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EESSONA

LOputdd pealkiri on ,Lasnamaéae linnaosa lasteaedade kilastajate liikuvusmustrid®. Té6
kéasitleb eelkdige Tallinna Lasnaméae linnaosa lasteaedasid, kuid seda vdivad kasutada

ka teised omavalitsused, kellel on lasteaedade juures oleva liiklusohutusega probleeme.

Ekslikult arvatakse, et lasteaedade ja koolide liikuvusmuster on sarnane ning seetottu
ei ole eraldi lasteaia kullastajate liikuvusmustrit tdnaseni Eestis eriti uuritud.
Liiklusohutuse seisukohalt on uuritud, kuidas lapse lilkkumiskaitumist mojutavad lasteaia
Opetajad ja lapsevanemad, kuid samas ei ole tapsemalt analllsitud lasteaedade
Umbruse taristut, liikluskorraldust ja sellega kaasnevaid mojusid liiklusohutusele.
Puuduvad teadmised lasteaia kullastajate, enamasti lapsevanemate, teekonna ja
liikumisviiside kohta. Lahtuvalt esitatud probleemist on t66 eesmargiks taristu
parendamiseks valja selgitada lasteaia kilastajate teekond, liikumisviisid ning teekonnal
tekkivad liiklussituatsioonid. Selle saavutamiseks kasutatakse kdisitlus- ja

vaatlusuuringu meetodeid.

Too tulemusena esitatakse liiklusohutuse tOstmiseks lasteaedade esistele
tanavalGikudele parandusettepanekud, kalkuleeritakse lahenduste maksumused ning
esitatakse kuluefektiivsuse anallis.

Td6 kaante vahele saamisega on aidanud Kaur Sarv ja Dago Antov.

Votmesodnad: lasteaed, liikuvus, liiklusohutus, magistritdd



SISSEJUHATUS

Liikuvus on inimese tavalise eluringi lahutamatu osa, mis algab juba sinnitushaiglast
koju sditmisega. Inimese areng lapsest tdisealiseks saamiseni algab tohutu kiirusega,
mida aeg edasi, seda aeglasemaks see muutub. Esimene eluaasta kujuneb passiivseks,
kus liikumine toimub vaid kellegi teise juhtimisel. Pdrast kdndima Oppimist on juba
voimalik ise otsuseid tegema hakata. Varsti parast seda tulebki sammud lasteaia poole
seada, mis on elu osaks enamast vahemalt neljaks aastaks. Mida suuremaks kasvab
laps, seda rohkem liikuvamaks ta muutub ning sellega kaasnevad ka ohud. Seda
kinnitab Maailma Terviseorganisatsiooni raport (WHO, 2008), kus alla 1-aastaste laste
surmade arv liikluses on marginaalne, kuid 1-4-aastaste laste liikluses surma saamise

tdenadosus on Uheksandal kohal ning 5-9-aastaste seas juba teisel kohal.

Vaadates liiklusdnnetuste statistikat, on liiklusohutus aastakiimnetega paranenud ning
numbrid on lainud paremaks ehk dnnetusi on vahem. Edusammud on aga viimasel ajal
seiskunud ja jaotunud eri tGdpi liikleja rihmade vahel ebavordselt. Jalakaijate,
jalgratturite, mootorratturite ja mopeedijuhtide hukkunute arv ei ole vahenenud samas
tempos kogu elanikkonnaga. Seetottu vaarivad need kergemini haavatavad liiklejate

rihmad poliitikakujundajate erilist téhelepanu. (Euroopa Komisjon, 2018a)

Umbes 21% kdigist liikluses hukkunutest ELis on jalakaijad (Euroopa Komisjon, 2018b).
ELi liikmesriigid tegutsevad laste liiklusohutuse osas vaga erinevalt. See seletab, miks
2004. aasta andmetel oli Leedus, Eestis ja Latis kolm korda suurem oht liiklusdnnetuse
tottu surma saada kui Euroopa teistes riikides, nagu Rootsis, Hollandis ja
Suurbritannias. (Vincenten, 2004) Nuid on Euroopa Liidul Uhene ldhenemine
liiklusohutusele, milleks on nullvisioon. Selle kohaselt ei ole Uksnes kasutaja stldi, vaid
sOiduk ja taristu tuleb kujundada ohutult. Seega liiklemine on vaja ohutult korraldada
erinevate meetmetega. Ka Eestis rakendatud liiklusohutusprogramm jargib nullvisiooni

juhtmotet.

Laps on osa liiklusest, olles jalakdija voi jalgratturi rollis vdi hoopis tdnaval mangides.
Liikluses osalemine aitab kaasa lapse arengule ning valmistab ette liikluses iseseisvalt
ja ohutult liiklema. Kdik see suurendab aga liiklusGnnetuses osalemise tdendosust. Siiski
ei pea liikluses osalejate hind olema kdrge vigastuse ega hukkumise riskiga. On olemas
meetmed, mis muudavad liikluse ohutumaks, tuleb vaid osata neid digetes kohtades ja

situatsioonides rakendada.



Koolieelikute liikluskaitumise kohta on koostatud palju uurimistdid ja teadusartikleid.
Maanteeameti algatusel on kaardistatud kooliteed Eesti erinevates kohtades, lisaks veel
on liikluskasvatus.ee lehekiilg, kus on valja toodud mitmed koolidega seotud Ulidpilaste
diplomitddd. Koolieelsete lasteasutuse t6ost naiteks Getriin Essi magistritdéo ,, Tartu linna
6-7-aastaste laste vanemate arvamus enda ja oma lapse liikluskditumisest ja seda
mdjutavatest teguritest® (2018) ja mitmed Tallinna Ulikooli Haapsalu kolledZi
liiklusohutuse Oppekava t66d. Nendes on uuritud, kuidas lapse liikumiskaitumist
mdjutavad lasteaia dpetajad ja lapsevanemad, kuid samas ei ole tdpsemalt anallitsitud
lasteaedade (mbruse liikluskorraldust ja sellega kaasnevaid mdjusid liiklusohutusele.
Lisaks on Tiia R&ivas Tartu Ulikoolis uurinud samuti koolide liikluskaitumist jargmiste
téddega: ,Tallinna arengukava ,Turvaline koolitee™ (30.04.2007-15.12.2007)" ja
»Tallinna kesklinna koolide oOpilaste liikumiste uuring ja suhtumine koolibussi
kaivitamisse (15.11.2006-6.12.2006)". Kui uldine arvamus on, et lasteaedade ja

koolide liiklusmuster on sarnane, siis tegelikult erinevad need nii moneski aspektis.

Esiteks ei ole koolieelik voimeline iseseisvalt liikluses osalema, mistdottu on lapsed alati
vanemliku jarelevalve all. Selle alusel aga voidakse eeldada, et lasteaedade Idheduses
probleeme ei ole, kuna lapsevanemad saadavad oma lapsi lasteaeda. Saatja pidev
olemasolu muudab ka Uldist tanavaliiklust lasteaedade ees ning selle poolest erineb see
kooliesisest liiklusest. Naiteks erinevalt koolist vajab lasteaia kiilastaja jalgratta voi
autoga tulles lihiajaliseks parkimiseks kohta. Lisaks vdib saatja tekitada oma kohaoluga
liiklusohutuse mottes liiklejates voltsturvatunde. Teiseks, lasteaedade lildine pdhimote
on, et see asuks kodukoha lahedal, mis annab vdimaluse liigelda jalgsi ja jalgrattaga.
Koolide osas on luhikest kodu-kooli vahelist distantsi tagada keerulisem, kuna koole on
vahem ning hdlmavad suurema piirkonna. Samas on tahelepanu juhitud probleemile, et
lahedal asuvas lasteaias ei pruugi kohta olla, mistdttu on vanem sunnitud lapse viima
linna teise otsa. Kui omavalitsustel ei ole vdimalik sellist maakasutuse pohimotet
jargida, kus lasteaiad asuksid kodu lahedal, siis esmaseks liiklusohutuse parandamise
votteks on taristu muutmine. Nii lasteaiajuhtide kui ka kohaliku omavalitsuse sonul on
labivaks probleemiks lasteaedadega seonduva liikluse ja liikuvuse ohutus. Peamiselt on
nendeks suured liikumiskiirused inimeste laheduses, piiratud parkimisvdimalused ja

jalakaijate turvaliste liikumisvdimaluste puudumine.

Lasteaia kullastajate liikuvusmustrit ei ole tanaseni Eestis vaga uuritud, mistottu ei ole
teada kilastajate, enamasti lapsevanemate, teekond ja liikumisviisid lasteaeda. T66
eesmargiks on taristu parendamiseks vélja selgitada lasteaia kiilastajate teekond ja
lilkumisviisid ning teekonnal tekkivad liiklussituatsioonid, I|0puks esitada

lahendusettepanekud leitud probleemidele.



Eesmargi saavutamiseks on pustitatud kolm uurimiskisimust:
1. Millised ja mis pdhjusel on valitud lasteaeda joudmiseks ténased liikumisviisid?
2. Millised probleemid tanaste liikumisviiside valikuga kaasnevad?

3. Kuidas on vdimalik olukorda parandada?

To6 uurimisobjektiks on Tallinna Lasnamde linnaosa munitsipaallasteaiad. T66 autori
poolt valitud andmekogumise meetodid on kusitlus- ja vaatlusuuring. Kisitluse hulka
kaasatakse koik lasteaiad, mistdttu on selle meetodiga vdimalik jduda suure valimini.
Vaatluse alla vOetud erineva plaanilahenduse ja paiknemisega lastaedade juures saab
vahetud situatsioonid kaardistatud. Lahendusettepanekud esitatakse valitud

lasteaedadele, mida oleks véimalik rakendada ka teistes Tallinna lasteaedades.

Too6 on jaotatud kolmeks osaks. Esimeses osas tutvustatakse teoreetilist tausta, mis on
tldise liiklusohutusega seotud ning tapsemalt tuuakse valja ka laste kaitumise eripdrad
liikluses. T60 teine osa kirjeldab valitud metoodikat: uurimisstrateegiat, -objekti ja
andmekogumise meetodeid. Viimases osas esitatakse anallls ning

lahendusettepanekud.



1. TEOORIA

T606 teoreetilises osas antakse lilevaade liiklusdnnetuste statistikast nii Gle maailma kui
ka (ksnes Eesti 10ikes. Tuuakse valja laste arengustaadiumid ning seosed
liikluskaitumise ja -ohutusega eelkooliealiste hulgas. Ohutu liikluskeskkonna loomiseks
on koostatud tapsed juhised, mis aitavad konkreetsetes kohtades paremaid lahendusi
ellu viia. Viimaseks tuuakse valja, milliseid asjaolusid peab taiendavalt arvestama, et

lastel oleks liikluses turvaline.

1.1. Liiklusonnetuste statistika

Igal aastal kaotab maailmas liikluses elu rohkem kui 270 000 jalakaijat. Enamus neist
liiguvad oma tavaparastel teekondadel téodle, kooli, sdbra juurde vdi néditeks lasteaeda,
kuid tagasi koju nad enam ei jdua. Ulemaailmselt on jalak&ijadnnetused 22% kdikidest
liiklusdnnetustest. Miljonid inimesed aastas saavad jalakaijana liikluses raskelt
vigastada, kellest osa saab jaadava liikumispuude. Sellised olukorrad tekitavad palju
negatiivseid emotsioone kdigile lahedastele, kuid see peaks olema vaélditav. (WHO,
2013)

Laps osaleb liiklusdnnetuses kdige rohkem jalakdijana (WHO statistika kohaselt on laps
kuni 19-aastane nooruk). Kogu maailmas on liiklusdnnetuses raskesti vigastatud voi
hukkunud jalakaijatest laste osakaal 38% (WHO, 2015). Kbrge sissetulekuga riikides on
5-10% liiklusOnnetustes vigastatud jalakaijad, kus kannatajaks on olnud laps. Samas,
kui madala ja keskmise sissetulekuga riikides on proportsioonid hoopis 30-40%
(Toroyan jt, 2007). Just Aafrikas ja Aasias saavad jalakaijatest kdige rohkem just lapsed
vigastada, kuna lapsed kdnnivad moodda teid, kus on kdik erinevad transpordiliigid
segamini ning seal puuduvad kdnniteed, llekaigurajad ja turvapiirded (Hyder jt, 2006;
Linnan, 2007).

Paljud jalakaijatega seotud vigastused juhtuvad soiduteedel, tavaliselt sdiduauto
tagurdamisel. Enam kui pool neist juhtub siis, kui lapsed mangivad voi jalutavad sdiduki
taga. Vaikelapsed (vanuses 1 kuni 2) saavad kdige rohkem jalakaijatena vigastusi,
peamiselt nende vaikese kasvu ja piiratud liikluskogemuse tottu. (Winn jt, 1991) Seal,
kus liiklusruum on Uhine, on lastel oluliselt suurem risk sdiduteel juhtunud vigastuste
tekkeks. Aiaga piiratud manguala, mis on fldsiliselt eraldatud soOiduteest, vOoib

vahendada liiklusega seotud vahejuhtumite riski 50 protsenti (Roberts jt, 1995), madal
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sOidukiirus vahendab seda veelgi. Vaatamata markimisvaarsele jalakaijatena laste
vigastatute arvu vahenemisele paljudes kdrge sissetulekuga riikides, on vigastuste

ennetamine endiselt probleem, eriti 5-14-aastaste seas (WHO, 2008).

Maailma Terviseorganisatsiooni raporti (Ibid.) kohaselt on alla 1-aastaste laste surmade
arv liikluses marginaalne, kuid 1-4-aastaste laste liikluses surma saamise tdendosus on
Uheksandal kohal ning 5-9-aastaste seas juba teisel kohal. Esimesel kohal on enamikes
vanuserihmades alumiste hingamisteede haigused. VOrdluseks - peamisteks
surmapodhjusteks kuni 20-aastaste seas on erinevad haigused, lisaks alumiste
hingamisteede haigustele ka slnnitlsistused, kohulahtisus, leetrid, malaaria,

enesevigastused, uppumine, vagivald.

Liiklusdnnetuste arv kasvab koos vanusega, peegeldades seda, kuidas lapsed erinevas
vanuses teed liiklejana kasutavad. Kuni 9-aastased lapsed on liikluses enamasti koos
vanema saatjaga, kas siis sdidukites v0i jalakaijatena tanavatel. Samas vanemad lapsed
liiklevad (ha enam iseseisvalt, alguses jalakaijate, jalgratturite ning I[0puks
soidukijuhtidena. Alates 10. eluaastast suureneb laste liikuvus ja sellega seoses ka
riskialtimale kaitumisele liikluses. (Ibid.) Joonisel 1.1 on ndha, et liiklusdnnetustes
hukkunute arv aasta-aastalt vaheneb kuni 14-aastaste laste seas, samas see suureneb

jallegi vanuse kasvades.

70,000
60,000
50,000

40,000

30,000
20,000
10,000

0

2000 2005 2010 2016

B Mehed kuni 5-aastat Naised kuni 5-aastat

Mehed 5-14 aastat Naised 5-14 aastat

Joonis 1.1 Liiklusdnnetustes hukkunute arv maailmas aasta ja vanuse Idikes
Allikas: WHO, 2021b (autori koostatud)

Jooniselt 1.2 on ndha, et kdikides vanusgruppides, valja arvatud 15-19-aastaste omas,
on liiklussurmade arv kdrgem just madala vOi keskmise sissetulekuga riikides kui

kdrgema sissetulekuga riikides. Vastupidiselt sellele on liiklusdnnetustes (raskelt)
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vigastatute arv kdrgema sissetulekuga riikides just suurem kui madala voi keskmise
sissetulekuga riikides. Seega on ohutus suurel maaral seotud ka riigi Uldise heaoluga.
Siit saab jareldada, et liiklusohutusega tegeletakse efektiivselt siis, kui riik on joudnud
teatud heaolutasemeni ehk ressursse on vdimalik paigutada ka ohutu taristu
arendamisse. Kusjuures WHO andmetel (2021c) kuulub Eesti kdrgema sissetulekuga
riikide hulka, mistottu mdjutavad just raskesti vigastatud liiklejate statistika (tha enam

ka Eesti naitajaid.

8
B
: . . l

kuni 1 1-4 59 10-14 15-1

Vaartus 100 000 elaniku kaohta

(¥ =)

Yanusegrupid aastates
W Kirge sismetuleku tasemeza rigid W Keskmise vii madal sisetulekuga rilgid

Joonis 1.2 Liiklusdnnetustes hukkunute arv 100 000 elaniku kohta vanusegruppide 1dikes
Allikas: WHO, 2008 (autori koostatud)

Raskete kehavigastuste ja surmade tekkimine oli varasemalt sotsiaalselt ja ka
otsustajate poolt aktsepteeritud ning diskussioon oli vaid selles, kui suurel hulgal me
seda aktsepteerime. Osaliselt toimus sellise motteviisi muutus 1997. aastal Rootsi
parlamendi poolt heaks kiidetud nullvisiooniga, mille jatkusuutlik liikumine toimub selle
poole, et Uikski inimene ei saaks liikluses surma voi raskelt vigastada. (Mohan, 2019)
Seda kinnitavad ka Ameerika Uhendriikide riiklik transpordiametite (ihenduse koostatud
liiklusohutusjuhendid, mille eesmargiks on ehitada linnad inimestele mdeldud
kohtadeks, kus on ‘turvalised, jatkusuutlikud, juurdepaasetavad ja 0Oiglased
transpordivalikud, mis toetavad tugevat majandust ja elavat elukvaliteeti. (NACTO,
2021)

Nullvisiooni peamine idee seisneb tee liiklusstisteemi muutmist selliseks, mis valistab
maksimaalselt inimlike eksimuste voimalusi ja vdhendab liiklusdnnetustega kaasnevaid
kahjusid. TeisisOnu peab slsteemi kavandamisel ja toimimisel arvestama vigade
tekkimise vBimalusega, kuid tagama inimelu sailimise ja tervisekahjustuse valtimise ka

siis, kui liikleja teeb vea voi isegi eirab mdningaid reegleid. (Transpordiamet, 2021a) Ka
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Eestis podratakse (iha enam tahelepanu liiklusohutusele. Joonisel 1.3 on naha, et Eestis
on liiklusdnnetuste arv alates 1990. aastast, kiill mdningate eranditega, aga Uhtlaselt
kahanenud. Samal ajal on investeeringud OECD andmetel tee-ehitusse suurenenud.

Arvesse peab votma ka soOidukite turvavarustuse ja liiklejate kaitumise paranemist.
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Joonis 1.3 Liiklusdnnetuses hukkunute arv ja teedele tehtud investeeringute maksumus
Allikas: Eesti avaandmed, 2021; OECD, 2021 (autori koostatud)

Esimene Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm oli aastateks 2003-2015, praegu on
sellele kehtiv jarg aastateks 2016-2025, mis on oma ldhte saanud just nullvisioonist.
See kinnitab, et lihegi inimese hukkumine voi raskelt vigastada saamine liikluses ei ole
aktsepteeritav. Liiklusohutuse eesmarkide saavutamiseks keskendutakse peamiselt
kolmele valdkonnale: ,Vastutustundlik ja ohte tajuv liikleja®, ,Ohutu keskkond" ja
»Ohutu sdiduk™. (Maanteeamet, 2015)

OECD (2004) on valja toonud 2000. aasta liikmesriikide liiklusdnnetustes hukkunute
statistika vanuseriihma ja liikumisviisi 10ikes (vt joonis 1.4). Kuni viie aasta vanustel on
kdige suurem tdendosus liikluses hukkuda autos soditjana, kaugele maha ei jaa
jalakaijana liikluses osalemine. Jalgratta osakaal on marginaalne téendoliselt seetottu,
et vaikelaste transport jalgrattaga on vahelevinud ja iseseisvalt jalgrattaga soitvaid lapsi
eriti liiklusesse ei lubata. Vanuseklassis 6-9 on kdige suurem tdendosus hukkuda
liikluses jalakaijana ning alles seejarel sdidukis. Jalgratturite osakaal on suurem Kkui

esimeses vanuseklassis, kuid vaiksem kui vanuseklassis 10-14.
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Joonis 1.4 Liiklusdnnetuses hukkunute arv liikumisviiside jargi OECD riikides (vélja arvatud Itaalia,
Norra ja Portugal) 2000. aastal
Allikas: OECD, 2004 (autori koostatud)

Kuna Eesti liitus OECD-ga 2010. aastal, siis Eesti statistikat OECD uuringus ei ole. Kull
aga on Transpordiameti (2021b) andmetel 2000. aastal kuni 7-aastaseid jalakaijaid ja
jalgrattureid hukkunud 2 last, vordluseks 0,1 miljoni elaniku kohta on see maar pea
olematu. Perioodil 2010-2014 kasvas Eestis liikluses hukkunud jalakaijate arv 85%.
2010. aastal oli 14 hukkunut ning 2014. aastal 26 hukkunut. Tapsemalt saab
liiklusdnnetuses osalenud juhtide ja jalakaijate vanuse valja tuua aastatel 2012-2014,

mis on esitatud tabelis 1.2 (Maanteeamet, 2015).

