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EESSONA

Siinse I0put66 pealkiri on ,Toovahend koolilimbruse taristu liiklusohutuse hindamiseks".
Koolide Umbruse liiklusohutuse hindamiseks on tehtud liikuvuskavasid ning uuritud
liilkumisviisivalikute ajendeid, kuid puudub metoodiline té6vahend, mille abil oleks
vOimalik Uhtselt koolide imbruse taristut hinnata. Probleemist Iahtudes on siinse t66
eesmark luua todvahend, mis voimaldaks hinnata kooliimbruse taristu liiklusohutust.
Magistritdoé tulemit saab kasutada toetava meetmena Transpordiameti ennetust6d
osakonna, Tartu Ulikooli liikumislabori ning Liikuma Kutsuva Kooli v8rgustiku koostdés
valmivale juhendile, mille abil saavad koolid Opilaste ja Opetajate liikumisviiside

mitmekesistamisega kooliimbrust ohutumaks muuta.

Too6s anallusitakse, kuidas on eri riigid 1dhenenud liiklusohutuse hindamisele. Selleks
tehti e-kirja kaudu paringud Austria, Taani, Hollandi ja Norra liiklusekspertidele, kellelt
uuriti ka spetsiaalselt kooliimbruse hindamiseks mdeldud juhendite olemasolu kohta.
Tagasisidet saadi vaid Austriast, seega parineb enamik t66s kasutatud

hindamisjuhenditest eri riikide ja organisatsioonide kodulehtedelt.

Soovin tanada t66 juhendajat (Dago Antov), retsensenti (Triinu Uiboleht), nduannetega
abiks olnud eksperte Transpordiameti ennetust6d osakonnast (Darja Lukasenko-
TSistotin, Eve-Mai Valdna, Kai Kuuspalu, Liis Sepp, Reesi Efert) ning téévahendi

katsetamise protsessis osalenud teisi eksperte.

Votmesdnad: liiklusohutus, kooliimbrus, infrastruktuur, tdévahend, magistritdo



SISSEJUHATUS

Teedevork on paljuski kujunenud valja ajal, mil inimeste liikumisvajadused olid
praegustest erinevad. Aina suurenev liiklus ning kasvav autostumine pole pikemas
perspektiivis jatkusuutlikud keskkonnahoidlikkuse ega inimeste tervise vaatest. Seega
on Uks vOimalus planeerida igapdevaseid liikumisi teisiti, valides liikumisviise mitte
ainult mugavusest ldhtudes, vaid hinnates paralleelselt reaalseid vajadusi ja vdimalusi

ning keskkonnaaspekte.

Saastev transpordipoliitika ja liikumisviiside mitmekesine jaotus aitavad kujundada ka
Umbritsevat keskkonda (Jussi, 2004; Tuvikene jt, 2020), kuid sageli tuuakse kergliikluse
vahese kasutuse pdhjusena valja just asjaolu, et see on tunnetuslikult ohtlik (Elvik jt,
2009). Kuivord liikluskeskkonnal on ulatuslik moéju liikleja kaitumisele (PIARC, 2012b),
on suurema eesmargi saavutamiseks vaja tee haldajatel teha korrektiive ja
Umberkorraldusi infrastruktuuris, et mdistlikud ja ohutud liiklemisvdimalused oleksid
tagatud koigi liiklejagruppide jaoks. Samuti on ohutu liikluskditumise aluseks juba
varases lapseeas omandatud teadmiste kinnistamine praktikas, st liikluses osalemist
(Keskinen, 2014).

Koolide Umbruse liiklusprobleemid on murekohaks nii suuremates linnades kui ka
vaiksemates asulates, sest hommikul kooli tuleku ning parastidunal koolist lahkumise
ajal liigub kooli lahialal eri liiklejattlpe, kelle liikumisteed kattuvad. Mootorsdidukite
suurenenud hulga ja iganenud taristu koosmdju vOib osutuda ohuks kergliiklejatele.
Olenemata pohilisest liikumisviisist, on lapsel vaja kooliukseni liikuda just vdhekaitstud
liikleja rollis — seega tuleb kooli |dhiala teetaristu seisukorrale tahelepanu pddrata. Kuigi
koolitimbruse liiklusohutust on kasitletud erinevates liikuvuskavades ning uuringutes,

puuduvad juhendid ja toévahend, mille abil oleks voimalik koole ihtselt hinnata.

Probleemist l&dhtuvalt on siinse uurimuse eesmark tédtada valja tédvahend, mille abil
on vdimalik hinnata koolilimbruse taristu liiklusohutust ning mis Ghtlasi véimaldaks

klassifitseerida koole liiklusohutuslikust aspektist.
Eesmargi saavutamiseks on plstitatud kolm uurimiskiisimust:

1. Missuguste naitajate alusel on otstarbekas hinnata koolilmbruse taristu
liiklusohutust?

2. Missugune vo0iks vadlja naha kooliimbruse taristu liiklusohutuse hindamise
tédvahend ning milliste elementide loetelu see sisaldab?

3. Millised on toédévahendi eelised ja puudused, tuginedes erinevate koolide

lilkluskeskkonna hindamisele?



Magistrito0 esimeses peatlikis tutvustatakse liiklussiisteemi pohiprintsiipe ning t66
teoreetilisi aluseid, milles kasitletakse ajas muutunud liikuvust, liikluskeskkonna mdju
liiklejale ning iseloomustatakse tdiendavalt kooliimbruse liikluskeskkonna eripara.
Samuti antakse llevaade liikluskeskkonna hindamisest valismaal ja Eestis ning

pOOratakse sealjuures pdhitahelepanu kooliimbruse liiklusanalldsile.

Teises peatlkis kirjeldatakse tdédvahendi koostamise protsessi eri riikide taristu
liiklusohutuse hindamisvormide v&rdlevast anallilisist Iahtudes. Uhtlasi selgitatakse ning
pohjendatakse, millised liiklusohutuse naitajad on taristu hindamisel tahtsad ning mil
viisil on neid voimalik hinnata. Metoodika peatUiki [Opus selgitatakse, kuidas katsetati ja
korrigeeriti téovahendit selle loomise véltel, et selle abil oleks vdimalik hinnata

erinevates liikluskeskkondades paiknevaid koole.

Too kolmandas peatlikis tutvustatakse loodud tédvahendit ning selle kasutamise
pohimotteid. Samuti ilmestatakse tédvahendi kasutatavust, hinnates olemasolevaid ja
projekteerimisfaasis koole. Peatlikk voetakse kokku, kirjeldades tédvahendi sobivust ja

puudusi ning edasiarendamise vdimalusi.



1. TEOREETILISED LAHTEKOHAD

Siinses peatlikis kirjeldatakse pdgusalt liiklusslisteemi kui terviklikku slisteemi, antakse
Glevaade liikuvusest ning tutvustatakse teetaristu moju liiklejale rohuasetusega
koolidele ja nende Umbrusele. Muu hulgas kirjeldatakse tapsemalt kooliiimbruse
liikluskeskkonna eriparasid. Samuti tutvustatakse liikluskeskkonna hindamise

pOhiprintsiipe ning kasitlust valismaal ja Eestis.

