohkemad (lekdigurajad ning nende ldheduses toimuvad jalakaijadnnetused,
teostatakse Ulekaiguradade riskianallls ja viiakse labi kohtvaatlused. Nende tulemuste

pohjal esitatakse voimalikud parandusettepanekud jalakaijaohutuse suurendamiseks.

Tanan sudamest oma juhendajat, Dago Antovit, sujuva koosttéd ja asjakohaste

nouannete ning soovituste eest, mis on olnud suureks toeks 10putéd valmimisel.

Votmesonad: jalakaijad, reguleerimata Ulekadigurada, liiklusohutus, magistrit6o



SISSEJUHATUS

Iga teekonna alguses ja I0pus, soOltumata valitud liikumisviisidest voi
transpordivahenditest, on igaliks meist jalakdija. SOidukeid muudetakse aasta - aastalt
Uha turvalisemaks, kaitsmaks nendega liiklejaid. Kahjuks on jalakdijaid vaga keeruline
Umbritseda kaitsva lisavarustusega, millest tulenevalt on nad liikluses vahemkaitstud
pool, seega on vajalik, et loodud liikluskeskkond tagaks neile ohutuse. Uldise ohutuse
seisukohalt on oluline, et liikluskeskkond vahendaks onnetusse sattumise riski kdikidele
osapooltele. Labi liikluskorralduse ja liikluskeskkonna muudatuste on vdimalik mdjutada

liiklejate kaitumist ning seeldbi parandada liiklusohutust.

Kéesoleva [0putdd peamine probleem tuleneb sellest, et liiklussiisteem suunab
jalakaijad Ulekdiguradadele, andes mdista, et tegemist on sobiva ning ohutu kohaga tee
Gletamiseks. Kahjuks ei suudeta siiski tagada, et nendes kohtades ei toimuks soidukite
ja jalakaijate kokkupdrkeid. Kuna reguleerimata llekdiguradadel on keeruline jalakaijaid
ning sdidukeid ajas ja ruumis eraldada, peab loodud liikluskeskkond tagama jalakaijate
ohutuse, ainuilksi seadusest tuleneva eesdiguse andmisest ohutuks teeliletamiseks ei

piisa.

Teataval maadral pole liikluskeskkonna loomisel arvestatud jalakaijate tegelike vajaduste
ja lilkkumisteedega, mistottu Uletatakse teed vaéljaspool ettenahtud kohti. Kdnealune
tegevus voOib pohjustada liikluses vaga ohtlikke olukordi ning pohjustada raskeid

tagajargi norgemale osapoolele ehk jalakaijatele.

Kéesolevas [0putdds uuritakse Tallinna reguleerimata Ulekdiguradadel toimuvaid
jalakaijadnnetusi. Eesmark on valja selgitada, millised taristulahendused suurendavad
jalakaijate dnnetusse sattumise riski ning milliste meetmete kasutusele votmisega on

voimalik neid riske maandada.
Eelnevast tulenevalt on esitatud jargnevad uurimiskiisimused:

1. Kus (millistel tee objektidel) ning millal on jalakaijatel suur risk sattuda
liiklusdnnetusse?

2. Mil maaral on ,rajatis puudub™ Onnetuskohad seotud reguleerimata
Ulekaiguradadega?

3. Millised liikluskorralduslahendused suurendavad jalakdijadbnnetuse riski ning
milliseid meetmeid on vodimalik rakendada reguleerimata (lekadiguradade

ohutustamiseks?



LOputdo esimeses peatiikis kasitletakse liiklusohutust ja ohutusmeetmeid ning tuuakse
valja jalakdijate pohivajadused liikluskeskkonnas. Samuti antakse Ulevaade jalakaijate
sOidutee Uletamiskohtadest ja nende nduetest. Lopetuseks, tuuakse vadlja jalakaijate

liikklusohud soidutee Uletamisel.

Metoodilises peatlikis tuuakse valja jalakaija liiklusohutuse hindamise meetodid,
kirjeldatakse jalakaijatele teeandmise ja liikluskditumise monitooringut, I6putdd ja
valimi moodustamise protsessi ning [Ulekdiguradade riskianalllsi labiviimise
metoodikat. Peatiiki Idpus annab autor Ulevate liiklusdnnetustest tuleneva kahju ning

rakendatavate ohutusmeetmete maksumuse ning moju hindamisest.

Viimases ehk kolmandas peatiikis antakse llevaade suurima riskiga teelletuskohtadest
ning kus ja millal on suur risk jalakaijadnnetusse sattuda. Tehakse llevaade valimisse
vOetud (lekdiguradade riskianalllsi tulemustest ning liiklusohutust parandavatest

meetmetest ning nende kuluefektiivsusest.



1. TEOREETILISED LAHTEKOHAD

Kaesolevas peatukis kirjeldatakse ohutut liikluskeskkonda ning tutvustatakse (ldiseid
liiklusohutuse pohimotteid, antakse llevaade jalakaijate liiklusohutusest ja erinevatest
teeliletusvOimalustest, samuti kirjeldatakse peamisi jalakdijatega toimuvate

liiklusdnnetuste tekkepdhjuseid ja asukohti.

1.1 Ohutu liikluskeskkond

Transpordististeem on keerukas ja ohtlik inimese loodud slisteem. Kahjuks koiki
liiklusdnnetusi ning nendes saadavaid vaiksemaid vigastusi ei ole vdimalik taielikult
valtida, kuid sindmuste ahel plsiva tervisekahjustuse voi inimelu kaotuseni on
peatatav. Teeslisteemi planeerimisel ja kujundamisel on vaja arvestada, et loodud
liikluskeskkond tagaks elu ja tervise sailimise, soltumata liiklejate eksimustest.
Liiklusohutuse seisukohalt on oluline, et koik liiklejad kui ka liiklussiisteemi loojad
vastutaksid ohutuse eest Uhiselt. Liiklussiisteem on ohutu vaid siis, kui koik selle
komponendid planeeritakse ja rakendatakse voimalikult ohutuna. Liikluslahendused,
mis vastavad hetke parimale praktikale ja teadmistele, aitavad ennetada liiklusdnnetusi

ning parandavad liiklusohutust. (Transpordiamet, 2016)

Kohalikud omavalitsused ja riik peavad seadma esikohale kdikidele liiklejatele ohutuse
tagamise. Liiklusslisteemi on vaja suunata rohkem rahastust, et katta kdigi vajadusi
ning tegeleda liikluseeskirjade eirajatega. L&bimdeldud planeeringud, hoolivam
liikluskasvatus ning suurem politsei jarelevalve tagavad vahemkaitstud liiklejate
suurema ohutuse. (Governors Highway Safety Association [GHSA], 2015) Vottes
kasutusele olemasoleva teedevdrgu parimad praktikad liiklusohutuse hindamisse,
vOimaldab see kindlaks maarata kohad, kus on vdimalik liiklusohutust kdige enam
parandada ning kus digete meetmete kasutusele votmine toob suurimat kasu (Euroopa
Parlamendi ja Noukogu direktiiv (EL) 2019/1936, 2019). Valja tddtatud teedevorgu
ohutuse hindamise programmid jalgivad liiklusohutuse kvaliteeti ning juhtivad
tahelepanu taiustamist vajavatele kohtadele. Kdnealused programmid prognoosivad
erinevate tee-elementide kaitsekvaliteeti kui ka kaardistavad tagasivaatavalt riske ning

olemasolevate lahenduste toimivust. (Euroopa Komisjon, n.d)

Liiklusohutust seostatakse elusolenditele voi eluta objektidele tahtmatu kahju

tekitamise puudumisega (Evans, 2004; Ess & Antov, 2017). Liikuvus ja ohutus on
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omavahel vaga tugevalt seotud. Kehv liikluskultuur ohustab suuresti nérgemat osapoolt
ning vahendab nende lldiseid liikumisvdimalusi. Tanases maailmas aitab kiire info
kattesaadavus sdaasta aega, energiat ning vahendada riske liikluses, valides sihtkohti,
lilkumisviise, marsruute ja teelletusvdimalusi, asjakohane informatsioon tagab liiklejate

kindluse jouda mugavalt, saastvalt ja turvaliselt soovitud sihtkohta. (Methorst, 2021)

Terviklike tédnavate kontseptsioon on tanavate planeerimise, kujundamise ja hooldamise
strateegia, millega tagatakse kdikide liiklejate ohutus ning juurdepaasetavus, sdltumata
nende east voi vOimetest. Sel moel kujundatud tédnavad aitavad vahendada vigastatute
ja hukkunute arvu liikluses, luues turvalisema ja saastlikuma liikluskeskkonna. (McCann
et al., 2023) Kuigi sellel kontseptsioonil on suured eelised, on jatkuvalt murekohaks
vahemkaitstud liiklejate ohutus sdidukite suure liikumiskiiruse tottu. Liikluses ei piisa
vaid ohutuse tagamisest, liikluskeskkond peab ka tunduma selle kasutajatele ohutu.
(Mofolasayo, 2020)

Sageli on liikluspoliitika kujundamisel jalak&ijate huvid ebapiisavalt esindatud. Uldiselt
on prioriseeritud liikluses mootorsdidukid, pohjustades vajakajaamist jalakaijate
liikluskeskkonna kujundamisel ning toimimisel. Jalakaijatele paremate tingimuste
loomiseks on vaja veel palju korda saata, ainutiksi ruumi laiendamisest ei piisa. Tagatud
peavad olema katkematud Uhendused soovitud sihtkohtadega ning seegi, et
soidukijuhid peaksid kinni kehtestatud piirkiirusest. (World Health Organization [WHQO],
2009; International Transport Forum [ITF], 2012)

“Tallinn 2035” arengustrateegia eesmarkideks on ohutuna tajutav liikluskeskkond ning
liiklusdnnetuste arvu ja kahjude vdhenemine. Arengukava jargi on eesmark vahendada
inimkannatanutega liiklusdnnetuste arvu poole vOrra aastaks 2035 (algtase: 505
(2019), sihtase: < 253 (2035)). (Tallinna arengustrateegia, 2020) Linnaruumi
otstarbekas planeerimine ning labimdeldud liikluskorraldus vahendab kiiruselletamist
ja hoolimatut suhtumist kaasteelistesse, vOimaldades jalakaijatel ning teistel
kergliiklejatel mugavamalt ning ohutumalt liikuda. Suurematel tdnavatel eri
liiklusvahendite selge eraldamine vGimaldab jala voi jalgrattaga turvaliselt ning sujuvalt
lilkuda, ilma vajaduseta teepooli vahetada vdi ebavajalikke poikeid teha. Vaiksematel
tdnavatel tostab ohutust liiklust rahustavate votete kasutamine ning samuti kiiruste
langetamine. (Tallinna arengustrateegia, 2020; Majandus - ja

Kommunikatsiooniministeerium, 2021)

OECD 2022. aasta liiklusohutuse uuringus (vahendamaks raskete liiklusdnnetuste
osakaalu) osales 32 linna Gle maailma, neist 18 Euroopast, 11 Ameerikast, 2 Okeaaniast
ja 1 Aafrikast. Uuringus kasutati 2010-2020 aasta liiklusdnnetuste statistikat (3 aasta

keskmise trendi jargi). Enamikes linnades on vahenenud liiklusdnnetustes hukkunute
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arv, kuid linnati on need naitajad vaga erinevad. 2020. aasta erineb Covid-19
pandeemia tottu suuresti oma naitude poolest. Paljudes linnades oli liikumine piiratud,
mille tottu vahenes liiklussagedus margatavalt, samuti muutusid inimeste tavaparased
liikumismustrid. 2020. aastal vahenes 32 linnas liiklussurmade arv keskmiselt 4%,
(keskmiselt vahenes liiklussurmade arv 2010 - 2019 aastatel 3,5%). Vaatamata
suureulatuslikele piirangutele ei vahenenud hukkunute arv markimisvaarselt nagu oleks
voinud loota. 31 linna ei suutnud tiita URO S&astva arengu eesmarki (UN SDG),
vahendada liiklussurmade arvu 50% vorra aastatel 2010-2020. Ainus linn, mis antud
eesmadrgi saavutas oli Varssavi, Barcelonas ja Edmontonis vahenes liiklussurmade arv
Ule 45%. Vaatamata suurtele pingutustele ja pandeemiale vahenes enamustes linnades
liiklussurmade arv keskmiselt 20 - 40% konealuse perioodi jooksul. Kogemuste
jagamine ning teiste linnade eeskujust 6ppimine vdimaldab kiirendada liiklussurmade
arvu vahenemist ning 50% eesmargi taitmist aastaks 2030. Linnade liiklusohutuse ja
lilkuvuse andmete pidev ja eesmargiparane kasutamine vdimaldab digete strateegiliste
eesmarkide abil teha elusid paastvaid otsuseid. (International Transport Forum [ITF],
2022a)

Nullvisioon on terviklik ja ennetav liiklusohutuse Idhenemisviis, mis vahendab riske kogu
liiklussisteemis. Selles tunnistatakse, et liiklejad teevad vigu, kuid loodud
liikluskeskkond ja seadusandlus peavad ennetama, et keegi nende vigade tottu ei
hukkuks ega saadaks raskelt vigastada. Senini ei ole Ukski linn ITF Safer City Streets
andmetel saavutanud nullvisiooni tulemust, kuid mitmed linnad on naidanud, et antud
siht on kaegakatsutav. Helsingis ja Oslos ei hukkunud liikluses 2019. aastal Ukski
jalakaija ega jalgrattur. (ITF, 2022a; Vision Zero Network, 2022)

1.1.1 Liiklusohutuse kasitlus ja meetmed

Liiklusohutuse parandamise meetmed vahendavad eeldatavate dnnetuste arvu ning
nende raskusastet. Liiklusohutusmeetmed on nii filsilised abindud kui ka seadused ja
programmid, mille eesmargiks on liiklusohutuse parandamine. Need vdivad olla
suunatud teeslisteemi elementidele, maakasutusviisidele, liikluskorraldusvahenditele,
teele, mootorsodidukitele, samuti liiklejatele ning nende kditumise mdjutamisele. (Elvik
et al., 2009) Teeliikluses ei tohiks olla aktsepteeritav Uhegi inimese hukkumine voi
raskelt vigastada saamine (Transpordiamet, 2016). Liiklussiisteemi ohutust ei taga
ainult Uksikute meetmete rakendamine, erinevaid tee-elemente vOib analllsi ja

planeerimise eesmargil hinnata vaiksemates osades, kuid arengustrateegiates ning
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ohutusmeetmete rakendamisel tuleb vaadata kogu liiklussisteemi tervikuna
(International Transport Forum [ITF], 2022b).

Elvik et al., (2009) on valja toonud liiklusohutuse kasitluse mudelis (Joonis 1.1), et
onnetuste arv ja nende raskusaste sOltub sellest, kui suur on véimalus kokku puutuda

liiklusdnnetusse sattumise riskiga.

[ Liiklejate arv ] [ Sindmused ] [ Sl'_indrmﬁte ]
koosmaju
[ Kokkupuude riskiga ]
Liiklusnnetusse
sattumise risk
Vigastuste Liiklusdnnetuste
raskusaste arv

4 4
[ Taristu ] [ Sdidukid ] [ Liiklejad ]

Joonis 1.1 Liiklusohutuse kasitluse mudel
Allikas: (Elvik et al., 2009), autori tolgitud

Antud riski mdjutavad liiklejate arv, sindmused ning nende koosmadju, teisalt omakorda
taristu, soidukid ning liiklejad. Sellest tulenevalt jareldab autor, et liiklusdnnetusele
eelneb rida erinevaid siindmusi, mis on mdjutatud liiklejate kogu arvust ning sindmuste
koosmdjust, samuti mojutab dnnetuse tagajdrgi kujundatud liikluskeskkond ja liiklejate

endi tegevus.

Tallinna Gheksa tanavatilitibi pdhimote (Joonis 1.2) on valja téétatud Londoni sarnase
kasitluse pohjal. Tanavaruum jagatakse vastavalt koha iseloomule ning tanavate
omavahelise hierarhia alusel Uheksaks tanavatllbiks. Tanavatel, kus on vaiksem
liiklusintensiivsus ja kdorgem kohavaartus on prioriseeritud jalakdijad ning nendega

seotud ohutus. Sdidukite kiirused on madalad vdi on tegemist taielikult autovaba alaga.
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Tanavatel, kus on suurem liiklusintensiivsus, lahtutakse pigem sdidukite vajadusest ja

turvalisusest. Nendel tdnavatel peab olema jalakdijatele tagatud Ulekaigurajad 100 m

vOi 200 m vahemaa tagant. (Tallinna arengustrateegia, 2020)

Liiklusintensiivsus

Ulelinnaline

Piirkondli

Kohalik

Tee Tanav Koht
Ulelinnaline tee Ulelinnaline tinav Ulelinnaline koht

Kiirus >= 50km/h
Jalakaijate ténavatletus
on lubatud ka

mitmetasandilisena

Rattateed eraldatud

Teedeinsener

Piirkondlik tee Piirkondlik tanav Piirkondlik koht
Kiirus <= 50km/h Kiirus <= 40km/h

Tagab autode Tagab autode

juurdepédasu juurdepaasu

klilgnevatele édridele kllgnevatele aridele

Pikiparkimine on Pikiparkimine on lubatud

lubatud erandina

Teedeinsener Teedeinsener + arhitekt

Kohalik tee Kohalik tanav Kohalik koht
Kiirus <= 50km/h Kiirus <= 30km/h

Pikiparkimine on lubatud Jagatud liikumisruum
voi vaba tanavadletus

Teedeinsener Pikiparkimine on lubatud

Teedeinsener + arhitekt
Kohavaartus

v

Joonis 1.2 Tallinna Gheksa tdnavatllbi pohimote

Allikas: (Tallinna arengustrateegia, 2020)

Martensena et al., (2019) on valja toonud 2018. aasta Euroopa liiklusohutusalases

uuringus erinevad liiklusohutusega seotud riskifaktorid ning vodimalikud ohutust

parandavad meetmed (Tabel 1.1). Valja toodud riskifaktorid tdstavad esile, et

liiklusohutust mdéjutavad nii loodud liikluskeskkond kui ka liiklejate kaitumine.
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Tabel 1.1 Liiklusohutust mdjutavad riskifaktorid ja meetmed

Riskifaktor Meetmed
Kiirus, joobeaste,
riskantne kaitumine, vasimus, stress, S ~ .
- . Politsei jarelevalve, sdidukijuhtide
son tahelepanematus, puudulikud ; L o .
Liiklejad - . koolitus, Uldine liiklusharidus,
teadmised ja kogemused, . s e
i, . : . L kampaaniate labi viimine
lilkluseeskirjade eiramine, liiklejate
vanus, haigused
Teetiiiin. teekate ia - maraistus Taristu ohutustamine, vdhendada
. . P, J 9 ! kokkupuudet ohuga, teeseisundi
Taristu lilkluskeskkond, valgusfoorid, - . .
- . ~ ! . parendamine, valgustus, ristmike
ristmikud, dnnetusse sattumise risk - . L
Umberehitamine jms
Kaitse kokkuporkel, kaitsevahendid
Soidukid sOidukis, soidukite tehniline seisukord | Soidukite turvalisemaks muutmine
ja hooldus, nahtavus
. Kiirabi, helikopterid, sdidukitest valja
Onnetusjdrgne abi I6ikamine, dnnetuspaigas arstiabi
andmine, esmaabikoolitused

Allikas: (Martensena et al., 2019), autori tolgitud

Oluline roll liiklusohutuse parandamisel on taristu ohutustamisel, liiklusjarelevalve

suurendamisel ning dnnetusjargse abi vdimaldamisel. Liiklusohutuse seisukohalt on

vajalik, et kujundatud liikluskeskkond on vdimalikult ohutu ning liiklejatel on korralik

liiklusharidus ning - kogemus.