Tabel 1.1 Aastatel 2012-2014 liiklusdnnetuses osalenud juhtide ja jalak&ijate vanused

Vanus Jalakaijad Jalgratturid
2-aastased 2 0
3-aastased 7 0
4-aastased 8 0
5-aastased 6 1
6-aastased 8 1
7-aastased 12 3

Allikas: Maanteeamet, 2015 (autori koostatud)

Vaadates tabelis 1.1 ja joonisel 1.5 lahemalt ainult kuni 7-aastaste laste liiklusdnnetuste
koosseisu, saame jdreldada, et moningate Uksikute eranditega on toimunud Uldine
liiklusdnnetuste arvu vdahenemine, eriti hukkunute osakaalus. Joonisel 1.4 on toodud
asulas vigastatud ja hukkunud kuni 7-aasta vanuste jalakdijate ja jalgratturite arv
aastatel 1990-2020. Liiklusdnnetuste tulemusena on Eestis viimase 30 aasta jooksul
enim vigastatud jalakaijaid (83%), sellele jargnevad vigastatud jalgratturid (12%),
hukkunud jalakaijad (4%) ja hukkunud jalgratturid (1%).
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Joonis 1.5 Asulas vigastatud ja hukkunud kuni 7-aasta vanuste jalakaijate ja jalgratturite arv
aastatel 1990-2020
Allikas: Transpordiamet, 2021b (autori koostatud)

Olenemata teede liigist jagunevad vigastatute ja hukkunute koosseis sarnaselt. Kdige
enam on vigastatud jalakaijaid (70%) ja jalgrattureid (18%) ning vahem on hukkunud
jalakaijaid (10%) ja jalgrattureid (2%). See kinnitab vaidet, et WHO statistika pohjal on
korge sissetulekuga riikides hukkunute arv vaiksem, kuid liiklusdnnetustes vigastatute

arv suurem.

Asulavalistel teedel on numbrid kordades vaiksemad kui asulasisestel, samas hukkunute
osakaal on suurem. Kui asulasisesel teel oli hukkunuid 5% koikidest dnnetustest, siis
asulavélisel teel on see 12%. Suur erinevus tuleneb tdenéoliselt sdidukite kiirustest ning
ka jalgratta- ja jalgtee olemasolust. Kui kaitseta jalakaija peab kdndima soiduteel voi
seda Uletama, siis tulenevalt maanteedel kehtestatud kiirustest, on liiklusdnnetuse
korral hukkumise tdendosus suurem, kui alandatud kiirusega kohtades, nagu naiteks
asulates. Sellest tulenevalt, vaga palju liiklusdnnetuste statistika numbritest soltub
liiklusohutuse erinevatest meetmetest. Liiklusohutust on voimalik parandada lébi kolme
osapoole: soiduk, keskkond, liikleja. Lisaks sdiduki ja keskkonna ohutumaks muutmisele
peavad jalakdijad oppima ohutult liiklema. Hoekstra ja Meskens (2010) on soovitanud
lapsevanematel rohkem naidata head eeskujuga, kuidas ohutult liigelda, mitte kasutada
ainult teooriat, kuidas oleks ohutu liigelda. Et kasvatada eeskujulikke liiklejaid, on vaja
mdoista laste arengut, et liiklusohutuse aspektid oleksid kdikidele vanuseriihmadele,

vastavalt nende arengule, mdistetavad.
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1.2. Vastutustundliku liikleja areng

Lapse pea, rind, kdht ja jasemed on kdik kasvamisjargus. Nende I16puni valja arenemata
keha muudab lapse vigastuste moju suhtes flilsiliselt haavatavamaks kui tadiskasvanu.
Pealegi voib laste vaiksem filsiline kasv tekitada probleeme, kuna see piirab nende
vOoimet naha voOi nahtud olla teatud kdrgustel, naiteks pargitud sdiduautode voi suurte
veoautode tagant - see on teadaolev riskifaktor laps-jalakaijate vigastuste korral. Laste
meeled on samuti véhem arenenud. (WHO, 2008) Nende vdime siinteesida nagemis- ja
kuulmistajuga saadud teavet on piiratud, mis v0ib viia kriitiliste ohutunde puudumiseni,
suurendades seeldbi liikluses vigastuste riski (Whitebread jt, 2000). Laste arengu
protsessid mdjutavad nende vdimet teha liikluskeskkonnas ohutuid otsuseid ja need
protsessid on tihedalt seotud vanusega (Dunbar jt, 2001).

Arst William Haddonilt péarineb klassikaline Opetus liiklusvigastuse faasidest ja
teguritest, so faasifaktori maatriks. See on dinaamiline slisteem, kus igas faasis on
voimalik rakendada abindusid, mis véldivad jargmise faasi teket voi viimast faasi, st
vigastuse tekkel vdahendavad vigastuse tdsidust ja eluohtlikkust. LiiklusGnnetused ja
sellega kaasuvad vigastused tekivad tavaliselt teatud olukorra ja tingimuste koostoimel.
Tegemist voib olla ka siindmuste ahelaga. Vahel on algsiindmus vigastusega I16ppenud
Onnetusest niivord kaugel, et selle peale ei osata mdeldagi. (Haddon, 1972) Tabelis 1.2
on modifitseeritud Haddoni maatriksi selliselt, et selles oleks valja toodud laste

liiklusdonnetuste riskid.

Tabel 1.2 Laste liiklusdnnetuste vigastuste riskiteguritele rakendatud Haddoni maatriks

- . R Sotsiaal-
. Soiduk ja Fiiiisiline N .
Lapse tegurid majanduslik
turvavarustus keskkond
keskkond
Vanus, sugu, Pidurid, rehvid, Kehv teeprojekt, Vaesus,
puudulik raskuskese, Uhistranspordi Uksikvanemaga
jarelevalve, sOidukiirus, puudumine, pere, suur pere,
E riskialdis, juhitavus, koorma kiirusepiirangute kehv haridus,
3 impulsiivhe iseloom jOustamine, hooldajate,
< kaitumine, turvatokete lastehoiuteenuse
~ sOnakuulmatu, puudumine, pakkujate ja
c politsei jarelevalve alkoholiseaduste koolitajate véhene
& puudumine puudumine, teadlikkus riskidest,
jalakaijate ohutuse hoiak alkoholi
puudulik suhtes, nduded
infrastruktuur sdiduoskuse kohta
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Tabel 1.2 jarg

. Séiduk ja Fiidsiline Sotsiaal-
Lapse tegurid majanduslik
turvavarustus keskkond
keskkond
Lapse suurus ja Lapse turvaistmed Teepeenra Ohutuskultuuri
flusiline areng, ja turvavédd on olemasolu, puudumine sdidukis

tlsistused

reisijate paigaldamata voi liikumatud objektid ja teel, hoiakud
kaitsmiseks vajalike valesti kasutatud, nagu puud ja postid turvavoo
S seadmete jalgratta- ja tee adres, tee kinnitamise suhtes,
w puudumine voi mootorrattakiivreid keskbarjaar, seadused turvavoo
'g nende valesti ei kasutata, soiduki kaitserinnatise, suhtes, kohustus
3 kasutamine kehv konstruktsioon kiiruse piirang kasutada lapse
5 ei kaitse turvavarustust,
= kokkup®rgetes, mootorratturi
soiduki kiirus, kaitsekiivri seadus
tugevus,
automaatsed
kaitseabindud
- Lapse (ldine Raske juurdepaas Meditsiiniabi kaugus | Paasteteenistuse ja
§ seisund, ohvrile, koolitatud ja kvaliteet, ravipersonali
] juurdepaasu tervishoiu- ja rehabilitatsiooni treening, trauma
_‘§ puudumine padstetootajate kvaliteet ravi ja
- asjakohasele puudumine hooldussiisteemi
@ tervishoiuteenusele, kvaliteet
g vigastusejargsed

Allikas: WHO, 2008; Haddon, 1972 (autori koostatud)

Vaikelaps osaleb liikluses esmalt passiivse reisija rollis. See tdhendab seda, et ta peab
olema lapsevankris vOi auto turvaistmel, kuna tal pole fiilsilise arengu téttu voimalik
iseseisvalt liikluses osaleda. Aktiivselt on vdimalik liikuda parast kdndima dppimist ning
jark-jargult voetakse kasutusele ka jalgratas, tOukeratas, rula vms. Rattaga sditmine
suurendab lapse liikuvust ja Kkiirust, millega muutub ka lapsevanema jarelevalve
keerulisemaks ja vastutusrikkamaks. Kui 3- kuni 4-aastane laps on flilsiliselt véimeline
liikluses

liikuma nii jalakdija kui jalgratturina, pole tema kognitiivhe struktuur

osalemiseks kiips. (Keskinen, 2014)
Liiklusohutuse aspektist arenevad lapsed kdige kiiremini vanuses 5 kuni 12.
Kuueaastane laps tegutseb liikluses ohutult taiskasvanu jarelevalve all ja suunamisel.
Ta votab liiklusest osa jalakdijana ja Gha enam ratastel. (Ibid.) Otsuse tegemine selle
kohta, millal on ohutu teed iletada, on keeruline llesanne, mis nduab erinevaid
funktsionaalseid oskusi ja suur osa kirjandusest viitab sellele, et vaikelapsed on liikluses
vdhem pddevad kui taiskasvanud just nende vahearenenud taju, tahelepanu ja
kognitiivsete vdimete téttu. (Connelly jt, 1998; Dunbar jt, 2001; Whitebread jt, 2000).
Lisaks on paljud sellises vanuses olevad lapsed tanava Uletamisel killaltki riskialtid. Nad
voivad tahelepanematult lletada teed, sest huvipakkuvad objektid vdivad haarata

kergesti kogu tahelepanu. (Keskinen, 2014)
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5-7-aastased lapsed on omandanud kiiruse ja vahemaa moisted (Siegler jt, 1979). Kuid
neil on halvad oskused tee liletamise ohtlike kohtade tuvastamisel, tuginedes eranditult
autode nahtavale olemasolule laheduses. Samuti ei hinda nad tdendoliselt I1&heneva
liikluse olemasolu tapselt. Pimedad teelGigud, teeadarsed takistused ja keerulised
ristmikud ei moju vaikelastele dhvardavate olukordadena (Ampofo-Boateng jt, 1993;
Connelly jt, 1998; Dunbar jt, 2001; Zeedyk jt, 2002). Vaikelaste osalusega
liiklusOnnetustes saab laps-jalakaija vigastada kriitilise kaitumisvea tottu, kus tal ei
onnestunud enne tee Uletamist peatuda ega tempot aeglustada. Seda tllpi kaitumine
on tingitud lapse ,keskendumisest” - lapse vOimetusest tdhelepanu Uhelt llesandelt
teisele vahetada (Pitcairn jt 2000). Impulsiivsuse kontrolli all hoidmisega ja
tahelepanuga seonduvad probleemid mdjutavad turvalist liiklemist. Eelkooliealised ei
ole vOimelised hindama 0Oigesti laheneva sodiduki kiirust ja peatumisteekonda, vaid

hinnatakse liksnes sdiduki kaugust. (Keskinen, 2014)

1960ndatel Stockholmis labiviidud uuringutest selgus, et mitte iga 5- kuni 7-aastane
laps ei suuda igal ajal vahet teha vasakul ja paremal poolel. Siinkohal tuleb tdhelepanu
juhtida, et sellel ei ole seost Rootsis vasakpoolse liikluse ileviimisega parempoolsele
liiklusele 1967. aastal. Lisaks selgitati nendes katsetes valja, et lapse vaatevali on
kitsam, mistottu ei suuda ta silmanurgast naiteks lahenevat sdidukit margata, mis
taiskasvanule probleeme ei valmista. Samuti ei suuda laps hinnata heli suunda selliselt,
nagu tadiskasvanu. Tapsemalt 30% 6-aastastest lastest teevad vigu heli
lokaliseerimisega. Ka pikkuse vahe on maarava tdhtsusega, mistottu lapsed ei nde ja
neid ei nahta nditeks parkivate autode tagant. Lapsed ei oska tihti hinnata tegevuste

tagajargi ja nad ei suuda mitut asja korraga labi té6tada. (Sandels, 1970)

Paljud 5-6-aastased lapsed on tanava lletamisel endiselt riskialtid. Nad ptldavad tletada
tanavat ilma peatumata ja teele vaatamata voi siis vaatavad enne tanava lletamist
vales suunas. (Keskinen, 2014) Tanavailetusel koondavad 5-6 aastased lapsed oma
pilgu rohkem neile huvi pakkuvatele objektidele, kui ohtude otsimisele. Lisaks teades
naiteks Ulekdigurajal valitsevatest ohtudest, ei suudetud otsida ldhenevat sdidukit
Ulekadigurajalt eemal, vaid pigem kontrolliti, et Ulekdiguraja pealne oleks ohutu.
(Bisassoni jt, 2018) See téhendab, et lapsed ei suuda valitsevaid ohte ette ndha ja selles

osas pikemalt ette moelda.

Lapsele on liikluses kdige ohtlikum sdidutee lletamine, sest lapse silm areneb valja alles
umbes 10. eluaastaks. Ta ei oska veel hinnata laheneva auto kiirust ja kaugust nii
adekvaatselt kui tdiskasvanud seda teevad. Samuti tuleb arvestada, et lapse

otsustusprotsess on samuti arenemisjargus. Isegi kui s6iduk on jaanud seisma, et lasta
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laps Ule tee, siis vOib lapsel votta otsusele jdudmine veel mdne hetke. (Maanteeamet,
2017)

Bisassoni jt (2018) leidis oma t60s, et lapsi tuleks koolitada oma ndagemisvalja paremini
kasutama, millega areneb ka vdime paremini nahtavat tdodelda. Nagemisvalja tootlus
koos taju ja kognitiivse arendamisega, nagu liikuvate objektide kauguse ja kiiruse
hindamine erinevatest vaatepunktidest, annab lapsele spetsiifilised oskused teeliletuse
ohutuse hindamiseks. Tohusaks ja ohutuks treenimiseks on vodimalik kasutada

virtuaalreaalsust.

Puudub konkreetne vanus, mille kohta vdiks delda, et lapsed oleksid turvalised liiklejad.
Lapsed moistavad ja reageerivad keerukatele liiklusolukordadele tadiskasvanutest
erinevalt. Noorematel lastel on vanematega vorreldes erinevad teabe todtlemise ja
psihhomotoorsed voimed. Teismelisi iseloomustab impulsiivsus, uudishimu ja
katsetamine. Arenguliselt arenevad lapsed erineva kiirusega ja erinevused Uksikisikute
vahel voivad olla suured. (WHO, 2008)

Esimesel seitsmel eluaastal on lapse kasvatuses votmesOnaks eeskuju ning omaduste
ja voimete jaljendamine, mille kaudu laps Opib maailma tunnetama (Gustavson, 2004).
Kodust saadud teadmised mojutavad last enim, kuna lapsed votavad eeskuju ema ja
isa kaitumisest (Laasik, 1999). Vanemad modjutavad last iga kooselatud tunni ja
pdevaga, oma harjumuste ja tegudega, oma vigade ja tegematajatmistega, oma
armastuse vOi selle puudumisega, jattes lastesse kustumatu jalje, mis sageli

alateadlikult mdjutab viimaseid terve elu (Tuulik, 2001).

Kui vanem on lapsele kdige suuremaks eeskujuks ka liikluses, siis paraku laste seas
2020. aastal Eestis labi viidud uuring tddes, et emadest kinnitab autoga soites alati
turvavod 98% ja isadest 84%. Pimeda ajal kasutasid sageli voi alati helkurit 76%
emadest ja vaid 62% isadest. (Turu-uuringute AS, 2020) Sellest hoolimata vaheneb
taiskasvanute jarelevalve korral markimisvaarselt td0endosus, et laps saab
liiklusdbnnetuses vigastada (WHO, 2008). Malaisia uuring toi valja, et vanemate
jarelevalve all olevate laste seas vahenes vigastuste oht 57% (Fatimah, 1997). Teine
uuring Kanadas leidis, et lapsevanema puudulik tdhelepanu suurendas laps-jalakaija ja
-jalgratturi vigastuste riski 2,6 korda (Pless jt, 1989). Uuring, mis analilsis laps-
jalakaijate vigastuste riskide seost jarelevalve praktikate osas, naitas tugevat positiivset
seost jalakaija vigastuste ja puuduliku jarelevalve (le nii parast kooli kui ka kooli minnes
(Joly jt, 1991).
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Vastavalt liiklusseaduse § 4 Ig 2 kohaselt on laste liikluskasvatuse labiviijad
lapsevanemad ja lisaks koolidele ka koolieelsed lasteasutused ehk lasteaiad.
Lasteasutuse ja pere koostddl on liikluskasvatuses oluline roll. Lasteaiadpetajatest ja
lapsevanematest soltub, kuidas ja missuguseid liiklusharjumusi lapsed kasutama
hakkavad. Lapsevanematel ja Opetajatel tuleb tegutseda suunas, mis viiks lapsed Gigete
harjumuste ja vilumuste juurde, nende llesandeks on laste liiklustegevuse sihiparane
organiseerimine ning laste arenguks vastavate tingimuste loomine. Oiged
liiklusharjumused on liikluseeskirjade tditmise aluseks. Last tuleb Opetada aru saama,
kuidas tekivad ohtlikud olukorrad ja kuidas neid valtida. (Kongi, 2006)

Oppe- ja kasvatustegevuse tulemusel 6-7-aastane laps kirjeldab vdimalikke ohte kodus,
veekogul, liikluses jm (liiklusseadus § 17 Ig 4 p 3). Koolieelik peaks oskama kasutada
hadaabinumbrit 112 ning tundma eriotstarbelisi sdidukeid, naiteks kiirabi-, politsei-,
tuletdrjeauto. Selles eas laps peaks oskama kirjeldada oma teekonda kodust lasteaeda
ja ka vastupidi ning teadma, kuidas Uletada ristmikku, tundma seejuures valgusfoori ja
Ulekaiguraja moistet ja tahendust. Samuti peaks teadma turvavéd ning helkuri

vajalikkust ning nende diget kinnitamisoskust. (Laasik jt, 2009)

Traditsiooniliselt on laste lilklusohutusmeetmed keskendunud suuresti
liiklusohutusalasele haridusele - eeldusel, et lastele tuleb Opetada, kuidas kohandada
oma kaitumist (hiskonna ndudmistega. Kuid eraldiseisva kasutamise korral,
arvestamata soOidukite ja liikluskeskkonna ohutust, ei vahenda haridusmeetmed

surmade ja raskete vigastuste kdaegakatsutavat ja plsivat vahenemist. (WHO, 2008)

Paljud vanemad viivad lapse kooli voi lasteaeda autoga, ent suurimad ohutusprobleemid
lasteasutuste Umbruses on seotud just hommikuse laste transpordi ja tiheda liiklusega,
kus lapsed peavad autode vahel hakkama saama. Kui autole alternatiive ei ole, siis on
moaistlik leida koolist voi lasteaiast veidi eemal ohutu koht, kus laps saab sdidukist valja
astuda koOnnitee poolsest kiljest. MOni minut varskes Ohus kondimist aitab lapsel
IOplikult ,Ules argata™ ja lisaks annab lapsele ka regulaarse kogemuse jalakaijana.
(Maanteeamet, 2017)

Autoga reisimine on lastele kill ohutum kui liiklemine jalakaija vodi jalgratturina, kuid
pidev autoga liiklemine piirab laste oskuste ja teadmiste arenemist, millega kaasneb ka
suurem risk iseseisvalt liigeldes Onnetustesse sattuda (DaCoTa, 2013). Aleksandar
Trifunovic leidis, et lapsed on iseseisvalt voimelised liikluses osalema kaheksa ja poole
aasta vanuselt. See tahendab, et suur osa liiklusharjumusi luuakse lasteaias kaies. Kui

lapse liikluses osalemine piirdub vaid sdiduautos kaasreisijana, siis avaldab see suurt
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negatiivset moju lapse iseseisvale liiklemisele. (Trifunovi¢, 2017) Aktiivsete
transpordiviiside valimine mootorsdidukite asemel suurendaks laste igapaevast
liilkumisaktiivsust ning sellega seoses paraneks laste fllsiline, psihholoogiline ja

sotsiaalne tervis (Garrard, 2009).