1.1. Liiklus kui susteem

Liiklust saab kasitleda kui siisteemi, mille ohutu toimimine séltub kolmest tegurist:
liikleja, sdiduk ja keskkond (PIARC, 2019). Nende faktorite koosmdjul vdib saada alguse
stindmusteahel, mis paadib liiklusdnnetusega (Joonis 1.1). MOnes uurimuses on
hinnatud, et ligikaudu 95% Onnetusjuhtumitest saab seostada inimliku veaga ning 28%
liiklusdnnetuste puhul tuuakse vélja keskkonna (teetaristu ja selle Umbruse) mdju
onnetusele, kusjuures séiduki tehnilisi probleeme hinnatakse esinevat ~8% juhtudest.
(Austroads ..., 2002)

Inimene (95%)

Keskkond
(28%) 67%

N 4 4%
4%

KEI%
Soiduk (8%)

Joonis 1.1 Liiklussiisteemi kolme teguri osakaal liiklusdnnetuste toimumisel
Allikas: (RTANSW, 1996 pdhjal in Austroads ..., 2002), autori tolgitud

Inimfaktorit peetakse eraldiseisvaks ja vdliste tegurite vdhe mdjutatavaks naitajaks,
kuigi sageli arvatakse, et tegemist on Gksnes hoiakutest tuleneva kaitumisega (nt tahtlik
riskikditumine ja hoolimatu seaduse rikkumine). Inimfaktori mdiste hdlmab aga ka
inimese flsioloogilisi naitajaid (st liikleja reaktsiooniaega, sUmbolite-markide

markamise ja mdistmise aega, optiliste illusioonide tekkemehhanismi jpm) ning seega
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ilmneb onnetusahelas markimisvaarne seos just Umbritseva liikluskeskkonnaga, mis
vOib olla liikleja eksliku teguviisi pohjustaja. (PIARC, 2019)

Liiklusohutuse valdkonna eesmarke seades on Euroopa Komisjon selge sdnaga
valjendanud, et 2050. aastaks soovitakse jouda olukorrani, kus liikluses hukkunute arv
vordub nulliga. Ka Eesti plitdleb samas suunas ning on selleks koostanud transpordi
arengukava alaprogrammina liiklusohutusprogrammi. Kimneaastaseks perioodiks
koostatud programmis kirjeldatakse koigi kolme liiklusslisteemi valdkonna pohimotteid
ja eesmarke, tapsemad tegevused maaratletakse elluviimiskavades. (Transpordiamet,
2017)

Lahimaks 30 aastaks seatud siht lahtub 1990. aastate 10pus Rootsis kasutusele voetud
nullvisiooni (ingl Vision Zero) pohimottest. Nullvisioon on liiklusohutuse 1dhenemisviis,
mis seab peaeesmadrgiks inimelude ja -tervise sdilitamise ning arvestab inimese
loomupdérase ekslikkusega. Kui traditsioonilises kasitluses vastutab teekasutaja ise oma
tegevuse tagajargede eest, siis nullvisiooni pdhimodtte jargi jaguneb vastutus
teekasutaja ning liikuvuskeskkonna loojate ja haldajate vahel. Keskkond peab olema
kujundatud selliselt, et liiklejate vGimalike eksimuste esinemise tdendosus oleks madal

ja nende negatiivsed tagajérjed oleksid minimaalsed. (ibid.)

Nullvisiooni fookuses pole seega analiilisida dnnetuste tagajargi ja otsida reaktiivseid
lahendusi, vaid ennetada inimvigastusi ja surmasid juba teede ja tanavate planeerimisel
ja rajamisel. Linnalises keskkonnas tdhendab see muu hulgas vahekaitstud liiklejate
flusilist eraldamist mootorsodidukiliiklusest, selle voimaluse puudumisel mootorsdidukite

kiiruse piiramist. (Johansson, 2009)

1.1.1. Liikuvus

Maiste , liikuvus™ hdlmab suutlikkust igapaevaste tegevuste tarbeks liikuda tihest kohast
teise, kasutades (hte voi mitut transpordiliiki vOi teenust (Tuvikene jt, 2020). Liikuda
vOib sdiduvahendiga voi jalgsi ning sisuliselt saab transpordiliike nimetada
lilkumisviisideks. Liikumisviiside pdhjal jaotuvad liiklejad Uldjuhul isikliku mootorsdiduki
(enamasti sdiduauto), Uhistranspordi ja jalgratta kasutajateks ning jalgsi liikujateks
(MKM, 2013). Viimased kaks (jalgsi ja jalgrattaga lilkkumine) arvatakse aktiivsete
liikumisviiside hulka (Panter jt, 2008).

Liiklussisteemi (iks osapool on liiklejad, keda liigitatakse vastavalt liikumisviisile
kaitstud ja vahekaitstud liiklejateks. Kaitstud liiklejate (ingl protected road users) hulka

kuuluvad sodidukijuhid ja kaasreisijaid, kelle liiklemisvahendiks on enamik
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mootorsdidukeid (nt autod, bussid). Vahekaitstud liiklejateks (ingl unprotected voi
vulnerable road users) nimetatakse jalakdijaid, jalgrattureid ja mopeedi- ning
mootorrattajuhte, keda liikluses ei Umbritse deformeeruv kerekonstruktsioon, mis
voimaldab kokkupdrke korral kineetilise energia neeldumist ning vdahendab Uhtlasi

kokkupdrkest tulenevate vigastuste raskusastet. (Austroads ..., 2002; Elvik jt, 2009)

Liikluskeskkond vdimaldab liigelda koigil liiklejagruppidel, kuid viimastel aastakiimnetel
kasvanud autostumine on muutnud avaliku ruumi valjanagemise pigem autokeskseks.
Horedalt asustatud piirkondades on auto tihti ainus ratsionaalne transpordivahend.
Linnalistes asulates on labitavad vahemaad aga lihemad, mis muudab vdimalikuks
multimodaalsuse ehk (ihe reisi jooksul mitme liikumisviisi kasutamise ning mille
tulemuseks on mitmekesisem liikumisviiside modaalne jaotus. (MKM, 2013 & 2020;
Tuvikene jt, 2020) Saastva liikuvuse pohimdte ongi kujundada inimkeskset,
keskkonnahoidlikku ja jatkusuutlikku transporti ning seda saab koige efektiivsemalt
teha inimeste liikumisi planeerides (Tuvikene jt, 2020). Kuigi sageli arvatakse, et
saastev transpordipoliitika on pdhimotteliselt autoliikluse vaenulik (Mammen jt, 2015),
on pigem tegemist transpordi Umberjaotamise, mitmekesistamise ja rikastamisega,
vOimaldades paremaid liikumistingimusi ka teiste liikumisviiside esindajatele (Jissi,
2004). Eesmark on arendada transpordislisteemi nii, et igapdevase liikumisvajaduse
rahuldamiseks pole tarvis isiklikku sdiduautot, sest liigelda saab jalgsi, jalgratta ning
tihistranspordiga (MKM, 2020). Uhtlasi mdjutavad aktiivsed liikumisviisid inimese heaolu
ja tervislikku seisundit, seega on hea lahendus igapdevase mddduka kehalise aktiivsuse
saavutamiseks liikuda tddle voi kooli just jalgsi vOi jalgrattaga (Panter jt, 2008;
Mammen jt, 2015). Selleks on aga vaja laiaulatuslikult planeerida, kohandada tervikuna
nii  maakasutust kui ka transporditeenust, I|dhtudes inimeste vajadustest,

keskkonnaaspektidest ning ohutusest (Jissi, 2004; Tuvikene jt, 2020).

1.1.2. Taristu moju liikleja ohutusele

Kuigi liikleja on kohustatud oma tegevuse eest vastutama, on tee haldajal kohustus
tagada ohutu infrastruktuur (Elvik jt, 2009; Northern Territory Government, 2011).
Enamik liiklusest toimub (hises ruumis ning riskide maandamiseks on holpsaim viis
vahendada liiklejate vahelisi potentsiaalseid konflikte, tagades kdigile liikumisviisidele
eraldatud taristu (Elvik jt, 2009; NZ Transport Agency, 2017; Ross jt, 2016). Jargnevalt
on kirjeldatud taristu olulisemaid pohimodtteid ning nende vodimalikke
liikluskorralduslikke ja ehituslikke lahendusi, tuginedes aktiivsete liikumisviiside

esindajate perspektiivile.
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Aktiivsete liikumisviiside esindajad kuuluvad vahekaitstud liiklejate hulka, mistottu on
nad ohutuse tagamiseks vaga oluline mootorsdidukite liiklusest eraldada.
Linnapiirkondades on aktiivsete liikkumisviiside esindajaid rohkem, seetottu on mdistlik
ehitada valja kergliiklejatele moeldud rajatised. Paraku vOib see aga kujuneda
valjakutseks just piiratud ruumi ja/voi majanduslike aspektide tottu. (Elvik jt, 2009)
Uheks levinumaks murekohaks on kesised k&nni-, jalgratta- ja kergliiklusteed - tihti
ilmneb rajatiste kehv ehituskvaliteet, mittetdielik ja ebamugav (henduvus kogu
vorgustikuga voi puudub taristu tldse (DVRPC, 2008; Turner, 2015; Northern Territory
Government, 2011; NZ Transport Agency, 2014; Ross jt, 2016). VOib jareldada, et
puudulik vorgustik on (ks pdhjustest, miks jalgratta kasutamine pole liikumisviisina
vdga atraktiivne (Elvik jt, 2009; State of Queensland, 2015) ning miks osa jalgrattureist
ei tunne end liikluses turvaliselt, eriti suure liiklussagedusega teedel (Elvik jt, 2009).
Enamik jalgratturite liiklusdnnetustest hdlmab autoga kokkupdrget ristmikul (ibid.), kuid
viga saadakse sageli vastu aarekivi voi posti sbites ning selle tagajarjel kukkudes
(Northern Territory Government, 2011). Seetdttu on taristu planeerimisel vaja silmas
pidada jargmist (Elvik jt, 2009; State of Queensland, 2015; Ross jt, 2016; Northern
Territory Government, 2011; NZ Transport Agency, 2017):