Ulevaade erinevatest liiklusohutusmeetmetest:

Soidukite kiiruste alandamine on koige efektiivsem viis vahendamaks
liiklusOnnetuste raskusastet. Kiiruste modjutamise meetmeteks on seadused,
taristulahendused ja liiklusjarelevalve.

Liiklusohutusstrateegiad on mdjutatud erihuvigruppide eesmarkidest. Uksikute
meetmete kasutuselevott on lihtne, kuid pikaajalised strateegiad vajavad
pidevaid investeeringuid.

Liiklusohutusnditajad aitavad tuvastada vdimalikke ohukohti liikluses, samuti
moista tegureid, mille koosmojul tekivad liiklusdnnetused. Antud naitajad
juhivad tahelepanu parandamist vajavatele ohukohtadele, mille labi on voimalik
suurendada liiklusohutust.

Liiklusdnnetuste andmete analils voimaldab moista Onnetuse asjaolusid.
Regulaarselt kogutud andmed aitavad leida korduvaid probleemkohti ning
juhtida tdhelepanu muutust vajavatele asjaoludele. Liiklusdnnetuste andmete

analls aitab kujundada ja parandada liikluskorraldust ja -poliitikat.

15




e Taristu peab olema kujundatud vastavalt tdnava funktsioonile, valtimaks
tosisemaid konflikte liiklejate vahel. Ennekdike peab loodud keskkond
maandama Onnetusse sattumise riski ning Onnetuste tagajargede raskusastet.

e Jalakaijate ohutusele on vaja p66érata suuremat téahelepanu, kuna neil on vahene
kaitse liiklusonnetuste korral. Oluline on nende eraldamine motoriseeritud
liikklusest.

e Kohalik liikluskorraldus peab tagama liiklejatele kindla hierarhia, et valtida
vOimalikke konflikte erinevate liikumisviiside vahel.

e Onnetusjargse abi kiirusel ja kattesaadavusel on oluline mdju liiklusdnnetuse
tagajargedele. (ITF, 2022b)

1.1.2 Jalakaijate liiklusohutus

Liiklusseaduse § 2 jargi peetakse jalakaijaks jalgsi voi ratastoolis liiklejat, samuti rula,
rulluiske, tdukeratas vms kasutavat liiklejat (Liiklusseadus, 2011). Jalakaijad on vaga
erineva liikumisvdime, teadmiste ja oskustega, nende ohutust mdjutavad Uksteisega
tihedas seoses olevad asjaolud - teeolud, né&htavus ja sOidukite kiirused
(Transpordiamet, 2016). Rohkemal vdi vahemal maaral on igalks oma teekonnal
jalakaija. Kokkuporkel sdidukiga on jalakaijate kaitsmise voimalused vaga piiratud voi
puuduvad lldse, sellest tulenevalt on tegemist liikluses kdige haavatavama osapoolega.
(WHO, 2009; ITF 2012; National Road Safety Strategy, 2021) Kahjuks on jalakaijate ja
soidukite kokkupdrked Usna sagedased ning enamasti vdga raskete tagajargedega
(Federal Highway Administration [FHWA], 2013).

Jalakaijate liiklusohutust parandavad parem liikluskasvatus, jalakdijaid soosiv
liikluskultuur ja seadusandlus, samuti informatsiooni kattesaadavus. Liiklusohutust
parandavateks meetmeteks on liikluse rahustamine, sdidukite kiiruste kontroll, Gldise
lilkluskeskkonna parendamine (valgustus, mdistetav tdnavaruumi jagunemine erinevate
liilkumisviiside vahel) ja asjakohane teehooldus (nt talihooldus), samuti jalakaijatele

pikem teellletusaeg ning tohusamalt planeeritud liiklussiisteem. (Methorst, 2021)

Liikluskeskkonda saab muuta jalakaijatele ohutumaks, vahendades motoriseeritud
liikluse hulka, samas vajab antud eesmark suuremahulisi investeeringuid kergliiklejate
taristu valja - ja Umberehitamiseks (WHO, 2009). Liikluskeskkonna kujundamisel ja
korraldamisel tuleb arvestada, et vahemkaitstud liiklejad ei satuks jarjepidevalt
keerulistesse olukordadesse, millega nad ei suuda toime tulla (IFT, 2012). Halvad

planeeringud ning jalakdijatega mitte arvestamise tagajdrjeks vdivad olla nende rasked
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vigastused, hukkumine, stress ja arevus, lldised ebamugavused ning soovimatud

suunamuutused teekonnal (Methorst, 2021).

Jalakaijate ohutus on tugevalt seotud soOidukite kiirusega, mis mdjutab oluliselt
hukkunute ja vigastatutega liiklusdnnetuste arvu ja tagajargi (Elvik et al., 2019).
Kokkupdrkel sdidukiga kiirusel 30 km/h on jalakaijal 90% tdenaosus ellu jadda, samas
kui kiirusel Gle 45 km/h vaheneb see téendosus 50%-ni (WHO, 2009). Liikluskeskkonda
saab ohutumaks muuta alandades lubatud piirkiirus 30km/h sdidukite ja vahemkaitstud
liiklejate teekondade ristumiskohtadel. Automaatkiirusekontroll ja liikluse rahustamise
votted aitavad nendes kohtades piirangutest kinni hoida. Soosides tiheda asustusega
piirkondades kergliiklust ning vahendades nendes kohtades soOidukite liiklust,
kujundatakse liikluskeskkond ohutumaks. (ITF, 2022a)

Liiklusohutus on jalakadijate jaoks iiks pohivajadus. Liiklusohutus ei tdhenda alati

jalakaijate ohutust, seega kehtivad nende ohutusele jargnevad pdhimotted:

e Funktsionaalsus - jalakaijatel peab olema kindel koht, kus jalutada ja vaba aega
veeta ilma, et liiklus neid hairiks vdi ohustaks.

e Homogeensus - suurel kiirusel liikuvad ja rasked sodidukid tuleb eraldada
ruumiliselt ja ajaliselt jalakaijatest. Ulekdigukohtades vidhendada kiiruseid, et nii
jalakdijad kui ka sOidukijuhid saaksid vajadusel kokkupdrke ohule Kkiiresti
reageerida.

e Ennustatavus - konniteedel peab olema koheselt arusaadav, kus ja kuidas
liilkuda. Ristumised motoriseeritud liiklusega ei tohiks tulla jalakaijatele
ootamatult.

e Andestatavus - jalakaijad vajavad keskkonda, mis andestab nende liikumisjoone
muutusi, samuti teiste liiklejate poolt tehtud vigu. Vigade esinemise korral,
kokkuporgete valtimiseks, peaksid sdidukite kiirused jagama alla 30km/h.

e Teadlikkus - sdidukite juhid peavad teadvustama jalakaijate kohalolekut, samas

peavad jalakaijad teadma endi kohustusi, vastutust ning digusi. (IFT, 2012)

Norras 2010 aastal labiviidud uuringus (Sorensen & Loftsgarden, 2010), analldsiti
jalakdijate ohutust parandavate meetmete mdju, mille pohjal tehti ettepanekud
edaspidiseks tegevuseks. Hinnati GUheksat positiivse efektiga meedet ja jagatud ruumi
pohimotet (Tabel 1.2).
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Tabel 1.2 Jalakaija ohutusmeetmed ja md&ju

Meetmete grupp |Moju Hetke ja tuleviku kasutus Norras
Ulatuslikult kasutusel
1. Ulekaigurajad +/- Peaks olema kasutusel koos tdiendavate meetmetega
Olemasolevaid llekaiguradasid inspekteerida ja
ebatapsused parandada vdi eemaldada
+ Ulatuslikult kasutusel
2. Oh v
Ohutussaared, Peaks olema kasutusel rohkemal maaral
tostetud + Ulatuslikult kasutusel
ulekaigurajad, Peaks olema kasutusel rohkemal maéral
kdnnitee laiendus + Kasutusel (ulatust teadmata)
Peaks olema kasutusel, aga hinnata mdju
3. Suure N Piiratult kasutusel
nahtavusega . . e
mérgistused, Peaks testima ja moju hindama
+ Piiratult kasutusel
kdnnitee margistus, Peaks testima ja mdju hindama
diagonaalne + Ei ole kasutusel
teelletus Peaks testima ja mdju hindama
4. Kolmnurkne Kasutatakse parempoédrderadade eraldamiseks
ohutussaar + . . . I
! Olemasolevaid ohutussaari tuleks inspekteerida
vahendatud + Ei ole kasutusel
poorderaadius Peaks testima ja hindama jalak&ija ohutuse meetmena
5. Jagatud ruum + Piiratult kasutusel
Peaks testima ja modju hindama

Allikas: (Sorensen & Loftsgarden, 2010), autori tolgitud

Ohutusmeetmed on jagatud viide riihma, millest esimese riihma meetmed parandavad
dldist liikuvust ja ohutuse tajumist, kuid vdivad pohjustada negatiivset moju Uldisele
ohutusele. Antud riihma meetmed peaks olema kasutusel koos teiste meetmetega,
olemasolevad Ullekdigurajad tuleb (le vaadata ning hinnata, kas neid parendada voi
Uldse ara kaotada. Teises, kolmandas ja neljandas riihmas olevad meetmed vahendavad
negatiivset efekti Ulekdiguradadele ning parandavad mobiilsust ja ohutuse tajumist.
Antud meetmed muudavad llekdigurajad nahtavamaks ning vahendavad soidukite
kiiruseid. Jagatud ruumi pdhimdttel on positiivne mdju, kuna selle tulemusel sdidukite
kiirused vahenevad ja juhtide téhelepanu suureneb. Parima tulemuse ohutusele annab

erinevate meetmete kombineerimine. (Sorensen & Loftsgarden, 2010)
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1.2 Jalakdijate soidutee liletamise kohad

1.2.1 Soidutee liletuskohtade nouded ja klassifikatsioon

Liiklusseaduses § 24 on valja toodud, et jalakaija tohib sdiduteed Ulletada llekaigurajal
vOi -kohal (valjumata selle piirjoontest), jalakaijasilla vdi -tunneli kaudu ning ristmikul,
kui vastav teeliletuskoht ei ole 100 m kaugemal, siis peab teed lletama ainult nendes
kohtades. Samas kui ettenahtud teelletuskoht asub kaugemal kui 100 meetrit, peab
jalakéija enne tee lletamist veenduma, et ndhtavus on mdlemas suunas hea ning tee

Uletamisega ei tekitata liiklusohtu. (Liiklusseadus, 2011)

Peamiseks pohjuseks teelletusliigi valikul peab olema insenertehniline hinnang. Kaiki
ohutegureid pole Uheselt voimalik hinnata, kuna alati voib ettenagematuid ja asukohast
sBltuvad tegureid olla, millega tuleb planeerimisel arvestada. Ulekdiguvdimaluste
rajamisel peab véltima lilaldamist, suurendamaks olemasolevate Ulekdikude tohusust.
Uhtsed pohimdtted llekdikude rajamisel tagavad juhtidele ning jalakaijatele
etteaimatava liikluskeskkonna. Ulekaiguliigi valikul on oluline selle majanduslik
otstarbekus ning vOime neid kohti hiljem hooldada. Kuigi riikide Idikes erinevad
teelletusvoimaluste liigi valiku metoodikad, siis Gldjuhul lahtutakse sarnaselt:
soidukiirusest, liiklussagedusest ja teed lletavate jalakaijate arvust. (Inseneribliroo
Stratum, 2009)

Jalakaijatele ja jalgratturitele tuleb teeprojektis kavandada (ilekdigurajad voi -kohad
kooskdlas autoliiklusele kavandatud kiirusreziimiga. Ulekdigurada tuleb projekteerida,
kui liiklusolud ja - ohutus seda nduavad. Tanavatel, kus on lubatud suurim sdidukiirus
tile 50 km/h, peab kavandama foorjuhitava (lekaiguraja voi kergliiklejate suure
liiklussageduse korral, eritasandilise lahenduse. Jalakaijate ja jalgratturite lilekaigurada
vOi - koht peab olema kavandatud vastavalt liikluskorraldusele ja ristmiku tlidbile, hea
nahtavus tuleb tagada koikidele liiklejatele. 11 meetrist laiemale tdnavale tuleb
vOimaluse korral planeerida tee lletamisel ohutussaar, mis on vdhemalt 2 meetrit lai
ning kolmerealise tee (letus ilma kaitsva liiklussaareta on mdoeldav ainult erandina.

(Eesti Standardimis- ja Akrediteerimiskeskus, 2016)

Linnatanavate standardis (EVS 843:2016) on valja toodud mootorsdidukiliikluse ning
kergliikluse Idikumisviiside valikud, lahtudes autoliikluse lubatud suurimast kiirusest ja

liiklussagedusest ning projekteerimise lahtetasemest (Tabel 1.3).
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Tabel 1.3 Mootorsdidukiliikluse ning kergliikluse 18ikumisviisi valik

Suurim lubatud kiirus Projekteerimise Mootorsoidukiliikluse ning kergliikluse
mootorsodidukitel Idhtetase 16ikumisviis
80 vOi rohkem Hea
Hea
70 Rahuldav
Hea
Rahuldav
60 Erandlik
Hea
Rahuldav
50 Erandlik
Hea
Rahuldav
40 Erandlik
Hea RAH
Rahuldav RAH | RAH
30 Erandlik RAH |RAH | RAH
Mootorsdidukite tipptunni liiklussagedus tanaval, a/h | 200 {400 | 600 | 800 | 1000 |1200] 1400
RAH Rahustatud liiklus
Tahistatud Ulekdigurada
Tahistatud ja ohutussaarega llekdigurada
Ohutussaartega Ullekaigukoht
Foorjuhitav Ulekdigurada
Eritasandiline lahendus (tunnel, viadukt)
Allikas: (Eesti Standardimis- ja Akrediteerimiskeskus, 2016)
Tahistatud {lekdiguraja voib planeerida 50 km/h piirkiirusega ténavatel, kus

liiklussagedus on 200 - 400 autot/tunnis. Enamasti tuleb tédnavatele, kus kiirus on 50

km/h ning liiklussagedus kdrgem kui 600 autot/tunnis, rajada tee lletamisel kaitsvad

ohutussaared voi foorjuhitavad llekdigud. Samas kehtivad antud normid vaid uute

projektide puhul mitte olemasolevatele teedele. Tabelis 1.4 on valja toodud teeregistris

hetkel kajastatud ulekdikude klassifikatsioon.