Lapsed sooviksid rohkem iseseisvust jalakdija ja jalgratturina, kuid lapsevanemad
piiravad seda, sest on mures nende ohutuse parast ning sdidutavad oma lapsi pigem
autoga. Lapsi nahakse lapsevanemate kaitumismustri osana, mille téttu vanemad
piiravad oma laste iseseisvust liikluses. Lapsevanemad tunnevad Uhiskonna poolset
survet olla ,hea lapsevanem™ ning lapse turvalisuse tagamisega soovivad ka hoida enda
head mainet (Lorenc jt, 2008). Ka McDonald ja Aalborg (2009) leidsid, et ameeriklased
sdidutavad enamasti oma lapsi igale poole autoga. Uheks pdhjuseks oli ajafaktor, sest
laste autoga sOidutamine hoiab aega kokku. Teiseks pohjuseks oli ohutus. Paljud
lapsevanemad ei lubanud oma lastel lldse ilma jdrelevaatajata tanaval Uksi liigelda ega

oues viibida.

Nasrudin ja Nor (2013) on leidnud, et lapsevanemad ei soovi, et nende laps
Uhistransporti kasutaks, kuna on mures selle ebaturvalisuse parast ning seetottu
sOidutavad nad oma lapsi pigem autoga. Selle uurimuse tulemused naitavad, et
lapsevanemad hindavad ema/isa mojutusi kdige korgemalt ning valivad ka kodige
sagedamini oma lastele transpordiviisiks autosdidu ema/isaga. Lastel on oluline
avastada iseseisvalt maailma, kuid seejuures tuleb silmas pidada, et sellega kaasneb
palju riske. Lapsed voOivad sattuda liiklusdnnetustesse nii passiivsete kui ka aktiivsete
liiklejatena. Samas oleks vale lapsevanematel piirata laste iseseisvust kartuses, et
nendega vOib midagi juhtuda. Kasutusele tuleks votta meetmeid, mis aitaksid
liikluskeskkonda muuta lapsesdbralikumaks ning turvalisemaks (DaCoTa, 2013). See
tdhendab, et tédnaval liikumine peab olema ohutu ka siis, kui liikleja ei taju kdiki ohte

vOi eksib nende tuvastamisel.

1.3. Liikluskeskkonna ohutumaks muutmine

Hinnanguliselt poOhjustavad teede infrastruktuur ja teega kilgnevad olud 30%
liiklusdnnetustest. (Danish ..., 2014; Elvik jt 2009). Ohutu liikluskeskkonna loomisel
tuleb arvestada, et tagajargedele reageerimine on oma olemuselt vastuolus nullvisiooni
pohimdtetega ning liiklusdnnetuse mittetoimumine ei tahenda, et riskid on piisavalt

maandatud. Uheks liiklusohutusprogrammi meetmeks on luua mitmekilgselt toetavad
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tingimused Oigete hoiakute ja kaitumisviiside kujunemisel terve eluea valtel, kus
esimesteks liiklushariduse andjateks on pere ja lasteaed. (Maanteeamet, 2015) Sellest
tulenevalt saab laps oma teoreetilise liiklushariduse kodust ja lasteaiast, kuid suur osa

praktikast, mis aitab teooriat mdista, toimub teekonnal kodu ja lasteaia vahel.

Asulates on aastatega sagenenud otsasdidud jalakdijatele Ouealateedel,
kergliiklusteedel ja reguleerimata ristmikel ning Ulekaiguradadel (Maanteeamet jt,
2016). 2020. aastal toimus jalakaijatega 13 (23% kdikidest) surmaga |0ppenud
liiklusOnnetust. Seitsmest asulasisesest jalakadijadnnetusest juhtus viis ehk 70%
reguleerimata Ulekdigurajal. (Maanteeamet, 2019) Liiklusdnnetuste statistika naitab, et
kdige raskemad liiklusGnnetused juhtuvad lastega just (lekdigurajal liigeldes.
Onnetustesse sattumise sagedus tduseb hiippeliselt kooli minnes, sest lapsed satuvad
nadid liikluskeskkonda tihedamini ilma tdiskasvanuta. Lapsed ei ole kill enamustes
onnetustes ise slildi, kuid nad ei oska Oigesti hinnata ohte, mille tagajarjel nad satuvad

liiklusdnnetustesse. (Maanteeamet jt, 2015)

Ulekaiguradasid peetakse ohutuks kohaks tee iiletamiseks, kuigi see ei pruugi nii olla.
Jalakaijate teelletuskohtades on suurimaks riskifaktoriks nahtavuse piiratus parkivate
sOidukite vOi teiste liiklejate poolt (Dupriez jt, 2009). Lisaks, kui Ulekdigurajad pakuvad
noortele ja eakatele teatud kaitset, siis nende laheduses juhtub palju liiklusdnnetusi: 50
meetrit molemal pool llekadigurajast on eriti ohtlik (Antov jt, 2014). Ekmani ja Hydeni
uurimuse (1999) peamine tulemus oli see, et sOidutee Uletamine ristmikel, kus on
Ulekaigurada, naib tekitavat Uksikule jalakadijale suuremat ohtu kui UGletamine

teistsugustel ristmikel.

Simpson, Johnston, Richardsoni (2003) uuringust selgus, et jalakdijad otsustavad
teelletuse ohutust pigem autodevahelise kauguse kui kiiruse pdhjal. Kdige enam tekkis
kokkuporkeid ja ,napilt padasemisi® kdige noorematel (5-9-aastastel) ja kdige vahem

vanematel (lle 19-aastastel) osalejatel.

Euroopa Liidu pikaajaliseks eesmargiks on jaada 2050. aastaks voimalikult lahedale
nullile autotranspordis hukkunute ja ka raskelt vigastatud inimeste arvuga, vottes
aluseks Rootsist alguse saanud nullvisiooni. Nullvisiooni kontseptsioon toodi avalikkuse
ette 1995. aastal. Vaid kaks aastat hiljem vottis Rootsi parlament liiklusohutuse seaduse
eelndu vastu. Eelnduga seati eesmadrk, et Rootsi teedel ei oleks (htegi surma ega
raskesti vigastatuga I0ppevat liiklusdnnetust. Sellest ajast alates on Rootsi oma
liiklusohutuse reformistrateegia kujundanud nullvisiooni |&henemisviisil. Kdnealuse

liiklusohutusraamistiku peamine eesmark on Onnetuste poOhjustega tegelemine
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integreeritud viisil, kasutades ohutusmeetmeid, mis tagavad, et Uhe elemendi

ebadnnestumisel korvab teine. (Euroopa Komisjon, 2018d)

Transpordiamet on koostanud liiklusohutusprogrammi (Maanteeamet, 2015), milles
kasitletakse ka jalakaijate ohutust. Selle meetme eesmaérgiks on liiklusdnnetuses
hukkunud ja raskesti vigastada saanud jalakdijate arvu vahendada. Kui korvutada
olemasolev statistika kuni 2020. aastani seatud eesmarkidega, siis naeme, et hukkunud
jalakaijate arv on isegi vdiksemate numbritega, kui eesmargid on seatud (vt tabel 1.3).
Samas ei suudeta hukkunud jalgratturite arvu eesmargi piires hoida. Selle Uheks

pOhjuseks vdib olla jalgratturite osakaalu suurenemine liikluses.

Tabel 1.3 Liiklussurmade arvu vahendamine kolme aasta keskmisena

Hukkunud Raskesti vigastatud
Jalakaijad Jalgratturid Jalakaijad Jalgratturid

3 aasta
keskmine | o 3 X 3 X 3 X Ef

[ L4 ~ [ e ~ [ ) [ e

0] 3 = H, ] 3 = H, ] .8 " ] 2 @

£ ng | © £ g | O £ RS £ RS

0 w5 =] ] w5 =] ] ol ) ol

)] M = (] ()] M = ()] ()] o JT) )] Hy )

w mo |k w wo |k w (7, -1 w (7, 1
2013-2015 | 25 24 4 1 133 42
2014-2016 | 24 1 24 4 0 1 128 41 1
2015-2017 | 22 3 18 4 0 2 124 9 39 3
2016-2018 | 19 6 14 4 0 3 119 14 38 4
2017-2019 | 17 8 12 4 0 2 115 18 36 6
2018-2020 | 15 10 13 3 1 2 110 23 35 7
2019-2021 | 14 11 - 3 1 - 108 25 34 8
2020-2022 | 13 13 - 3 1 - 106 27 33 9
2021-2023 | 13 13 - 3 1 - 104 29 32 10
2022-2024 | 13 13 - 3 1 - 102 31 31 11
2023-2025 | 12 14 - 3 1 - 100 33 30 12
Kokku 92 6 214 71

Allikas: Maanteeamet, 2015; Eesti avaandmed, 2021 (autori koostatud)

Jalakaijate hulka kuuluvad mitmed erinevad rihmad, sh puudega liiklejad, eakad ja
lapsed. Jalakadija ohutust mojutavad mitmed asjaolud: tee parameetrid, liikleja
kaitumine, jalakaija nahtavus, teehoole, sdidukiirus jms. Liikleja hoiakute ja kaitumise
kujundamise eesmargil viiakse labi koolitusi ning liiklusjarelevalve alaseid tegevusi.
Vastavalt liiklusohutusprogrammile peab liikluskeskkond olema praegusest suuremal
maaral kavandatud ja ehitatud selliselt, et valtida ja piirata liikleja eksimusi ning

vahendada neist tingitud liiklusdnnetuste tagajargede raskust. (Maanteeamet, 2015)
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Senisest enam tuleb liiklusruumi kujundamisel tagada ligipaasetavus ning luua ohutuid
ja mugavaid voimalusi jalgsi liikumiseks. Tanavad tuleb kujundada selliselt, et
arvestataks erinevaid kasutajaid, mis vajadusel eeldab liiklust rahustavate meetmete
kasutamist. Sama oluline on U(hissdidukipeatuste, konniteede ning jalgteede
kavandamine ja véljaehitamine vdi rekonstrueerimine jalak&ijaliikluse ohutust
suurendavalt. Korgemaid ohutusndudeid tuleb rakendada ajutise liikluskorralduse
rakendamisel remondiobjektidel. Senisest enam tuleb jalakaija ja mootorsdiduki vahelisi
konflikte valistavaid lahendusi ette ndha uutes planeeringutes. Unustada ei tohi ka
tavalist tdnavahooldust, sest jalgteelt lume koristamata jatmine toob kaasa vajaduse
kdndida soiduteel. (Ibid.)

Ohutu sdidukiirusega arvestamine on oluliseks ldhtekohaks liiklusruumi kujundamisel.
Seatud kiiruspiirangust kinnipidamist mdjutavad omakorda liiklejate (ksteist arvestav
kaitumine, seaduskuulekus, liiklusjarelevalve toimivus ning otse liikluskeskkonnast
saadav, tee parameetritest tulenev taju, millest sdidukijuht sdidukiiruse valikul 1ahtub.
(Maanteeamet, 2015) Liiklusruumi kujundamisel on oluline arvestada erinevate liikleja
gruppidega, sh lastega, kes alles pliiavad modista liikluses esinevaid ohte. Lisaks
asjakohasele ennetustdodle ehk digete pohimotete Opetamisele, on oluline ka ohutu

lilkluskeskkonna loomine.

1.4. Lastega arvestav liikluskeskkond

Liikluses laste turvalisuse tagamine nduab nende liikumisvajaduse, reisikditumise ning
taju- ja reageerimisvdoime erinevuste moistmist. Liiklusinsenerid, linnadisainerid ja -
planeerijad kavandavad slisteeme, mis Ullehindavad laste vOimet modista ehitatud
keskkonna aspekte ja eeldavad, et lapsed reageerivad stiimulitele samamoodi nagu
taiskasvanud. Laste ja taiskasvanute kognitiivse arengu ja otsuste tegemise erinevused
ndouavad sOiduteede keskkonna kujunduse uuesti labivaatamist, et hdlbustada laste
ohutut liikumist. (OECD, 2004)

Taiskasvanutele moistetavad pdhimotted on lastele sageli arusaamatud vdi neid
pohimotteid tdlgendatakse valesti, mis pdhjustab liikluses potentsiaalselt ohtlikke
olukordi. Kui auto esituled pdlevad, voivad lapsed ekslikult eeldada, et auto neid
»~vaatab", ja uskuda, et nad ei saa viga. Lapsed vodivad arvata, et punased foorituled
sunnivad autosid peatuma ja voOivad eeldada, et fooriga reguleeritud ristmikel sdidukid

automaatselt peatuvad. Kuna sellised arusaamatused liiklusolukorras vdivad lapsi
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ohustada, on liiklusohutuse heade tavade juurutamiseks oluline varajane haridus.
(Ibid.)

Enamik tegureid, mis suurendavad liiklusdnnetuste riski kogu elanikkonna jaoks, teevad
seda sarnaselt ka laste jaoks. Seega mdjutavad lapsi kiiruse Uletamine ja joobes
juhtimine, turvavarustuse mittekasutamine ning sdiduki ohutuse ja liikluskeskkonnaga
seotud tegurid. Siiski on ka riskitegureid, mis on omased ainult lastele. Liikluskeskkond
on Ules ehitatud taiskasvanute jaoks. See ei ole mdeldud kasutamiseks lastele ja kui

lapsed sellesse sisenevad, on neil suurem oht kui algselt on ette ndhtud. (WHO, 2008)

Traditsiooniliselt on laste liiklusohutusmeetmed keskendunud suures osas
liiklusohutusalasele haridusele - eeldus, et lastele tuleb dpetada, kuidas kohandada oma
kaitumist motiveeritud Uhiskonna ndudmistega. Kuid kui seda kasutatakse eraldi,
arvestamata soOidukite ja teekeskkonna ohutust, ei anna haridusmeetmed
kaegakatsutavat ning plsivat tulemust surmajuhtumite ja raskete vigastuste
vahendamisel. Kooskdlas siisteemse |dhenemisviisiga soovitatakse tabelis 1.4 tegevusi
laste vigastuste, surma ja puude vdhendamiseks liiklusdnnetustes. (Ibid.) Helkuri
kandmine asulavalisel teel vOib paasta jalakaija elu, kuid tanavavalgustusega

linnakeskkonnas on see vahem efektiivne.

Tabel 1.4 Pohistrateegiad liiklusdnnetuste valtimiseks laste seas

o
(0] > 3 2
c B | Bag 2 x
2| 53 |Eg5 E |3
. = T X
Strateegia £ -_E. g 5 o =
(U = 0 o C
B8 .‘g,“ 8| ¥
< wl
Minimaalse alkoholi tarbimise vanuse seaduste kehtestamine X
(ja joustamine)
Vere alkoholisisalduse piirnormide kehtestamine (ja X
jOustamine) algajatele autojuhtidele
ja nulltolerants digusrikkujate suhtes
Lastele sobivate turvasisteemide ja turvavédde kasutamine X
Mootorratta- ja jalgrattakiivrid X
Kiiruse vahendamine koolide, elurajoonide, mangualade X
Umbruses
Eri tadpi liiklejate liiklusruumi eraldamine X
Mootorrataste paevasdidutulede kasutamise tutvustamine (ja X
jOustamine)
Soidukijuhi taiendkoolituse slisteemi tutvustamine X
Kaine autojuhi programmi rakendamine X
Jalakdijate nahtavuse parandamine (nt helkur) X
Koolides joobes juhtimise ohtude Gpetamise tutvustamine X
Koolipdhise autojuhi koolituse ldbiviimine X
Imikute voi laste asetamine turvapadjaga istmele X
Teismelistele algaja autojuhilubade valjastamine X

Allikas: Peden 2004; Dellinger 2007; WHO 2008 jargi (autori koostatud)
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Liikluskeskkonna paremaks hindamiseks on vdimalik 1abi viia liiklusohutusauditeid.
Liiklusohutusaudit on konkreetse teeprojekti voi liikluskava Onnetusvdimaluste ja
tdendoliste ohutusnéitajate sdltumatu hindamise protseduur (ETSC, 1997). Uldiselt
viiakse auditeid labi uute teede ja inspektsiooni olemasolevate teede hindamiseks.
Auditeid saab rakendada koikidel projekteerimisetappidel - teostatavus voi esialgne
projekteerimine, eskiis, pohiprojekt, enne tee avamist ja tee avamise jargselt. Esimesed
auditid olid osa ulatuslikust dnnetuste ennetamise programmist. Nende eesmark oli
valja selgitada voimalikud ohutusprobleemid, et valtida liiklusdnnetuste tekkimist voi
vahendada nende tagajargi. Auditite koostamisel vOetakse arvesse koigi liiklejate
eripdra ja turvalisust (DTLR, 2001). Audit vdib olla efektiivne vahend laste turvalisuse

toetamiseks, kui vOetakse arvesse ka nende huve ja omadusi.

MoOned ametiasutused ja spetsialistid on toetanud lisaks audititele ka fookusgruppe ja
muid foorumeid, et ohutusaudiitorid saaksid levinud probleeme arutada ja lahendusi
leida. Laste kaasamine sellistesse aruteludesse voib sellest protsessist kasu tuua ja

annab lisateavet laste reisivajaduste ja kaitumise kohta. (OECD, 2004)

Labi auditite ja fookusgruppide on voimalik liiklusohutusega seotud probleemid
tuvastada, seejarel on vdimalik lahendusettepanekuid pakkuda. Tabelis 1.4 toodud
strateegiad liiklusdnnetuste valtimiseks laste seas toob vdlja, et liikluskeskkonda
kujundavate strateegiate hulka kuuluvad kiiruse vdhendamine kindlates piirkondades
ning eri taupi liiklejate liiklusruumi eraldamine. Peamiselt on liikumiskiiruste alandamine
ning liiklejagruppide filsiline eraldamine kdige efektiivsem ohutusmeede (Retting jt,
2003). Koolidest, lasteaedadest, elukohtadest ja ettevotetest mdoduvad pikad sirged
teed, mis hdlbustavad suurel kiirusel liiklemist, kuid seavad lapsed markimisvaarselt
ohtu. Kiirust vdivad vahendada jargmised strateegiad: iga tee funktsioonile vastavate
kiirusepiirangute seadmine ja rakendamine; jalakaijate korge kontsentratsiooniga
teedel maksimaalse kiirusepiirangu 30 km/h kehtestamine ja jOustamine;
kiirusepiirangute joustamine automaatsete kiiruskaamerate abil; teede ehitamine voi
muutmine, et lisada kiirust piiravaid funktsioone, nagu valgusfoorid, ringristmikud ja
kinnised. (WHO, 2015) Kohalikel omavalitsustel on volitused kehtestada
kiirusepiirangud. Vaiksemad kiirused vahendavad liiklusdnnetuste arvu (Kloeden
jt,1997; Taylor jt, 2000; Elvik jt, 2004) ja muudavad auto ja jalakdija vOi jalgratturi
kokkuporkel surmaga l0ppenud vigastused ebatdenaoliseks. Seda ilmestab ka joonis

1.6, kus on valja toodud kokkuporke kiirus ja hukkumise tdéenaosus.