e vOimalusel viia rattataristu soiduteest ja mootorsdidukitest eraldi, et tagada
turvalisem ja kiirem (Uhenduvus - kui see ei ole vdimalik, tuleks alandada
piirkiirust ning muuta rattarada margatavaks nt teekatte varvimise ja vastava
teekattemargistuse abil (sh ristmikel);

o eraldada jalgtee ja jalgrattatee, vdimaluse puudumisel tagada piisav laius
molemas suunas liiklemiseks;

e tee laius peab vastama kasutajaskonna ndudlusele ning ristldige ei tohi
margatavalt muutuda;

e tee labivas liikumisruumis ei tohi paikneda takistusi (nt tdnavavalgustusposte),
mis vahendavad liikumisruumi;

e tagada piisav valgustus ja nahtavus.

Teine probleemkoht on ristmikud ja sOidutee (letuskohad, kus liiklejagruppide
liikumissuunad Idikuvad (Elvik jt, 2009). Kergliiklejate jaoks on ohutuim (letada
sOiduteed jalakdijate silla voi tunneli kaudu. Eritasandilisus voimaldab konfliktivaba ja
sujuvat liikumist, aga kuna tegemist on kulukate objektidega, valitakse selline lahendus
tavaliselt vaid vaga suure kergliiklejate liiklussageduse ja ndudluse korral. (Northern
Territory Government, 2011) Samatasandiliste sOiduteeliletuste hulka kuuluvad nii
reguleeritud kui ka reguleerimata ristmikud ja tlekadigud, kusjuures mdlema puhul tuleb
erilist tahelepanu pddrata just vahekaitstud liiklejate ohutuse suurendamisele (Elvik jt,
2009).
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Reguleeritud (foorjuhitud) lahenduste pdhimdte on eraldada ristuvalt kulgevate
soidukite ja kergliiklejate liikumised, voimaldades mdlemale ajavahemiku, mille valtel
Uletatakse konfliktala ristuva liikluseta. Olenevalt ristmiku liikluskorraldusest vdivad osa
paralleelsetest liikumissuundadest voi pooretest olla siiski samaaegsed, kuid
konfliktolukordi tuleb pigem vadltida. Liiklusreegleid jdrgides ei tohiks ristmikel ja
sOidutee Uletustel, kus on kasutatud foorijuhitud lahendust, liiklusohtlikke situatsioone
tekkida. (ibid.)

Reguleerimata sdidutee lletusvdimalused liigitatakse kaheks: (ilekaigurada, kus juht on
kohustatud jalakaijale teed andma, ning Ulekaigukoht, kus jalakaijal pole sdidukijuhi
suhtes eesoigust (Liiklusseadus, 2010). Mdlemad peavad olema asjakohaselt tahistatud
ning liiklejale arusaadavad, kusjuures lahenduste valikul tuleb arvestada nii suurima
lubatud sdidukiiruse kui ka liiklussagedusega (EVS 843:2016 Linnatanavad).

Kuivord tee ristldike laius (sh sdiduradade arv) on teeliigist olenevalt erinev ning
kergliiklejate mugava liikuvuse tagamiseks on neil sdiduteed vaja Uletada, tuleb
voimaliku konflikti ala muuta maksimaalselt ohutuks. Liiklusénnetuse puhul on
vigastuste raskusaste otseses seoses soidukite liikumiskiirusega: mida suurem on
sOiduki (kokkupdrke)kiirus, seda tosisemad on tekkivad vigastused (Elvik jt, 2009).
Vahekaitstud liiklejate jaoks kasvab markimisvaarselt toendosus kokkupdrke tagajarjel
hukkuda alates sdiduki kiirusest 30 km/h ning kiiruste ohjamiseks on vdimalik kasutada
erinevaid liiklustehnilisi lahendusi (Elvik jt, 2009; Turner, 2015).

Liikluskditumise suunamiseks on efektiivseim viis luua keskkond, mis vastab piirkonna
eriparale ja vajadustele. Suurim lubatud sdidukiirus on kehtestatud pdhjusega, kuid
sageli ei moista liikleja seda hasti. (PIARC, 2012b) Inimkeskse imbruse kujundamisel
kasutatakse nii disaini (nt tanavamaoobel, haljastus) kui ka tehnilisi elemente (nt liikluse
rahustamise meetmed, lahendused ligipdasetavuse tagamiseks) ning mdlemal on
liiklusohutuse aspektist oma osa (Elvik jt, 2009; Jissi, 2004; Falkenberg jt, 2012).

Jalakaija ja jalgrattur peaksid saama sodiduteed lletada vdimalikult loogilises ja hea
nahtavusega kohas ning nende teekond peaks olema vdimalikult lihike (Inseneribiliroo
Stratum, 2009; DVRPC, 2008; Turner, 2015; Northern Territory Government, 2011).
Rajades uut Ulekdigurada on tahtis, et selle kasutatavus oleks suur, kuna mida suurem
on soidutee Uletamise vajadus, seda muutuvam on soidukite liiklusvoog (sh on kiirused
vdikesemad) ning see nduab juhtide kdrgendatud tdhelepanu (Elvik jt, 2009). Samuti
oskavad juhid igapdevaselt labitavatel teeldikudel suure kasutatavusega llekdiguradade
juures juba kogemusele tuginedes eeldada, et tdenaoliselt on seal tarvis jalakaijale teed
anda (Northern Territory Government, 2011). Vaadeldes olukorda kergliiklejate

perspektiivist, on neil lihtsam keskenduda korraga vahematele aspektidele (nt Uhes
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suunas lahenevatele sdidukitele), seega on sageli heaks lahenduseks jagada sdidutee
tiletus ohutussaare abil kaheks. Uhtlasi lihendatakse sel viisil mérgatavalt ka vdimaliku
konflikti ala. (Elvik jt, 2009; Inseneribliroo Stratum, 2009; PIARC, 2012b) Soidukiiruste
vahendamiseks on voimalik kasutada nii vertikaalseid lahendusi, milleks on nt tostetud
ristmikud ja Ulekaigurajad, kui ka horisontaalseid elemente, kuhu kuuluvad teiste seas
ohutussaared, suunamuutetakistused ja kitsendatud sdidutee (EVS 843:2016
Linnatanavad; DVRPC, 2008; Turner, 2015).

Kuigi Uldiselt arvestatakse liikluskorralduses n-6 keskmise liiklejaga, tuleb moelda ka
eri vanuses ja eri suutlikkusega liiklejatele. Kui lapsevankriga liikleja ja jalgratturi jaoks
on naiteks madaldatud aarekivi ristmikul pigem mugavuselement, siis piiratud
liikumisvoimega inimese jaoks on see hadavajalik. Voimalikult paljude liiklejate
ligipdasetavuse ja mugavama liikuvuse tagamiseks tuleks taristu loomisel rakendada
universaalset disaini, mille puhul on tegemist kasutajakesksete lahendustega. Sinna alla
kuulub juba mitu varasemalt kasitletud elementi, kuid konfliktkohtade hdlpsamaks
tuvastamiseks on erivajadustega inimeste jaoks vajalikud nt objektide tahistamised
varvi- ja toonkontrastide abil, reljeefsed kattematerjalid ja taktiilsed tdéhised ning
summerite olemasolu foorreguleeritud ristmikel. (Falkenberg jt, 2012; Austroads ...,
2002)

1.1.3. Koolitiimbruse liikluskeskkond

Viimase aastakiimne valtel on autostumise tulemusena ilmnenud tendents, et laste
aktiivsed liikumisviisid ning iseseisev liikuvus on vahenenud (Curtis jt, 2015; DVRPC,
2008). Vahene kehaline aktiivsus on suundumuse liks tdsistest probleemkohtadest, kuid
samavaarselt tahtsaks vOib pidada iseseisva liiklemiskogemuse puudumist, mis mdjutab
omakorda lapse ohutaju ja toimetulekut liikluskeskkonnas (Panter jt, 2008; Mammen
jt, 2015; Keskinen, 2014).