Tabel 1.4. Ulekdikude klassifikatsioon

Eraldussaare

Ulekdiguraja ja -foori liik Tihistus olemasolu Tihistus
Ulekdigurada 1 Ohutussaar
Ulekaigurada koos valgusfooriga 2 Puudub
Ulekaigukoht 3
Valgusfoor 4
Ulekaigurada koos kiinnisega 21
Ulekaigukoht koos kiinnisega 31

Allikas: (Kaal et al., 2020)
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PShimaanteede Ullekdikude tahistamise uuringu labiviijate arvamusel ei anna eelnev
jaotis piisavalt arusaadavat ullevaadet Ulekdikude tegeliku olemuse osas. Seega tehti
ettepanek muuta Ulekdikude klassifikatsiooni, vottes aluseks nende valjaehitamise tase
ning nendel olevad liikluskorraldusvahendid (Lisa 4). Eraldussaare, valgusfoori, kiinnise
jms liikluskorraldusvahendite olemasolu pole vaja eraldi tdhistada, kuna see sisaldub

juba vastavas Ullekdigu koodis. (Kaal et al., 2020)

1.2.2 Reguleerimata lilekdigurajad ja ohutus

Liiklusseaduses §2 on valja toodud, et llekaigurada on sdidutee liletamiseks ettendahtud
ning vastavate liikluskorraldusvahendiga téhistatud teeosa, kus sdidukijuhid on
kohustatud jalakaijatele teed andma. Reguleeritud Ulekaigurajal on liikumiste jarjekord
maaratud fooritulede vOi reguleerija marguannetega, muul juhul on tegemist
reguleerimata Ulekaigurajaga. (Liiklusseadus, 2011) Esimene vddtrada (Ulekdigurada)
loodi Sloughis Inglismaal 1951. aastal. Tegemist oli suure sammuga jalakaijate
teeliletuse liiklusohutuse suunas, kuna esimest korda olid sdidukijuhid kohustatud

jalakaijatele nendes kohtades teed andma. (Eschner, 2017)

Reguleerimata ulekdigurajad on (sna tavalised rajatised linnateedel, kuid kahjuks ei
seostata neid alati jalakdijate ohutuse parandamisega. On leitud, et margistatud
Ulekdiguradade moju ohutusele on vaga varieeruv ning paljud uuringud ei kontrolli

potentsiaalseid segavaid faktoreid. (Elvik et al., 2013)

Vorreldes reguleeritud (lekdikudega on reguleerimata (lekdiguradadel keeruline
jalakaijaid ning sdidukeid ajas ja ruumis eraldada ning liikumistrajektooride ristumised
teekonnal vdivad ohustada jalakaijaid (Yang et al., 2022). Margistatud Ulekaigurajad
vOivad tekitada jalakaijates turvatunnet, kuid kui muud liikluskorraldusmeetmed seda
ei toeta, on jalakaijatel nendes kohtades risk hoopis vigastada saada. Kusimust tekitab,
kas ainult dlekdiguraja mahajoonimine parandab tegelikult jalakaijate ohutust.
(Gitelman et al., 2017) Seadus annab reguleerimata Ulekdigurajal jalakaijatele
eesodiguse, kuid samas ei pruugi sdidukite juhid seda alati tunnustada. Jalakaijatele
vaara turvatunde pakkumine vOib monedes olukordades osutada ebamdistlikuks ja

vastutustundetuks. (Inseneribiroo Stratum, 2009)

Oslos labiviidud uuringus hinnati olemasolevaid Ulekaiguradasid ning leiti, et mitmed
Ulekdigurajad on halvasti disainitud, hooldamata ning nende teemargistused on

kulunud. Pidev (lekdiguradade hooldamine on oluline ohutuse sdilimisel ning vajab
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suuremat rahastust nii tee ehitusel kui ka hilisemas hoolduses. (Sorensen &
Loftsgarden, 2010)

Uhe uuringu raames vélja téétatud mudeli alusel selgitati, kuidas jalakdijad sdiduteed
Uletavad. Mudelis kirjeldati jargnevad muutujaid: sdidutee &ares kdndimise kaugus,
teeliletuse pikkus, liiklusvoo tihedus, (lekdiguraja ja fooride olemasolu. Uuringust
selgus, et jalakaijad lletavad pigem teed fooriga reguleeritud ristmikel ning kohtades,
kus asuvad reguleerimata Ulekadigurajad. Antud uuringust selgus ka, et kui jalakaija
teekonna pikenemise pdhjuseks on teatud kohas ettendahtud teeililetusvdimaluse

kasutamine, siis seda pigem ei tehta. (Chu et al., 2002)

Erinevad uuringud on naidanud, et enamasti lletavad jalakaijad teed korrektsel viisil,
vaadates vasakule ja paremale enne tee liletamist ning oodates sobilikku vahet
liiklusvoos. Kuid samas esineb (lekdiguradadel teataval madral jalakaijate hulgas
riskikditumist ning kdrvalisi tegevusi. Jalakaijad julgevad suvaliselt ja vales kohas teed
Uletada kuna usutakse, et autojuhid on vastutustundlikud ning kohustatud tagama

nende ohutuse. (Yang et al., 2022)

Jalakaijad peavad vastutama oma ohutuse eest, vastutustundlik jalakaija on ettevaatlik,
Uletades tee lihimat distantsi pidi ning lubava fooritulega. Soltumata sellest, kui
ettevaatlikud on jalakaijad, on vigade tegemine paratamatus, seega vajavad nemadki
nagu soOidukijuhid andestavat liikluskeskkonda. Jalakdijate ohutust Ulekdiguradadel
suurendavad nende parem nahtavus teeliletamise ootamisel; Iihim vdimalik distants,
mil jalakaija viibib sOiduteel; jalakaijate soovide ja vajadustega arvestamine ning

soidukite ohutu sdidukiiruse tagamine llekaiguradade juures. (IFT, 2012)

Jalakaijad soovivad uUlekadiguradasid, kuid sisuliselt tahetakse mugavaid ja ohutuid
teelletusvoimalusi, sdltumata nende vormist. Tegelikkuses vajatakse asjakohaseid
Glekaiguradasid ja teetlletusvdimalusi ning piisavalt pikka vahet liiklusvoos, et ohutult
tee Uletada. Kuna tiheda liiklusvooga Ulekdiguradadel jaéb jalakdijatel vahe aega
vaatlemiseks ja otsustamiseks, siis tihti hinnatakse sdidukite kiirust ja kaugust valesti,
mis omakorda pohjustab ohtlike olukordade tekkimist. (Methorst, 2021)

Joonisel 1.3 on vaélja toodud jalakaija teeliletamise protsess ning vdimalikud ohukohad
kaherealisel ohutussaareta reguleerimata Ullekaigurajal. Ulekdiguraja juurde jdudes
peavad jalakdijad esmalt hindama, kas soidukid Idhenevad, milline on nende kaugus
Ulekaigurajast, samuti ajalist vahet kahe teineteisele jargneva soiduki vahel mdlemas
sOdidusuunas. Samuti kindlaks tegema, kas sdidukid on peatumas ja veenduma
teellletuse ohutuses. MoOnel juhul jalakdijad loobuvad teeilletamisest isegi siis, kui

sOidukid on peatunud Uhel suunal, kuna tunnetavad liikuvatest sodidukitest tulenevat

22



ohtu teisel sdidusuunal. Siinkohal lihtsustaks jalakdijate sOidutee lletamist tee keskele

rajatud kaitsev ohutussaar. (Schroeder et al., 2014)

Jalaké&ija jouab
tlekaiguraja juurde

soidurada:

Kas soiduk 4 :
' [
[
[
|
| i
. L o | argmine EI
jérgmise Lahim sdidurada: | sdidurada:
sdidukiga Kaugel on sdiduk? | jaH | Kas sdiduk /.~~~ 77 |
Milline on vahe —— | P —— |
| kahe sdiduki ' [
: vahel? : :
| | [
| l EI | |
| 5 v | |
' 5 3 : Jargmine |
o i | sdidurada: JAH :
Jalakaija | g/ sGidurada: o & | Kaugel on sdiduk?| |
ootab x \_Kas sBiduk 828 Milline on vahe |
S peatub? og | kahe sdiduki I
i % % : vafrel? :
: = a : | EI |
| S&iduk|peatub '_;zr: [ ' I'
| = [
18]
Dalakaija - : Jalakéija
(e dleta | 4him sgidurada: [ g l&heb dle
‘I‘_tEE_d_ 4 B R sdidurada: ! tee
| aktsepteerimine |r Kas s8iduk ! |
| = peatub? | ©
© \ a o
: | g \ S g |
| i | “g E |
: |§ Sf':")iduk:peatub | s |
| i ' | E% &
| I v | x X
m 3
| ' o I =2 |
| Jalakéija ei iileta '* L&him sdidurada: | | —e :
———————————— —teed— — — — ~ Peatumise |
aktsepteerimine v

{Iakéija jatkab teekonda

Joonis 1.3 Jalakaija teelletuse protsess kaherealisel ohutussaareta reguleerimata llekdigurajal
Allikas: (Schroeder et al., 2014), autori tolgitud
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1.3 Jalakadijate liiklusohud sodidutee liletamisel

1.3.1 Peamised liiklusdonnetuste riskitegurid

Liiklusseaduses §2 on sOnastatud, et liiklusdnnetus on juhtum, kus vahemalt tGhe sdiduki
teel liikumise vOi teelt valjasdidu tagajarjel saab inimene vigastada, surma voi tekib
varaline kahju (Liiklusseadus, 2011). Liiklusdnnetuses hukkunuks peetakse isikut, kes
hukkub slindmuskohal vo0i sureb 30 paeva jooksul Onnetuses saadud vigastuste

tagajarjel (OECD, 2016; Liiklusdnnetuse registreerimise.. pohimaarus, 2018).

Enamuses OECD riikides registreeritakse tapne liiklusdnnetustes hukkunute arv, kuid
murettekitav osakaal vigastatutega liiklusdnnetustest jaab registreerimata, kuna
infovahetus politsei ja haiglate vahel on puudulik. Lisaks puudub rahvusvaheline
kokkulepitud maératlus liiklusvigastuse raskusastme osas, mis omakorda muudab
nende vigastuste vordlemise eri riigiti keeruliseks. Liiklusdnnetuse definitsiooni jargi ei
peeta koiki tdnaval toimuvaid Onnetusjuhtumeid jalak&ijatega liiklusdnnetusteks (nt
libedaga kukkumised), kuigi antud juhtumid mdjutavad jalakaijate Uldist ohutust ja

nende liikumisvdimalusi. (ITF, 2012)

Liiklusdnnetuste toimumise tdendosust mdjutavad mitmed riskitegurid, mis on seotud
liiklusslisteemi elementidega: taristu ja liikluskorraldusvahenditega, samuti sdidukite ja
lilklejatega. Liiklusdnnetuste riskiteguriteks on kdik tegurid, mis suurendavad Onnetuste
toimumise tdendosust, kuigi mitte alati ei saa neid pidada Onnetuste pdhjustajateks.
(Elvik et al., 2009) Liiklusdnnetuste puudumine ei tdhenda alati ohutut liikluskeskkonda,

st dnnetuste puudumine ei valista riski olemasolu.

USF Linnatranspordiuuringute Keskuse jalakaijate ohutuse uuringus on valja toodud, et
raskete tagajargedega liiklusdnnetusi pohjustavad sdidutee vales kohas (letamine,
jalakaijate ootamatult teele astumine, liiklejate joobeseisund, eakad jalakaijad ning
sOidukijuhtide agressiivsus. Samuti on vélja toodud, et raskeid liiklusdnnetusi
pohjustavad pimeda aeg ja tédnavavalgustuse puudumine voi halb valgustuse tase ning
korgem kehtestatud piirkiirus. Sagedasemad Onnetused toimuvad bussipeatustes ja
ristmikel. (Lin et al., 2017) Samuti leiavad jalakdijadnnetused aset, kui sdidukijuhid ei
teadvusta ega marka laheduses viibivaid jalakaijaid (IFT, 2012). Liiklusdnnetuste
asjaolude analtldsimiseks on vaja hinnata liiklejate kaitumist ning olemasolevat
lilkluskeskkonda (teetletuskohad, liiklussagedus, kiirus, jalakaijate teelletusaeg)
(Lassarre et al., 2007).
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Brenac et al., 2003. aastal Iabi viidud pdhjalikus liiklusdnnetuste analiilsis kirjeldati

erinevaid stsenaariume, mis voivad pohjustada jalakdijadnnetusi (ITF, 2012). Tabelis

1.5 kirjeldatakse viit olukorda, mille tagajarjel tekib jalakaija ja sdidukite kokkuporke

oht.

Tabel 1.5 Liiklusdnnetuste stsenaariumid

Probleem Stsenaarium Kirjeldus Onnetuste faktorid
Markamine | Pargitud sdidukid [Jalakdija hakkab pargitud soiduki Kiirus, pargitud sdidukid,
varjust teed Uleyama, sggca_l[jqostes. tanava laius
- §
p ¥
Peatunud sdiduk |[Jalakéija hakkab teed lletama, kui Juhtide kogemused,
Uhel sodidurajal Uhel sdidurajal on peatunud sdiduk, |jalakdijate oskused, laste
kuid jaab teisel rajal liikuvale sdiduki | liiklusharidus
juhile néhtamatuks.
g '0,
i :‘-",/ —
< /
*
Ootamatused| Jalakdija s66stab |Jalakaija alustab teelletamist Kiirus, tanava planeering

ootamatult teele

ootamatult ja liiklust jalgimata.
Soidukijuht ei joua reageerida.

B Sip

~ -
=

Péordel jalakaija
mitte markamine

Soiduk sooritab vasak - vOi
parempooret teele, millel on jalakaija

Fooride tédkorraldus,
juhtide kogemused

juhi poolt alustanud teeliletamist, kuid juht
markab jalakaijat liiga hilja.
Py A 4
> ]
v
" 4
Otse soites Mitmerealisel tédnaval, hindavad Jalakaijate voimekus,

jalakaija mitte
markamine juhi
poolt

jalakaijad sdidukite kiirust ja kaugust
valesti. Sageli Ulekadiguradadel ja
keelava fooritulega. Juht markab
jalakaijat liiga hilja, v&i arvab, et
jalakaija siiski peatub.

bl X 3

<

o &

juhtide kogemused

Allikas: (ITF, 2012), autori tolgitud

Peamiselt leiavad liiklusonnetused aset ootamatutes olukordades ja kaasliiklejatega

mittearvestamise ja - madrkamise tottu. Sageli ei veendu liiklejad oma ohutuses ega
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teadvusta, mis toimub Umbritsevas liikluskeskkonnas. Sdidukijuhid peavad tajuma, et
lilkluses on osapool, kes vdib kokkupOrke tagajarjel tosiseid vigastusi saada. Samas
peavad jalakaijad moistma, et ainult eesbigusest teellletamisel ei piisa, vaja on
veenduda oma ohutuses. Samuti pdhjustavad jalakdijate ootamatud teele s66stmised
ohtlikke olukordi, mille tagajarjel ise ennekdike kannatada saavad. Probleemi
leevendamiseks tuleb ohjeldada kiiruseid, Ule vaadata liikluskorraldus, parkimise ja

maaplaneerimise poliitikad ning liiklejate liiklusharidus. (ITF, 2012)

1.3.2 Liiklusonnetused jalakdijatega

Tuginedes 2021. aasta andmetele juhtus (le Euroopa 52% fataalsetest
liiklusdnnetustest korvalmaanteedel, 39% linnades ning 9% pohimaanteedel.
Hukkunutest 78% olid mehed. Kdikides liiklusdonnetustes hukkunud liiklejad jagunesid
jargnevalt: soOidukijuhid ja kaassditjad 45%, jalakdijad 18%, kaherattaliste
mootorsdidukite juhid 19% ning jalgratturid 9%. Linnades on see muster vahemkaitstud
liiklejate hulgas hoopis teistsugune, moodustades pea 70% kdikidest liiklussurmadest,
enamasti hukkutakse sdiduauto voi veokiga kokkuporke tagajarjel. (Euroopa Komisjon,
2023) Politsei andmetel toimub 70 - 80% jalakaijadnnetusi teeliletamisel, 33% - 50%

neist juhtuvad (reguleerimata) Ulekdiguradadel (ITF, 2012).

Peamiselt leiavad jalakaijatega aset onnetused linnades sdidutee lletamise ajal ning
mootorsdidukiga kokkuporke tagajarjel. Umbes 2/3 jalakadijadnnetustest toimuvad
kohtades kuhu on koondunud rohkem jalakaijaid. Eelnevast tuleneb vajadus hinnata
loodud liikluskeskkonda, lilekdiguradade olukorda, ohjeldada sdidukite kiiruseid ning ule
vaadata, millised sOidukid tanaval liiguvad. Samuti on vajadus tagada liiklejatele hea
ndhtavus ning suunata nende kdaitumist. Mitte alati ei taga Ulekdiguraja loomine
jalakaijate liiklusohutust, erinevad uuringud on ndidanud, et kui dnnetuste risk kahe
sOidureaga teel vaheneb, siis tiheda liiklusega (alates) kolmerealisel teel risk suureneb.

(Euroopa Komisjon, 2019)

Eelnevast tulenevalt on vaja p6drata suuremat tahelepanu olemasolevatele kui ka
planeeritavatele jalakaijate teelletusvdimalustele, et suurendada vahemkaitstud
liiklejate ohutust (ITF, 2012; ITF, 2022a; Euroopa Komisjon, 2023). Riiklike
liilkluseeskirjadega pilltakse vahendada sodidukijuhtide ohtlikesse olukordadesse
sattumist, samu reegleid peaks rakendatama ka jalakaijatele. Jalakaijate
liiklusdnnetuste sivitsi uurimine voimaldab luua standardeid ja norme, mida
tdnavaruumi kujundamisel kasutada, et vahendada liiklusohtlikke olukordade tekkimist.
(IFT, 2012)
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Liiklusdnnetuse raskusaste soltub sdidukite kiirusest, liikluskeskkonnast ja jalakaija
haavatavusest (Lassarre et al., 2007). Vahendamaks jalakaijate vigastuste ja
hukkumise riski on vaja moista kohalikku heterogeenset elu - ja liikluskeskkonda (Chang
et al., 2022). Kohalikust transpordipoliitikast ja panusest jalakdijate ohutusse sdltub,
kui palju toimub liiklusGnnetusi (Lassarre et al., 2007). Jalakaijadbnnetused on suurel
maaral seotud tdmbekeskustega ning nende laheduses olevate teeliletusvdimalustega

(v0i nende puudumisega), samuti rajatud liikluskeskkonnaga (Zhu et al. 2022).

Peamiselt tekivad liiklusohtlikud olukorrad liiklejate endi kditumise tagajdrjel (Rowe et
al., 2015) ning kahjuks on jalakaijate ja sdidukite kokkupdrked sagedased ning tihti
raskete tagajargedega. Enamasti satuvad jalakadijad Onnetustesse teed (letades
(Lassarre et al., 2007) ning kuna paljud kokkuporked soidukitega toimuvad valjaspool
ristmikke, on oluline valja selgitada, mis pohjusel Uletatakse teed selleks mitte
ettendhtud kohas (FHWA, 2013).