Ligikaudu kolmandik surmaga I0ppenud dnnetustest on osaliselt pohjustatud liigsest voi
sobimatust kiirusest (OECD/ECMT, 2006). Uuringute kohaselt on oht sattuda dnnetusse
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kiiruse lletamisel 12,8 korda suurem kui mitte kiirust lletades (Dingus jt, 2016). Lisaks
pohjustavad suurema kiirusega onnetused palju rohkem kahju kui madalama kiirusega
(Elvik jt, 2019). Uuringutulemuste pdhjal arvutas Euroopa Transpordiohutuse Noukogu
(luhend ETSC), et kui keskmine kiirus peaks koigil EL-i teedel langema vaid 1 km/h

vorra, siis igal aastal saaks ara hoida tle 2200 liiklussurma.
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Joonis 1.6 Wramborgi hukkumise tdendosuse ja soiduki kokkuporke kiiruse mudel
Allikas: Wramborg, 2005

Piirkonna rahustatud liiklus, liiklussageduse vahendamine ja soOidukiiruste alandamine
tostab kodige rohkem jalakadijate mugavust ja ohutust. Konniteed peavad olema
sOiduteest flilsiliselt eraldatud. Kiirustel alla 30 km/h on mootorsdiduki ja jalakaija
konflikt vahetdenaoline ning kokkuporke korral pole tagajarjed tdendoliselt fataalsed.
(Euroopa Komisjon, 2021) Suurimaid langusi nii kiiruses kui ka ohvrite arvus on voimalik
saavutada konkreetsetes piirkondades, kus flilisilised liikluse rahustamise meetmed
toetavad 30 km/h kiirust. Kui 30 km/h piirangud on kehtestatud seal, kus keskkond
seda ei soosi, tuleb tsoonides kiiruste alandamiseks sisse viia teedeehituslikud meetmed
(naditeks kiinnised, suunamuutetakistused). (Grundy jt, 2009) Suurbritannias on
kasutusel piiratud kiirusega alad ,20 on piisavalt®. Viimase 20 aasta jooksul on
Uhendkuningriigis Londonis asuvate koolide ja elukohtade iimbruses kasutusele vdetud
20 miili tunnis tsoonid (~30 km/h). (WHO, 2015) Suurbritanniast on eeskuju vdtnud ka
Prantsusmaa, Hispaania ja Belgia suuremad linnad, kus Ilubatud suurimaks

sOidukiiruseks juba on vo0i saab 30 km/h (ETSC, 2020). Lisaks kiirusepiirangu
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seadmisele on samadele tanavatele paigaldatud ka kiinnised ja suunamuutetakistused.
0-15-aastased lapsed on selliste piiratud kiirusega tsoonide kasutuselevétmisest kasu
saanud jargmiselt: jalakdijate surmade arv on vdhenenud 46% ja jalgratturite
surmajuhtumite arv on vahenenud 28% ajavahemikul 1987-2006. (WHOQO, 2015)

Sodiduteede taristut on voéimalik ohutumaks muuta naiteks jargmiste investeeringutega:
sOltuvalt liiklussagedusest ristmike ehitamine fooridega reguleeritud ristmikeks,
ringristmike rajamine, kinniste, Ulekadiguradade, teelletuskohtade,
eraldusribade/ohutussaarde ehitamine ning tanavavalgustuse rajamine. Lisaks neile
aitab liikluskeskkonda ohutumaks muuta ka eri taupi liikluse ja liiklejate eraldamine
naiteks erinevate teekatete rakendamisega, jalgratturitele oma sdiduraja vdi -suuna
eraldamisega, ka autovabade tsoonide loomine suurendaks jalakdijate ohutust.
Lasteasutuste juures tostaks liiklusohutust kindlate piirangute kehtestamine, mis
hdélmavad kiiruse vahendamist, jalgsi kdimise edendamiseks autovabade tsoonide ja
ohutute sdidukite peatumiskohtade loomist. MOningat kasu annavad ka koolide Idhedal
asuvate reguleeritud ristmikel Ulekdiguraja lubava fooritule pikendamine, lastele
manguvaljakute ehitamine sOiduteest eemale ning investeerimine ohutusse

Uhistransporti, et selle kasutamist suurendada. (Ibid.)

Norra linnades on kehtestatud ndue, et kdnnitee minimaalne laius peab olema vahemalt
1,5 meetrit (sellest alast peavad valja jaama valgustusmastid, liiklusmargid ja
postkastid), Uhesuunalised jalgrattateed vahemalt 2 meetrit ja kahesuunaliste teede
puhul 3 meetrit. Ka Eestis on sellised normdokumendid, mis satestavad teede
minimaalse laiuse, naiteks teede projekteerimisnormid, EVS 843 ,Linnatanavate
standard" jne. Viimase jargi on minimaalne kdnnitee laius 2 meetrit, Ghesuunaline
rattatee 1,5 meetrit ning kahesuunalise tee puhul 2,5 meetrit. Kuni 6-aastastel Norra
lastel, kes elavad koolist 1 km kaugusel voi rohkem, v6i vanematel lastel, kes elavad
koolist Gile 3 km kaugusel, on digus tasuta koolitranspordile. Kui teekonda kooli peetakse
ebaturvaliseks, peab vald tagama lastele tasuta transpordi ka Iihemateks
vahemaadeks. (OECD, 2004)

Empiirilistest uuringutest voib olla palju kasu, kui selgitada, kuhu ja kuidas lapsed
reisivad (Stevenson jt, 1996). Teavet saab koguda liikuvuse, kokkupuute, probleemide
ja laste liikluses osalemise suundumuste kohta. Hollandis toetavad mitmed algkoolid
programmi, kus lapsed kdnnivad kooli taiskasvanute saatel ning lapsed naitavad enda
jaoks huvipunkte ning keerulisi vdi ohtlikke kohti. Taiskasvanud votavad need
tdhelepanekud arvesse ning programmis osalejad jagavad tulemusi ja arutavad neid.

Lisaks sellele programmile on Hollandi koolid keelanud parkimise koolide ees.
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Parkimiskeelud kooli llekdiguradade lahedal on tavaliselt lastele kasulikud, andes neile
ristmikele takistamatu vaate. Sarnaselt Norrale on ka Hollandis ja Belgias kehtestatud
minimaalsed jalgratta- ja jalgteede laiused. Selline ruumi eraldamine hdlbustab

jalakaijate ja jalgrataste liikumist linnapiirkondades. (OECD, 2004)

Saksamaa transpordiministrid kiitsid heaks seadusemuudatused, mis vdimaldavad
koolide ja haiglate laheduses hdlpsamini rakendada 30 km/h piiranguid. Siiani on
piirangud piirdunud elamupiirkondadega. Muudatused peaksid kohalikel omavalitsustel
holbustama 30 km/h tsoonide madramist peateede &arde, kus asuvad koolid ja
lasteaiad. Siiani on see olnud vdimalik ainult toestatud korge riskiga kohtades.
Transpordiministrite, Saksamaa linnade liidu ja Saksamaa transpordiministeeriumi
teadusliku nduandekomisjoni survel tuleb uut meedet kasutada ohutuse huvides,
vahendades ka linnapiirkondade mlrataset. Paralleelselt on kogu Euroopas populaarsust

kogunud 30 km/h tsoonid. (Euroopa Komisjon, 2017)

Lisaks teiste riikide naidetele, on ka Eestis kehtestatud liiklusohutusprogrammis
erinevad meetmed, kuidas liiklusohutust parandada. Uks neist meetmetest hdlmab
teede projekteerimist ja ehitamist, et need oleks kooskdlas kaasaegse ohutu siisteemi
kujundamise kontseptsiooniga, sh nullvisiooni ja jatkusuutliku ohutuse pdhimotetega.
Mida pohjalikumalt kasitletakse ohutust planeerimise ja projekteerimise varastes
etappides (naiteks projekti liiklusohutuse auditeerimisel), seda harvem tekib vajadus
hilisemate, sageli kunstlikeks kujunevate parandusmeetmete jarele. Esiletostmist
vaarivateks tegevusteks on voOimaluste valjaselgitamine sdidusuundade ja erinevate
liikumisviiside fililisiliseks eraldamiseks ning teelt valjasdidu ohutumaks tegemiseks.
Suuremat tdhelepanu po6dratakse terviklahenduste rakendamisele liikluse
rahustamiseks ja vahemkaitstud liikleja ohutuse suurendamiseks linnakeskkonnas.
Lisaks teede projekteerimisele ja ehitamisele on oluline ka lihtne ja arusaadav
liikluskorraldus, mis sobituks keskkonda, vahendaks liiklusstressi ning aitaks valtida
liiklemisel vigu. Meetmega tohustatakse liikluskorralduse projekteerimist, teostamist
ning jarelevalvet. Tdé6tatakse valja lahendused, mis tagavad vajadustele vastava selge
ja Uheselt moistetava liikluskorralduse, sh ka ehitusobjektil. (Maanteeamet, 2015) Kdiki
neid soovitusi on voOimalik arvesse votta ka lasteaedadega piirnevate tanavate

kujundamisel.
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2. METOODIKA

Parast teoreetilise tausta esitamist antakse metoodilises osas p&hjalik tlevaade valitud
uurimisstrateegiast. Antakse Ulevaade, kuidas jouti td6ds pistitatud uurimiskisimuste
formuleerimiseni. Lisaks tuuakse valja uurimisobjekti valiku pohjused ning kirjeldatakse
tdpsemalt uurimuse teostamiseks valitud andmekogumise meetodeid koos konkreetsete

uurimisobjektidega.

2.1. Uurimisstrateegia

Kirjandusest on leitavad peamiselt kaks uurimisstrateegiat: kvantitatiivne ja
kvalitatiivne. Kvantitatiivse uuringu eesmark on saada voOimalikult objektiivseid
empiirilisi andmeid, mis on kogutud sellise meetodiga, mis vdimaldab kvantitatiivset,
arvulist mootmist ja modtmistulemuste saamist, tépselt piiritletud objektide kohta.
Jareldused tehakse uurimismaterjali statistilise analiilisi pohjal. Kvalitatiivse uuringu
puhul tegeleb uurija nahtustega, mida on keeruline vdi ebaotstarbekas moota
statistiliste meetoditega, naiteks inimeste kditumine, arvamused, hinnangud, hoiakud,
eelistused, soovid. (Laherand, 2008) Kvalitatiivse uurimust iseloomustavad jargmised
tegevused (Kalmus jt, 2015):

e Uritatakse vastata klisimustele miks ja kuidas;

e uuritakse slisteeme voi inimesi neid jalgides;

o tegeletakse sOnaliste karakteristikutega ning objektide kirjeldustega;

e saadakse andmeid vaatluse, intervjuu ning sdnalise suhtlemise kaudu.

Tulenevalt antud t66 eesmargist valiti peamiseks uurimisstrateegiaks kvalitatiivhe
uurimus. Selle Iabiviimiseks on mitmeid erinevaid meetodeid, Laherand (2008) on valja
toonud kuus koige sagedamini esinevat talpi: juhtumiuuring, fenomenoloogiline
uurimus, etnograafiline uurimus, narratiivhe uurimus, pohistatud teooriat loov uurimus,
tegevusuuring ja fenomenograafiline uurimus. Kvalitatiivne uurimus ei pea jargima
ainult Ghte uurimismeetodit, vaid vdib eri seisukohtade ja tilpide ideid loominguliselt

Uhendada ning taotleda ainulaadset tervikut.

Uurimuse koostamiseks kaardistati t66 etapid, mida autor peab [dbima (vt joonis 2.1).

Jargnevalt kirjeldab t66 autor, millised etapid labi viidi.
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Uurimisstrateegia
Uurimisprobleem Uurimiseesmark [l Uurimiskisimused e ja -meetodite
valimine

Teooria AT Uurimisobjekti Kusitluse

o . kogumismeetodi o :
labitootamine gumism valimine koostamine
valimine

Kusitlus- ja
vaatlustulemuste
analtits

Kusitluse Vaatluskaardi Vaatluse valimi
labiviimine koostamine maadramine

Jarelduste ja ettepanekute tegemine

Joonis 2.1 T66 uurimisetapid
Allikas: autori koostatud

Mitmetes uuringutes on raagitud koolide liiklusohutusest ja koolilaste osalemisest
liikluses, kuid on levinud arusaam, et lasteaedade juures probleeme ei ole, kuna
lasteaialapsed iseseisvalt ei liigu. Sellegipoolest on nii lasteaia juhtide kui ka kohaliku
omavalitsuse sonul labivaks probleemiks lasteaedadega seonduv liikluse ja liikuvuse
ohutus. Peamiselt on nendeks suured liikumiskiirused inimeste laheduses, piiratud
parkimisvdimalused ja jalakaijate turvaliste liikkumisvGimaluste puudumine. Kéesoleva
t60 eesmark on Lasnamae linnaosa lasteaia kulastajate liikuvusmustri kaardistamine,
probleemide tuvastamine ja lasteaiaga seotud liiklusega parendusettepanekute

tegemine.

Antud uurimuse koostamiseks kasutati kvalitatiivset Ulevaateuurimust, mille eesmark
on tuvastada objekti hoiakuid, arusaamu voi Uldist vaatenurka (Jackson, 2011).
Uuringumeetodit saab kasutada nii kvantitatiivsete kui ka kvalitatiivsete andmete
kogumiseks. Flick (2006) on uurimiskisimuse valjatéétamist kujutanud etappidena.
Mugandades need kdesoleva t66 konteksti, tuletas t66 autor uurimiskisimuse
vdljatootamiseks jargmised etapid:

1. Uldise kiisimuse sGnastamine.
Spetsiifiliste uurimiskisimuste sdnastamine.
Uurimisrihmade valik, kelle abil kiisimust uurida.
Sobiva uuringutiltbi ja uurimismeetodite valik.

Spetsiifiliste uurimiskiisimuste hindamine ja idmbersGnastamine.

o v AW N

Andmete kogumine.
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7. Spetsiifiliste uurimisklisimuste hindamine ja imbersdnastamine.
8. Andmete analliUs.
9. Anallusi tulemuste uldistamine ja hindamine.

10. Tulemuste sdbnastamine.

Kisimuste sOnastamisest sOltub, kas empiirilised uurimistegevused pakuvad neile
kisimustele vastuseid vdi mitte. See sOltub ka sellest, millised meetodid valitakse ja
keda (nt milliseid isikuid, rihmi voi institutsioone) v6i mida (missuguseid protsesse,
tegevusi, elustiile) uuritakse. Uurimiskisimuste hindamise tdhtsad kriteeriumid on
nende sobivus ja selgus, aga ka see, kas neile on antud tingimustes vdimalik vastata
(kas selleks jatkub aega, raha, to66joudu jne). Alati tuleks meeles pidada, et
uurimisklisimuse sOnastamine tahendab (ldise suunava klisimuse esitamist kogu
uurimisprojekti jaoks, aga mitte neid konkreetseid klisimusi, mida hakatakse klisima nt
intervjuud tehes. (Laherand, 2008)

Sellest tulenevalt on autor t66 kontekstist tulenevalt plstitanud kolm uurimisklisimust:
1. Millised ja mis pohjusel on valitud lasteaeda joudmiseks tdanased liikumisviisid?
2. Millised probleemid tanaste liikumisviiside valikuga kaasnevad?

3. Kuidas on vdimalik olukorda parandada?

Kraemer (1991) on valja toonud (levaate uuringu kolm eripara. Esiteks
klsitlusuuringuid kasutatakse kindlate tunnuste alusel konkreetse populatsiooni
kvantitatiivseks kirjeldamiseks. Need tunnused hdlmavad sageli muutujate seoste
uurimist. Teiseks, uuringu jaoks vajalikud andmed kogutakse inimestelt ja on seetdttu
subjektiivsed. Lopuks, llevaate uuringutes kasutatakse valitud osa elanikkonnast, mille

pohjal saab tulemusi hiljem (ldistada kogu populatsiooni peale.

UurimiskUsimustele vastuste leidmiseks oli vaja uurimisrihma/-objekti maaramine.
Arvesse vOeti objekti asukohta ja suurust ning selle lldistamise voimalusi ka teistele
objektile, sellest tulenevalt valiti uurimisobjektiks Lasnamae munitsipaallasteaiad, mida
tdpsemalt kirjeldatakse jargmises peatiikis. Ko0ige sobivamateks andmete

kogumismeetoditeks valiti ankeetkUsitlus ja mitteosalev vaatlus.

Korvaltvaatajana liiklus- ja liikuvusalaseid probleeme margata ja hinnata on kill
voimalik, kuid kdige parema llevaate toimuvast, eriti just tunnetuslikult, annavad
asjaosalised. Lasteaia tootajad on kull igapaevaselt asjaga seotud ja olukordadest
teadlikud, kuid vahetu kontakt lapsevanemaga elimineerib vahendajad. Vdimalikult

paljude lapsevanemate arvamuse teada saamiseks on kdige optimaalsem korraldada
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kisitlus. Kiisimustikuga oli voimalik samaaegselt teada saada nii probleeme valmistavad
kohad, kui ka liikumisharjumused. Kvalitatiivse uurimismeetodi valim moodustati
lahtuvalt uurimisobjektist. Autor seadis ankeetkisitluse esmaseks eesmdrgiks saada
voimalikult paljudelt lapsevanematelt kiisimustiku abiga teada nende liikumisviisid ja
sellega seotud probleemid. Vaatluse alla plaaniti votta vaid valitud lasteaiad, millest
osadele saaks teha parendusettepanekud, mida on vdimalik laiendada sarnaste

probleemidega lasteaedadele Tallinnas.

Tulemuste analillsimisel kasutati peamiselt teoreetilise kodeerimise meetodil avatud
kodeerimise protseduuri. See vdimaldab lihtsalt pikki tekste voi marksdnu samade
tunnuste alusel kategoriseerida ning gruppidena analilsida. Ankeetkisitluse vastuseid
on vdimalik analliiisida ka statistilise anallilisi meetodeid kasutades. Anallilsi pohjal on

vOimalik tuua valja tulemused ning nende pohjal jarelduste tegemine.

2.2. Uurimisobjekt

Uurimisobjektiks valiti Lasnamae linnaosa munitsipaallasteaiad. Lasnamae linnaosa
pindala on 27,47 km? ehk 17,2% Tallinna pindalast, elanike arv 2020. aasta seisuga on
118 342, moodustades 26,6% kogu Tallinna elanike arvust. Elanike arvu poolest on
Lasnamae Tallinna suurim linnaosa, pindala poolest jaab see suurimale Nomme
linnaosale 1,7 km? vorra alla. (Tallinna Linnavalitsus, 2020) Vo&rdluseks Tartu elanike

arv on 2020. aasta seisuga Statistikaameti andmetel 96 123.

Tallinna Linnavalitsuse  (2021) andmetel on Lasnamade linnaosas 28
munitsipaallasteaeda ning nendes lasteaedades kaib 5869 last, mis on rohkem kui 28%
kogu Tallinna lasteaialastest. Enamasti kdib Ghes Lasnamae lasteaias umbes 240 last,
kuid leidub ka alla 100 lapsega lasteaedu. Lasteaedade paiknemine 500 meetrise

raadiusega kaardil on kajastatud joonisel 2.2.
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Joonis 2.2 Lasnamae linnaosas lasteaedade paiknemine 500 meetri raadiuse ringiga
Allikas: Maa-ameti kaardirakendus (autori koostatud)

Lasteaedade kohta informatsiooni kogumine algas andmebaaside jargi
aadressiotsinguga kaardirakendustes. Kaardirakenduste abil oli véimalik tutvuda iga
lasteaia eriparaga: asukoht, juurdepdasud, parkimisv@imalused, Uhistransport jm.
Lisaks andis kaardile lasteaedade markimine tervikliku Ulevaate paiknemistest ning

aladest, kus lasteaedu laheduses ei ole.

Lasnamae linnaosa jaguneb sisuliselt kaheks osaks: elamualaks, mis paikneb pdhja pool
Peterburi teed ning toostusalade piirkonnaks, mis on Iduna pool Peterburi teed. Nagu ka
jooniselt 2.2 on ndha, asuvad lasteaiad elamualade piirkonnas. Samas on ka elamualal
piirkondi, kus ei asu lasteaiad 500 meetri raadiuses. Nendeks on Katleri, Loopealse,
Tondiraba, Paevalja, Uuslinna ja osaliselt ka Pae asum. Samas tuleb arvesse votta, et
Tondiraba asum on enamasti drihoonete piirkond ning ka Pae asum, kus tdna 500 m

raadiuses lasteaedasid ei ole, on peamiselt drihoonete ala.

Lasnamé&e on eriline ka oma tédnavavorgustiku poolest. Linnaosa pohiarteriks on Laagna
tee, kus algeliselt pidi asuma kogu autoliiklus ja Ghistransport (sh ka tramm). Muud
asumite sisesed tanavad olid modeldud vaikesele autode hulgale ja enamasti

kasutamiseks jala. Tanaseks, kui autostumine on joudmas killastumise piirile, on kdik
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Lasnamae tanavad autoliiklusega koormatud. Kuna aga tdnavate algse planeerimise
kohaselt ei olnud need tanasele sdidukitele arvule projekteeritud, esineb seal mitmed

kitsaskohti, naiteks kitsad tanavad, kdnniteede ja parkimiskohtade puudumine jms.