Laste ohutut kooliteed ning haridusasutuste Umbruse liikluskeskkonda puudutav on
murekoht nii lapsevanemate, kooli kui ka linnaplaneerijate ja liikluskorraldajate silmis
(Colorado Department of Transportation, 2008; NZ Transport Agency, 2017).
Probleemid on tavapdarasest liikluskeskkonnast veidi erinevad: enamjaolt on
tippaegadeks lihikesed perioodid hommikuse koolituleku ning péarastidunal koolist
lahkumise ajal, kui kooli Umber liigub korraga eri liiklejatlitpe, kelle vajadused
varieeruvad (Metropolis & Associates, 2002). PShiline probleem seisneb kergliikleja ning
mootorsdiduki kokkupdrgetes, mille tagajarjel voib vahekaitstud liikleja raskelt viga

saada (Colorado Department of Transportation, 2008) ning seetdttu pole lapsevanemad
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sageli valmis lapsi iseseisvalt jalgsi vOi jalgrattaga kooliteele saatma (NZ Transport
Agency, 2017; Panter jt, 2008; Rothman jt, 2016). Alternatiivina hinnatakse
ohutumaks lahenduseks tuua lapsed kooli autoga, kuid suurenev mootorsdidukiliiklus
muudab kooli imbruse vahekaitstud liikleja jaoks keerulisemaks ja ohtlikumaks ning
Uhtlasi parsib laste liikumisvdimalusi (Elvik jt, 2009; Rothman jt, 2015 & 2016). Samuti
valmistab muret, et peatutakse kohtades, mis pole selleks ette nahtud (nt
Ulekdiguradadel vOoi parkivate autode taga), ning see tekitab lisanduvaid ohte nii

sOidukist valjuvale lapsele kui ka teistele liiklejatele (Rothman jt, 2015 & 2016).

Kooliiimbruse liiklusohutust mojutavad eri aspektid, naiteks hoone asukoht ja tilp,
koolipersonali ja -Opilaste arv, liikluskorraldus ja liikuvus ning ka liiklejate kaitumine (sh
liikluskasvatus) (Colorado Department of Transportation, 2008). Keskkonna tajutavat
ohutust on uuritud kll tdiskasvanute hulgas, kuid pole tapselt teada, kuidas mojutavad
erinevad ruumilahendused lapse ohuhinnangut. Usna tden&oline on aga asjaolu, et kuna
paljuski mojutab lapse hoiakut ja kaitumist just tdiskasvanu (lapsevanem voi moni teine
eeskuju), siis vahemalt osaliselt nende nagemused kattuvad. (Curtis jt, 2015; Keskinen,
2014)

Tahelepanuta ei saa aga jatta, et lapse taju on taiskasvanu omast erinev ning
liiklusohutusest ldhtudes areneb laps kdige kiiremini 5.-12. eluaasta vahel (Keskinen,
2014). Lastele pdhjustavad liigeldes probleeme just flilisilised ja kognitiivsed faktorid.
Fuisilisteks faktoriteks on eelkdige nende vaike kasv, mille tottu on neid keerulisem
margata, ning tahelepanu vaatevalja servades asuvate objektide markamise (perifeerne
nagemine) ja kuulmise areng (auditoorne téhelepanelikkus). Kognitiivsete oskuste all
peetakse silmas keskkonnast saadava teabe toétlust ja hindamist erinevates
liiklussituatsioonides, nt sodidukite liikumiskiiruse hindamist sodidutee Uletamisel,
tahelepanu hajumist voOi ajakriitilistes situatsioonides otsuse vastuvotmist. Samuti
vOivad ohtu sattumise tOenadosust suurendada laste ettendgematu ka&itumine (sh
kaaslastega koos liikudes), vahesed liiklusteadmised ja kogenematus ning oskamatus
tagajargi ette naha. (Keskinen, 2014; Northern Territory Government, 2011) Nii
hinnatakse haridusasutuste iUmbrust kdrgendatud riskiga piirkonnaks, sest seal on laste

osakaal vahekaitstud liiklejate hulgas suurem kui mujal (Elvik jt, 2009).

Koolide imbruses on liiklejate (eelkdige sdidukijuhtide) tdhelepanelikkuse tostmiseks
voimalik rakendada eri meetmeid. Inimfaktorist ldhtudes tuleks liikluskeskkonna
kujundamisel arvestada, et see oleks intuitiivselt mdistetav ning suunaks ka liikleja
kaitumist (Inseneribiroo Stratum, 2003; PIARC, 2019; Rothman jt, 2015). Selleks on
voimalik rakendada koolitsoonidele omaseid vahendeid, nt alandada Iubatud
soidukiirust (alaliselt voi kooliaegadel), paigaldada hoiatusmarke ja kasutada liikluse

rahustamise meetmed, mille hulka kuuluvad nii ehituslikud (ohutussaared, kinnised,
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tostetud ristmikud jm) kui ka elektroonilised lahendused (nt valgusfoorid, muutuva
teabega liiklusmargid). Samuti p66ératakse haridusasutuste Umbruses lisatdhelepanu
eristuva tahistusega elementide abil, nt laste teeiletust (ingl Children’s crossing)
tahistavad lipud, mis paigaldatakse kooli Idhedal paiknevate Ulekaikude juurde vaid
koolipaeva ajal. Tavaparaselt valvab niisuguseid Uletusi ka vastava koolituse saanud
tdiskasvanu. (Northern Territory Government, 2011; Slovenian Infrastructure Agency,
2019; Metropolis & Associates, 2002)

Et koolide laheduses on liiklus aktiivseim just hommikul ja parastidunal ning piirkonnas
kohtuvad eri liiklejagrupid, on ohutusest lahtudes modistlik kaitstud ja vahekaitstud
lilklejad eraldada. Selleks rajatakse kergliiklejatele kdnni,- ratta- vOi kergliiklusteed,
Uhistranspordipeatused ning sOiduteeliletuse sobivad vdimalused. Sealjuures on
planeerimisfaasis soositud liikluslahendused, kus konfliktkohti (sdidutee vOoi
juurdepdasu uletusi) on vaja kasutada minimaalselt ning kergliiklejatele on liiklemisel
antud eelis. Kergliiklejatele mdeldud rajatiste puhul on olulised ka head tingimused:
Uhenduvus olemasoleva vorgustikuga, Ghtlane ja kvaliteetne teekatend, takistusteta
liikumisruum, valgustatus ning nt jalgrataste hoiustamisvéimalus. Kooli ldhialal
soovitatakse ka liiklussageduse (mootorsdidukite osakaalu) vdhendamist, voimaldades
sellega paremad (henduskiirused Uhistranspordile. Samuti saab muuta kooliesise
mootorsdidukite keelualaks ning asendada selle kergliiklejate ruumiga. (Elvik jt, 2009;
State of Queensland, 2015; Rothman jt, 2015; Panter jt, 2008; Curtis jt, 2015) Kui see
voimalik pole, soovitatakse luua kooli sissepdasust kaugemale korrektselt tahistatud
peatumistasku, kus laps saab peatatud sdidukist astuda otse kdnniteele ega pea
taiendavalt sdiduteed iletama (State of Queensland, 2015; NZ Transport Agency,
2017).