Liiklusslisteemis (he parameetri muutmine vdib kdivitada sindmuste ahela, mille
tulemus voib olla etteaimamatu. Liikluses toimivad pdhjus - tagajarg on keerulised ning
nende mdju mitmesuunaline. Rakendatavad meetmed ja tegevused peavad olema
teaduspdhiselt vdi  pikaajalises  praktikas tdendatud. Piisava detailsusega
lilklusdnnetuste ja riskifaktorite analllsimine vdimaldab tuvastada vajaduse muuta

olukorda liikluses. (Transpordiamet, 2016)

Jalakaijadonnetusi méjutavad faktorid:

e Demograafilised ja sotsiaalsed faktorid (rahvastiku tihedus, vanuse grupid,
sugu, haridustase jms)

e Liikluskeskkond (teetlip, laius, ristmikud, kdnniteed, teeliletusvdimalused,
valgustus jne)

e Maakasutus (planeeringud, asutused jms)

e Liikleja tunnused (sdidukijuhi/ jalakaija vanus, sugu, kaitumine)

e Muud faktorid (liikluskasvatus, seadused). (Lin et al., 2017)

Kokkuvotvalt, peamiselt modjutavad liiklusohutust taristu, liiklejad ja soidukid.
Liiklusonnetuste ennetamiseks ja ohutuse suurendamiseks peab looma voOi Umber
kujundama taristu - ja liikluslahendused, mille 1abi on voimalik mojutada liiklejate
kditumist, samuti tuleb muuta sdidukid ohutumaks (nt kokkupdrke valtimise siisteem).
Kaesoleva uurimisté6é autor keskendub taristu liiklusriskide maandamisele, mille labi

mdjutada ja suunata liiklejate kaitumist.
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2. METOODIKA

Kdesoleva 10put6d eesmark on valja selgitada, kus ning millised sdidutee Uletamise
taristulahendused on jalakdijatele kdige ohtlikumad ning pakkuda védlja meetmed
ohutuse suurendamiseks. Uurimistd6s kasutab autor Politsei- ja Piirivalveameti poolt

kogutud 2018 - 2022 aasta inimkahjuga liiklusdnnetuste andmeid.

Eesti linnade liiklusOnnetuste andmetest selgub, et 59% kdikidest fataalsete
tagajargedega ning 64% vigastustega |0ppevatest jalakdijadnnetustest leiavad aset
Tallinnas (Lisa 1). Aastatel 2018 - 2022 registreeriti Tallinnas 773 jalakaijadnnetust,
milles sai vigastada 783 ja hukkus 17 inimest. Kolmandik nendest 0nnetustest on aset
leidnud reguleerimata Ulekdiguradadel ja veidi Ule kolmandiku ,rajatis puudub"
asukohas. “Rajatis puudub” asukoht maéargitakse, kui Onnetus on toimunud tee
Gletamisel valjaspool téhistatud Ulekaigurada, parklas véi duealal. Kuna tee lletamine
selleks mitte ettendhtud kohas vdib vaga ohtlik olla, siis autor uurib, kuidas nendes

kohtades toimunud dnnetused on seotud reguleerimata llekdiguradade dnnetustega.

Eelnevast tulenevalt keskendub t66 autor reguleerimata Ulekdiguradade ja nende
ldhedusest toimuvatele jalakaijadnnetuste uurimisele. Alguses tuvastab, kohad kus on
viimase viie aasta jooksul toimunud kdige enam jalakadijadnnetusi, nende tulemuste
pohjal moodustab valimi Onnetusrohkematest kohtadest, millele jargnevad
kohtvaatlused. Vaatlustulemuste anallsi jargselt teeb autor ettepanekud liiklusohutust
parandavate meetmete kasutusele votmiseks ning leiab vdimaliku majandusliku kasu

paranduste elluviimisest.

2.1 Jalakaijate liiklusohutuse hindamine

Elvik et al., (2013) on uurinud peamiseid llekdiguradade ohutusega seotud faktoreid.
Oslos viidi kahes osas (2004-2008 ja 2006-2010 aastal) Iabi uuringud, milles hinnati
kokku 159 llekdigurada.

Konealuse uuringu valimisse voeti jargnevad lilekdigurajad:

e millel oli kunagi juhtunud liiklusdnnetus,
e kus dnnetuse tagajarjed olid rasked voi fataalsed,
e mis asusid 50 - 60 km/h piirkiirusega alas,

e mille osas oli avalikkus esitanud kaebuseid. (Elvik et al., 2013)
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Uuringus dokumenteeriti 36 erinevat muutujat, millest kahte - koikide liiklusdnnetuste
arvu 50 meetri ulatuses tahistatud Ulekdigurajast, mdlemas suunas ning llekaigurajaga
seostuvate Onnetuste arvu, peeti sOltuvateks muutujateks. Koiki Ulejaanuid aga
soltumatuteks muutujateks (nt sdiduradade arv, kiirusepiirang, liiklejate arv, jalakaijate
arv, kes Uletavad sdiduteed 50 m ulatuses Ulekdigurajast, soOidukite arv péaevas,
keskmine kiirus, dnnetuste raskusaste). Leiti, et tuvastamaks ohutust mdojutavad
faktorid, on vaja kasutada vodimalikult paljude sdltumatute muutujatega sisaldavat

onnetuste prognoosimudelit. (Elvik et al., 2013)

Igale uuringusse valitud (lekaigurajale esitati parendusettepanekud. Uuringu
tulemustes toodi valja, et enim modjutavad Ulekaiguradadel toimuvate dnnetuste arvu:
jalakaijate ja soOidukite hulk, liikluskeskkonna keerukus ning soOidukiirused. Leiti, et
jalakaijate dnnetusse sattumise risk vaheneb, kui lGlekdigurajal ootab teelletamist mitu
inimest. Onnetusse sattumise risk aga suureneb 2,5 korda, kui lle 50% jalak&ijatest
Uletab teed valjaspool tahistatud lGilekaigurada. Samuti leiti, et dnnetusse sattumise risk
on 80% suurem, kui soidukite keskmine kiirus on 56 km/h vorreldes keskmise kiirusega
28 km/h. (ibid.)

Amado et al., (2020) toovad valja erinevate jalakaijate ja sdidukite vastastikuse mdju
uuringute Ulevaates, et mitmed liiklusuuringud kasutavad olulise info kogumiseks
erinevaid meetodeid, mis teevad uuringute omavahelise vordlemise keeruliseks. Sellest
tulenevalt leidsid uuringu autorid, et vaja oleks luua Uhtne raamistik, mille alusel
reguleerimata Ulekdiguradadel jalakaijate ja sdidukite vastastikuse md&ju uuringuid labi
viia. Uhtsed meetodid (Tabel 2.1) v8imaldavad erinevaid uuringuid omavahel vdrrelda.
(Amado et al., 2020)

Tabel 2.1 Andmete kogumise meetodid reguleerimata llekdiguradade ohutuse uuringutes

Sammud Kirjeldus
Andmete kogumine (vahendid) Videokaamera, jalakdijate ja soidukite loendus, kiirusemdotja
Andmete kogumine (aeg) Tipptund, nadalapdev, ilmastikutingimused jms
Asukoha kirjeldus Ulekaiguraja asukoht, mddtmed, tiiip; tee liik
Millist infot kogutakse? Muutujad, parameetrid, tunnused
Metoodika Millal toimub vastastikune mdju? Eeldused
Andmeanaliis ja statistika Tarkvara jms

Allikas: (Amado et al., 2020), autori tdlgitud

Uhtne ja tépne liiklusdnnetuste andmestik vdimaldab anda parema Ulevaate dnnetuste
tegelike asjaolude ja asukoha osas, mille labi vdimaldab suurendada (ldist
lilklusohutust. Videosalvestused, sdidukite ja jalakdijate loendamine, kiirusemddtmine

annavad parema Ulevaate liikluse hetkeolukorrast, samuti voimaldab videosalvestuste
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vaatamine tuvastada liiklusriske, mis kohapeal vaatluse teel oleks markamatuks jaanud.
(ibid.)

Lin et al.,, (2017) on kirjeldatud jalakaijate ohutuse hindamise metoodikat
demograafiliste tunnuste alusel (Tabel 2.2).

Tabel 2.2 Jalakaija ohutuse hindamise metoodika

1. Andmete kogumine

Jalakdijadnnetuste Liiklejate Liikluskeskkonna Maakasutusviisid
andmed tunnused kirjeldus
~ Ulekaigurajad,

. Onnfsziiesas:tgeedus, Vanus, sugu, ristmikud, Poed, koolid,
Sisend . el sissetulekud, piirkiirus, meelelahutusasutused
jalakaijate kaitumine - ) ! .

jne haridus jne valgusfoorid, jne

bussipeatused jne

2. Andmete ettevalmistus

Andmete liigendamine

Andmete koondamine (nt Onnetuste puhverala loomine)

3. GIS analiiiis 4, Statistika ja mudelid
GIS ja Mustrite anallis Ruumilised Jalakaijadnnetuste Milline on seos?
w Jd seosed muutujad '
statistiline Olulisel maaral voi
analiiiis Klastrite Muu ruumiline Selgitavad mitte; positiivne,
kaardistamine jaotus muutujad negatiivne
korrelatsioon jne
L 5. Arutelu andmeanaliiiisi tulemuste iile
Valjund
Auto omamine, eakate osakaal, transiitliiklus, geograafilised suundumused jne
6. Teavitust6o ja insenertehnilised meetmed
Insenertehnilised meetmed Teavitustoo
. Valgustus,
Jarelm

transiitliikluse puhkekohad,

téhistatud Glekaigurajad koolide juures, Vanuse gruppide, haridustaseme jargi jne

fooridega llekaigurajad

Allikas: (Lin et al., 2017), autori tdlgitud

Uuringu labiviimiseks saadud sisend tuleneb jalakadijadnnetuste andmetest,
liikluskeskkonna, maakasutusviiside ning liiklejate tunnuste kirjeldamisest. Sisendi
alusel visualiseeritakse eelnevad andmed (nt arcGIS platvorm) ning teostatakse
statistiline analils, millest tulenevad vajalikud valjundid ehk tulemused. Tulemuste
pohjal on vdimalik valja pakkuda meetmed, mida liiklusohutuse suurendamiseks
kasutada. (Lin et al., 2017)
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2.2 Jalakaijatele tee andmine reguleerimata

ulekaiguradadel ja liikluskaditumise monitooring

Liiklusdnnetuste anallilsi pdhjal jalakdijate ohutuse hindamine on reaktiivne tegevus,
kuna eeldab, et inimkahjuga dnnetused on juhtunud. Samuti ei tahenda liiklusdnnetuste
puudumine, et ei esine dnnetusse sattumise riski. Liikluskaitumise monitooringu (LIMO)
abil on vdimalik tuvastada liikluses eksisteerivat hetkeolukorda ning hinnata
taristulahendusi voi liiklejate kaitumisviise, mis voOivad pohjustada liiklusGnnetusi.
Reguleerimata Ulekdiguradadel jalakaijatele tee andmise monitooringus tehakse
kindlaks mootorsdidukite juhtide osakaal, kes eiravad jalakdijatele teeandmise

kohustust. (Liikluskaitumise monitooring, 2022)

Peamiselt keskendutakse sellele, et soOidukijuhid tadidaksid peatumiskohustust
reguleerimata Ulekaiguradadel, kuid tihti ei ole selge, kas ja millal sdidukijuhid Uldse
tajuvad, et on kohustatud jalakdijatele teed andma (Gill et al., 2022). Eestis
labiviidavates liiklusmonitooringutes fikseeritakse ainult (heselt mdistetavad olukorrad,
milles mootorsdidukijuhid mdistavad, et peavad jalakaijatele teed andma ning jalakaijad

on veendunud oma eesdiguses tee lletamisel (Liikluskaitumise monitooring, 2022).

Jalakaijate ohutust seostatakse tihti sdidukijuhtide poolt reguleerimata tlekdiguradadel
teeandmise kohustuse taitmisega. Gill et al., (2022) labi viidud uuringuga pauti valja
selgitada, mil ma&aral modjutab sdidukijuhtide teeandmise kohustuse taitmine
lilkluskeskkonna ohutuna tajumist. VeebikUlsitluses osalejatel oli voimalik hinnata
videosalvestuste pohjal, mil maaral tajutakse ohtu, kui sOidukijuhid eiravad
peatumiskohustust. Uuringu tulemustes toodi vélja, et ohutussaarel voi kdnniteel
seisvad jalakdijad tajuvad soidukite poolset ohtu vaid seetdttu, et -eiratakse
peatumiskohustust. Kuid olukorda, kus sdiduk ldheneb (lekadigurajale sel ajal, kui

jalakaija veel sdiduteel viibib, peetakse olemuslikult ohtlikuks. (Gill et al., 2022)

Jalakaijatele teeandmise kohustuse taitmist reguleerimata llekdiguradadel on uurinud
ka Schroeder & Rouphail, (2011). Antud uuringus koguti videosalvestuste abil andmeid
juhtide ja sOidukite omaduste, jalakdijate tunnuste ning Ulekadiguradade seisukorra
kohta, samuti moddeti Glekaigurajale ldhenevate sdidukite kiirust. Uuringu tulemustes
toodi valja, et llekaiguradade ohutuse hindamisel on vajalik arvestada ka soidukite
dinaamiliste omadustega, st ka nende aeglustuskiiruse ajaga (3,05 m/s?), mida on vaja
taielikuks peatumiseks. Veel toodi uuringu tulemustes valja, et enesekindlalt
Ulekadigurajale lahenevale jalakaijale antakse soidukijuhtide poolt kindlamalt eesdigus

teeliletamisel. (Schroeder & Rouphail, 2011)
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2022. aastal Eestis labi viidud jalakaijatele tee andmise monitooringus on valja toodud,
et teeandmise kohustust eiranud juhtide osakaal on keskmiselt 28% (leriigiline). Hea
mark on see, et jalakaijatele teed andvate juhtide osakaal jatkab aasta - aastalt pikka

tousutrendi. (Liikluskaitumise monitooring, 2022)

2.3 Uurimistoo metoodiline protsess

Liiklusohutust on vdimalik suurendada labi taristulahenduste, liiklejate kaitumise
modjutamise ning jalakaijatele sdidukitest tulenevat ohu vahendamisest. Kaesolevas
uurimustdos rakendatakse Lin et al. (2017) uurimismetoodikat kohandatud kujul ning
viiakse labi kohtvaatlused liikluskeskkonna hetkeolukorra tuvastamiseks. Joonisel 2.1

on kujutanud autor oma I6putdd labiviimise protsessi.

Sisend: Sisend:
Teoreetilise materjali Liiklusdnnetuste
|3bi téatamine andmed

!

Andmete analiiiis Microsoft

Excel ja arcGIS programmis el

S

Reguleerimata

Uurimismetoodika valimine

Tulemuste analiiiis Kohtvaatlus iillekdiguradade riskianaliiiisi
teostamine
Parandumtte.panekute Majandusliku kahju analiiiis Kokkuvotete tegemine
tegemine

E N SN 2

Joonis 2.1 LOputéd metoodiline protsess, autori koostatud

Teoreetilise materjali labité6tamine ning labiviidud uuringutega tutvumine annavad

sisendi uurimismetoodika valimiseks. LiiklusGnnetuste esmane andmete anallilis ning
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arcGIS programmi abil dnnetuskohtade kaardistamine vOimaldab tuvastada nende
koondumiskohad, mille labi loob autor ruumilised seosed ja jaotused, otsib seoseid

erinevate Onnetuste asjaolude vahel.

Onnetusrohkematest (lekdiguradadest moodustab autor valimi, millele mé&arab
Ulekdiguradade riskivaartuse ning viib labi kohtvaatlused. Vaatlustulemuste pdhjal
kirjeldab Ulekdiguradade hetkeolukorda ning teeb ettepanekud liikluse ohutumaks
muutmiseks. Tulemuste kirjeldusele jargneb lahenduste pakkumine liiklusolukorra ja -
ohutuse parandamiseks (nii fllsilised muudatused liikluskeskkonnas ja liiklejate
kaitumise suunamine). Parendusettepanekute tegemise jargselt on vdimalik hinnata

voimalikku majanduslikku kasu pakutud muudatuste elluviimisel.

2.4 Liiklusonnetuste andmete analiilis

Liiklusdnnetuste andmekogu abil on vdimalik kujundada riikliku liikluspoliitikat. Vastava
andmestiku olemasolu ning kattesaadavus aitab l&bi viia liiklusohutusalaseid uurimistéid
ning parandada liiklusohutust. Riiklikku liiklusdnnetuste andmebaasi esitavad andmeid
Politsei - ja Piirivalveamet, Eesti Liikluskindlustuse Fond ja Transpordiamet. Andmekogu
Oigsuse ja sailimise eest vastutab Transpordiamet. (Liiklusdnnetuse registreerimise...

pohimaarus, 2018)

Eesti Liikluskindlustuse Fondil ja tervishoiuteenuste osutajatel on ka olemas oma
andmebaasid, kuid nende andmed inimkannatanutega liiklusdnnetuste kohta ei ole alati
vaga tapsed ega jarjepidevad. Samuti kajastavad Liikluskindlustuse Fondi
liiklusdnnetuste andmed sdidukite poolt tekitatud materiaalset kahju teistele sdidukitele

v0i moOnele tdnavaelemendile, mitte dnnetusjuhtumeid jalakaijatega.

Kaesolevas uurimist6ds kasutab autor Politsei - ja Piirivalveameti poolt kogutud
inimkannatanutega liiklusdnnetuste andmeid. Need andmed sisaldavad Eestis toimunud
liiklusdnnetusi, milles liiklejad on saanud tervisekahjustusi. Andmestik sisaldab
liiklusonnetuste kohta infot alates 2011 aastast, kuid autor kasutab viimase viie aasta
(2018 - 2022) Tallinnas toimunud jalakdijadnnetuste andmeid. Kdénealune vahemik on

valitud kuna liikluskeskkond voib mdnes kohas juba olulisel maaral muutunud olla.