2.3. Kusitlus

Kisitlusuuringu suurim kasutegur tuleb voimalusest koguda suurt andmemahtu.
PShjaliku ja hoolikalt koostatud kisimustiku andmeid on voimalik kiiresti analiilsida.
Klsitluste peamisteks puudusteks on (Hirsjarvi, 2005):

e pole selge, kas klsimustest on digesti aru saadud;

e pole teada, kas vastajad on valdkonnaga kursis;

e ei ole vOimalik hinnata, kui tOsiselt vastajad uurimusse suhtuvad;

e kisimustiku koostamine nduab ajalist ressurssi ja koostajalt valdkonna tundmist.

Kuigi peamiseks vastaja motiveerijaks on kisitluse teema, tuleb kasuks Iabimdeldult ja

hoolikalt Gles ehitatud kisimused. Tavaliselt kasutatakse kolme titpi klisimusi (Ibid.):

1. Avatud tlupi kiisimused, kus kiisimuse juurde on vastajale vaid tiihi koht vastuse
kirjutamiseks.

2. Valikvastustega kisimused, kus uurija on koostanud vastusevariandid, mille
hulgas vastaja maérgib kas (ihe voi mitu vastusevarianti vastavalt talle antud
juhtnddridele.

3. Skaaladel pohinev kisimustilp, kus erineva tugevusastmega vaidetest valib

vastaja endale sobivaima.

Kusitlus viidi [abi perioodil 22.02.2021 kuni 05.04.2021. Kisimustik koosnes kiimnest
kdsimusest, millest kuus olid kohustuslikud valikvastustega kiisimused ning neli avatud
vastustega vabatahtlikud kisimused. Kisimused olid koostatud Google Forms
keskkonnas. Kisimustik on eraldi valja toodud kaesoleva t66 lisas 1. Kisitluse eesmark
oli vdlja selgitada inimeste lilkumisharjumused seoses laste lasteaeda viimisega ning
tuvastada liikluses probleemsed kohad, mida lapsevanemad ndevad ja tunnevad sel
teekonnal. Kisitlus edastati kOigile 28 Lasnamde lasteaia direktorile, et kisimustik

saadetaks edasi lasteaias kaivate laste vanematele.

Kisitluse esimesed kisimused olid liikumisviiside kohta, kus tuli valida esmane ja

teisene liilkumis- vOi transpordiviis lasteaeda Covid-19 valisel ajal ning jatkuklisimusena
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tuli vastata, kas Covid-19 on liikumisharjumusi muutnud. Kisimused olid esitatud
valikvastustega, kuid vOimalus oli ka ise eraldi vastus sisestada. Nende kiisimuste
eesmark oli valja selgitada sdidukijuhtide ja jalakaijate omavaheline suhtarv. Sealjuures
arvestades, et naiteks Uhistranspordiga lasteaeda saabujad on lasteaia vahetus

laheduses, ehk peatuse ja lasteaia vahel ikkagi jalakaijad.

Jargmine valikvastustega 10ik keskendus sellele, kui kaugel asub kaidav lasteaed kodust
ning kas see on lahim vdimalik lasteaed arvestades sobilikku Oppekeelt. Lisaks tuli
vastata klisimusele, kas pérast lapse lasteaeda viimist minnakse tagasi koju voi mitte,
arvestades nii pandeemiaaega kui pandeemiavalist aega. Eesmark oli teada saada, kas
lasteaia kaugus ja valitud liikumisviis on ainuvdimalikud vdi on teoreetiliselt ka ruum
alternatiivideks. Lisaks pilda valja selgitada liikumisvaliku pohimotted. Naiteks kui
viiakse laps lasteaeda ja minnakse tagasi koju, siis mis vahemaa pealt hakatakse

eelistama autot jalgsi kdimisele.

Klisimustiku viimane ehk kolmas osa sisaldas avatud kisimusi, kus kisitluses osalejad
said soovi korral sisestada liikuvusalaseid murekohti nii teekonnal lasteaeda, kui lasteaia
Umbruses. Mitte kohustuslikuna oli voimalus sisestada klilastatava lasteaia nimi, mis
annab osalise (levaate osalejate varieeruvusest, kuid vdimaldab teistes avatud
vastustega klisimuste vastuseid paremini mdista. Lasteaia nime klsimus oli tehtud
vabatahtlikuks, kuna see voimaldab kisitletaval tunda end taielikult anontimselt, kuid

soovi korral saab tapset tagasisidet anda.

Kisimustik koostati selliselt, et t66 autoril oleks vdimalik luua seoseid ning leida
tapsemalt vastused jargmistele tekkinud kisimustele:
1. Kuidas on seotud lasteaia kaugus liikumisviisi valikul?
2. Kas parast lapse lasteaeda viimist edasine tegevus on seotud liikumisviisi
valikuga?

Kui minnakse tddle, kas kasutatakse autot voi muud transporti?

4. Kui minnakse koju tagasi ning lasteaia kaugus jaab alla 800 m, siis millist
lilkumisviisi kasutatakse?

5. Kas ja kuidas on Covid-19 mdjutanud liikumisviise?

6. Kui on Iahim lasteaed, siis kui kaugele see jaab?

7. Kaardistada peamised probleemid lasteaedade juures ja teekonnal.

8. Kas probleemid on pigem autokasutajatel voi jalakaijatel?
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Oluline on maarata kusitluse valimi suurus, et oleks tagatud selle representatiivsus ehk
esinduslikkus. Representatiivse valimi saavutamiseks peaks olema taidetud mdned
nduded (Ounapuu, 2014):

1. Populatsiooni igal liikmel peab olema vordne vdimalus sattuda valimisse.

2. Populatsiooni struktuuri kdik osad peavad kajastuma valimis.

3. Valimi piisav suurus.

Kisitlustulemuste laiendamiseks suuremale ringkonnale, kui vaid kUsitluses osalenud,
peab olema kisitluses osalenute arv piisavalt suur. Esindusliku valimi suurus soltub
enamasti populatsioonist, soovitud usaldusvaarsuse tasemest ning valimi halbest.
Enamasti kasutatakse usaldusvaarsuse tasemena 95% ja valimi halvet 5%. Arvutuste
tegemiseks kasutati interneti-tarkvaral pohinevat esindusliku valimi ja veapiiri

kalkulaatorit https://www.checkmarket.com/sample-size-calculator/.

Esindusliku valimi leidmiseks kasutati valemit 2.1.

(1-p)
SS = 72 x B2X2°P) (2.1)

d?

kus

SS - esinduslik valim

Z - ehk Z-skoor on tuletatud normaaljaotusest, kus 95% vastab arvule 1.96

p - vastanute protsent, kui pole teada, siis vOrdsustatakse 50%, maksimeerides
tulemuse

d - valimi halve

Populatsiooniga korrigeerimiseks kasutati valemit 2.2 (Cochran, 1977).

SS
§S, = —F——5— (2.2)

(W)’
kus

SSa - korrigeeritud valim

SS - esinduslik valim
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2.4. Vaatlus

Vaatlus sobib suureparaselt interaktsiooni uurimiseks ning olukordades, mis Kiiresti
muutuvad ja on raskesti ennustatavad. (Hirsjarvi jt, 2005) Vaatluse Gheks probleemiks
on valja toodud, et mdnes vaatlusolukorras on raske teavet vahetult talletada ning
uurijal tuleb oma tdhelepanekud hiljem malu jargi kirja panna. Lisaks voib

vaatlusmeetodi kasutamist piirata selle ajamahukus. (Laherand, 2008)

Just ajamahuka meetodi tottu voeti vaatluse alla valik lasteaedu, mis tulid
probleemidega vélja kisitlusest voi tehti Lasnamae linnaosa valitsusest ettepanekuna.
Vaatluse valim moodustamisel lahtuti ka sellest, et valimis oleks Ulevaade erinevatest
situatsioonidest ja suurematest probleemidest. Eelistatud olid suuremad lasteaiad ja

valditi sarnase Ulesehitusega lasteaedu.

Flick (2006) on rdhutanud, et oluline on ka vaatluse labiviija ettevalmistus ja vajadus
iga vaatlusobjekti puhul kindlaks maarata, millele téhelepanu p6drata. Sellest tulenevalt
viidi vaatlus labi mitmes jargus. Esmasel vaatlusel tutvuti lasteaedade olukorraga
pdevasel ajal ning otsiti teoreetilisi ohukohti ning Uritati véalja selgitada vdimalikud
probleemid, mida jargmisel vaatlusel tdpsemalt hinnata. Paevasel ajal piirnes vaatlus

enamasti 30 minutiga.

Pdevase vaatluse pohilisteks klisimusteks olid:
1) jalakaijate lilkumisvdimalused, ohutus;
2) sOidukite liikumiskiirus;
3) lapsevanemate liikluskditumine, ohutuses veendumine, lapse kdest kinni
hoidmine;
4) kas soidutee lletamisel on ohutu nahtavus tagatud;
5) vabade parkimiskohtade hinnanguline hulk;
6) kas lapsevanematele on eraldatud parkimine;

7) lasteaia kilastaja sdiduki hinnanguline parkimise aeg.

Uurimisobjekti teine vaatlus viidi Iabi hommikusel ajal, kui lapsi lasteaeda viidi, siis
kestis vaatlus vahemikus 1-1,5 tundi. Hommikuse vaatluse pohilisteks klisimusteks olid:
1) vabade parkimiskohtade arv;
2) lasteaia kilastaja sdiduki hinnanguline parkimise aeg;
3) konfliktid liiklejagruppide vahel;

4) lasteaia kilastajate liiklemine vastavalt liiklusseaduse nouetele.
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Vaatlused toimusid teisipaevast neljapdevani kahe nadala jooksul 2021. aasta
aprillikuus. Sihiparaselt valditi esmaspdeval ja reedel vaatluse labiviimist, kuna
toonadala algus ja 10pp on tihtipeale teistsuguse liikumismustriga (liigutakse tihtipeale
tavaparasest varem voi hiljem, vdimalik on, et nendel paevadel ei viida lapsi lasteaeda).
Mdlemad vaatlused olid mitteosalevad, et vaadelda siindmusi loomulikus keskkonnas.
Ostrower (1998) peab mitteosalevat vaatlus heaks meetodiks, mille abil teha esimest
tutvust kvalitatiivse uurimisviisiga. Vaatlusel kasutati vaatluslehte, et selguks nii see,
mida vaatleja ndeb ja kuuleb, kui ka see, mida ta ise vaatluse ajal motleb ja mis
kisimused tal tekivad. Kirjeldatakse fuUsilist keskkonda, kus tegevused aset leiavad,
tegutsejad ja tegevusi. Vaatluse alla vOeti kuus lasteaeda, mida tdpsemalt jargnevalt

kirjeldatakse.

Vaatlused viidi 1abi Covid-19 pandeemia ning riigis kehtestatud piirangute ajal, mistottu
ei anna see taielikku Ulevaadet tavaolukorrast. Vaatluse labiviimise perioodil ei kehtinud
lasteaedade sulgemise nduet ning olukord annab nahtu llevaate kas ja kui suures osas
vOiks muutuda inimeste liikumisharjumused Covid-19 tagajarjel. Vaatlused viidi labi

kuue lasteaia juures, mida jargnevalt tdpsemalt kirjeldatakse.

Tallinna lasterohkeim lasteaed valmis Arbu 15 aadressil (vt joonis 2.3) 1982. aastal.
Tootajaid on 60 ning lapsi kaib lasteaias 2020/2021. Oppeaastal 276. Sodidukitega
pdaseb juurde vaid Varraku tanava poolt, lasteaia ees on Ghesuunaline liiklus kuni Virbi
tanavani. Jalakdijatele on kinnistule (ks juurdepaas l|aanes paiknevalt Saaremaa
puiesteelt ning teine sodidukite ja jalakdijate juurdepdds on ida poolt Arbu tédnavalt.
Lubatud soidukiirus Arbu tanaval on 30 km/h, liiklust rahustavaid meetmeid ei ole.
Lasteaia sissepadsu juures on liiklusmarkidega eraldatud parkimiskohad vaikelapse
saatja sOidukile 60 meetri pikkusel 108igul. Lasteaia pool parkimiskohtade juures puudub

téanaval konnitee, kuid on sisse tallatud rada.
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Allikas: Maa-ameti kaardirakendus (autori koostatud)

Eraldatud parkimiskohtadest ligi pooltel pargivad sdidukid, mis vaatluse ajal ei liikunud,
millest vOib jareldada, et need ei ole vdikelapse saatjaga seotud soidukid. Ligikaudu
pooled sdidukiga tulnud lapsevanemad parkisid kdnniteele lasteaia varava vastaskiiljel.
Kdnniteele parkimist eelistati ka siis, kui eraldatud peatumisalal leidus vaba koht.
Konniteed ja sOiduteed eraldav aarekivi on madal, mistottu ei ole see takistuseks.
Lasteaia vdrava ees on parkimine keelatud. Leidus ka lapsevanemaid, kes seda eirasid.
Vdrava ette, korvale ja vastaskiiljele parkivad sdidukid takistavad nahtavust, mistottu

vOib tee liletamine olla ohtlik. Lasteaia ees labiva liikluse osakaal on marginaalne.
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Joonis 2.4 Loitsu 8 lasteaed
Allikas: Maa-ameti kaardirakendus (autori koostatud)

1987. aastal Loitsu 8 aadressile (vt joonis 2.4) ehitatud lasteaias kadib 235 last ning
tootab 42 toodtajat. Soidukiga padseb lasteaia juurde vaid Loitsu kvartalisiseselt
tanavalt. Jala paaseb lasteaia kinnistule idas paikneva Saaremaa puiestee kaudu voi
lddne poolse sbidutee kaudu. Lasteaia kilastajatele eraldi parkimiskohti ei ole loodud.
Samas on liikluskorralduslikult lasteaia vahetus lahedusse loodud ca 30 meetrine ala,
kus on parkimiskellaga lubatud parkida 15 minutiks. Soidutee laius on selles I6igus vaid
4 meetrit, mistottu pargitakse enamasti osaliselt haljasalal. Kdnniteed |aane kiljel on
puudulikud. Kvartalisisesel teel kehtib 30 km/h piirang. Lahenedes lasteaiale
lddnepoolse sdidutee kaudu ei ole seal parkivate sdidukite ja kurvide tottu flusiliselt

voimalik kiiremini sdita, pigem isegi veel rohkem alandatud kiirusega.
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Joonis 2.5 Liikuri 9 lasteaed
Allikas: Maa-ameti kaardirakendus (autori koostatud)

255 lapse ja 50 tootajaga lasteaed rajati Liikuri 9 aadressile (vt joonis 2.5) 1990.
aastal. Peamine ligipaéas lasteaia juurde on Smuuli teelt, kuid |&bi Voidujooksu tédnava
paaseb Liikuri tdnavale ka Valge tdnavalt ja Laagna teelt. Tanaval on lubatud séidukiirus
30 km/h. Jalakéijatele on kaks varavat Idunapoolses kiiljes, sdidukitele moeldud
juurdepaas paikneb idas. Lasteaia ees on 50 meetrine I6ik, kus on parkimiskellaga
parkimine lubatud 30 minutit tédpaeviti vahemikus kell 07.00-09.00 ning 16.00-19.00.
Loigul leidub sdidukeid, mis eiravad kehtestatud parkimisndudeid. Lasteaia vahetus
ldheduses on (ks Ulekdigurada lasteaia suhtes kagus. Ulekdigurada on kiinnisena
tostetud, lisaks on lasteaiaga piirneval tdnaval veel kaks kiinnist ca 100 meetriste
vahedega. Parkivate sdidukite tottu on kahesuunaline liiklus raskendatud ning nahtavus
piiratud, sdidukid on pargitud ka llekaiguraja juurde selliselt, mis ei ole liiklusseadusega
lubatud.
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Joonis 2.6 Pae 51 lasteaed
Allikas: Maa-ameti kaardirakendus (autori koostatud)

Paekaare lasteaed ehitati Pae 51 aadressile (vt joonis 2.6) 1980. aastal. Lasteaias kaib
2020/2021. dppeaastal 243 last ning to0tab 46 todtajat. Eraldi jalakdijate varav asub
lasteaia poOhja kiljel, sbidukite varav asub I6una kuljel. Juurdepdds lasteaiaesisele
kvartalisisesele ténavale on Pae tanavalt. Tanaval on kahesuunaline liiklus raskendatud
parkivate sdidukite tottu. Lasteaia kililastajatele eraldatud parkimiskohti ei ole ning vaba
parkimiskoha leidmine on keeruline. Lubatud sdidukiirust piiratud ei ole. Spetsiaalsed
liiklust rahustavad meetmed puuduvad. Kdnnitee paikneb ainult lasteaia vastaskiiljel,
ohutuks tee Ulletamiseks on nahtavus puudulik. Lasteaia esisel kvartalisisesel teel

Ulekdiguradasid ei ole.
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Joonis 2.7 Paekaare 76 lasteaed
Allikas: Maa-ameti kaardirakendus (autori koostatud)

Paekaare 76 aadressile (vt joonis 2.7) ehitati lasteaed 1979. aastal. Lasteaias kaib 263
last ning to6tajaid on 50. Juurdepdas on vdimalik Paekaare tanava poolt vdi Punase
tanava poolt modda kvartalisisest tdnavat. Tee on kahesuunaline, kehtib dueala
liikluskorraldus. Soidukid pargivad molemal teepoolel ning liikluseks vabal alal ei ole
sujuv kahesuunaline liiklus vdimalik. Lasteaia kilastajate jaoks pole parkimiskohti
eraldatud ning lasteaia Idheduses on parkimiskoha leidmine raskendatud. Kvartalisisese
tee I6unapoolsel kiljel on kdnnitee, kuid lasteaia pool on sisse tallatud rada. Lasteaia
sissepaasu juures on lagunenud plastklnnis, mis liiklust rahustavat efekti enam ei oma.
Ldheduses on mitmeid sbidukeid, mille tehniline konditsioon ei vbimalda neil liikluses

osaleda.
Parkivate sdidukite tottu puudub nahtavus lasteaia vdrava juures, mistdttu voib tee

Uletamine olla ohtlik. Varava ees on parkimine keelatud, kuid lapsevanemad pargivad

ka sinna, véhendades nahtavust veelgi.
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Joonis 2.8 Umera 9 lasteaed
Allikas: Maa-ameti kaardirakendus (autori koostatud)

1987. aastal ehitatud Umera 9 aadressiga lasteaias (vt joonis 2.8) ké&ib 265 last ning
todtab 45 todtajat. Lasteaed asub Umera tdnavaga paralleelsel kvartalisisesel ténaval.
Lasteaia kllastajad saavad jalgsi kinnistule ida ja Iduna kiljest. Kaubavedu toimub
lddnekdlljest. Lasteaia vahetus laheduses sdiduteel puudub eraldi piiratud sdidukiirus,
eraldi liiklust rahustavad meetmed puuduvad. Kdnniteed on mdlemal sdidutee kiljel.
Ulekdigurajad tdnaval puuduvad. Eraldi parkimiskohti ei ole lasteaia kiilastajatele
eraldatud. Vaba parkimiskoha leidmine on keeruline, samas lasteaia Idunakdiljel on

lasteaiapoolsel teeserval parkimine keelatud, kuid peatumine lubatud.
Tanaval on véimalik parkida, kuid 10iguti on parkimist piiratud, et oleks tagatud sujuv

ja ka rahustatud kahesuunaline liiklus. Kvartalisisene tédnav omab ainult juurdepaasu

eesmarki Umberkaudsetele elanikele.
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2.5. Andmeanaliils

Andmeanallilis on uuritava nahtuse tunnuste mootmisel voi registreerimisel kogutud
andmetes sisalduva informatsiooni ilmutamine (Ounapuu, 2014). Uurimistéo

labiviimiseks kasutati erinevaid andmekogumise meetodeid.