Kuigi koolid asuvad vaga erinevates keskkondades, p6oératakse aina enam tahelepanu
kooliimbruse liiklusohutusele ning saastvate liikumisviiside (kergliikluse ja
Uhistranspordi) arendamisele (Rothman jt, 2016). Eesmark pole mootorsdidukiliiklust
kaotada, kuid saastva transpordipoliitika ideele tuginedes on kooli lahedal elavatel
Opilastel adekvaatsete tingimuste korral olemas kdik eeldused kasutada aktiivseid
lilkumisviise (Jussi, 2004; Curtis jt, 2015). Jalakaija ja jalgratturi vajadustega
arvestamisel muutub tajutav keskkond ohutumaks ja meeldivamaks ning see aitab
omakorda kaasa liikumisviiside modaalsele Umberjaotusele ja tervisliku eluviisi
edendamisele (Panter jt, 2008; Rothman jt, 2015; State of Queensland, 2015).
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1.2. Liikluskeskkonna ohutuse hindamine

Liikluskeskkonna ohutuse hindamise alguseks voib lugeda ajavahemikku 1980-1990,
mil Suurbritannia maakondade volikogudes loodud liiklusdnnetuste uurimise ja
ennetustddga tegelevad tooriihmad koostasid vajamineva metoodika ning nduete
kogumiku, mille abil saaksid maanteevorgustike haldajad votta kasutusele meetmed,
vahendamaks liiklusdnnetuste toimumise tdendosust. Kuivdord need osutusid
olemasolevate teede hindamisel mdjusateks, kohandati meetmeid ka uute teeldikude

projekteerimisetappide tarbeks. (Austroads ..., 2002)

Euroopa Liidu liikmesriikidele kehtestati nduded maanteede infrastruktuuri ohutuse
korraldamise kohta Euroopa Parlamendi ja Ndukogu direktiiviga 2008/06/EU 2008.
aasta novembris ning regulatsioon kohaldub kohustuslikuna Uleeuroopalisse teedevorku
kuuluvate projekteeritavate, ehitatavate vOi kasutusel olevate maanteede suhtes.
Direktiivis rohutatakse Uleeuroopalise transpordivorgu arendamise tahtsa osisena just
infrastruktuuri ohutust, kuna Uhenduse liiklusohutuspoliitikas on sel oluline roll
liiklusdnnetuste ennetamises. Dokumenti muudeti 2019. aasta novembris ning selle
taiendustega kohustatakse liikmesriike muu hulgas lisaks eelnevalt maaratletud
Gleeuroopalise transpordivorgu teede (TEN-T) hindamisele kohaldama direktiivi ka
kiirteede ja teiste TEN-T vorku kuuluvate pdhimaanteede suhtes. Liikmesriikidel on
2021. aasta detsembri keskpaigani aega joustada vajalikke digus- ja haldusnorme, mis
pohinevad uuendatud direktiivil. Uhtlasi v&ivad liikmesriigid suunise parimaid tavasid
taielikult vOi osaliselt rakendada siseriiklikul teetaristul, kuid TEN-T vorku mitte
kuuluvate teede puhul on see vabatahtlik. Direktiivi pohimote on jatkuvalt sama -
kirjeldada teetaristu ohutuse hindamise pohimotteid ning olulisi tegevusi. Dokumendi
lisades esitatud elementide loendiga antakse liikmesriikidele suunised, milliseid
liiklusohutusega seotud aspekte tuleb infrastruktuuri hindamisel arvestada. Samuti on
maaratud audiitorite padevusnduded (sh koolitus- ja valjadppevajaduse). (Euroopa
Parlamendi ja Néukogu direktiiv 2008/96/EU, 2008; Euroopa Parlamendi ja Ndukogu
direktiiv (EL) 2019/1936, 2019; UNECE, 2018)

Teede infrastruktuuri ohutuse korraldamise tegevuste olulisemad nimetused ning nende
definitsioonid on jargmised (UNECE, 2018):

e liiklusohutusele avalduva modju hindamine (RIA ehk Road Safety Impact

Assessment) - tegemist on strateegilise vordleva analiilisiga, milles selgitatakse
vdlja, kuidas uus maantee voi olemasoleva vorgu olulised muudatused
mojutavad teevorgu ohutust (Euroopa Parlamendi ja Noukogu direktiiv (EL)
2019/1936);
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e liiklusohutuse auditeerimine (RSA ehk Road Safety Audit) - meedet kasutades

on voimalik viia labi maanteede infrastruktuuri projekti projekteerimisandmete
sOltumatu Uksikasjalik slistemaatiline ja tehniline kontrollimine ohutusaspektist
eri etappidel, alates planeerimisest kuni selle kasutuselevotmise varase etapini
(Euroopa Parlamendi ja Noukogu direktiiv (EL) 2019/1936);

e liiklusohutuse inspekteerimine (RSI ehk Road Safety Inspection) — 2019. aastal

tdiendatud direktiivile tuginedes on tegemist 1) sihipdrase liiklusohutuse
kontrollimisega, milles uuritakse olemasoleva tee vdi teeldigu olukorda kohapeal,
tehes kindlaks ohtlikud tingimused, puudused ja probleemid, mis suurendavad
onnetuste ja vigastuste riski voi 2) korrapérase liiklusohutuse kontrollimisega,
mille kdigus tehakse tavaparase regulaarse tegevusena kindlaks omadused ja
puudused, mis nduavad ohutuse tagamiseks hooldustéid (Euroopa Parlamendi ja
Noukogu direktiiv (EL) 2019/1936);

e ohutustaseme mdaaramine (NSR ehk Network Safety Ranking) - tegevusega on

voimalik objektiivse mddtmise tulemustele tuginedes olevasoleva teedevdrgu osi
liigitada vastavalt nende sisseehitatud ohutusele (Euroopa Parlamendi ja
Noukogu direktiiv (EL) 2019/1936);

e suure oOnnetuste arvuga teeldikude ohutustaseme mddramine (Black Spot

Management ehk Treatment of High Accident Concentration Sections) -
protseduuri eesmark on maarata kindlaks teedevOrgu osad, sh viia labi anallils
ja ohutustaseme maaramine, arvestades asjaolusid, et objekt on olnud kasutusel
rohkem kui kolm aastat ning kus on proportsionaalselt liiklusvooga toimunud
palju surmaga I0ppenud Onnetusi (Euroopa Parlamendi ja Noukogu direktiiv
2008/96/EU, 2008). 2019. aastal vastu vdetud direktiivist on see protseduur
valja jaetud (Euroopa Parlamendi ja Noukogu direktiiv (EL) 2019/1936).

Toimingute rakendamisel on tdhtis nende jarjestus, arvestades infrastruktuuri, kuhu
kuuluvad kavandamisjargus ning olemasolevad teed. Samuti saab ohutuse korraldamise
tegevusi jagada ldhenemisviisi pdhjal ennetavateks (proaktiivseteks) ning
probleemkohtade ilmnemisel rakendatavateks (reaktiivseteks) (Joonis 1.2).
Liiklusohutuse inspekteerimisel saab lahtuda modlemast [dhenemisviisist, kuid pigem

kasutatakse seda ennetava meetmena. (UNECE, 2018)
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Liiklus- Liiklus- Suure
ohutusele Liiklus- Ohutus- dnnetuste
ohutuse
WA | nutte o | mspelc | feseme | e
hindamine (RSA) (RST) (NSR) ohutustaseme
(RIA) mddramine
projekteeritav taristu olemasolev taristu

Joonis 1.2 Teede ohutuse korraldamise meetodid
Allikas: (UNECE, 2018), autori tolgitud

Siinse t66 kontekstis kasitletakse tdpsemalt just liiklusohutuse auditeerimise ja
inspekteerimise protsesse, mille tulemusel valmib liiklusohutuse audit. Liiklusohutuse
auditiks loetakse sOltumatu audiitoririhma koostatud aruannet, kus esitatakse
maaratletud protseduurina labi viidud projekteeritava vOi olemasoleva infrastruktuuri
liikluslahenduse (iksikasjaliku, slstemaatilise ja tehnilise kontrollimise tulemusel
ilmnenud potentsiaalsed ohutegurid ning antakse soovitused puuduste korvaldamiseks
vOi vdahendamiseks. (Austroads ..., 2002; Elvik jt, 2009; Euroopa Parlamendi ja
Ndukogu direktiiv 2008/96/EU, 2008 in UNECE, 2018) Erinevate objektide liiklusohutuse
hindamise satted varieeruvad liidulilestest (nt Euroopa Liit) ja riigisisestest
kokkulepetest Ildhtudes ning neid tdiendatakse vastavalt vajadusele (Euroopa
Parlamendi ja Ndukogu direktiiv 2008/96/EU).