Olemasolev liiklusdnnetuste andmestik sisaldab onnetuste ja liikluskeskkonna kirjeldust

ning dnnetuse raskusastet, lubatud sdidukiirust antud teeldigul, tee - ja ilmastikuolude

kirjeldust. Liiklusdnnetuste andmed on isikustamata, mistottu puudub info liiklejate

vanuse, soo jms kohta. Kahetsusvdarselt margitakse Eestis liiklusdnnetuste
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raskusastmena vaid vigastus voOi hukkumine. Puudub info tegeliku vigastuse
raskusastme osas (andmed ei tapsusta, kas vigastus oli kerge, raske voi saadi pUsiv
tervisekahjustus). Samuti ei anna andmestik vastust kisimustele, kas ning kuidas
lilklejad oma (ettevaatamatu) kaitumisega on pohjustanud Onnetuse vdi tekitanud

ohtliku olukorra.

Kdesolevas uurimistdéds teostatakse andmete statistiline analliiis ning andmete
visualiseerimiseks kasutatakse ArcGIS online programmi (Tallinna Tehnikailikooli
litsents). Liiklusdnnetuste andmestikus on igal siindmusel oma juhtuminumber, lisaks

sisaldab 53 erineva muutuja andmeid (Lisa 3).

Andmeanallilsi ettevalmistamisel koondatakse ja liigendatakse Onnetuste andmed,
millele jargneb kaardistamine ning analiilis. Puhvertsooni loomine vdimaldab tuvastada
reguleerimata Ulekdigurajad, kus on toimunud rohkem jalakaijadnnetusi (kaasa arvatud

ldheduses asuvad ,rajatis puudub™ dnnetused).

Andmed voimaldavad tuvastada, millal ja kus liiklusdnnetused ajaliselt ning ruumiliselt
aset leiavad, samuti leida muid seoseid liiklusohutust mdjutavate faktorite osas. Kahjuks
on liiklusdnnetuste Utlesmarkimisel jdanud osa lahtreid tditmata ning osaliselt andmed

sisestatud valesti, mis muudavad andmete analiilisi keerulisemaks ning ebatdpsemaks.

Liiklusdnnetuste analiiiis ajalise jagunemise jargi. Onnetuste analiitisimine
aastate, kuude, nadalapaevade, kellaaegade I|0ikes vdimaldab tuvastada nende

toimumise ajalised mustrid ning ohtlikumad ajad liikluses.

Liiklusonnetuste analiiiis ruumilise jagunemise jargi. Kéesolevas uurimistdds
keskendub autor reguleerimata Ulekdiguradadele ning nende vahetus I|aheduses
(méarkega: rajatis puudub) toimuvatele jalakaijadnnetuste uurimisele. Suur hulk
liiklusdnnetusi on fikseeritud kui asukohas ,rajatis puudub" toimunuks, ometigi ei ole
koik need onnetused automaatselt seotud jalakaijate tee Uletamisega. Tuvastamaks
kohad, kus need on seotud teeliletamisega, on vaja tdpsustada Onnetustega seotud
asjaolusid. Kahjuks ei ole andmetes margitud, millisel kaugusel asuvad “rajatis puudub”
kohad selleks rajatud teetiletuskohtadest. Onnetuskohtade kaardistamisega on v&imalik
tuvastada nd rajatis puudub kohtade seos reguleerimata Ulekdiguradade vOi muude

teeliletuskohtadega.

Tanava aadressi jargi registreeritud liiklusdnnetused pole alati piisavalt tapsed tegeliku
toimumiskoha moistes. Geograafiliste punktide jargi on voOimalik maarata
liiklusdnnetuse toimumise asukoht (eeldusel, et andmed on korrektselt andmebaasi

sisestatud).
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Liiklusonnetuste jagunemine muude faktorite jargi. Olemasolevad andmed
sisaldavad infot teeolude, lubatud piirkiiruse, sdiduradade arvu ja valgustuse kohta.

Eelnevad andmed voimaldavad hinnata nende mdju liiklusdnnetustele.

Tabelis 2.3 on valja toodud valik muutujatest, mida kasutatakse kaesolevas t6os,

leidmaks seoseid erinevate olude ja tingimuste vahel.

Tabel 2.3 Anallsitavate andmete kirjeldus

Muutuja Kirjeldus
Toimumise aeg Kuupaev, kellaaeg, nadalapaev
Hukkunud Arv
Vigastatud Arv
Aadress Omavalitsus, tanav, maja nr jms
Liiklusdnnetuse liik 1 Jalakaijadnnetus
Liiklusdnnetuse liik 3 Kokkupdrge jalakaijaga
Thupskeem Konflikti kirjeldus
Tee objekt Jalakaijate Ulekdigurada - reguleerimata; rajatis puudub
Teekatte seisund Kuiv, lumelérts, marg jms
Lubatud soidukiirus 50; 40; 30; 20
Ilmastikuolud Nt lumised olud; madal vastu paistev paike jne
Valgustus Pimeda 'ajz?l valgus_tus ei pole; pin:uedzla ajal valgustus
puudub; pimeda ajal valgustus poleb; valge aeg

Allikas: (Transpordiamet, 2023), autori koostatud

Eelnevate muutujate alusel on vdimalik tuvastada ajalised, ruumilised ning muude
faktorite pohjal liiklusOnnetuste toimumise mustrid. Need mustrid vdimaldavad

tuvastada onnetusrohkemad ajad ja kohad ning muud mdjutavad asjaolud.

2.5 Valimi moodustamine, ulekaiguradade riskianalius

ja kohtvaatlused

Jalakaijadnnetuste kaardistamiseks on loodud ArcGIS Online programmis Tallinna
kaardile kaks kaardikihti, millest esimesele on margitud Tallinnas aastatel 2018 - 2022
toimunud inimkannatanutega liiklusbnnetuste andmed ning teisele samal perioodil

toimunud jalakaijadnnetused.

Jargnevalt moodustab autor jalakaijadnnetuste kaardikihile 50 m puhvertsooni

reguleerimata Ulekaiguradadel toimunud Onnetuste asukohtade Umber. Teisel, kodikide
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liiklusdnnetustega kaardikihil tdstab filtri abil esile jalakaijadnnetused no rajatis puudub
asukohtades. (Joonis 2.2)

X > 2 Mustikas

O
O

Joonis 2.2 50 m puhveralad Oismae ja Mustama&e reguleerimata iilekdiguradade imber
Allikas: (arcGIS Online), autori koostatud

Valimi moodustamiseks on kaardil tuvastatud llekdigurajad, millel on viimase viie
aasta jooksul toimunud vahemalt neli jalakdijadnnetust (k.a 50 m ulatuses toimunud
rajatis puudub dnnetused). Eelnevat vdimaldab arcGIS programmis kahe kaardikihi
Uhitamine. Loodud puhvertsoonid visualiseerivad ja aitavad tuvastada, kuhu on
moodustunud jalakaijadnnetuste klastrid. Selle pohjal selguvad kohad, kus on viimase

viie aasta jooksul toimunud enim jalakdijadnnetusi.

Ulekidiguradade riskianaliiiis vdimaldab hinnata liiklusohutust U(lekdiguradadel.
Konealune riskianalllsi metoodika on valja todtatud Inseneribiiroo Stratum poolt.

Erinevate tee-elementide hindamine vdimaldab tuvastada ennetavalt potentsiaalseid
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riskikohti, seelabi teha ettepanekud nende puuduste kdrvaldamiseks voi vahendamaks

nende madju liiklusdnnetuste raskusastmele (Antov et al., 2011).

Ulekdiguraja taubi
madramine

7

[ Riski koefitsiendi alus ]

01

Kasutusel olevad Lisanduvad esmased
chutusmeetmed ohud
N Lisanduwvad
{ Kilrus ] ®_' [ sekundaarsed ohud }
Registreeritud
dnnetused

h 4

| Arvestuslile riski koefitsient I

Riskivaartus

Joonis 2.3 Ulekdiguradade riski hindamise vooskeem
Allikas: (Antov et al., 2011), autori tdlgitud

Riskianalliis (Joonis 2.3) vdtab arvesse nii vdimalikud riskid kui ka ohutust suurendavad
meetmed. Igale faktorile mdaratakse riskikoefitsient, mis voimaldab leida Ulekaiguraja

I0pliku riskivaartuse riskikoefitsientide omavahelise korrutamise teel. (Valem 2.1) (ibid.)
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Ulekidiguradade riskivaiartuse valem:
R=01*02*03*T*V*0(.1)

Valemi tahised:

R - (lekaiguraja riskivaartus

01 - Ulekaiguraja ttlp

02 - lisanduvad esmased ohud

O3 - lisanduvad sekundaarsed ohud
T - kasutusel olevad ohutusmeetmed
V - Kiirus

O - registreeritud onnetuste arv

01 koefitsient soltub Ulekaiguraja tlubist (0,8 - 1,0), sdidutee laiusest (vastav laius, m)
ning sdiduradade arvust (0,9, iga jargnev sdidurada suurendab koefitsienti 0,1 vorra).
02 ja 03 koefitsiendid (1,0 - 1,4), T koefitsiendid (0,6 -0,9) - eelnevad koefitsiendid
kujunevad jah/ei vastustest. V koefitsiendid (0,7 - 1,4), O koefitsiendid (1,0 - 1,7).
(Lisa 2)

Leitud riskivaartusega on vdimalik madrata Ulekdiguraja riskigrupp (Tabel 2.4) ning
hinnata potentsiaalset jalakdijadnnetuse riski. Riskianalllsi pdhjal on vdimalik hinnata,

kas kdorgema riskigrupiga Ulekdiguradadel toimub ka reaalselt rohkem liiklusdnnetusi.

Tabel 2.4 Ulekaiguradade riskivaartused ja - grupid

R<5 5<vdi=R<10(10<Vv6i=R <15 15<vVvoi=R
Riskigrupp IV | Riskigrupp III Riskigrupp II Riskigrupp I

Risk on vaike Risk on keskmine |Risk on suur Risk on vaga suur

Allikas: (Tallinna Ulikooli Haapsalu kolledZ, 2013)

Kohtvaatluste abil saab llevaate llekdiguradade liiklustingimustest, seisukorrast ning
liiklejate kaitumisest. Vaatluste ja Ulekdiguradade riskianallusi tulemuste omavaheline

vordlemine vdimaldab hinnata, kui ohutu on liiklejatele loodud liikluskeskkond.

Autor viib vaatlused labi t6é6paeviti kella 07.30-17.00 vahel. Vaatluste kaigus hindab,
kas jalakaijad Uletavad sdidutee llekadiguraja kaudu voi selle laheduses, sdidukijuhtide
lubatud sodidukiirusest kinnipidamist, llekdiguraja ja teekattemargistuse olemasolu ja

korrektsust, dldisi liiklustingimusi ja - lahendusi Ulekaiguraja laheduses.
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2.6 Liiklusonnetuste kahjude hindamine ning
ohutusmeetmete moju ja maksumus
Liiklusdnnetused on sotsiaalmajanduslik probleem, millega kaasnevad alati

majanduslikud kahjud. Liiklusdnnetustega kaasnevaid kulusid peetakse liiklusohutuse
lheks peamiseks naitajaks, nende kulude pdhjal on véimalik hinnata ohutusmeetmete

rakendamisest ja dnnetuste drahoidmisest saadavat kasu. (Wijnen et al., 2019)
Liiklusonnetustega seotud peamised kulud:

e Ravikulud (0nnetusjargne haiglaravi, taastusravi, ravimid)

e Tootmiskaod (vigastatu ajutine voi plsiv todvdimetus ja surm)

e Mittevaraline kahju (kaotusvalu, elukvaliteedi langus, elukaotus)

e Varaline kahju (sdidukid, taristu kahjustumine)

e Haldustasud (politsei ja tuletdrje valjakutse, kindlustus, kohtukulud)

e Muud kulud (matusekulud, ummikukulud, sdiduki remondiaeg jms). (Koppel &
Ernits, 2012; Wijnen et al., 2019)

Liiklusdnnetustes vigastatutest ja hukkunutest tuleneva majandusliku kahju arvutamisel
votab autor aluseks ,Liiklusdonnetustest (hiskonnale pohjustatud kahjude maaramise
metoodika taiustamine, kahjude suuruse hindamine ja prognoosimine™ aruandes valja
toodud liiklusdnnetustest pohjustatud kahju prognoosi 2012...2016 aastaks, jatkates
lineaarse regressioonivorrandiga kahjude ligikaudset prognoosi aastateks 2018...2022
(Tabel 2.5).

Tabel 2.5 Liiklusdnnetuste kogukahju prognoos aastateks 2018...2022 (riskivaartust arvestades)

jooksevhindades

Naitaja Mootiihik, € 2018 2019 2020 2021 2022
Hukkunu € hukkunu kohta 2153500 | 2205500 | 2257500 | 2309500 | 2361500
Vigastatu € vigastatu kohta 28153 28843 29533 30223 30913
Invaliidistunu | € invaliidistunu kohta 745776 769598 793420 817242 841064
Varakahju € Onnetuse kohta 10391 10646 10901 11156 11411

Allikas: (Koppel & Ernits, 2012), autori koostatud

Liiklusonnetuste majandusliku kahju hindamisel kasutab autor ainult vigastatutega
seotud kulusid, kuna puudub info vigastuste tdpsema raskusastme ja varakahjude osas.
Samuti ei arvestata hukkunutest tulenevat kahju, kuna valimisse ei kuulu Uhtegi

fataalsete tagajargedega onnetuskohta.
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Ulekaiguradade riskianaliilisi ja kohtvaatluste tulemuste pdhjal teeb autor ettepaneku
liiklusohutust parandavate meetmete rakendamiseks. Ohutusmeetmete kulude
hindamisel on kasutatud Elvik et al., (2009) valja toodud erinevate meetmete

ligikaudset maksumust ning tdenaolist moju liiklusdnnetuste vahenemisele.

Liiklusohutusmeetmete maksumuse hindamiseks on vaja esmalt teada, milliseid
ohutust suurendavaid meetmeid tuleb rakendada ning milline on nendest tulenev mdju
Onnetuste vdhenemisele. Autor votab aluseks kasiraamatus ,The Handbook Of Road
Safety Measures" vdlja toodud erinevate meetmete vdimaliku maksumuse ning mdju
toendosuse. Tabelis 2.6 on valja toodud erinevate ohutusmeetmete ligikaudsed

maksumused ning dnnetuste vdhenemise tdendosus nende rakendamisel.

Tabel 2.6 Ohutusmeetmete maksumus ning tdendoline mdju jalakdijadbnnetuste vahenemisele

Meetmed Hind, € | Onnetuse vihenemise téenidosus, %
Tostetud Ulekdigurada 6000 42%
Ohutussaare paigaldamine 1200 43%
Foori paigaldamine 33000 27%
Foori aastane hooldamine 3000
Liiklusmargi paigaldamine 250
Konnitee laiendus 1800
Kiiruse alandamine 27%

Allikas: (Elvik et al., 2009), autori koostatud

Tasuvusanaliiiisi teostamisega on vodimalik hinnata, liiklusOnnetuste vahenemise
kulude ning ohutusmeetmete maksumuse pohjal, kui kuluefektiivhe on
ohutusmeetmete rakendamine. Ohutusmeetmete rakendamine on tulus, kui
kuluefektiivsuse suhtarv on vdhemalt 1 ehk meetmetest saadav kasu on vdrdne

meetmete maksumusega. (Daniels et al., 2019)

Kuluefektiivsuse arvutamisel kasutatakse jargnevat valemit (Valem 2.2):
Ke = Ok * O/ My (2.2)

Valemi tahised:

Ke - Kuluefektiivsuse suhtarv

Ok - Onnetuste kulu, €

Ov - Bnnetuste vahenemise toendosus, %

Mk - Meetmete kulu, €
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3. ANALUUS JA TULEMUSED

Kdesolevas peatlikis annab autor (levaate Onnetuste ajalise, ruumilise ning muude
faktorite poOhjal jagunemise kohta, reguleerimata Ulekdiguradadele teostatud
riskianalGlsi ning kohtvaatluste tulemustest ning toob valja lldised jareldused
jalakaijate liiklusohutuse kohta Tallinnas. Samuti teeb ettepanekud liiklusohutust
parandavate meetmete kasutuselevotmiseks ja teostab liiklusdonnetuste majandusliku

kahju analiilsi ning hindab voimalikku saadavat kasu tehtavatest muudatustest.

3.1 Jalakaijadonnetuste analiiiis

Perioodil 2018 - 2022 toimus asulates inimkahjuga liiklusdnnetustest 18% jalakaija ja
soiduki kokkuporke tagajarjel (Joonis 3.1), tegemist on kdrgeima naitajaga inimkahjuga
liiklusdnnetuste hulgas. Kuna jalakaijatel on vahene kaitse taoliste kokkupdrgete puhul,

vOib eeldada, et nendes Onnetustes saavad peamiselt raskemaid vigastusi just nemad.