Flicki (2006) sdnul vdib eristada kaht pdhistrateegiat tekstidega todtamisel. Uks
vOimalus on tekstist teatud vditeid esile tdosta ja ndidata nende konteksti. Neile lisatakse
tolgendav 10ik, aga vahel ka terve lehekllje pikkune tdlgendus. Tulemuseks on
tekstimaterjali suurenemine. Selliste analllsivormide hulka kuuluvad nt vestlus- ja
diskursusanalliiis ning osa narratiivseid analluse. Teine tekstianallisi suund taotleb
tekstimaterjali vdhendamist parafraseerimise, summeerimise ja kategooriate
moodustamisega. Seda suunda esindavad teoreetiline kodeerimine ja kvalitatiivne
sisuanallilis. Tekstimaterjali suurendavaid ja vahendavaid strateegiaid voib rakendada

nii iseseisvalt kui ka kombineeritult.

Google Forms annab esialgsed kdusitlustulemused kill ka graafikuna, kuid seda
puudulikult. Korrigeerimisvajadus tuleb esmalt sellest, et valikvastustega klsimuste
juurde oli jaetud ka vdimalus eraldi vastus sisestada, mistottu sisestati sinna enamasti
eraldi vastus, mis oli juba valikuna olemas. Vastuste korrigeerimine tehti Microsoft Excel
vahendusel, kus toimus ka edasine andmete slivaanallils. Avatud klisimuste vastuste
anallis toimus peamiselt juhtumipdhiselt, sest korduvad vastused puudusid. Kill aga
liigendades sisestatud vastused gruppidesse, oli voimalik analliisida kogu kisimustiku

vastuseid tervikuna.

Kisimustiku avatud kGsimusi anallusiti tekstimaterjali vahendamiseks
parafraseerimise, summeerimise ja kategooriate moodustamise meetoditega. Kuna
vastused ei olnud komplektsed tekstid, pigem marksonad, siis kasutati teoreetilise
kodeerimise meetodil Uksnes avatud kodeerimise protseduuri. Teoreetiline kodeerimine
on andmeanallidsi protseduur, mille eesmark on luua pohistatud teooriat. Avatud
kodeerimise peaeesmadrk on lahutada tekst osadeks ja seda moista, arendada valja
kategooriad ning seada need uuringu edenedes korrastatud silsteemi. Avatud
kodeerimise tulemuseks on tekstile liidetud koodide ja kategooriate nimekiri. (Flick
2006; Laherand 2008)

Kodeerimisel kasutati kaheksat liigendust:

1) Parkimiskohad - kdik parkimisega seotud probleemid, mis ei liigendu rikkumise

alla;
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2)

3)

4)
5)

6)

7)
8)

Uldised rikkumised - liiklusseaduse rikkumised nagu Kkiiruse Uletamine ja
jalakaijale tlekdigurajal tee mitte andmine - riikliku politsei jarelevalve kliisimus;
parkimisega seotud rikkumised - parkimisnduete eiramised - munitsipaalpolitsei
jarelevalve kisimus;

sOidutee seisukord - sdidutee olukorrast tulenevad probleemid;

konnitee seisukord - konnitee puudumisest voi selle olukorrast tulenevad
probleemid;

liikluskorraldus - liikluskorraldusvahendite reguleerimisest vdi reguleerimatusest
tulenevad probleemid;

Ghistransport - kdik Uhistranspordiga seonduvad probleemid;

liiklussagedus - suurest liiklussagedusest tulenevad probleemid, naiteks

ummikud.

Uha enam kasutatakse valimarkmete tegemiseks erinevaid tarkvaralisi programme. See

vOoimaldab andmete hdlpsamat hilisemat leidmist, kodeerimist, andmebaasi kandmist,

nendele kergemat viitamist ja kasutamist kus tahes. See annab vdimaluse lisada

markmetele kvantitatiivseid andmeid, fotosid, videoid ning saata materjali teistele
uurijatele (Lieber jt, 2003).

Sarnaselt kisitlustulemuste anallitisimisel, kasutati ka vaatlustulemuste analllsimisel

teoreetilise kodeerimise meetodit. Eesmargiks oli kategoriseerida nahtused, mis

vaatlustel valja tulid. Eelt6d kategoriseerimisel oli tehtud, kuna kasutati vaatluskaarti,

samas oli vaja esinenud probleemsed kohad sarnaste tunnuste alusel kokku koguda.

Parendusettepanekute loomisel oli eesmargiks vélja tuua probleemidele lahendused,

arvestades nende tédmahukust, hinda ja muutuse efektiivsust.
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3. ARUTELU JA TULEMUSED

Metoodilises osas kirjeldatud meetodid rakendati t66s esitatud valimi suhtes. KUsitlus-
ja vaatlustulemused siinteesitakse ning esitletakse analiilsi tulemusena. Esitatakse
lahendusettepanekud konkreetsetes asukohtades, mida on voimalik rakendada ka
teistel objektidel. Taiendavalt tuuakse valja lahenduste maksumused ning
kuluefektiivsus ehk hinnatakse, kui suur kasu on lahenduse elluviimise korral vottes

arvesse ka selle rajamise hinda.

3.1. Kusitlustulemused

AnkeetkUsitlusele vastas 635 lapsevanemat erinevatest Lasnamae
munitsipaallasteaedadest. Lasnamaéae lasteaedades kaib kokku veidi tle 5800 lapse, kuid
mitmetel lapsevanematel on mitu lasteaias kaivat last ja kusitlus oli lapsevanema
pohine, siis populatsiooniks voetigi 5800. Kasutades peatlikis 2.3 toodud valemeid 2.1
ja 2.2, on korrigeeritud esinduslik valim 361. Eesmark oli kusitlusele vastanute arvuks
saada 545, mis oleks valimi hdlbe suuruseks taganud 4%. Kisitlusele vastajate arv oli
635, mis teeb 95% suuruse usaldusvaarsusega Lasnamae linnaosas valimi halbe
suuruseks 3,67%. Kisitluse korraldamisel kogu Tallinnas tuleks antud vastuste arvuga
halbe suuruseks 3,83%. Sellest tulenevalt vdib sama kusitluse meetodit kasutada ka

Tallinna teistes linnaosades voi Tallinnas tervikuna.

Esmalt uuriti lapsevanematelt peamist ning alternatiivset liikumisviisi lasteaeda
joudmiseks (vt joonis 3.1). Kaks populaarsemat peamist liikumisviisi oli kas autoga voi
jalgsi, mis moodustasid pea poole vastustest. Vaga vaikese osa hodivasid Uihistranspordi
kasutajad ja jalgrattaga sditjad, viimase valisid kolm vastajat. Vottes arvesse ka
alternatiivset liikumisviisi lasteaeda joudmiseks, siis osakaalud jaid enamjaolt samaks:
jalgsi ja autoga liiklejaid oli pea viiendik, Uhistranspordi ja jalgratta kasutajate
osakaalud suurenesid, kuid ei ole endiselt konkurentsivoimelised. Lisaks oli veidi Ule

poole vastanutest neid, kes Uldiselt ei kasuta teisi liikumisviise, vaid hte peamist.
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Joonis 3.1 Kuidas jagunevad liikumisviisid lasteaeda joudmiseks
Allikas: autori koostatud

Need veidi rohkem kui pooled, kes vastasid, et Uldiselt ei kasuta teisi liikkumisviise,
jagunesid vastavalt joonisel 3.2 toodule. Jédllegi on jalgsi liikujate ning autokasutajate
osakaalud enamvahem vordsed. Viiendik Ghistranspordi ja kolmandik jalgratta
kasutajatest alternatiivseid liikumisviise ei kasuta. Anallilsides tapsemalt, kui kaugel
lasteaiast tana ainult autot kasutavad lapsevanemad elavad, selgus, et pea 20% neist
elavad ldhemal kui 1200 m. Kuni 1,2 km kauguselt liikujaid oleks vdimalik kasvoi
osaliselt alternatiivseid liikumisviise kasutama panna, st pea viiendik autokasutajatest
on vdimalik panna oma liikumisviisi muutma. Rohkem kui 1,6 km kauguselt tulijaid on
keeruline suunata alternatiivseid liikumisviise kasutusele votma, tavaline jalgsikaigu
kaugus nii kaugele ei ulatu. Arvestama peab ka asjaolu, et vaikelastega liikumise Kiirus

on taiskasvanu jalgsiliikumise kiirusest madalam.
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Joonis 3.2 Alternatiivsete liikumisviiside kasutamise osakaalud
Allikas: autori koostatud

Sobilikke jalgsikdaigu kaugusi seostatakse tihtipeale Uhistranspordipeatuste kaugusega.
Euroopa Liidu erinevad dokumendid (Euroopa Komisjon, 2015; Euroopa Komisjon
2018c) votavad jalgsikaigu sobivaks kauguseks 5- kuni 10-minutilise jalutuskaigu
sOltuvalt Ghistranspordi liigist. Tdiskasvanud inimene, kes kdnnib umbes 5 km/h, saab
labi vastavalt 417 ja 833 meetrit. URO aruande kohaselt vdiksid need vahemaad olla
isegi 500 meetrit kuni 1 kilomeeter (URO, 2021).

Sydney Uhistranspordi teenustasemed madravad, et jalgsikdigu kaugus peatustesse
peaks olema kuni 400 m ja 800 m (NSW Ministry of Transport, 2006). Seda mdddetakse
sirgjoonena, mitte tee- voi kdndimisdistantsina. Samamoodi kasutab Vancouver 400
meetrit (Greater Vancouver Transport Authority, 2004), Helsingi 300 meetrit (HKL,
2008), Perth aga 500 meetrit (Public Transport Authority, 2003). Lisaks leiti Ameerika
Uhendriikides 14bi viidud uuringus (2012), et keskmine jalgsikdigu kaugus j&i 0,5 ja 0,7
miili ehk 805-1126 meetri vahele. Jalutuskadigu pikkus oli keskmiselt 10-15 minutit.
Arvestades, et parast jalutuskaiku Uhistranspordi peatusesse on inimene sunnitud ka
mingi aja Uhistranspordiga soitma, siis elukohast otse sihtpunkti jalgsi liikumise
vahemaad vdib selle vérra veel omakorda pikendada. Sellest tulenevalt voib jareldada,

et koos lapsega on sobilik kuni 1,2 km pikkune vahemaa jalgsi labida.

Jargnevalt pudlti leida seos lasteaia kauguse ning peamise liikumisviisi valiku vahel.
Vastavalt joonisele 3.3 saab jareldada, et lasteaiast kuni 800 meetri raadiuses elavad
inimesed enamasti liiguvad lasteaeda jalgsi. Ule 1,2 km kaugusel lasteaiast elavad

inimesed eelistavad autoga liiklemist. Vahemikus 800-1200 m kaugusel elavate
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inimeste liikumisviisid jagunevad autokasutajate ja jalgsiliiklejate osas enam vahem
pooleks, lisandub veel vaike hulk UGhistranspordi kasutajaid. On &ddrmiselt
kahetsusvaarne, et jalgratta kasutajate osakaal on marginaalne. Rohkem kui 50%
koigist sditudest on lihemad kui 5 km, mis on ideaalne vahemaa jalgrattasdiduks.
Autoga vorreldes saab jalgrattur sihtkohta minna tavaliselt I&bi linna otsemat marsruuti
pidi. Seetottu on see lihikestel vahemaadel (kuni umbes viis km) kiireim transpordiliik,
vBimaldades suuremat keskmist kiirust. (URO, 2017) Uldiselt v3ib jareldada, et mida
lahemal asub lasteaed elukohale, seda enam eelistatakse jalgsi liiklemist. Samas naitab

joonis 3.4, et valitud lasteaed ei ole tihti elukohale Iahim.
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Joonis 3.3 Kuidas on seotud lasteaia kaugus liikumisviisi valikuga
Allikas: autori koostatud

Tallinnas Lasnamde linnaosas anallisitud lasteaedade osas jagunesid elukoha
kaugused vastavalt joonisele 3.4. Kdige suurema osakaalu ehk veidi Ule kolmandiku
moodustavad need, kes elavad rohkem kui 1,6 km kaugusel. Lasteaiast kdige kaugemal
elavatest inimestest on see ainult veerandil Iahim lasteaed ning enamus saaksid valida
omale ldhemal asuva lasteaia. Uldiselt jagunes ldhima lasteaia osakaal astmeliselt
vastavalt elukoha kaugusele lasteaiast. See téahendab, et mida kaugemal elukoht
lasteaiast on, seda enam oli vastuseid, et see lasteaed ei ole elukohale ldhim. Monedest
vastustest tuli ka valja, et need, kes elavad lasteaiast kaugel, ei ole lldse Tallinna
elanikud ning elavad naaber-omavalitustes. Vastustest selgus, et 38% ei kasuta

elukohale lahima lasteaia teenuseid.
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Joonis 3.4 Elukoha kaugus lasteaiast ja kas see on lahim lasteaed
Allikas: autori koostatud

Kisitluses uuriti, kuhu ja kuidas liiguvad lapsevanemad pérast lapse lasteaeda viimist
edasi (vt joonis 3.5). Selgus, et 40% vastajatest laksid koju tagasi. Kusjuures neile voib
lisada ka iga neljanda vastaja, kes kill tavaliselt [dhevad mujale edasi, aga seoses
Covid-19 puhanguga laksid koju tagasi. Peaaegu 40% vastajatest laksid mujale (nt
toole, kooli, igapdevaseid oste tegema vms) edasi. Vaikese osakaalu annavad ka need
vastused, mis eelmise kolme alla ei olnud vdéimalik liigitada, nditeks oli vastuseid, et
minnakse tddle edasi, kuid tddkoht oli see sama lasteaed, kuhu laps viidi. Anallisides,
milliseid liikumisviise koju tagasi voi mujale edasi kasutatakse, leiti, et autokasutajate
osakaal oli suurem nende osas, kes ldksid mujale edasi vdi seoses Covid-19 puhanguga

laksid koju tagasi.
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Joonis 3.5 Kuhu ja kuidas liiguvad lapsevanemad parast lapse lasteaeda viimist edasi
Allikas: autori koostatud
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Autokasutajate puhul, kes ldksid koju tagasi (sh Covid-19 pandeemia tottu), lle poolte
elavad enam kui 1,6 km kaugusel. Samas on ka ldhemalt tulijaid ning nad jagunevad
jargnevalt:

e alla 400 m kaugusel 5%

e 401-800 m kaugusel 9%

e 801-1200 m kaugusel 16%

e 1201-1600 m kaugusel 12%.

Seega on antud juhul arusaadav, miks need lapsevanemad, kes pdrast lapse lasteaeda
viimist koju tagasi lahevad ning kasutavad autot, kuna elukoha ja lasteaia vaheline
kaugus on enam kui 1,6 km. Kui votta aluseks, et kuni 1200 meetri kaugusel lasteaias
kdimine ja koju tagasi liikumine voiks toimuda ilma autota, siis vahendaksime

sOiduautode osakaalu liikluses kolmandiku vorra.

Uuriti ka, kas ja kuidas on Covid-19 pandeemia md&jutanud liikumisviise (vt joonis 3.6).
Natuke Ule kimnendiku andsid kaks varianti, mille kohaselt liiguti rohkem
jalgsi/jalgrattaga ning kasutati rohkem autot. Enamus vastajatest aga ei muutnud on
lilkkumisviise. Lahemalt analldsiti, milliseid liikumisviise kasutavad need, kes ei ole oma
liikumisviise muutnud. Enamus kasutasid autot, sellele jargnes jalgsi liikumine,
vaiksemad osakaalud moodustasid (histransport ja jalgratas (2 vastajat). Need, kes
Utlesid, et kasutavad rohkem autot, kasutavad oma peamiseks liikumisviisiks lisaks
autole (90%) ka Uhistransporti (3%) ja liiguvad jalgsi (8%). Need, kes vastasid, et
liiguvad rohkem jalgsi/jalgrattaga (85%), kasutavad liikumiseks ka autot (9%),
Uhistransporti (5%) ja jalgratast (2%).

Liigun rohkem
jalgsi/jalgrattaga
11% Ei ole muutnud,
77%

Joonis 3.6 Kas ja kuidas on Covid-19 pandeemia mdjutanud liikumisviise
Allikas: autori koostatud
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Kisitluse vastajal paluti vadlja tuua probleemid teekonnal lasteaeda (vt joonis 3.7).
Parast vastuste kodeerimist, tuvastati seitse probleemi. Uldiselt jagunesid nendest
probleemidest viis lUsna vordselt, vdhem osutati histranspordi ja parkimisega seotud

rikkumiste probleemidele.

Uldised rikkumised Parkimiseqa
17% g

seotud rikkumised
3%

Uhistransport
% \

Sdidutee seisukord
20%

Joonis 3.7 Probleemid teekonnal lasteaeda
Allikas: autori koostatud

Lisaks anallsiti probleeme lasteaia imbruses. Peaaegu iga kuues vastaja toi valja, et
peamised probleemid on seotud parkimiskohtadega. Muud probleemid jagunesid
vaiksemateks, kuid samas vordseteks osakaaludeks, mis on vélja toodud joonisel 3.8.
Arvestades sobilikku jalgsikaigu kaugust kuni 1200 m ning need, kes parkimisprobleemi
valja toid, kasutaksid alternatiivseid liikumisviise, ei oleks ilmselt parkimisprobleemi

osakaal nii suur.

LLinnatédnavate” standardi kohaselt vdib lasteaia parkla asuda 250 meetri kaugusel
sihtpunktist, kusjuures elukohast 300 m kaugusel. Siiski on alla 400 meetri kaugusel
elavatest lapsevanematest 5% need, kes kasutavad oma peamiseks laste lasteaeda
viimiseks autot ning lahevad siis koju tagasi. Parkimisprobleemide suurele osakaalule

viidates, vdib enamus aega minna sobiliku parkimiskoha otsimiseks.
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Joonis 3.8 Probleemid lasteaia imbruses
Allikas: autori koostatud

Enam t0i probleeme teekonnal ja lasteaia Umbruses valja autokasutajad ja
jalgsiliiklejad, vastavalt 62% ja 35%. Margatavalt vdhem on probleeme Uhistranspordi
kasutajatel (2%) ja jalgrattaga liiklejatel (1%), kuid see tuleneb neid liikumisviise
kasutajate hulgast. Peamine probleem nii autoga liiklejatel kui ka jalakaijatel on
parkimine (vastavalt 51% ja 26% kasutajatest), sellele jargneb autokasutajate seas
sOidutee seisukord (15%) ning jalgsiliiklejate seas erinevad liikluskorralduslikud
probleemid (22%).