Liiklusohutuse auditeerimine on definitsioonile tuginedes protseduur, milles
hinnatakse infrastruktuuriprojekti liikluslahendust kavandamise valtel eri etappides:
eelprojekt (ingl draft design stage), pohiprojekt (ingl design stage), vahetult enne tee
liiklusele avamist (ingl pre-opening stage) ja parast tee avamist liiklusele (ingl early
operation) (Euroopa Parlamendi ja N&ukogu direktiiv 2008/96/EU; Liiklusohutuse
auditeerimise tingimused... § 3 Ig 1, 2015). Mida varasemas etapis osutatakse
tahelepanu ohutusega seotud probleemkohtadele, seda hdlpsamalt ning
kuluefektiivsemalt on vdimalik liikluslahendust korrigeerida (Austroads ..., 2002; Elvik
jt, 2009; UNECE, 2018).

Liiklusohutuse inspekteerimine on Euroopa Parlamendi ja Noukogu direktiivis (EL)
2019/1936 satestatud kui olemasoleva infrastruktuuri objekti (tee voi teeldigu)

hindamine liiklusohutuse aspektist lahtudes (Euroopa Parlamendi ja Noukogu direktiiv
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(EL) 2019/1936). Protsess holmab nii ettevalmistustdid (objekti kohta teabe otsimist,
nt liiklusloenduse andmed, skeemid-joonised, kehtivad kiiruspiirangud, toimunud
liiklusdnnetused) kui ka kohapealset hindamist, mis on tegevuse tdhtsaim osa (UNECE,
2018). Kohapeal objekti kontrollides tuleb teha kindlaks, millised liikluskeskkonna
puudused (nt kujunduselemendid, liikluskorraldus, teedeehitus, valgustus pimedal ajal)
voivad liiklejale eksitavalt mdjuda ning suurendavad seega dnnetuste ja vigastuste riski
(Euroopa Parlamendi ja Ndukogu direktiiv 2008/96/EU; UNECE, 2018; PIARC, 2012a).
Liiklusohutuse inspekteerimise puhul pole tegemist varem toimunud liiklusGnnetuste
anallisiga, seega voivad audiitorid enne dnnetuste toimumispdhjustega tutvumist viia
Iabi kohapealse hindamise, mis toimub vaatluse vormis. Selliselt toimides hoitakse ara
analldsist parineva teadmise md&ju vaatlustulemustele, sh teistele voimalikele ohtudele.
(Austroads ..., 2002; PIARC, 2012a) Samas voib teehaldaja soovida just fookustatud
llevaadet ning selleks annavad Uht tldpi liikklusdnnetuste kogumid selge suunise
(PIARC, 2012a). Liiklusohutuse inspekteerimist saab kasutada nii teedevdrgu (sh
teeldigu vOi ristmiku) ({levaatusel kui ka teetaristu objekti rekonstrueerimisel

(Inseneriblroo Stratum, 2008b; Tee ohutuse kontrollimise tingimused... § 31g 1, 2017).

Liikluskeskkonna ohutust hindavad audiitorid. Audiitoritele on maaratud nouded, mille
jargi on nad kohustatud enne auditeerimist voi inspekteerimist labima esialgse koolituse
(sh osalema ka hiljem regulaarselt taiendkoolitustel) ning neil peab olema padevust
tdendav tunnistus. Audiitori peamine Ullesanne on olla sdltumatu ekspert, kes naeb
objekti kdrvalseisjana - teisisdnu ei tohi ta olla muul viisil seotud hinnatava projektiga.
(Euroopa Parlamendi ja N&ukogu direktiiv 2008/96/EU; UNECE, 2018) Audiitori
suurimaid vaartusi on suur kogemuste pagas ja liiklusohutuse taustteadmised
(insenertehnilised ja liikluskorralduslikud lahendused, liikluskditumine jpm) ning oskus
naha hinnatavat objekti erinevate liiklejagruppide perspektiivist. Kuivord igal inimesel
on monevdrra erinev kogemus- ja teadmistepagas ning ldhenemisviis, soovitatakse
auditeerimise ja inspekteerimise jaoks kasutada audiitorite té66rihma, kuhu kuulub
vahemalt kaks kogenud eksperti. Uhtlasi on mitme spetsialisti (hise t66 tulemusel
suurem toendosus, et olulised aspektid ei jad markamata ning tekivad sisukad ja
konstruktiivsed mottevahetused, aidates jouda ohutu lahenduseni. (Austroads ..., 2002;
Wegman jt, 1994)

Nii liiklusohutuse auditeerimise kui ka inspekteerimise toimingutes on Uks toovahend
kontroll-leht, mis on sisuliselt nimekiri (ksikasjadest, millele peab hindamisel
tdhelepanu po6érama (Austroads ..., 2002; UNECE, 2018). Lahtudes projekti
auditeerimise eri etappidest ja olemasoleva teetaristu inspekteerimisele omastest
Uksikasjadest, on hindamise tarbeks vdlja téotatud spetsiifikale vastavad kontroll-lehed.

Todvahendit pole kohustuslik kasutada, kuid see on auditeerijatele abiks kdigi
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maojutegurite kasitlemisel. Siiski pole tegemist ammendava loeteluga ning audiitoril
lasub vastutus oma kogemustele tuginedes votta arvesse kdiki aspekte, mis mdjutavad

liiklusohutust vahemal voi rohkemal maaral. (Austroads ..., 2002)

Projektide vOi teetaristu hindamise jarel on audiitorite to6riihmal vaja koostada ametlik
auditiaruanne. Aruandes on antud pdgus llevaade objektist, taustinfost ja kasutatud
lahteandmetest ning esitatud ametlik eksperthinnang, auditi pdhiosa moodustavad
ilmnenud puuduste liiklusohutusest I[dhtuv loetelu, lisatud on soovitused
probleemkohtade parandamiseks. Audiitorid voivad liikluslahenduse kohta teha
tldisemaid ettepanekuid - kaheldava liikluslahenduse osa korrastamist ei pea
Uksikasjalikult kirjeldama, tahtis on markus protokollida. (Austroads ..., 2002; UNECE,
2018)

1.2.1. Riski hindamine

Liiklustaristu planeerimisel ja loomisel tuginetakse peamiselt standarditele ja normidele,
mille ks eesmark on juhtida tdhelepanu liiklusohutusele. Standardites esitatud ndudeid
jargides vOib aga ainult minimaalsete kriteeriumite taitmisel tekkida olukord, kus sel
viisil kujundatud keskkond ei jata liiklejale eksimisruumi ning voib kaasa tuua suuremaid
kahjusid. Samuti valjenduvad standardites pigem (Uldlevinud olukorrad ning tavatuid
lahendusi on keeruline taide viia vaid standardist Iahtuvalt. (Austroads ..., 2002) Nii
standardites kui ka normides kajastatud ohutuse hindamise U(ksikasjad tuginevad
riigisisestele voi EL-i Ulestele Uldistele kokkulepetele ning vastutavad organisatsioonid
pllavad leida lahendusi taiendavate juhendite kaudu, millega saaks taristu ohutustaset
hoida v0i parandada. Samas ei pea hindamise tellija (enamasti teetaristu haldaja) nt
lilklusohutusauditis toodud puuduste llevaates kdikide markustega ndustuma ja neid
korrigeerima (UNECE, 2018). Siiski saab sOltumatu ekspert anda vastutavale ametile

vOi organisatsioonile riskihindamise abil vihje olulisemate puuduse kohta.

Riskide hindamisel tuleks lahtuda traditsioonilisest kasitlusest, mille jargi tdhendab risk
kahe parameetri - sindmuse toimumise tdendosuse ja tagajargede raskusastme (maoju)
- korrutist (University of Bath, s.a.; Curtis & Carey, 2012). Liiklusohutusest lédhtudes

saab tdoenadosust kirjeldada ka kui kokkupdrke toimumise (voimalikku) sagedust.
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Liiklusohutust mdjutavad riskifaktorid on uuringutes jagatud sageli viieks (Elvik jt,
2009):

e kehva kvaliteediga taristu (teetaristu ja liikluskeskkond);

e keskkonnaaspektid (ilmastik, loomulik valgus jpm);

o liikleja haavatavus (eriti kdrgema riskiga liiklejad, nt jalakaijad, jalgratturid ning
vahese kogemusega soéidukijuhid);

o liiklejate ohtlik kaitumine (sh liiklusreeglite rikkumised);

e meditsiiniteenuste kattesaadavus (probleem nt horeasustusega voi raskesti

ligipdasetavates piirkondades).
Tdendosuse ja mdju omavaheliseks seostamiseks on loodud eri viise. Uks vdimalus on
riske maarata maatriksi abil, mis votab Ulevaatlikult kokku riskihindamise olemuse.