Teadmata § §op
SBidukite kilgkokkupérge " yd,”
S8iduki Umberpaiskumine teel p— 30, 12%
S&iduki teelt viljastit I ————— 10/,
Muu liiklusdnnetus pg 1o 2%
Kukkumine uhiss8idukis J"gop " 3%
Kokkupdrge vastutuleva sdidukiga ﬂ%%
Kokkupdrge teevalise takistusega [ 505 7
Kokkupdrge teel oleva takistusega ["gd°
Kokkupdrge s@idukiga kiiljelt 50, 14%
Kokkupérge loomaga w3 o,
Kokkupdrge jalakdijaga pssm 50/ 18%
Kokkupdrge ees seisva séidukiga g 102
Kokkupdrge ees lilkuva sdidukiga pmmms 30, 4%

0% 5% 10% 15% 20%
Asulas mViljaspool asulat

Joonis 3.1 Inimkahjuga liiklusdnnetuste jagunemine Eestis 2018 - 2022 aastal

Allikas: autori koostatud

Eesti linnade jalakadijadbnnetuste andmete vordlemisel eristub selgelt, et 59% koikidest

fataalsete tagajargedega ning 64% vigastustega |I0ppevatest liiklusdnnetustest leiavad
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aset Tallinnas (Lisa 1). Tallinnas on liiklejate kontsentratsioon oluliselt kdrgem kui mujal

Eestis, millest tuleneb ka kdrgem inimkannatanutega liiklusdnnetuste arv.

Viimasel viiel aastal on Tallinnas toimunud 773 jalakdijadnnetust, mille tagajarjel on
saanud vigastusi 800 inimest, 17 juhul on need vigastused olnud fataalsete

tagajdrgedega (Joonis 3.2).

2022 161 3
2021 135 3
2020 152 5
2019 168 3
2018 167 3
0 50 100 150
Vigastatute arv Hukkunute arv

Joonis 3.2 2018-2022 aastal Tallinnas jalakaijadnnetustes vigastatute ja hukkunute arv
Allikas: autori koostatud

Eelnevad andmed naitavad, et keskmiselt saavad jalakaijadnnetuste tagajarjel Tallinna
liikluses kahe ja poole paeva jarel inimesed vigastada ning kahjuks iga kolme - nelja
kuu jarel on need vigastused fataalsete tagajargedega. Ilmselgelt on antud naitajad liiga
kdrged! Uhiskond ei peaks aktsepteerima, et tdnaval liigeldes ning oma tavapéraseid

toimetusi tehes on risk raskelt vigastada saada voi kaotada oma elu voi ldhedane.

3.1.1 Jalakdijaonnetuste ajaline jagunemine

Jargnevalt teeb autor Ulevaate jalakadijabnnetuste ajalise jagunemise osas: aastate,
kuude, paevade ja tundide I6ikes. KBrgemate jalakaijabnnetuste naitajatega kuud on
november, detsember ja jaanuar (Joonis 3.3). Nende kuude jooksul on aset leidnud

32% koikidest jalakaijadnnetustest.

Kuue kuu Idikes on dnnetusrohkemad kuud august kuni jaanuar, mil on toimunud 58%

koikidest jalakdijadnnetustest. Eelnevast voib jareldada, et jalakaijatega juhtub rohkem
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onnetusi ajal, kui pdevavalgust on vdahem ning ilmastiku - ja teeolud vaga muutlikud

ning rasked.
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Joonis 3.3 Jalakaijadnnetuste jagunemine kuude |dikes
Allikas: autori koostatud

Autor peab Onnetuste vdimalikeks pohjusteks pimedamat aega aastas, raskeid
teeolusid, halba tdnavavalgustust, samuti jalakaijatel helkuri puudumist. Septembrikuu

kdrgemat Onnetuste arvu seostab koolialgusega ning suvepuhkuste I6puga.

Kellaajalise jagunemise graafikult (Joonis 3.4) joonistub selgelt valja, et enamus

jalakaijatega toimuvaid liiklusénnetusi toimuvad kella 07.00 ja 21.00 vahel.
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Joonis 3.4 Jalakdijadnnetuste jagunemine kellaaja jargi
Allikas: autori koostatud
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Kuna hilistel dhtutundidel ja varastel hommikutundidel liigub tdnavatel vahem inimesi,
vOib pidada tulemust Usna ootusparaseks. Kodrgeimad jalakdijadbnnetuste naitajad

jaavad kella 16.00 - 18.00 vahele, kdorgpunkt on kella 17 ajal.

Kuigi nii hommikuse kui ka Ohtuse tipptunni ajal on liiklussagedus kdrgem, on raske
seletust leida, miks on dhtusel ajal dnnetuste arv pea poole kdrgem. Autori arvates voib
pohjus olla liigses kiirustamises, vasimuses ning sooviga kiiremini koju jouda. Kahjuks

pohjustab kdik eelnev liiklejate eksimusi, mille tagajarjed vdivad olla vdga kurvad.

Nadalapaevade I0ikes jagunevad jalakdijadnnetused té6paevadel Gsna Uhtlaselt, jaades
15 - 17% vahemikku. Margatav erinevus on tédpdevade ja puhkepdevade vahel, mille

vastavad naditajad on laupaeviti 10% ja puhapaeviti 8% (Joonis 3.5).

Plhapaev

8% Esmaspéaev

17%

Laupaev
10%
Teisipaev

15%
Reede
16%
Neljapaev Kolmapéev
18% 16%
B Esmaspdev B Teisipaev Kolmapaev m Neljapaev

Hm Reede Laupdev Plihapaev

Joonis 3.5 Jalakdijadnnetuste jagunemine nadalapdevade I8ikes

Allikas: autori koostatud

Autori arvates tuleneb erinevus sellest, et nadalavahetusel on madalam liiklussagedus
ning vaiksem liikumiste arv, samas aga vodivad liikumised jaguneda pdeva peale
Ghtlasemalt. Oma rolli vdib mangida ka liikluses vdhem kiirustamine ning liiklejate

rahulikum kaitumine.

Tulenevalt sellest, et toopdevadel toimub rohkem liiklusdnnetusi, saavad soéiduki ja

jalakaija kokkuporke tagajéarjel sel ajal rohkem inimesi vigastada (Tabel 3.1).
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Tabel 3.1 Jalakaijabnnetustes vigastatute ja hukkunute jagunemine nddalapéevade jargi

Nadalapdev Hukkunute arv Vigastatute arv
Esmaspadev 6 128
Teisipaev 0 123
Kolmapdev 2 125
Neljapdev 3 137
Reede 4 127
Laupaev 1 74
Plihapdev 1 69
Kokku 17 783

Allikas: autori koostatud

Fataalsete tagajargedega jalakaijadnnetused on rohkem aset leidnud esmaspaeviti ja
reedeti. Autori arvates voOib mdlemaid paevi seostada n&dalavahetustel alkoholi
tarvitamisega, millest tulenevalt satuvad liiklusesse inimesed, kes pole oma tegevustes

paris adekvaatsed.

3.1.2 Jalakdijaonnetuste ruumiline jagunemine

Viimase viie aastaga on Tallinnas juhtunud 773 jalakaijadnnetust, millest 711 juhul on
tee objekt margitud, 62 dnnetuse puhul on jddnud see markimata, st 8% Onnetusi on

Ulesmargitud ebatapselt.

Joonis 3.6 toob valja, et 31% jalakaijadnnetustest toimuvad reguleerimata
Ulekaiguradadel, st kolmandik dnnetustest juhtub kohtades, kus jalakaijaid ja sdidukeid

ei ole voimalik ajas ning ruumis eraldada.

Rajatis puudub T 349,
Reguleerimata llekdigurada HEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE————— 31%
Reguleeritud Ulekdigurada IS 14%
Tee objekt markimata N 8 8%,
Fooriga reguleeritud ristmik I——— 7%,
Reguleerimata ristmik (liiklusmarkidega) mmm 3%
Uhiss&iduki peatuskoht (taskuga) m 1%
Uhiss®iduki peatuskoht (taskuta) m 1%
Reguleerimata ristmik (liiklusmarkideta) 1 0%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Joonis 3.6 Jalakdijadnnetuste jagunemine tee objekti jargi

Allikas: autori koostatud
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Markimisvaarselt 34% Onnetustest on aset leidnud rajatis puudub asukohas. Antud
tulemustest vOib esmalt jareldada, et lle 1/3 jalakaijatest eirab liikluseeskirju voi pole
liiklussisteemi loomisel arvestatud jalakadijate tegelike liikumistrajektooride ja

vajadustega.

Andmetest selgub, et lle poole nd rajatis puudub dnnetustest voib seostada jalakaijate
teeliletamisega ning seda valjas pool ettendhtud kohta. Liiklusseaduses on 6eldud, et
kui 100 m ulatuses puudub Ulekdigurada, jalakaijate sild vdi tunnel, siis voib teed
Gletada hea nahtavusega kohas, ilma liiklusohtu tekitamata. Seega voib osaliselt pidada
onnetusi, mis juhtuvad kaugemal halva liikluskorralduse vdi liiklejate endi poolt
pohjustatuks. Liikluslahenduste planeerimisel on vajalik arvestada jalakaijate tegelike

liilkumistrajektooride ja soovidega.

Tulenevalt sellest, et peamiselt leiavad jalakdijabnnetused aset reguleerimata
Ulekdiguradadel ning rajatis puudub asukohtades, saab rohkem inimesi ka nendes
kohtades vigastada (Joonis 3.7).

Rajatis puudub (268)

Reguleerimata Ulekaigurada (243)
Reguleeritud llekaigurada (106)

Tee objekt markimata (63)

Fooriga reguleeritud ristmik (56)
Reguleerimata ristmik (liiklusmarkidega) (27)
Uhissdiduki peatuskoht (taskuga) (9)
Uhiss&iduki peatuskoht (taskuta) (8)
Reguleerimata ristmik (liiklusmarkideta) (2)

Foorita raudteelilesdidukoht (1)

o

100 200 300
= Vigastatute arv

Joonis 3.7 Jalakaijadnnetustes vigastatute arv ja jagunemine tee objekti jargi

Allikas: autori koostatud

Reguleerimata llekdiguradadel on saanud vigastada 243 ning rajatis puudub kohas 268
inimest. Ulekaiguradadel vigastada saamine on kahetsusvaarne, liiklussiisteem on
loonud kohad, mille kaudu peavad ja tohivad jalakaijad teed lletada, seadusega on neile
antud ka liikumisel eesdigus, kuid siiski ei suudeta tagada jalakdijate ohutust tee

Uletamisel.
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Vaga traagiliste tagajargedega jalakdijadbnnetused on aset leidnud rajatis puudub

kohtades (7) ja reguleeritud ning reguleerimata Ulekadiguradadel (4) (Joonis 3.8).

Rajatis puudub (7)
Reguleeritud Ulekaigurada (4)
Reguleerimata Ulekdigurada (4)

Reguleerimata ristmik (liiklusmarkidega) (1)

Fooriga reguleeritud ristmik (1)

o

2 4 6 8
Hukkunute arv

Joonis 3.8 Jalakaijadnnetustes hukkunute arv ja jagunemine tee objekti jargi

Allikas: autori koostatud

Liiklusdnnetuste tllpskeemi kirjelduse jargi juhtuvad peamiselt reguleerimata
Ulekaiguradadel donnetused otse soitva sOiduki ja teed Ulletava jalakdija kokkuporke
tagajarjel, samuti hukkunutega dnnetuste puhul. Rajatis puudub kohtades on jalakaijad
hukkunud enamasti tagurdava sdiduki tottu. Viis dnnetust on aset leidnud tanaval ning
kaks ouealal. Tanaval juhtunud dnnetuste pdhjused voivad peituda selles, et jalakaijad

Uletavad teed selleks mitte ettenahtud kohas.

Enamus onnetusi, mille kdigus jalakéijad vigastada voi surma saavad, juhtuvad kuna
soiduki ja teed Uletava jalak&ija trajektoorid ristuvad. Autori arvates juhtuvad taolised
onnetused, kuna soidukid ja jalakdijad konkureerivad samal ajal, samale teeldigule.
Sellest tulenevalt on tingitud vajadus Onnetuskohti pdhjalikumalt anallilisida, et valja
selgitada, millised riskid tulenevad liikluskeskkonnast ja millised liiklejatest. Kohtades,
kus ei ole voimalik jalakaijaid ja sdidukeid ajas ja ruumis eraldada, on vaja rohkem

rohku panna taristulahendustele ja kiirusepiirangutele, mis tagavad jalakaijate ohutuse.

3.1.3 Jalakdijaonnetuste jagunemine muude faktorite jargi

Peamiselt madrab sodidukite kiirus jalakdijabnnetuse raskusastme, enamasti saadakse
jalakdijabnnetustes vigastada (72% juhtudest) ning hukkutakse (76% juhtudest) 50
km/h piirkiirusega alas. Samas on Tallinna tanavatel enamasti kehtestatud kiiruspiirang
50 km/h.
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Graafikult (Joonis 3.9) joonistub selgelt valja, et vigastuste ja hukkumise risk on suurim
Ulekaiguradadel, mis asuvad 50 km/h piirkiirusega alas. Autor hinnates vodiks kiiruse

alandamisega kuni 30 km/h, dnnetuste arvu vahendada kuni 86%.

80%
70%
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50%
40%

—&— Hukkunud
30%

—8—\/igastatud
20%

Onnetuste osakaal

10%
6%

0% 1%

80

Piirkiirus km/h

Joonis 3.9 Jalakaijadnnetustes vigastatute ja hukkunute jagunemine piirkiiruse jargi

Allikas: autori koostatud

Markimisvaarselt on kaks jalakaijat hukkunud 20 km/h piirkiirusega alas (Lisa 5), millest
vOib jareldada, et antud oOnnetused on pohjustatud véga halbade asjaolude

kokkulangemise tagajarjel.

67% jalakaijadnnetustest on juhtunud valge ning 33% pimeda ajal. Pimeda aja
onnetused on toimunud peamiselt pilvistes oludes (73%), 10% on Onnetuste ajal on
sadanud vihma ning 4% Onnetusi on toimunud lumistes oludes. Pimeda ajal pole kolme

onnetuse ajal polenud valgustus ning kolmel juhul on valgustus lldse puudunud.

Valge ajal juhtuvad dnnetused peamiselt pilvistes voi selgetes oludes (vastavalt 49% ja
42%). 52% oOnnetuste ajal on teekatteseisund olnud kuiv, 34% marg voi porine, 9%
onnetustest on toimunud lumiste, l6rtsiste voi jaistes teeoludes, 5% juhtudel on vastav

teekatteseisund markimata.

Kuigi liiklusdnnetuste andmed ei sisalda juhtide vanust, on eraldi valja toodud info selle
kohta, kui Onnetuses on osalenud eakas (65+) mootorsodidukijuht, nende osakaal
onnetustes on 13%. Samuti tuleb valja, et (iks dnnetuse osapooli on 4% juhtudest olnud
esmase juhiloa omanik ning 1% mootorsdidukijuhtidest on pdhjustanud Onnetuse

ebakaines olekus.
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3.2 Liiklusonnetuste kohtanaliiiis

Liiklusdnnetuste valimisse on vdetud kuus Tallinnas asuvat reguleerimata Ulekdigurada
- Uks Mustamael, kaks Haaberstis, Uks Kesklinnas, kaks Lasnamael. Kokku on viimase
viie aasta jooksul juhtunud nendel Ullekdiguradadel, k.a vahetus laheduses, 26

jalakaijadnnetust.

3.2.1 Akadeemia tee 14 ja Akadeemia tee 3a reguleerimata

ulekdaigurada

Akadeemia tee 14 ja Akadeemia tee 3a vahelisel reguleerimata llekaigurajal (Joonis
3.10) on Tallinna I8ikes viimase viie aasta jooksul kdige rohkem jalakaijadnnetusi
toimunud - kokku kuus. Ulekdiguraja riskivdartus on 16,4, kuuludes I riskigruppi,

tegemist on vaga korge riskiga llekaigurajaga.
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Joonis 3.10 Akadeemia tee 14 ja Akadeemia tee 3a vaheline reguleerimata ulekaigurada
Allikas: autori koostatud

Kuigi antud asukohas on rakendatud mitmeid liiklusohutust suurendavaid meetmeid -
valjaehitatud ohutussaar ja kohtvalgustus, siis kahjuks nendest ikkagi ei piisa.
Kdnealune reguleerimata Ulekaigurada algab bussitaskust, mis muudab jalakdijate tee
Uletamise keerulisemaks. Samuti on vahetult enne (lekdigurada mdlemal pool

sisekvartalist valjasdiduteed.
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Vaatluse ajal jai autorile silma, et jalakaijad kipuvad teed lletama Ulekdiguraja korvalt
vOi astuvad ootamatult Gilekaigurajale, ilma Umbrust jalgimata. Samuti tundus autorile,
et soidukijuhtidele jaab arusaamatuks jalakaijate soov teed lletada linnakeskuse suunal
oleva bussipeatuse juures. Antud bussipeatus on kokku ehitatud kioskiga ning selle ees
seisvatele jalakaijatele ei soovinud sdidukijuhid teed anda. Samuti tundus, et sdidukid

liiguvad antud I8igul kiiremini kui lubatud piirkiirus ette ndeb.

Parandusettepanekuna pakub t66 autor rakendada antud llekaiguraja juures liiklust
rahustava meetmena tOstetud Ulekdiku ning sdiduteekitsendit (st bussitasku algaks
peale llekaigurada). Kdnealuste parendustega alaneksid sdidukite kiirused ning Uhtlasi
paraneks ka nahtavus. Muudatuste jargselt langeks llekdiguraja riskivaartus 80% ehk

tegemist oleks sel juhul vaikese riskiga Ulekaigurajaga (4,3).

Markimisvaarselt on antud Ulekdigurajale jargneval reguleerimata (Ulekaigurajal
toimunud sel ajavahemikus kaks jalakaijadnnetust (70 m eemal) ning eelneval,
Ehitajate tee ringristmikul, kokku viis jalakdijadnnetust (erinevad ringilt valjuvad
suunad). Tulenevalt eelnevast oleks autori arvates vaja lle vaadata ning kaaluda antud

piirkonnas laiemat liikluskorralduslike probleemide lahendamist.