3.2. Vaatlustulemused

Vaatlus vOimaldas t66 autoril tapsemalt hinnata lasteaedade esist liiklusolukorda.
Kisitluses oli enamus probleemidest seotud parkimisega, mistottu ka vaatluse ajal
poorati sellele tahelepanu, et leida kinnitust lasteaia kiilastajate probleemidele.
Tapsemalt vaadati vabade parkimiskohtade arvu ning keskmise lasteaia kulastaja
parkimise aega. Lisaks sellele hinnati jalakdijate liikumisvoimalusi ning Uldist
ohutustaset. Kuna koolieelik ei saa liikluses iseseisvalt hakkama, mida kinnistas ka t66
teoreetiline osa, siis jalgiti, kas lapse ohutusele liikluses aitab lapsevanem kaasa ehk
kas vanem hoidis sdiduteed lletades oma lapsel kaest kinni voi mitte. Muuhulgas pidti
hinnata, milline on lasteaia kiilastajate Uldine liikluskditumine, kas jargitakse
lilklusseadusest tulenevaid reegleid. Vaatluste l&bi viimisel nii hommikusel kui ka
pdevasel ajal pustitatud kisimused, mida vaatluskaardil kasutati, on valja toodud

peatlkis 2.4. Tulemused kategoriseeriti ning vaatlustulemused on esitatud tabelis 3.1.
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Tabel 3.1 Vaatlustulemused

Probleem | Arbu15 | Loitsu8 | Liikuri9 | Pae51 | "2€k33" | {merag
Liiklus- Enamik on | Marginaal- | Suur Moéddukas | Mdddukas | Mdddukas
sagedus lasteaia ne
kllastajad
Parkimis- Eraldatud Parkimis- Eraldatud Parkimis- Parkimis- Parkimis-
kohad kllastaja- voimalused | kilastaja- voimalused | vOimalused | vdimalused
tele puudulikud | tele puudulikud | puudulikud | puudulikud
Parkimi- Pargitakse | Pargitakse | Pargitakse | Pargitakse | Pargitakse | Pargitakse
sega kdnniteel, haljasalal tlekaigu- keelualal keelualal kdnniteel
seotud keelualal rajal voi
rikkumised selle ees.
Sdidutee Korras Tee on Korras Korras Parkimis- Korras
seisukord kitsas, kohad
parkimis- osaliselt
kohad freespuru
puuduvad kattega.
Liiklust Puudub Puudub Kinnised Puudub Puudub Puudub
rahustavad
meetmed
Koénnitee Puudulik Puudulik Osaliselt Puudulik Puudulik Olemas
taristu freespuru
kattega
Liiklus- Parkivad Korras Parkivad Parkivad Parkivad Korras
korraldus soidukid soidukid soidukid soidukid
takistavad takistavad | takistavad | takistavad
nahtavust nahtavust nahtavust nahtavust
ja lilkkumist | ja liikumist | ja liikumist
Jalgratta- Louna Louna Puudub Laheduses | Laheduses | Puudub
teede suunas suunas osaliselt osaliselt
taristu olemas olemas olemas olemas
Allikas: autori koostatud
Vaatluse ajal hinnati sdidukite liiklussagedust lasteaia esisel tanaval. Pooltel

lasteaedadel oli liiklussagedus mo&ddukas. Samas Liikuri lasteaia ees oli suur
liiklussagedus, kuna Liikuri tédnav ei ole kvartalisisene tdnav vaid kdrvaltanav. Loitsu
lasteaia juures sodidukite liiklussagedus oli marginaalne, sest tegemist on tupikteega
lasteaia varava ette. Arbu lasteaia ees moodustas enamik liiklussagedusest lasteaia
kllastajad.
Vaatlusel tuvastati, et enamustel lasteaedadel ei ole kiilastajatele parkimiskohti
eraldatud. Isegi, kui parkimiskohad olid eraldatud, siis parkisid seal Umberkaudsed
elanikud, seega jarelevalve parkimiskorrale puudub. Sellest tulenevalt ei olnud vabu
parkimiskohti tdnava ddres lihtne leida. Kuna piisavalt parkimiskohti lasteaia juures ei
olnud, t0i see kaasa erinevaid rikkumisi: parkimine haljasalal, kodnniteel,
liikluskorraldusvahenditega tdhistatud parkimiskeelualal, tlekdigurajal voi vahetult selle
ees. Viimane aga piirab ndhtavust ning voib pdhjustada liiklusohtlikke olukordi.
Jalakadijate teeliletuskohtades on suurimaks riskifaktoriks ndhtavuse piiratus parkivate
sOidukite vOi teiste liiklejate poolt (Dupriez, Houdmont 2009). Sellest olenemata ei

hoidnud lapsevanemad enamasti lapsel lasteaia varava juures teelletusel kaest kinni,
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seda ka piiratud nahtavusega kohtades. Hinnanguline kilastaja parkimisaeg jai

vahemikku 4 kuni 8 minutit.

Kvartalisisestel tanavatel, kus enamus vaatluse all olevad lasteaiad paiknesid, puudusid
enamasti liiklust rahustavad meetmed. Lisaks oli parkivate soidukite tottu
kahesuunaline liiklus takistatud. Seda probleemi saab liigitada nii sdidutee kui ka
liikluskorralduse alla ehk kas probleemiks on sdidutee mittepiisav laius voi parkivad
sOidukid. Konnitee taristu oli koikide lasteaedade juures puudulik. Enamuste
lasteaedadega piirnevate tédnavate aares ei olnud lasteaia pool konniteed. Lisaks olid
Umera lasteaia juures kill kdnniteed, kuid need ei sobinud jalakaijate
liilkumistrajektooridega ning seal esineb palju inimeste poolt sissetallatud radasid. Liikuri
tanava lasteaia juures on pldtud puudulikke kdnniteid freespuru kattega lahendada,
samas ei ole see tasane ning vihmaperioodidel vdib muutuda jalgsiliiklejale hoopis
takistuseks. Loitsu tédnava lasteaia juures puudusid edela kiljel konniteed taielikult, mis
tahendab, et jalakaija pidi sdidukiga samas liiklusruumis olema. Samas teistelt poolt on

lasteaiale hea ligipaas modda jalgratta- ja jalgteed.

Liikluskorralduslike muudatustega on vdimalik lasteaia kUllastajatele parkimiskohti
eraldada peaaegu iga vaatluse all olnud lasteaia juures, sest flusiliselt parkimiskohad
on tanaval olemas. Liikluskorralduse probleemide alla kuuluvad ka parkivate autode
tottu raskendatud kahesuunaline liiklus ning (valesti) parkivad sdidukid, mis varjavad
nahtavust naiteks sdidutee lletamisel. Kuigi lasteaedade juures esines valesti parkimisi,
siis teisi rikkumisi lasteaia kullastajate poolt, naiteks kiiruse lletamine, konfliktid teiste

lilklejatega, ei esinenud.

Lasnamée linnaosa on tiheasustusega ala ning seal on tihe Ghistranspordivdrgustik.
Uhistranspordi peatused asuvad 100-300 m kaugusel igast lasteaiast ja ka bussiliinide
sagedus on pigem heal tasemel. Pigem on kisimuseks, kui kaugel on
Uhistranspordipeatused kodust ning kas bussiliin on otse kodu ja lasteaia vahel voi

inimene on sunnitud imberistumisi tegema.

Vaatluse all olnud lasteaedade laheduses puudub terviklik jalgratturitele hastikasutatav
taristu ehk jalgrattateed ja -rajad on puudulikud ja sdiduteel liiklemine ei ole mugav ega
ohutu. Soiduteel jalgrattaga liiklemise probleemideks on valesti parkivad soidukid,
tanava kitsus, liiklussagedus ning liiklust rahustavate meetmete olemasolul on need
vaid lokaalsed, mitte ei ole tdnav lahendatud tervikuna, kus liikluskeskkond toetab
alandatud soidukiirust. Lisaks taristuprobleemidele puuduvad tavapédrases Lasnamae

kortermajas mugavad vdimalused jalgratta hoiustamiseks.

57



3.3. Jareldused

Kisitluse tulemustest selgus, et kdige suurem probleem oli seotud parkimisega, mis sai
kinnitust ka vaatluse kaigus. Vabade parkimiskohtade puuduses kiputi parkima
konniteele, varava ette, lilekdigurajale ja teistesse nahtavust piiravatesse kohtadesse.
Siiski selgus vaatlusel, et kdnniteele pargiti ka juhul, kui monekliimne meetri kaugusel
varavast leidus vabu parkimiskohti. Koige lihtsam ja odavam Ilahendus on
liikluskorraldusvahenditega eraldada piisav arv parkimiskohti IGhiajaliseks parkimiseks
hommikusel ja dhtusel ajal. Kuigi lasteaia klilastajate parkimismugavuse tdstmine vodib
kaasa tuua autoliikluse modningase kasvu, kaalub selle rakendamine lasteaiaesise
liiklusohutuse Ule, sest ettendahtud parkimiskohal parkimine tagab vajaliku nahtavuse ja
ohutu teelletuse jalakaijatele. Kuna vaatlusel selgus, et enamasti jai lasteaia kulastus
lapsevanematel vahemikku 4-8 minutit, siis peaks parkimiskorraldus vdimaldama
hommikusel laste toomise ja 0htusel viimise ajal parkida parkimiskellaga ainult kuni 15

minutit. Muul ajal saaksid parkimisala kasutada imberkaudsed elanikud.

Lasteaia kllastajate parkimiskohtade arvu madramiseks arvestati, et keskmiselt on
lasteaias 240 last ning neist pooled liiguvad autoga lasteaeda. Seega kahe tunni jooksul,
mil enamasti lapsi lasteaeda tuuakse, on vaja mahutada 120 autot. Kuna keskmine
peatumise aeg on kuni 10 minutit ning ideaalis vdiksid tulijad jaguneda Uhtlaselt kahe
tunni peale, siis vajalik parkimiskohtade arv on 5. Kuna reaalselt tulevad lapsevanemad
siiski enamasti Ghel kellaajal, siis voiks lasteaia klilastajatele eraldatud parkimiskohtade
arv olla 10. See peaks rahuldama tanase parkimiskohtade vajaduse, mis aitab valtida
valesti parkimist ning sellest tulenevalt ka liiklusohtlikke olukordi. Kui neid parkimiskohti
on tulevikus vajadusest enam, saab neid lihtsa vaevaga ka jalgratta parkimiskohtadeks
Umber kujundada voi tanavahaljastusega asendada. Jalgratta parkimiskohti on vdimalik

rajada ka lasteaia hoovi, kus oleks turvalisem ratast hoida.

Mitmel lasteaial pole lasteaia juures parkimiskohti v6i on mone parkimiskohaga parkla
jagatud Umberkaudsete kortermajaga, seetdottu vOib sealne parkimiskorralduse
muudatus kaasa tuua elanike pahameele. Parkimisala korrastamine, kus tee lGletamisel
on tagatud vajalik ndhtavus, vdhendab kokkuvdttes Uldist parkimiskohtade arvu. Samas
aitab korrektselt lahendatud parkimine ara hoida sdidukist valjumise v0i teeliletusega
kaasnevad ohud. Paraku pole parkla ehitus koos juurdepaasuteedega odav lahendus,
lisaks on projekteerimine ja ehitus ajamahukas, mistdttu ei pruugi ohutuse efektiivsus

olla eriti suur.

Kuigi jagatud liiklusruum on vaikese liiklussageduse juures kasutajale mugav, siis

ohutuse seisukohalt on hea jalakaijad sdidukitest eraldada. Vaatlusel tuvastati mitmeid
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mudaseid jalgradu (le haljasalade, head alternatiivi kdndimiseks tihti ei olnud. Hea
jalakaijate taristu vOimaldab vdimalikult otse liikumist eri punktide vahel, kuid
olemasolev konniteede vorgustik on selles osas puudulik, mistdottu jalakaijate
liikumisvdimaluste parandamine tdstaks ohutust ja mugavust. Kdnniteede rajamine
lasteaedade Umbrusesse vdimaldab vahem teeliletusi, parkimiskohtade kdrvale rajatud
kdnnitee hoiaks haljasala korras vdi ei suunaks autost valjujaid sOiduteele. Lisaks on

hea jalgratta- ja jalgtee taristu tugevaks alternatiiviks autoliiklusele.

Paratamatult ei ole voimalik jalakaijaid sdidukitest taielikult eraldada, mistottu tuleb
sOidukite ja jalakaijate liikumisteede Idikumised lahendada ohutult. Suurimateks
ohtudeks on sdidukite suur kiirus ja piiratud nahtavus. Sdidukite kiiruse alandamiseks
ei piisa ainult kiiruse piiramisest liikluskorraldusvahenditega, vaid tuleb kasutada liiklust
rahustavaid meetmeid. Soodsaim selline lahendus on kiinnise rajamine. Kiinniseid on
vOimalik rajada eri kujuga, mis vdimaldab kiirust piirata vastavalt vajadusele. Klinnise
rajamisel vOib probleemiks osutuda sadevee drajuhtimine ning lisaks on see suhteliselt
lokaalse kasuteguriga, mistottu tuleks neid tanavaldigule rajada iga 50-75 meetrise

sammuga.

Suunamuutetakistused tanaval on heaks liiklust rahustavaks meetmeks, kuid see eeldab
enamasti tdnava Umber ehitamist, mis on aga kallis ja ajamahukas. Odavamaks
alternatiiviks oleks teatud juhtudel olemasolevat tdnavat kitsendada lokaalse
suunamuutetakistusega, kuid see ei tohi liiklejale tulla Gllatusena. Olenevalt tanava
olemusest ja parkimiskorraldusest on voimalik liiklust rahustada ka parkimise
Umberkorraldamisega, kus parkivad soidukid hakkaks liikluses rolli mangima
suunamuutetakistustena. Lahendus oleks odav, kuid parkivate sdidukite puudumine
mingil ajahetkel voi tédnava lai olemus muudavad meetme kasutuks. Vdimalik on ka

erinevaid meetodeid omavahel kombineerida.

Kui sdidukite kiirus on madal ning eri liiklejagruppide vahel on hea nahtavus, siis kulgeb
ka sOidutee Ulletus jalakaijatele enamasti ohutult. Teelletust voimalik lahendada kas
Ulekaigurajana, kus jalakaijal on soidukijuhi suhtes eesdigus, voi Ulekdaigukohana, kus
soidukijuht ei ole kohustatud jalakaijale teed andma. Viimane lahendus on madalama
liiklussagedusega tanavatel lldiselt parem, kuna jalakdija veendub enne tee (letust
selle ohutuses, kuid Ulekdiguraja olemasolul kiputakse seal teed lletama ohutuses
veendumata. Vastavalt nullvisioonile tuleb modlemal juhul viia osapoolte eksimise

tagajarjed miinimumini, mistottu on siin oluline osa liikluse rahustamise votetel.
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Lasteaiad paiknevad sisekvartalis, mistottu eraldi jalgrattateede olemasolu ei ole
tingimata vajalik. Liikluskeskkond peab olema rahustatud ning alandatud
liikumiskiirusega. Hea liikluskeskkond peaks vdimaldama jalgratturil liikuda sdiduteel,
kuid piirkonna rattateede areng peaks vbimaldama rattaga lasteaeda jouda modda
jalgratta- ja jalgteed. Kuna laiemalt on Lasnamael kdnniteed, siis ei ole otstarbekas
ndha ette ainult lasteaia ette jalgrattateed, probleem on laiem ning ei ole antud t66

kasitlusalas.

Kisitluses vélja toodud probleemid teel lasteaeda olid enamasti Uldised liiklusega seotud
probleemid (vt joonis ,Probleemid teekonnal lasteaeda”). Esitatud probleemide
konkreetseid asukohti oli keeruline tuvastada ning seetdttu ka lahendust valja pakkuda.
Seevastu oli nii kisitlus- kui ka vaatlustulemustest vOimalik probleeme valja tuua

asukohapohiselt lasteaedade ees. Lahendused on esitatud jargmises peatikis.

3.4. Parendusettepanekud

Lasteaedade esiste voimalikud parandusettepanekud on esitatud skeemidel 3.9, 3.10,
3.11 ja 3.12. Koik joonistel 3.9-3.12 toodud lahendused on t66 autori poolt valja
tootatud, arvestades kdisitlus- ja vaatlustulemustes valja toodud probleeme ning
teoorias toodud voimalikke ettepanekuid, kuidas liiklusohutust parandada.
Parendusettepanekute elemendid on sellised, et neid oleks vdimalik osaliselt voi

terviklikult rakendada ka teiste lasteaedade esisel alal.

Joonisel 3.9 on kujutad Pae 51 aadressil oleva lasteaia praegust olukord ning Uhte
voimalikku lahendust, mis suurendaks lasteaia esist liiklusohutust. Liikluse
rahustamiseks on kasutatud suunamuutetakistusi, kahe takistuse ala pikkus on umbes
50 meetrit. Lasteaia sissepddsu lahedal on rajatud (lekdigurada, et anda
sdidukijuhtidele selge sdnum jalakaijate eesdigusest. Ulekdigurada vdhendab ohtu ka
olukorras, kus laps ei pdora tahelepanu Umbritsevale liiklusele ning Uletab teed
veendumata ohutuses. Teised teeliletuskohad on kujutatud (lekdigukohtadena.
Jalakaijatel on modlemal teepoolel eraldatud liikumisruum. Teeldik lasteaia ees on
muudetud Uhesuunaliseks, kuna antud juhul on teelbigult véljapaas ida poole Pae
tanavale piiratud nahtavusega. Liiklusmarkidega tuleb tdhistada Ghesuunaline liiklus,

parkimiskorraldus ning llekadigurada.
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Parkimisala korrastamine koos suunamuutetakistuste loomisega vahendab kull
tanavaalal parkimiskohtade arvu, kuid loob vajaliku nahtavuse sdidutee Uletamisel.
Parkimisviisiks on valitud 45 kraadise nurga all parkimine, kus parkimiskohale paasuks
tuleb tagurdada, kuid parkimiskohalt valjumiseks pole tagurdamine vajalik. Selline
parkimisviis v@imaldab sdiduteed sailitada kitsamana kui 90 kraadise nurga all
parkimine ning on mugavam ja ohutum kui teistpidi 45 kraadise nurga all véi 0 kraadise
nurga all parkimine. Téanava keskkond peaks olema selline, mis ei vBimalda séiduki juhil

soita kiiremini kui 20 km/h.

Joonisel 3.10 on esitatud Arbu 15 lasteaia esine liikluslahendus. Tanav on juba praegu
Uhesuunaline ning seda ei ole kavas valja pakutud lahendusega muuta. Liikluse
rahustamiseks on kasutatud kinniseid ning lisaks moodustab tdstetud alaga tee
kitsenemine koos parkivate sOidukitega tervikliku suunamuutetakistuse
habriidlahenduse. Tee kitsendus moodustab ka ohutu jalakdijate teelletuse ala, kus on
piisav kohtumisndhtavus. Teellletuskoha rajamine toob kaasa ka modningate
parkimiskohtade likvideerimise. Lisaks vOib klinnise rajada teise kattega paremaks
eristumiseks. Kiinnised on paigaldatud vastavalt soovitusele, et neid tuleks rajada iga

50-75 meetri jarel, sel juhul on alandatud soidukiirus tagatud.

Parkimiskohtade eraldamine sOiduteest on ettenahtud aarekiviga, mis annab veel
parema tulemuse liikluse rahustamiseks, kuna modjub ka olukorras, kus parkivaid
sOidukeid ei ole. Kuna antud naite pohjal on tanavat labiva liikluse osakaal marginaalne,
siis pole eraldi lilekdaigurada naidatud, kuid selle lisamine ei ole takistus. Oluline on ka
kdnnitee rajamine lasteaia poolsele tédnava osale, et jalakaijal voi sdidukist valjumisel

oleks vdimalik kdnniteel liigelda.
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Joonis 3.9 Pae 51 aadressil oleva lasteaia praegune ja pakutud uus lahendus
Allikas: autori koostatud
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Allikas: autori koostatud
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Loitsu 8 aadressil oleva lasteaia liikluse ettepanekud on kujutatud joonisel 3.11. Antud
naite pohjal puudub ohutu parkimisvdimalus lasteaia ldheduses. Valtimaks valesti
parkimist ja piiratud nahtavusega tee (letusi, tehti ettepanek rajad tdiendavad
parkimiskohad lasteaia kilastajatele. Parkimiskohti on vdimalik rajada ka kaugemale
lasteaiast, kuid antud naite puhul ei ole seda mujale vdimalik paigutada. Kui sarnast
lahendust soovitakse ka teiste lasteaedade juures rakendada, siis vOib esmalt uurida
parkimiskohtade rajamiseks ala, mis jdab lasteaia varavast mdnevorra eemale, et
viimane osa liigeldaks jalgsi. Oluline on see, et parkimiskohad ja lasteaed oleks ohutult

kdnniteega Ghendatud.

Lisaks korrastatakse kortermajade juures olevat parkimist, et sealset liikluskorraldust
parandada. Tanaste haljasalale sisse konnitud radade asemel on rajatud kdnniteed. Nii
soidukite kui jalakaijate liikumisteed on muudetud konkreetsemaks ja ohutumaks,
jalakaijad on eraldatud sodidukitest ning I[dikumiskohad on hea né&htavusega ja
rahustatud. Lasteaia kililastajate jaoks moeldud parkla labimine toimub (hesuunaliselt.
Arvestades parkimisala paiknemist, kus see ei ole kuidagi otsem ega mugavam
labisoidukoht, kui olemasolevad sdiduteed, siis labivat liiklust seal toendoliselt olema ei
hakkaks. Liiklusmarkidega tuleb tahistada U(hesuunaline tee, kinnised ning

parkimiskord.

Joonisel 3.12 Paekaare 76 lasteaia lahendusettepanekuga on pldtud vdimalikult palju
sdilitatud juba valja ehitatud taristut. Sellest tulenevalt piiti sdilitada tanane
parkimisviis, kuid sujuva kahesuunalise liikluse tagamiseks on parkimist jaoti piiratud.
Soiduteedarne parkimine on ka (heks liikluse rahustamise votteks, samas on
paralleelselt sdiduteega parkimiskohti margatavalt vahendatud, et tagada rahustatud
kahesuunaline liiklus koos vajalike nahtavusaladega soidutee (letamiseks. Lisaks
rajatakse (lekdigurajast modlemale poole haljasalad, mis tagavad n&htavuse
jalakaijatele tee liletamisel. Ulekdigurada on sdidutee tasapinnast tdstetud ning parema

tulemuse saavutamiseks vdib see olla teise kattega.