Selle ks vOimalikest visuaalidest on esitatud néitena jargnevas tabelis (Tabel 1.1).

Tabel 1.1 Naide riski hindamise maatriksist

MOIU (RASKUSASTE)
vaga vaike vaike keskmine suur vaga suur
vahe

téendoline 1 2 5 & 5
(7))
3 ebatdenaoline 2 4 6 8 10
(o]
g vdimalik
E (keskmine) s ® &
0
o téendoline 4 8 12

. vaga 5 10

tdéenaoline

Allikas: (University of Bath, s.a.; Curtis & Carey, 2012; The University of Melbourne, 2018),
autori koostatud

Paigutusest olenevalt jdaavad Ulemisse vasakusse ja alumisse paremasse nurka
diagonaalselt vaikese moju ja tdendosusega ning suure moju ja tdOendosusega
riskihinnangud. Sisuliselt ei oma tahtsust, kuidas tdendosust ja mdju vormi paigutada
ning kas tegemist on 3-, 4- voi 5-astmeliste skaaladega, kuid maatriksi puhul on oluline
maaratleda riski vaartuste vahemikud (Curtis & Carey, 2012). Jargnevas tabelis (Tabel

1.2) on esitletud tdendosuse vaartuste vahemikud erinevate lahenemiste pohjal.
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Tabel 1.2 Toendosuse vaartuste vahemikud riskitaseme maaramisel

TOENAOSUS
RISKITASE (Universi?s/.gl.’)Montana. (Curtis & Carey, 2012) I(VITehlcta)Oltr;ir:/:’rszi(3;1 g)f
véaga kdrge 80-100% > 90% > 90%
kérge 60-79% 65-90% 51-90%
keskmine 40-59% 35-65% 21-50 %
vaike 20-39% 10-35% 1-20%
vaga véike 1-19% < 10% < 1%

Allikas: (University of Montana, s.a.; Curtis & Carey, 2012; The University of Melbourne, 2018),
autori koostatud

Kuivord vaartuste vahemike kasitlusi on erinevaid, on vdimalik valida ohutaseme
maaramisel variant, mis on antud olukorra voi lesande jaoks sobivaim ning mis annab

usaldusvaarseima tulemuse.

1.2.2. Liiklusohutuse hindamise praktikad vadlismaal ja Eestis

Suurel maaral peetakse liiklusohutuse hindamist vaid liiklusdnnetuste analiilsiks, kuid
nullvisiooni pdhimottele tuginedes on sel juhul tegemist tagajérgedele reageerimisega.
Ennetava meetme ning (he enam levinud vdimalusena on taristu ohutust vdimalik
hinnata aastakimnete valtel t6husaks osutunud auditeerimise ja inspekteerimise
protseduuridega, mis on kooskdlas erinevate normide ja digusaktidega (nt Euroopa Liidu
direktiivile tuginedes). Et tegemist on kullaltki universaalse metoodikaga, mille
elemente saab audiitor oma hinnangust lédhtuvalt kohandada, sobib see lldjoontes iga
teeobjekti hindamiseks. (Austroads ..., 2002) Liiklusohutuse hindamisel lahtutakse
jargmistest teemaplokkidest: tee ja liiklussdlmede ristldiked (sh tee &arealad),
rakendatud  kiiruskiirusreziim ja  parkimiskord, ristmike lahendused ning
liikluskorraldusvahendid, ndhtavustingimused ja valgustus, teekatendi seisukord,
kergliiklejate ohutus ning Uhissdidukite peatuste ja raudteelletuskohtade seisund

(Austroads ..., 2002; UNECE, 2018).

Siiski leidub riike, kus tavaparaseid ohutushindamisi on vajaduspdhiselt tdiendatud ning
loodud uusi ja spetsiifilisemaid hindamisvorme, ldhtudes liikluskeskkonna eriparast.
Maailma Teedeliit (PIARC, 2012a) on oma tddvahendite nimistut tdiendanud eraldi linna-
ja maakeskkonna ning ristmike hindamisvormidega. Samuti on Austraalia, Uus-
Meremaa, Ameerika Uhendriikide ja Kanada eksperdid koostanud juhendmaterjale
koolitimbruse liiklusohutuse hindamise tarbeks, mille abil pé6ératakse enam tahelepanu

haridusasutuste ldhialade probleemkohtadele (Metropolis & Associates, 2002; DVRPC,
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2008; Colorado Department of Transportation, 2008; Green Communities Canada ...,
2020).

Eestis tuginetakse taristu projekteerimise protsessis erinevatele Oigusaktidele ja
normidele, nt ehitusseadustikule ning selle alusel kehtestatud maarusele ,Tee
projekteerimise normid® (2015). Tihti viidatakse projekteerimistingimustes
standarditele, kus on esitatud Uldised nduded, millega tuleb taristu kavandamisel
arvestada. Selleks kasutatakse Eesti Standardimis- ja Akrediteerimiskeskuse
standardeid EVS 843:2016 Linnatanavad (2016), EVS 613:2001/A2:2016 Liiklusmargid
ja nende kasutamine (2016) ja EVS 614:2008/A1:2016 Teemargised ja nende
kasutamine (2016). Vastavalt toote nduetele vastavuse seadusele (2010) pole standardi
kasutamine kohustuslik, kuid dokumendist juhindumist saab nduda juhul, kui see on
seatud kohustuseks 0Oigusaktis vOi naiteks projekteerimistingimustes (Eesti

Standardimis- ja Akrediteerimiskeskus, s.a.).

Liikluskeskkonna hindamisele kehtivad praegu Euroopa Parlamendi ja Noukogu direktiivi
2008/96/EU séatetest |ahtudes Eesti Vabariigis 2015. aastal vastu vdetud méaéarused
«Liiklusohutusele avalduva mdju hindamise tingimused ja nduded mdju hindamisele” ja
«Liiklusohutuse auditeerimise tingimused ja nduded auditi tegemisele”, 2016. aastal
joustunud maarus ,Tee ohutuse mé&adramise tingimused ja nduded tee ohutuse
madramisele” ning 2017. aastal vastu vdetud ma&éarus ,Tee ohutuse kontrollimise
tingimused ja nduded tee ohutuse kontrollimisele” (Liiklusohutuse auditeerimise
tingimused..., 2015; Liiklusohutusele avalduva mdju ..., 2015; Tee ohutuse kontrollimise

tingimused..., 2017; Tee ohutuse maaramise tingimused..., 2016).

Taristu ohutuse hindamiseks on seadusandlusele tuginedes koostatud liiklusohutuse
auditeerimise ja inspekteerimise teostamise juhendid. Neis dokumentides on kirjeldatud
direktiivist ja kohalikest maarustest tulenevaid ndudeid, toodud kontroll-lehe naidis ning
antud soovitusi, kuidas hinnata tuvastatud puudusi ohutasemest Iahtuvalt.
(Inseneribiroo Stratum, 2008a, 2008b)

1.2.3. Koolitiimbruse liiklusohutuse kasitlus Eestis

Eestis tegeletakse laste ohutu koolitee teemaga aina enam ning labi on viidud mitu
koolitee ja koolitmbruse liiklusohutust kasitlevat uuringut. Koostatud on
lilkuvuskavasid, nt Parnu Kuninga tédnava ja Raama pdhikoolide tarbeks (Sarv, 2013a,
2013b), ja eksperthinnanguid, milles vorreldakse kooliimbruse vdimalikke

liikluslahendusi, nt Kohila Gimnaasiumi kvartalis (Inseneribliroo Stratum, 2016).
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Samuti analltidsitakse kooliiimbruse temaatikat laiemate piirkondade liikuvusuuringutes,
naiteks Kohila liikuvusuuring (Rannala, Kalle, 2016). Inseneribliroo Stratum on 2003.
aastal loonud juhendmaterjali koolidpilaste koolitee ohutustamise kohta, kus
naitlikustatakse seoseid liikluskaitumise ja taristu vahel (Inseneribiiroo Stratum, 2003).
Transpordiameti ennetust6é osakonna eksperdid on loonud koolitee kaardistamise
infoslisteemi, kus Oppeainetesse I6imituna saavad dpilased labi mdelda ja kaardistada
oma koolitee tajutavaid ohukohti. Samuti teevad eksperdid koostdés Tartu Ulikooli
lilkumislaboriga teavitustddd ja koolitusi aktiivsete liikumisviiside ning liiklusohutuse ja
-kasvatuse edendamiseks. (Transpordiamet, s.a.a, s.a.b) Teadaolevalt pole
kooliimbruse liiklusohutuse hindamiseks tehtud auditeid ning vdib eeldada, et
pohjuseks on konkreetselt koolilimbruse hindamiseks mdeldud téévahendi ja seega

Uhtse ning vorreldava hindamisvdimaluse puudumine.