3.2.2 Jarveotsa kooli bussipeatuste vaheline reguleerimata

ulekdigurada

Jarveotsa kooli bussipeatuste vahelisel alal oleval reguleerimata ulekadigurajal
(Joonis 3.11) on viimase viie aasta jooksul toimunud neli jalakaijadnnetust, (iks nendest
rajatis puudub asukohas. Antud Ulekaiguraja riskivaartus on 11,6 ehk II riskigrupp,

tegemist korge riskiga Ulekaigurajaga.

Kdnealune llekdigurada asub bussipeatuste vahetus ldheduses. Uhel suunal on vahetult
enne Ulekdigurada kvartali ja Maxima poe juurde sissesdidutee, teisel suunal sissesdit
parkla ja garaazide alale, samuti algab enne llekdigurada bussitasku. Mdlemas suunas
on (ks sdidurada (pikk sirge teelik), ohutussaar sdidutee keskel puudub. Ulekaigurajal
on olemas kohtvalgustus, Ulekdigurajamargid on nahtavad, kuid teekattemargistust

vajab varskendamist.
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Joonis 3.11 Jarveotsa kooli bussipeatus (Jarveotsa tee 25 ja Jarveotsa 35b)

Allikas: autori koostatud

Vaatluse ajal ei Uletanud Ukski jalakdija teed valjaspool (lekdigurada. Kuid
probleemina markas autor, et mdlemas suunas vasakpooret sooritavad sdidukid jaavad
seisma vahetult enne llekdigurada voi Ulekdigurajal, nende tagant Idhenevate sdidukite
juhid ei soovi peatuda ning médduvad kummalisi manédvreid tehes labi bussitaskute.
Kuna kogu tegevus toimub ulekaigurajal, siis on see ohuks jalakaijatele. Samuti tundus

autorile, et lubatud piirkiirust kiputakse ldletama.

Parandusettepanekuna pakub autor jalakaijate ohutuse parandamiseks antud
Glekaiguraja juures sdiduteekitsendit, vélja ehitada sdidutee keskele kahe meetri laiune
ohutussaar, mille 1abi vdheneb jalakdijate sdiduteel viibimise aeg ning vajadusel on

voimalik Uks sdidurada korraga teed Ulletada.

Bussitasku vdiks alata peale llekdigurada, muutes olukorra jalakaijatele turvalisemaks
ning varskendada tuleks Ulekdiguraja teekattemargistust. Kdnealused muudatused
valistaksid soidukijuhtide ohtlikud mandéoévrid (lekdigurajal. Antud teeldigul voiks
moelda piirkiiruse alandamisele 40 km/h. Muutuste jargselt langeks (lekaiguraja

riskivaartus 60% ehk tegemist oleks vaikese riskiga llekadigurajaga (4,1).
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3.2.3 Oismde tee 105 ja ismde tee 113a reguleerimata

ulekdaigurada

Oismaie tee 105 ja Oismie tee 113a vahelisel reguleerimata tilekdigurajal (Joonis
3.12) on toimunud viimase viie aasta jooksul neli jalakaijadnnetust. Antud llekaiguraja

riskivaartus on 20,5 ehk I riskigrupp, tegemist vaga korge riskiga llekaigurajaga.

Joonis 3.12 Oismée tee 105 reguleerimata (ilekdigurada

Allikas: autori koostatud

Ulekdigurada asub neljarealisel teel Vaike — Oismae bussipeatuste vahetus lahetuses.
Tee keskel on valja ehitatud ohutussaar, olemas on kohtvalgustus, samuti on loodud
teekattemargistustega Ulekdiguraja juurde sdiduteekitsend. Antud Ulekdiguraja lahedal
asub bussiparkla, sellest tulenevalt on tegemist vaga tiheda bussiliiklusega alaga,

samuti on suur jalakaijate arvukus.

Vaatluse kdigus jdi silma, et bussist valjuvad ning bussile kiirustavad jalakaijad
kippuvad massiliselt teed Uletama valjaspool Ulekadiguraja ala ning samuti kippusid

ringilt tulevad sdidukid lubatust kiiremini séitma.

Parandusettepanekuna pakub autor paigaldada antud asukohta foor ning muuta
Ulekaik reguleeritud Ulekdigurajaks. Tegemist on vdga laia sdiduteega ning autori
arvates ei piisa, vaid mahajoonitud tee kitsendustest ohutuse parandamiseks. Samuti
ei pruugi Ulekaiguraja tostmine soovitud tulemust anda, kuna antud alal on vaga tihe

bussiliiklus. Valjakutsenupuga foori paigaldamisega (keskmise ooteajaga 30 sek,
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sOidutee Uletatakse Uhes jaos) ning sdidutee kitsendusega on vdimalik langetada

Ulekaiguraja riskivaartust 80% ehk muutuks vaikese riskiga Glekaigurajaks (4,3).

3.2.4 Teatri valjak 1 reguleerimata iilekaigurada

Teatri valjak 1 reguleerimata llekdigurajal (Joonis 3.14) on viimase viie aasta jooksul
toimunud neli jalakaijadnnetust. Antud Ulekadiguraja riskivaartus on 8,3 ehk III

riskigrupp, tegemist on keskmise riskiga tlekadigurajaga.
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Joonis 3.14 Teatri valjak 1 reguleerimata llekdigurada
Allikas: autori koostatud

Teatri valjak 1 reguleerimata llekdigurada asub kesklinnas tGhesuunalisel kaherealisel
teel, puudub ohutussaar. Vahetult enne illekdigurada asub mitu Uksteisele jargnevat
Uhissdidukipeatust, millest tulenevalt on antud I8igul védga tihe bussiliiklus ja palju

jalakaijaid. Laheduses asuvad park, Solarise keskus ja Estonia Teater.

Vaatluse kaigus tuvastas t66 autor, et vaga paljud jalakaijad Uletavad teed suvalistes
kohtades, vaatamata tihedale bussiliiklusele. Samuti tundus kogu valjaku

liikluslahendus autorile raskesti jalgitav ning potentsiaalseid ohukohti oli jalakdijatele
mitmeid.

Parandusettepanekuna pakub autor, lle vaadata kogu valjaku liikluslahendus.
Voimalusel muuta busside 24 ja 22 marsruuti ning tuua nende peatused Solarise

keskuse korval olevasse Estonia peatusesse (bussid saaksid teha Ravala pst kaudu
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tagasiptorde). Kaotades ara ristuv bussipeatus Teatri valjakul, on voOimalik muuta
liikluskorraldus selgemaks ning jalakaijatel vaheneks vajadus Ule tee bussi peale joosta.
Vélistades jalakaijate sdidutee vales kohas Ulletamise ning langetades sdidukiirust 30
km/h, langeks llekdigu riskivaartus 40% ehk muutuks vaikese riskiga llekdigurajaks
(4,9).

3.2.5 Linnamde tee 57 ja Linnamde tee 28 reguleerimata

ulekdigurada

Linnamde tee 51 ja 61 reguleerimata llekadigurajal (Joonis 3.15) on toimunud neli
jalakaijadnnetust. Antud Ulekdiguraja riskivaartus on 6,2 ehk III riskigrupp, tegemist on
keskmise riskiga Ulekdigurajaga.

EIEIEET

o

Joonis 3.15 Linnamde tee 57 ja Linnamae tee 28 vaheline reguleerimata llekaigurada
Allikas: autori koostatud

Antud teeldigul on kehtestatud piirkiirus 40 km/h. Peale llekaigurada algab bussitasku,
ihel pool teed on Maxima kauplus, teisel pool teed parkla ala. Ulekdiguraja juures on
teekitsendus ja lai ohutussaar, tee kohale on paigaldatud neoonkollase raamiga
Ulekaiguraja margid.
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Vaatluse kaigus jdid silma valjaspool Ulekdigurada teed Ulletavad jalakadijad, samas
soidukijuhid tundusid kiirusepiirangust kinni pidavat. Antud asukohas tundus autorile,

et probleem on pigem jalakaijate riskikaitumises mitte niivord loodud liikluskeskkonnas.

Enamus jalakdijabnnetustest on antud asukohas juhtunud enne 2020. aasta
detsembrikuud. Google Maps 2019 aasta juunikuu fotolt on ndha, et antud kohas
puuduvad helkurtaustaga Ulekdigurajamargid tee kohal ning piirkiiruse 40km/h mark.
Enne kdnealuseid muudatusi oli Glekdiguraja riskivaartus 7,8. Seega on antud asukohas

muudatused vdhendanud liiklusdnnetuste riski.

Parandusettepanekuna pakub autor siiski langetada soidukiirus 30km/h vdi muuta
Ulekdigurada foorjuhitavaks, kuna jalakaijate puhul esineb riskikditumist, mis voib
pohjustada dnnetusi tulevikus. Kindlasti vOiks piirkonnas Iabi viia liikluskampaania,
millega suunata jalakadijate tdhelepanu 0iges kohas teeliletamise vajalikkusele.
Muudatuste jargselt oleks (lekdiguraja riskivaartus 3,6 ehk vaikese riskiga

Ulekaigurada.

3.2.6 Karberi tn 28 ja Karberi tn 13 reguleerimata ulekdigurada

Karberi tn 28 ja Karberi tn 13 vahelisel alal (Joonis 3.16) on toimunud viimase viie
aasta jooksul neli jalakaijadnnetust, millest iiks rajatis puudub alal. Ulekdiguraja

riskivaartus on 3,2 ehk IV riskigrupp, tegemist on vaikese riskiga Ulekdigurajaga.

Joonis 3.16 Karberi tn 28 ja Karberi tn 13 vaheline reguleerimata llekdigurada
Allikas: autori koostatud
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Ulekaigurada asub kaherealisel sdiduteel, kuhu on paigaldatud liiklusméarkidega ajutine
kitsas ohutussaar, lubatud soidukiirus on 30 km/h. Tanav on kitsas ja vdga tiheda

bussiliiklusega.

Vaatluse ajal (letasid jalakadijad teed valjaspool Ulekdiguraja ala. Samuti tundus
autorile kitsas ajutine ohutussaar ebamugav ja ebaturvaline. Kdnealuse (lekdiguraja
puhul on justkui enamus riskid maandatud, kuid siiski juhtuvad antud asukohas
jalakaijadnnetused. Ulekaiguraja vahetus ldhedused on autode parkimiskohad, millelt

valja tagurdades tekib oht jalakaijatele, eriti kui teed Ulekdiguraja korvalt lletada.

Parandusettepanekuna pakub autor ehitada sdidutee keskele 2 m ohutussaar ning

tostetud Ulekaik. Antud muudatused vdoimaldavad parandada jalakaijate ohutust veelgi.

Onnetuskohtade kaardistamisel joonistus selgelt vélja, et antud tanavaldigul (ca 600 m
ulatuses Karberi tn 28 kuni Kérberi tn 33/1) on toimunud viimase viie aasta jooksul 13
jalakaijadnnetust. Kdnealusel teeldigul on lubatud sdidukiirus 30 km/h, ohutussaared
sOidutee keskel on, kas ajutise liiklusmargiga tahistatud voi puuduvad lldse. Kaesoleva
to0 autori arvates vajab antud teeldik Ulekdiguradade lahenduste Ule vaatamist

tervikuna, kuna tundub, et pelgast kiiruse langetamisest antud piirkonnas ei piisa.

3.3

maksumus ja moju hinnang

Jalakdijaonnetuste kahjud, ohutusmeetmete

Jargnevalt annab autor (levaate valimisse vOetud (lekdiguradadel toimunud

liiklusdnnetuste kogukahjudest,  vdimalike meetmete maksumusest  ning

kuluefektiivsusest. Tabelis 3.2 valja toodud autori poolt valja pakutud meetmed ning

nende ligikaudsed maksumused.

Tabel 3.2 LiiklusGnnetuste meetmete ligikaudne maksumus

Asukoht Tostetud | Ohutussaare Foori Kiiruspiirangu | Konnitee Foori
ulekaik, rajamine, paigaldamine, margid, laiendus, | hoolduskulu,
€ € € € € €

Akadeemia tee 6000 500 1800
Jarveotsa tee 1200 500 1800
Oismée tee 33000 1800 15000
Teatri valjak 500
Linnamae tee 33000 500 15000
Karberi tn 6000 1200

Allikas: autori koostatud
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Eelnevate meetmete kogukulu pdhjal saab hinnata nende rakendamisest saadavat
voimalikku kasu. Tabelis 3.3 on valja toodud liiklusdnnetuste ligikaudsed kogukahjud,
rakendatavate meetmete maksumused ning meetmete rakendamisel liiklusdnnetuste

vahenemisest saadav kuluefektiivsuse suhtarv.

Tabel 3.3 Liiklusdnnetuste ligikaudsed kogukahjud, meetmete maksumused ja kuluefektiivsus

Asukoht Vigastatud, | Onnetuste | Meetmete | Onnetuste Onnetuste Kulu-
arv maksumus, | kogukulu, | vidhenemise | vihenemise kulu, | efektiivsuse
€ € toendosus, € suhtarv
%
Akadeemia tee 6 178578 8300 42 75003 9,04
Jarveotsa tee 4 121582 3500 43 52280 14,94
Oismae tee 4 114682 50300 27 30964 0,62
Teatri valjak 4 116752 500 27 31523 63,05
Linnamade tee 5 145595 48500 27 39311 0,81
Karberi tn 4 118132 7200 42 49615 6,89

Allikas: autori koostatud

Akadeemia teel, Jarveotsa teel, Teatri valjakul ja Karberi tdnaval on vdimalik mdistlike
kuludega oluliselt tdsta jalakdijate ohutust. Kuid Oismae teel ja Linnamé&e teel autori
poolt valjapakutud foorlahenduse rakendamisest saadav kasuefektiivsus on madalam
meetmete maksumusest. Seega tuleb lle vaadata pakutavad meetmed vdi hinnata
onnetuse vahenemise tdendosust suuremaks. Eeldades, et Linnamé&e teel vaheneb
dnnetuste arv 34% ja Oismae teel 44%, on meetmete maksumus vdrdne nende
rakendamisest saadava kasuga. Samas oleks Linnamae teel vaid kiiruse alandamise (30
km/h) rakendamisel meetmetest tulenev kuluefektiivsus 78,62. Kuigi igas kohas ei ole
alati voimalik madalate kuludega langetada liiklusonnetuste riski, peab autor inimelu

suurimaks vaartuseks ning kaotatud elu suurimaks kahjuks.

3.4 Uldised jireldused

Kdesoleva t6d autor analllsis aastatel 2018 - 2022 Tallinnas reguleerimata
Ulekadiguradadel toimuvaid jalakaijadnnetusi, kaasates ldheduses juhtunud nd rajatis
puudub &nnetused. Uldiselt j&i silma, et dnnetuste koondumiskohtades, rohkemate
onnetustega reguleerimata Ulekdiguradade juures, on vdhesel maaral toimunud voi

margitud rajatis puudub Onnetusi.
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Onnetuste koondumispunktide pdhjal valiti vélja kuus kohta tile Tallinna, kus on viimase
viie aasta jooksul toimunud vahemalt neli jalakdijabnnetust. Nendele llekaiguradadele
teostas autor Ulekadiguradade riskianallUsi ning viis labi kohtvaatlused. Kohtvaatluste ja
Ulekaiguradade riskianalilsi tulemusena selgus, et valja valitud Ulekdiguradadest kaks

on vdaga korge, Uks korge, kaks keskmise ja (ks madala riskiga.

Autor toi analilsi tulemustes valja, et peamiselt toimuvad jalakdijadnnetused Tallinnas
reguleerimata Ulekdiguradadel (31%) ja rajatis puudub kohtades (34%), slgis - ja
talvekuudel ning Ohtuse tipptunni ajal (tipphetk kella 17.00 ajal). Samuti selle, et
rohkem liiklusdnnetusi on toimunud tdéopdevadel, nadalavahetustel on Onnetuste arv
pea poole madalam. Enamasti saavad inimesed vigastada (72%) ning hukkutakse
(76%) 50 km/h piirkiirusega alas. See tédhendab, 50 km/ piirkiirusega alas on jalakaijatel

vaga suur vOimalus sdidukitega kokkuporkel raskelt vigastada saada.

Autor tegi igale valja valitud reguleerimata Ulekdigurajale parandusettepanekud
liiklusohutuse suurendamiseks. Peamised ettepanekud sisaldasid sdidukiiruste
alandamist, ohutussaarte valjaehitamist, tostetud Ulekaikude rajamist,
sOiduteekitsendit (lekdiguraja juures ning foori paigaldamist. Antud meetmed
vO0imaldavad véhendada liiklusdnnetuste riski 27-43%. L&bi taristulahenduste
uuenduste on voimalik muuta liikluskeskkonda ohutumaks ning mdjutada olulisel maaral

ka liiklejate kaitumist.

Liiklusohutus meetmete rakendamine on kuluefektiivne, kui need hdlmavad kiiruste
alandamist, tOstetud (lekdikude ja ohutussaarte valja ehitamist (6,89-63,05), samas
foori paigaldamise ja hooldamise kulud on kdrgemad, kui meetmete rakendamisest
saadav kasu (0,62-0,81).

Liiklusdnnetuste koondumiskohtade tuvastamisel selgus, et mitmes dnnetusrohkemas
kohas, on liikluskorraldust olulisel maaral juba muudetud. Nt on likvideeritud
reguleerimata Ulekdigurada Parnu maanteel (Hiiul) ning rajatud veidi eemale turvalisem
teeliletusvbéimalus, samuti on asendatud reguleerimata (lekdigurada reguleeritud
Ulekaigurajaga Endla tanaval. Veel on ka liikluskorraldus ja reguleerimata Ulekdigurada

Umber korraldamisel seoses trammiliini loomisega Ahtri tanaval.