Tanased haljasalale sisse tallatud rajad on asendatud kdnniteedega. Oueala liikluskord
on asendatud alandatud lubatud sdidukiirusega. Keskkond peab toetama alandatud
kiirust, kus soidukijuhil ei teki soovi ega ka voOimalust Ulletada lubatud voi siis juba
projekteeritud soidukiirust. Liiklusmargid on vajalikud lisaks kiiruse piirangutele ka

Ulekadiguraja, kinnise ja parkimiskorra tahistamiseks.
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Joonis 3.11 Loitsu 8 aadressil oleva lasteaia praegune ja pakutud uus lahendus
Allikas: autori koostatud
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Lahenduste elluviimiseks peab arvestama ka majandusliku kuluga. Ilmestamaks
esitatud lahenduste maksumust kisiti Tallinna Keskkonna- ja Kommunaalametist
(2021) orienteeruvaid ehitusmaksumusi. Esitatud hinnad on valja toodud tabelis 3.2
koos konkreetse lahenduste mahtude ning maksumustega. T66 autor juhib tédhelepanu,
et ehitustodde teostamiseks on vaja tapsemat projekteerimist ning antud t66s esitatud

kulud ei kajasta kdiki tee-ehituslikke elemente, nagu tehnovorgud ja valgustus.

Tabel 3.2 T66de maksumus vastavalt lahendusettepanekutele

Pae 51 Arbu 15 Loitsu 8 Paekaare 76

)] (9] (9] )]

3 3 3 3

T66 Uhikhind £ £ £ £

) 0 ) n F.) n ) 0

o X o X N X N X

© (1] © © (] © © (]

= = = = = = = =
Koénnitee 26 €/m? 960 | 24912 445 | 11548 750 | 19463 690 | 17906
Soidutee 37 €/tk 1127 | 41722 0 0 700 | 25914 110 | 4072
Klnnis 2000 €/tk 0 0 3 6000 2 4000 1 2000
Liiklusmérk | 40 €/tk 7 280 12 480 12 480 10 400
Teekatte- 15 €/m? 30 450 10 150 10 150 42 630

rpérgistus

Adrekivi 25 €/m 560 | 14000 15 375 230 5750 34 850
Kokku 81 364 € 18 553 € 55 757 € 25 858 €

Allikas: Tallinna Keskkonna- ja Kommunaalameti kiri 2021 (autori koostatud)

Kdnnitee ja sdidutee Uhikhindade alla kuulub olemasoleva pinnase eemaldamine ning
nouetekohase asfaltkatte rajamine koos aluskihtidega. Liiklusmérgi hinna aluseks on
voetud O-suurusgrupi liiklusmark koos paigaldusega, teekattemargistus on

termoplastikust. Adrekivi paigalduse hinna juurde kuulub ka aluse tegemine.

Lahenduse kogumaksumus séltub palju ka td6de mahust. Naiteks vorrelda, kui kdnnitee
rajamine on ainult lokaalselt lasteaia ees vdi on vaja lahendada kogu kvartali jalakaijate
lilkumisteed, vdivad maksumused varieeruda. Sama kehtib ka sdidutee puhul. Kindlasti
kdige odavam oleks olemasolevat taristut maksimaalselt ara kasutada ning Uksnes
lokaalsete meetmetega liiklusohutust parandada. Samas peab markima, et pikas
perspektiivis vOib suurem investeering, kus on muudetud nii sGidutee kui ka kdnnitee

osa liiklejatele mugavamaks ja ohutumaks, end paremini dra tasuda.

Lisaks on t66 autor hinnanud lahendusettepanekutes esinenud elementide maksumusi
ning efektiivsust joonisel 3.13 ehk kasu suuruse vérdlemine kulutatud rahasummaga.
Efektiivsuse all mdeldakse liiklusohutuse kasvu ning rajamise eeldatava kulu suhet. Mida
suurem on parenduse kulu, kuid sellest saadav kasu ei ole vdga suur, seda vdahem
efektiivseks lahendust hinnati. Selle joonise pohjal on vdimalik hinnata ka tédde

teostamise olulisust ning koostada objektide pingerida.
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Suunamuutetakistus

Kinnis

Parkimis-
korra
muutmine

liiklus- Kdnnitee rajamine
korraldus-

vahendi- Parkla rajamine
tega

Efektiivsus

Hind

Joonis 3.13 Liiklusohutusmeetme hindamine efektiivsuse ja maksumuse poolest
Allikas: autori koostatud

Kdige odavam lahendus on parkimislahenduse muutmine liikluskorraldusvahenditega,
kuna sel juhul ei ole vaja tee parameetreid muuta. Efektiivsuse osas on see aga muutlik
lahendus. Parkimise keelamine liiklusmarkidega ei takista sdidukil fldsiliselt parkida
kohas, kus see ei ole lubatud, naiteks kdnniteel voi Ulekdiguraja ees. Iga liiklusmargi
paigaldamisega peab kaasnema ka jarelevalve reeglite taitmise osas. Lisaks on voimalik
luua tee aares paiknevatest sOidukitest suunamuutetakistus. Kuid see ei tdaida oma

eesmarki, kui parkivaid sdidukeid tédnava aares ei ole.

Kiinnise on oma olemuselt lokaalne kiiruse alandaja, mistottu on madistlik paigaldada
neid mitu, et kiiruspiirangust peetaks kinni kogu tanava ulatuses. Samas tekitab
kiinnisest (le sditmine ning sellele eelnenud ja jargnenud kiirusemuutus mira, mis
elamupiirkonnas ei ole meeldiv. Sellest tulenevalt hindab t66 autor kiinnise rajamist
pigem soodsaks ja efektiivseks, kuid ebameeldivaks. Alternatiiviks leidub ka selliseid

liiklusrahustavaid meetmeid, mis tdidavad oma eesmarki ilma mirareostuseta.

Veel Uheks liiklust rahustavaks meetmeks on suunamuutetakistus. Seda elementi on
vOimalik rakendada nii Uhes kohas kui ka terves tdnavaldigus. Muidugi toob selle
rakendamise ala kaasa ka maksumuse varieeruvuse, kaks naited on Arbu 15 ja Pae 51

lasteaiad, kus suunamuutetakistuse elemente kasutati erinevalt. Selle elemendiga on

68



voimalik poimida ka parkimislahendust ehk kas kasutada ainult
liikluskorraldusvahendeid nagu eelpool kirjeldatud voi ehitada valja selline taristu, mis
soosib alandatud kiirusega soitmist. Kuna efektiivsus ja hind sdltub lahenduse ulatusest,

on joonisel 3.13 tahistatud see suure alana.

Puudulik konniteede taristu on Uheks peamiseks liiklusohutuse probleemiks. Kuna
jalakéaijate taristu areng on olnud ebalihtlane, siis ka kdnniteede rajamise ulatust on
vaja hinnata objektipdhiselt. Sellest tulenevalt vdib hind olla vdga muutlik. Uldiselt
toetab konnitee liiklusohutust, kuna jalakdijad on seelébi sdidukite liiklusest eraldatud.
Samas on selle liiklusohutuse efektiivsust hinnata madalamaks kui kinnisel, kuna

kdnnitee olemasolu taga ohutut sdidutee lletamist.

Parkla rajamise meetme alla kuulub muuhulgas ka olemasoleva parkimisala
korrastamine. Parkla rajamisega vdhendatakse valesti parkimise voimalusi ja seelabi
muutub teelletamine ohutumaks. Olemasoleva ala korrastamine toob kaasa
parkimiskohtade (ldise  vahenemise, kuna ndouded parkimiskohtade ja
mandédverdamisruumi modtudele on muutunud. Parkimiskohti ei vaheneks ainult sel
juhul, kui rajatakse tdiesti uus parkla nagu Loitsu 8 lasteaia ettepaneku naitel. Parkla
rajamise hind soltub jéallegi ala suurusest, kuid on seejuures kdige kulukam lahendus.
Efektiivsus on aga madalam kui kdnnitee rajamisel, sest parkimise mugavaks muutmisel

vOib kaasneda sodidukite liiklussageduse suurenemine.
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KOKKUVOTE

Too eesmark oli luua teadmine Lasnamae lasteaedade kilastajate liikuvusmustritest
ning lasteaia kllastamisega seotud liikuvus- ja liiklusalastest probleemidest. Sellest

tulenevalt pakkuda valja ka lahendused olukorra parendamiseks.

Eesmargi saavutamiseks viidi labi Lasnamade linnaosa munitsipaallasteaedade
lastevanemate seas kusitlus, selgitamaks valja liikumisviisid lasteaeda joudmiseks nii
tavaperioodil kui ka Covid-19 pandeemiast tingitud olukorras. Samuti kaardistati
lasteaia kaugus kodust ning kas tegemist on lahima sobiliku lasteaiaga. Lastevanematel
paluti hinnata liiklusega seotud probleeme teekonnal lasteaeda ja lasteaia esisel alal.
Kisitlustulemuste kinnitamiseks ja t66 autori poolt lahendusettepanekute tegemiseks

viidi valitud lasteaedade juures labi ka vaatlusuuring.

ToO tulemusena tuvastati, milliseid liikumisviise lasteaeda joudmiseks kasutatakse.
Kisitlustulemustest selgus, et 53% lasteaia killastajatest saabub lasteaeda autoga ning
42% jala. Peamiselt tuleb suur autokasutus sellest, et kodu ja valitud lasteaia vahemaa
ei ole jalgsi liikumiseks piisavalt l|Ghike, Uhistranspordi kasutamine on ilma
otselihendusteta aegandudev ning jalgrattaga lilkkumise jaoks on taristu puudulik. Lisaks
puudub tiipilises Lasnamé&e kortermajas mugav ratta hoiustamise koht. Ule kolmandiku
vastanutest kasutab lasteaiateenuseid kodust rohkem kui 1,6 km kaugusel, kelledest
26% on see lahimaks lasteaiaks. Lisaks selgus, et Covid-19 pandeemia ei ole enamasti
liikumisvalikuid muutnud, kuid need, kes on muutnud, on suurendanud jalgsi voi autoga
liiklemist. Peamised probleemid lasteaedade Uimbruses on seotud parkimisega. Esmalt
pole piisavalt parkimiskohti ning sellest tulenevalt pargitakse ebasobivatesse

kohtadesse, tekitades liiklusohtlikke olukordi kdigile liiklejagruppidele.

Parendusettepanekute tegemiseks voeti aluseks nelja erineva lasteaia esised alad.
Kusitlus- ja vaatlusuuringus ilmnenud probleemidele esitati lahendused, mis tuginevad
teooria osa allikatele. Rakendati erinevaid liikluse rahustamise, parkimisvdimaluste
parandamise ning jalakaijate ohutuse tagamise meetodeid. Lisaks toodi paralleel
lahenduste hinna ja liiklusohutuse kasuteguri suhtes. Kdige odavam lahendus on
parkimiskorra muutmine liikluskorraldusvahenditega, mille abil saab vajalikes kohtades
piisava ndhtavuse tagada, aga ka parkivaid sdidukeid suunamuutetakistusena kasutada.
Lahendusega vaheneb iUmberkaudsete elanike parkimiskohtade arv, mis teeb selle
lahenduse ebapopulaarseks. Efektiivsuse poole pealt on see klsitav lahendus, kuna
tihtipeale eiratakse liikluskorraldusvahendeid ning parkivate sdidukite naol

suunamuutetakistus ei téota liiklust rahustava meetmena, kui vajalikus kohas ei pargi
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soidukid. Koige efektiivsemaks lahenduseks hindab t66 autor suunamuutetakistuste
fllsilise valja ehitamise, millega koos saab korrastada ka parkimise lahendust. See
tagab tdnaval alandatud sdidukiiruse ning erinevalt kiinnisest ei tekita see sdidukiga Ule
sOitmise korral tdiendavat mira. Suunamuutetakistuse lahenduse maksumus on

varieeruv soltuvalt 18igu pikkusest.

To0s pustitatud uurimiskisimustele leiti vastused, millest tulenevalt voib t66 antud
kontekstis edukaks pidada. T66 autor hindab, et tdna on Lasnamae lasteaiad jaanud
piisava tahelepanuta ning juba lihtsate ja odavate lahendustega on vdimalik
liiklusohutuse taset tdsta. Kuivord lasteaia klilastajatele parkimiskohtade eraldamine
vOib tuua kaasa teatud autokasutuse suurenemise, siis kokkuvdttes parkimisala
korrastamine vahendab tanaval parkimiskohtade arvu. Seelabi paraneb (ldine

liiklusohutus, tagades vajaliku nahtavuse sdidutee lletamisel.

Lasnamae linnaosa on tiheasustusega elamupiirkond, kus lasteaedade vorgustik on lisna
tihe. T66 teemat on vdimalik edasi arendada naiteks hajaasustusega piirkondades nagu
Peetri ja Viimsi, kus vahemaad elukoha ja lasteaia vahel on pikemad ja Ghistranspordi
ligipaasetavus kehvem - millised probleemid seal esinevad ning kuidas oleks vdimalik

neid lahendada.
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SUMMARY
Mobility Patterns of Lasnamade District Kindergarten Visitors

Virko Noor

Mobility is an integral part of a person's normal life cycle, starting with going home from
the maternity hospital. Human development from childhood to adulthood begins at a
tremendous pace, as time goes on, the slower it becomes. The first year of life is passive,
where the movement takes place only under the guidance of an adult. After learning to
walk, it is already possible to make decisions yourself. Shortly afterwards, the steps
towards the kindergarten must be taken, which will be a part of life for at least four
years. The older child grows, the more mobile he or she becomes, and therefore the
surrounding will get more dangerous. This is confirmed by a report by the World Health
Organization (WHO 2008), where the number of deaths of children under 1 year old in
traffic is marginal, but the probability of death of children aged 1-4 is on ninth place and

on second among 5-9 year olds.

A child is part of the traffic, being in the role of a pedestrian or cyclist or playing on the
street instead. Participating in traffic contributes to the child's development and
prepares them to travel independently and safely in traffic. However, all this increases
the likelihood of traffic injury. However, the cost to road users does not have to be high
risk of injury nor death. There are measures that make traffic safer, one just has to

implement them in the right places and situations.

From the point of view of traffic safety, the way in which kindergarten teachers and
parents influence a child's mobility behaviour has been studied, but at the same time
the infrastructure around the kindergartens, traffic management and the resulting
effects on traffic safety have not been analysed in detail. There is a lack of knowledge
about kindergarten visitors’ modes of movement. Based on the presented problem, the
aim of this paper is to find out the route to the kindergarten, the modes of movement
and the traffic situations that arise along the route in order to improve the infrastructure.

To achieve this, survey and observational survey methods were used.

To achieve this goal, three research questions have been asked:
1. What are the current modes of movements to get to kindergarten and what
reason are they used?
2. What are the problems with today's choice of mobility?

3. How can the situation be improved?
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The work was divided into three parts. The first part introduces the theoretical
background related to general road safety and more specifically the peculiarities of
children's behaviour in traffic. The second part of the work describes the chosen
methodology: research strategy, object and data collection methods. The last section

presents the analysis and proposed solutions.

In order to achieve the goal, a survey was conducted among the parents of the municipal
kindergartens of Lasnamae district to find out the ways to reach the kindergarten both
during the normal period and with the situation caused by the Covid-19 pandemic. The
distance of the kindergarten from home and whether it is the nearest suitable
kindergarten was also mapped. Parents were asked to assess traffic problems on the
way to the kindergarten and in the front of the kindergarten. In order to confirm the
results of the survey and to propose solutions by the author, an observational survey

was also carried out at the selected kindergartens.

As a result of the work, it was identified which modes of movement are used to reach
the kindergarten. The results of the survey revealed that 53% of kindergarten visitors
arrive at the kindergarten by car and 42% on foot. The main use of cars is mainly due
to the fact that the distance between home and the chosen kindergarten is not short
enough to walk, the use of public transport without direct connections is time consuming
and the infrastructure for cycling is insufficient. In addition, a typical Lasnamae district’s
apartment building does not have a convenient place for bicycle storage. More than a
third of the respondents use kindergarten services more than 1.6 km from home, of
which 26% are the nearest kindergarten. In addition, it turned out that the Covid-19
pandemic has mostly not changed mobility options, but those that have changed have
increased walking or driving. The main problems around kindergartens are related to
parking. There are not enough parking spaces and, as a result, parking is happening in

unsuitable places, creating traffic-hazardous situations for all groups of road users.

The front areas of four different kindergartens were used as a basis for making
suggestions for improvement. Solutions to the problems identified in the survey and
observational research were presented, based on the sources of the theory part. Various
methods were used to calm traffic, improve parking facilities and ensure pedestrian
safety. In addition, a parallel was drawn between the cost of solutions and the efficiency
of road safety. The cheapest solution is to change the parking area with traffic
management tools, through which it is possible to ensure sufficient visibility in the
necessary places, but also to park vehicles as an obstacle to changing direction. On the

efficiency side, this is a questionable solution, as traffic signs are often ignored and
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chicanes that are made of parked vehicles do not act as a traffic calming measure if
vehicles do not park there. The author of this paper evaluates the physical construction
of chicanes as the most effective solution, with which the parking solution can also be
arranged. This ensures a reduced speed on the street and, unlike the speedbump, it
does not generate additional noise when crossing it with the vehicle. The cost of a

chicane solution varies depending on the length of the section.

Raised research questions in the work were answered, as a result of which the work can
be considered successful in this context. The author estimates that today Lasnamae
district’'s kindergartens have not been paid enough attention and it is already possible
to increase the level of traffic safety with simple and cheap solutions. As the allocation
of parking spaces to kindergarten visitors may lead to certain increase in car use, the
arrangement of the parking area will reduce the total number of parking spaces on the
street. This improves overall road safety by providing the necessary visibility when

crossing the road.

Lasnamae district is a densely populated residential area where the network of
kindergartens is quite good. The topic of the work can be further researched, for
example, in less-dense areas such as Peetri and Viimsi, where the distances between
the place of residence and the kindergarten are longer and the accessibility of public

transport is poorer — what problems exist there and how could they be solved.
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Lisa 1 Kusitluse ankeet

Teekond lasteaeda

Kaardistamaks Lasnamade linnaosa liiklus ja liikuvusalaseid probleeme ja harjumusi
teekonnal kodust lasteaeda, palun leida hetk monele kisimusele vastamiseks. Kusitlus
on anonidlimne ning kusitlustulemusi kasutatakse sisendina parendusettepanekute

loomisel. Lisaklsimuste korral kirjutage virkonoor@gmail.com

1. Milline on Teie peamine liikumisviis lasteaega joudmiseks? Kuidas
liiguta tavaparaselt kodust lasteaeda ehk valjaspool Covid-19 olukorda?

o Jalgsi

o Uhistransport

o Jalgratas

o Auto

o Muu...

2. Kas kasutate vahel ka mond teist viisi lasteaeda joudmiseks?
o Jalgsi

o Uhistransport

o Jalgratas

o Auto

o Uldiselt ei kasuta

o Muu...

3. Kuidas on Covid-19 lasteaeda liikumise viise muutnud?
o Kasutan rohkem autot

o Liigun rohkem jalgsi/jalgrattaga

o Ei ole muutnud

o Muu...

4. Kui kaugel asub lasteaed Teie kodust?
o Alla 400 meetri

o 401-800 meetrit

o 801-1200 meetrit

o 1201-1600 meetrit

o rohkem kui 1,6 km
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. Kas see on kodule Iahim lasteaed, arvestades sobivat oppekeelt?
Jah
Ei

. Enamasti parast lapse lasteaeda viimist...

Lahen koju tagasi
Lahen mujale edasi
Tavaliselt lahen mujale edasi, aga seoses Covid-19 puhanguga Idhen koju tagasi

Muu...

. Millised liiklusalaseid probleeme olete tunnetanud/marganud teekonnal

lasteaeda?

. Millised on peamised liiklusalased probleemid lasteaia iimbruses?

. Soovi korral lisada lasteaia nimi

10.Kui Teil on ettepanekuid, mida sooviksite liikuvusega seoses lisada, siis

palun kirjutage need siia.
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