Kahjuks puudus autoril Glevaade Tallinna (reguleerimata) lilekdiguradade paiknemisest,
mille tottu ei leidnud (hest seost rajatis puudub ja reguleerimata Ulekdiguradade
Onnetustega. Pigem tundus autorile, et politsei poolt margitakse dnnetuste andmestikus
jalakaijadbnnetuse asukohaks reguleerimata Ulekdigurada, isegi kui Onnetus on aset

leidnud valjaspool llekaiguraja piire.
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KOKKUVOTE

Kdesoleva 10putdé eesmark oli valja selgitada, millised taristulahendused suurendavad
jalakaijate onnetusse sattumise riski ning milliseid meetmeid on vdimalik rakendada
nende riskide maandamiseks. Tulenevalt eelnevast kasutati 2018 - 2022 aasta Politsei-
ja Piirivalveameti inimkannatanutega liiklusdnnetuste andmeid, autor vottis uurimise
alla Tallinnas toimunud jalakdijabnnetused, mis on aset leidnud reguleerimata

Ulekaiguradadel ja nende vahetus ldheduses.

Jalakaijaid on raske Umbritseda kaitsva lisavarustusega, mille téttu on vajalik, et loodud
liikluskeskkond pakuks neile seda kaitset. Labimoeldud liiklusplaneeringud, hoolivam
suhtumine kaasliiklejatesse ning tugevdatud liiklusjarelevalve aitavad parandada uldist
ohutust. Jalakaijate seisukohalt on oluline nende eraldamine motoriseeritud liiklusest

ning sdidukiiruste alandamine kohtades, kus nende teekonnad ristuvad.

Liiklusohutust parandavate meetmete kasutusele votmine vahendab eelkdige dnnetusse
sattumise riski, mille 1abi peaks vahenema eeldatavate liiklusdnnetuste arv ja nende
raskusaste. Jalakdijate ohutust on vodimalik suurendada liikluskeskkonna, liiklejate
kditumise mojutamise ning sodidukite turvalisemaks muutmise kaudu. Antud toos

keskenduti taristulahenduste muudatustele, millega mdjutada ka liiklejate kaitumist.

Tallinnas  toimunud jalakdijadnnetuste kaardistamine vdimaldas tuvastada
reguleerimata Ulekdigurajad, millel on viimase viie aasta jooksul rohkem Onnetusi
juhtunud. Peamiselt on toimunud jalakadijadnnetused asukohtades, kus liiklejate
arvukus on kontsentreeritum. Enam onnetusi on koondunud Mustaméaele, Kesklinna ja
Lasnamaele. Silma jai, et nendes linnaosades toimub ka rohkem rajatis puudub dnnetusi

(eriti Kesklinnas).

Onnetusrohkematest llekdiguradadest moodustati valim, mille aluseks vdeti
Ulekdigurajad, kus on toimunud vahemalt neli jalakaijadnnetust. Valja valiti kuus
reguleerimata Ulekdigurada Ule Tallinna. Nendele teostati Ullekaiguradade riskianallis
ja kohtvaatlused, mille tulemusel saadi Ulekdiguradade ohuhinnang ning Ulevaade
hetkeseisust. Valja valitud llekadikudest olid kaks vaga korge, Uks korge, kaks keskmise
ja Uks madala riskiga. Vaatamata erinevale riskitasemele, toimusid nendes kohtades

rohkem jalakadijadnnetusi.

Ulekaiguradade riskianaliilisi ja vaatlustulemuste pdhjal esitas autor liiklusohutust
parandavad ettepanekud - toOstetud (lekaigud, ohutussaarte valjaehitamine,
sOiduteekitsend Ulekdiguraja juures, piirkiiruse alandamine ja foori paigaldamine. Antud

meetmete rakendamisel on v@imalik langetada (lekdiguradade riskivaartust 40-80%,

59



mille tulemusena vaheneb jalakdijabnnetusse sattumise risk ning suureneb jalakaijate

liilklusohutus.

Autor toi uurimistulemustes valja, peamiselt on jalakadijadnnetused aset leidnud
Tallinnas, reguleerimata Ulekdiguradadel (31%) ja rajatis puudub (34%) kohtades.
Onnetuste tapsemate asjaolude uurimisel selgus, et (ile poole rajatis puudub &nnetusi
vOib seostada jalakaijate sooviga teed Uletada (liikluseeskirju rikkudes voi asukohas,

kus pole ettenahtud teeliletuskohta).

Selgus, et rohkem Onnetusi juhtus novembris, detsembris ja jaanuaris ning Ohtuse
tipptunni ajal. Samuti tuli valja, et rohkem Onnetusi leiab aset tédpaevadel (iga paev
15-17%), nadalavahetusel (iga paev 8-10%) on dnnetuste arv madalam. Peamiselt oli
onnetused juhtunud 50 km/h piirkiirusega alas, mis tdhendab, et jalakaijatel on suur

risk onnetustes raskelt vigastada saada.

Samuti hinnati liiklusOnnetustest tuleneva kahju suurust ning ohutusmeetmete
kasutusele vOtmisest saadavat kasu. Kuluefektiivselt on voimalik muuta
lilkluskeskkonda ohutumaks kui kasutatakse liiklust rahustavaid meetmeid - kiiruste
alandamine, tdstetud Ulekdigud ja ohutussaarte vaélja ehitamine, samas foori
paigaldamise ja hooldamise kulud on kdrgemad, kui meetmete rakendamisest saadav

kasu.

Autor plildis leida seost reguleerimata (lekdiguradade ja rajatis puudub
onnetuskohtade vahel, kuid kahjuks ei tulnud valja otsest seost nende vahel, kuna
autoril puudus Ulevaade, kus Tallinnas reguleerimata Ulekdigurajad paiknevad.
Jalakaijate liiklusohutuse parandamise seisukohast oleks oluline kaardistada Tallinnas
kdik Ulekaigurajad, nende seisukord ning peamised riskifaktorid. Ulekdiguradade
kaardistamine vdimaldab luua paremini seoseid jalakdijadnnetustega, mis leiavad aset

valjaspool tahistatud Ulekaike.
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SUMMARY

The purpose of this thesis was to find out which infrastructure solutions increase the
risk of pedestrians getting into an accident and which measures could be implemented
to mitigate these risks. According to previous, the data of traffic accidents with
casualties, collected by Estonian Police and Border Guard Board for the years 2018 -
2022 were used, and the author investigated pedestrian accidents in Tallinn that took

place at unsignalized crossings and in their immediate vicinity.

It is difficult to surround pedestrians with additional protective equipment, that is why
it is necessary that the created traffic environment offers them this protection. Well-
thought-out traffic plans, a more caring attitude towards fellow road users and
reinforced traffic supervision help to improve overall safety. From the point of view of
pedestrians, it is important to separate them from motorized traffic and reduce driving

speeds in places where their paths cross.

The introduction of measures to improve traffic safety primarily reduces the risk of
getting into an accident, which should reduce the number of expected accidents and
their severity. Pedestrian safety can be increased by affecting the traffic environment,
the behaviour of road users and making vehicles safer. In this thesis, the focus was on
changes in infrastructure solutions, which also would influence the behaviour of road

users.

The mapping of pedestrian accidents allowed to identify unsignalized crossings in Tallinn
where more accidents have occurred in last five years. Pedestrian accidents have mainly
occurred in locations where the number of road users were more concentrated -
Mustamade, Kesklinn and Lasnamade. It was also noticed that more accidents have

happened outside of crossings in these parts of the city (especially in the city centre).

A sample was formed from the crossings with the most accidents, based on crossings
where at least four pedestrian accidents have occurred. Six unsignalized crossings
across Tallinn were selected. A risk analysis of the crossings and field observations were
carried out for them, resulting in a risk assessment of the crossings and an overview of
the current situation. Of the selected crossings two were very high, one high, two
medium and one low risk. Despite the different level of risk, more pedestrian accidents

have occurred in these places.

Based on the risk analysis of the crossings and observation results, the author proposed
measures to improve traffic safety - raised crossings, safety islands, narrowing the

roadway at the crossing, lowering the speed limit, and installing a traffic light. By
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implementing these measures, it is possible to reduce the accident risk at pedestrian
crossings by 40-80%, because of which the risk of getting into a pedestrian accident

decreases and the traffic safety of pedestrians increases.

The author pointed out in the research results that pedestrian accidents have mainly
occurred in Tallinn, at unsignalized crossings (31%) and in places where there is no
specified road facility (34%). When investigating the circumstances of these accidents,
it turned out that more than half of the accidents happening in no specified road facility
could be connected to pedestrians' desire to cross the road (by violating traffic rules or

in a location where there is no pedestrian crossing).

It was found that more accidents occurred in November, December, January and
especially during the evening rush hour. It also turned out that more accidents occur on
weekdays (15-17% every day), the number of accidents is lower on weekends (8-10%
every day). The accidents had mainly occurred in the area with a speed limit of 50 km/h,

which means that pedestrians are at high risk of being seriously injured in accidents.

The losses of traffic accidents and the benefits from applying the safety measures were
also assessed. It is possible to make the traffic environment safer in a cost-effective
way if traffic calming measures are used - lowering speeds, raised crossings and
constructing safety islands, while the costs of installing and maintaining traffic lights are

higher than the benefits of implementing the measures.

The author tried to find a connection between the accident sites at unsignalized
crossings and at no specific road facility, but unfortunately, a direct connection between
them was not found, as the author did not have an overview where the unsignalized
crossings locate in Tallinn. From the point of view of improving pedestrian traffic safety,
it would be important to map all crossings in Tallinn, their condition, and the main risk
factors. Mapping crossings makes it possible to make better connections with pedestrian

accidents that occur outside marked crossings.
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Lisa 1 Jalakdijadnnetustes asulates

hukkunute ja vigastatute arv

Asulates jalakdijadnnetuste tagajarjel hukkunute arv

Asula 201820192020 (2021|2022 (Kokku %
Haapsalu linn 0 0 1 0 0 1 3%
Keila linn 0 0 0 0 0 0 0%
Kohtla-Jarve linn 1 0 0 0 1 2 7%
Loksa linn 0 0 0 0 0 0 0%
Maardu linn 0 1 0 0 0 1 3%
Narva linn 1 1 0 1 0 3 10%
Narva-Jdesuu linn 0 0 0 0 1 1 3%
Paide linn 0 0 0 0 0 0 0%
Parnu linn 0 0 0 0 0 0 0%
Rakvere linn 0 0 0 0 0 0 0%
Sillaméae linn 0 0 0 0 0 0 0%
Tallinn 3 3 5 3 3 17 59%
[Tartu linn 0 1 1 1 0 3 10%
Viljandi linn 0 0 0 1 0 1 3%
\Voru linn 0 0 0 0 0 0 0
Kokku 5 6 7 6 5 29 100%
Asulates jalakdijadnnetuste tagajdrjel vigastatute arv

Asula 201820192020 (2021(2022(Kokku %
Haapsalu linn 1 3 1 2 4 11 1%
Keila linn 1 2 1 1 5 0%
Kohtla-Jarve linn 6 8 5 7 13 39 3%
Loksa linn 0 1 0 0 0 1 0%
Maardu linn 2 10 7 7 3 29 2%
Narva linn 18 18 12 14 17 79 6%
Narva-Jdesuu linn 1 2 4 1 0 8 1%
Paide linn 1 1 2 2 6 0%
Parnu linn 11 12 17 24 10 74 6%
Rakvere linn 2 7 5 4 5 23 2%
Sillamae linn 4 3 4 4 3 18 1%
Tallinn 167 | 168 | 152 | 135 | 161 | 783 64%
Tartu linn 24 25 26 21 14 110 9%
Viljandi linn 4 6 6 5 3 24 2%
\Voru linn 3 1 3 6 1 14 1%
Kokku 245 | 267 | 244 | 231 | 237 | 1224 | 100%
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Lisa 2 Reguleerimata iilekdiguradade riskianaliiiis

REGULEERIMATA ULEKAIGURADA Sisesta: koef
I: Tiilip: C 1,0
Soidutee laius, m 12 12,0
Soiduradade arv 2 1,0
‘ Jalgrattarada ei 1,0
II : Lisanduvad ohud: jah / ei
1 | Soidutee &ar on ebakonkreetne (darekivita) jah 1,1
2 | Puudub valgustus jah 1,4
3 | Vootrada paikneb sdidutee suhtes nurga all jah 1,1
4 | Vootrada asub lasteasutuse laheduses jah 1,2
5 | Vootrada algab sissesdiduteelt voi bussitaskust jah 1,2
6 | Teekattemargistus puudub vdi on halvasti ndhtav jah 1,1
7 | Nahtavus on piiratud peatuvate sdidukite tottu jah 1,1
8 | Jalakaijad lletavad teed véljaspool llekadigurada jah 1,2
Ulekaigu liiklusmark on halvasti ndhtav
9 | vOi otsesuuna sdiduraja aarest kaugemal kui 2m jah 1,1
III : Liiklusohutust suurendavate meetmete kasutamine
10 | Tostetud Ulekaik voi Sikaan ei 1,0
11 | Klinnis enne (lekdigurada ei 1,0
12 | Erinevat varvi voi soidutee kattest erinev sillutis ei 1,0
13 | Ohutussaar valjaehitatud ei 1,0
14 | Ajutine liiklusmargiga varustatud ohutussaar ei 1,0
15 | Soiduteekitsend llekaiguraja juures ei 1,0
16 | Kohtvalgustus ei 1,0
17 | Lisatud eelhoiatav teekattemargistus voi helkur-taustkilp ei 1,0
18 | Jalakaijate liiklust suunav piire ei 1,0
19 | Muud ohutusmeetmed ei 1,0
IV : Soidukiirus 50 1,0
V : Liiklusonnetused
Inimkahjuga LO viimasel kolmel aastal 3 1,7
Tulem 46,8
Riskigrupp

Vdga korge riskiga iilekdigurada

Ulekaiguraja tiiiip

A | Ulekaigurada (le sissesdidutee vdi nn vaba parempdérderaja

Ulek&igurada Gihesuunalisel teel ning kahesuunalisel teel,
B | kus on vdhemalt 1,5m laiune valjaehitatud eraldusriba v0i ohutussaar

Ulekaigurada kahesuunalisel teel,
C | kus sdidusuundade vahel puudub véljaehitatud eraldusriba voi ohutussaar
Allikas: (Inseneribiroo Stratum, 2009)
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Lisa 3 Inimkannatanutega liiklusonnetuste andmestik

1 | Juhtumi nr 28 | Sdiduautojuhi osalusel

2 | Toimumisaeg 29 | Mootorratturi osalusel

3 | Isikuid 30 | Mopeedijuhi osalusel

4 | Hukkunuid 31 | Jalgratturi osalusel

5 | Sdidukeid 32 | Alaealise osalusel

6 | Vigastatuid 33 | Esmase juhiloa omaniku osalusel
7 | Aadress (PPA) 34 | Turvavarustust mitte kasutanud isiku osalusel
8 | Maja nr (PPA) 35 | Mootorsdidukijuhi osalusel
9 | Tanav (PPA) 36 | TulUpskeemi nr

10 | Ristuv tanav (PPA) 37 | Tuupskeem [2]

11 | Tee nr (PPA) 38 | Tee tllp [1]

12 | Tee km (PPA) 39 | Tee tllp [2]

13 | Maakond (PPA) 40 | Tee element [1]

14 | Omavalitsus (PPA) 41 | Tee element [2]

15 | Asustus (PPA) 42 | Tee objekt [2]

16 | Asula 43 | Kurvilisus

17 | Liiklusdnnetuse liik [1] 44 | Tee tasasus

18 | Liiklusdnnetuse liik [3] 45 | Tee seisund

19 | Joobes mootorsdidukijuhi osalusel 46 | Teekate

20 | Kergliikurijuhi osalusel 47 | Teekatte seisund [2]

21 | Jalakdija osalusel 48 | Soiduradade arv

22 | Kaassbitja osalusel 49 | Lubatud sdidukiirus

23 | Maastikusdiduki juhi osalusel 50 | Ilmastik [1]

24 E:Ia(ﬁjs(sl5+) mootorsodidukijuhi 51 | Valgustus [1]

25 | Bussijuhi osalusel 52 | Valgustus [2]

26 | Veoautojuhi osalusel 53 | GPS X

27 | Uhissdidukijuhi osalusel 54 | GPSY
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Lisa 4 Ettepanekud iilekdikude klassifikatsiooniks

Kood Ulekaik Ulekaigu tiitp
10 | Uleksigurada Uleksigurada
11 Ulekaigurada Uleksigurada koos ohutussaarega
12 | Uleksigurada Uleksigurada koos valgusfooriga
13 | Uleksigurada Ulekdigurada koos ohutussaare ja valgusfooriga
14 | Ulekaigurada Uleksigurada koos kiinnisega
15 | Ulekaigurada Ulekdigurada koos ohutussaare ja kiinnisega
16-19 | Ulekaigurada Varus
20 [Ulekaigukoht Ulekaigukoht
21 [ Ulekaigukoht Ulekaigukoht koos ohutussaarega
22 | Ulekaigukoht Ulekaigukoht koos valgusfooriga
23 Ulekaigukoht Ulekaigukoht koos ohutussaare ja valgusfooriga
24 | Ulekaigukoht Ulekaigukoht koos kiinnisega
25-29 | Ulekaigukoht Varus
30 |Eritasandiline Uletuskoht - tunnel
31 |Eritasandiline Uletuskoht - viadukt/ jalakéijate sild
32-39 | Eritasandiline Uletuskoht| Varus

Allikas: (Kaal et al., 2020)
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Lisa 5 Jalakdijadnnetustes vigastatute ja

hukkunute jagunemine piirkiiruse jargi

Piirkiirus |Onnetuste arv|Hukkunute arv|Hukkunute %| Vigastatute arv | Vigastatute %
10 1 0 0% 1 0%
20 62 2 12% 63 8%
25 1 0 0% 1 0%
30 75 0 0% 82 10%
40 18 1 6% 18 2%
50 563 13 76% 564 72%
70 5 1 6% 4 1%
Tapsustamata 48 0 0% 50 6%
Kokku 773 17 783
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