2016. aastal on Tallinna Ulikooli Haapsalu KolledZi tudengid teinud Tallinna Saksa
GUmnaasiumi naitel kaks uurimistodd, kus tehti Opilaste liikumisviiside uuring
(Tellissaar, 2016) ning vaadeldi liikluskorralduslikke probleeme kooli Idhiimbruses
(Kesper, 2016). 2020. aastal tuvastasid kolledzi Ulidpilased kooliiimbruste
liiklusohutusprobleeme nii Parnu Ulejde Pdhikooli (Rozenkron, 2020) kui ka Keila koolide

Umbruses (Eelmae, 2020).

2014. aastal uuris Eesti Kunstiakadeemia magistrant Kaur Sarv oma tdé6s koolitee
kaardistamise ja aktiivsete liikkumisviiside (ingl school travel plan) mdju linnakeskkonnas
Peetri kooli naitele tuginedes (Sarv, 2014). 2016. aastal kaitses Nele Soobik Tallinna
Ulikoolis  magistritéd, milles  késitleti  linnaruumi  jalaké&ijasGbralikkust  ja

arengupotentsiaali Parnu kesklinna koolide naitel (Soobik, 2016).

Siinne magistritdd on kujunenud valja rakenduskdrghariduse diplomitédst, milles
tuvastati Haapsalu Linna Algkooli Gmbritseva infrastruktuuri puudused ja ohukohad,
uuriti koolidpilaste ja lapsevanemate liikluskaitumist, peamiste liikumisviiside valiku

pohjuseid ning koolipoolset tegevust liiklusohutusteemade kasitlemisel (Sillandi, 2018).
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2. METOODIKA

Uurimiseesmargi tdaitmiseks on tarvis vdlja selgitada, milliste parameetrite alusel on
otstarbekas hinnata kooliimbruse liiklusohutust. Selleks vdetakse arvesse t60
teoreetilises osas esitatud liiklusohutuse hindamisega seotud pdhimdtteid, mille olulisus
on selgunud eri riikide kogemuste pdhjal. Et paljudes riikides pole kooliimbruse
liiklusohutuse hindamiseks metoodilisi juhendeid loodud, moodustavad analilsitavate
dokumentide hulgast klllaltki suure osa liiklusohutuse auditeerimise voi inspekteerimise

juhendmaterjalid ja kontroll-lehed.

Ettevalmistusfaasis uuriti e-kirja teel valismaal kasutatavate auditeerimise ja
inspekteerimise juhendite ning taiendavalt ka tédvahendite kohta, mida kasutatakse
just kooliimbruse liiklusohutuse hindamiseks. Et liiklusohutuse hindamine sai alguse
Euroopast, oli eesmark leida haid naiteid just Kesk-Euroopast ja POhjamaadest. E-kirjale
andis tagasisidet Austria avalik-0igusliku ettevotte ASFINAG esindaja, kuid Taani,
Hollandisse ja Norrasse saadetud e-kirjadele vastuseid ei saadud. Sellest tingituna on
enamik kajastatud juhendmaterjalidest kogutud sdltumatult nimetatud kirjavahetusest

ning lahtudes eelkdige kooli liikluskeskkonna spetsiifikast.

Et selgitada valja, milliste liiklusohutuse nditajate alusel koolilimbruse taristut hinnata,
koondatakse eri riikide hindamispraktikad ning rihmitatakse teoreetilistest
ldhtekohtadest péarineva teadmise pohjal lUhtsesse tabelisse. Hinnatavad elemendid
varieeruvad riigiti, seega annab naitajate kdrvutamine tabeli kujul infokogumi, mida on
voimalik Ulevaatlikumalt analiilisida. Koondtabeli abiga tulevad lhtlasi esile kdige enam
kasutatavad parameetrid, mida tasub kooliiimbruse liiklusohutuse hindamisel

arvestada. Samuti tutvustatakse hindamismeetodeid, mida eri riigid kasutavad.

Kooli lahiala liiklust mdjutavad nii haridusasutuse paiknemine ja tilp (esindatud
kooliastmed), koolidpilaste ja personali hulk, hoonet Umbritsev taristu kui ka
lilkumisviisid ning liikluskditumine (Colorado Department of Transportation, 2008;
Green Communities Canada ..., 2020). Koik aspektid on omavahel seotud (Joonis 2.1),
kuid siinse t66 fookus on suunatud just taristu ohutuse hindamisele kergliikleja
(vahekaitstud liikleja) vaatepunktist - olenemata pohilisest liikumisviisist, on kooli
joudmisel vaja labida n-6 viimane miil ikkagi kergliiklejana. Kuigi kooli tldised andmed
ja lilkkumisviiside modaalne jaotus on ohutuse taustslisteemis samuti tahtsad, siis selle
to0 kaigus loodava téévahendi hindamisslisteemis neid ei arvestata, kuivord need ei

mdjuta otseselt taristu riskiskoori.
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Allikas: (Colorado Department of Transportation, 2008; Green Communities Canada..., 2020),
autori koostatud
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Toébvahend saab olla abiks taristu ohutustaseme valjaselgitamisel ning Uhtlasi kataks
see (iht osa kooli terviklikust liiklusohutuse hindamisest. Koolitmbruse taieliku hinnangu
saamiseks on vaja Uhendada taristu hindamise tulemused teiste Gldandmetega. Nende
andmete korrelatsiooni pdhjal on voimalik hinnata koguriske, viies kokku taristu ja
lilkleja omavahelise toimimise. Seose loomine on tahtis eelkdige seetdttu, et kujundatud
liikluskeskkond mojutab paljuski ka liikleja kaitumist (Elvik jt, 2009; PIARC, 2019;
Transpordiamet, 2017). Kooli asukoha, tlaibi ning liikumisviisi valiku ja
liikluskaitumisega seotud naitajate hindamise jaoks saab edaspidi kasutada mond teist
metoodikat ning seda siinse t66 kdigus ei kavandata. Seejuures selgus siinse t66ga
seotud konsultatsiooni kadigus, et Transpordiameti ennetustéé osakonnal on koost6ds
Tartu Ulikooli liikumislabori ja Liikuma Kutsuva Kooli v8rgustikuga ldhiaastatel plaanis
luua koolikeskkonna hindamise vahend, mis holmaks ka liikumisviiside ja
liikluskaitumise temaatikat. Pogusalt on seda mainitud ka transpordi ja liikuvuse
arengukavas (MKM, 2020).

Kooliiimbruse taristu lilklusohutuse hindamise tédvahend koostatakse
tabelarvutustarkvara programmis Microsoft Excel, sest programm vdimaldab luua
sobiva vormi ning arvutuslike valemite siisteemi, andes tulemuse, mida on hdolbus
kasutada. Toovahend peab olema kergesti moistetav ning vdimaldama laialdast
rakendust eri talpi koolide Umbruses. Hinnatavate elementide loetelus on eesmark
tugineda vaid vaatluse kaigus madratavatele parameetritele, mistottu on kooliga seotud
taustinfo (nt Opilaste arv, kooliastmete esindatus) sellisel juhul pigem teisejdrguline.
Uks loodava tddévahendi omadustest vdiks olla lihtsus, nii et puuduks vajadus
spetsiaalsete mddtmiste jdrele (nt kergliiklustee laiused, liiklussageduse voi kiiruste

modtmised).
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2.1. Ruumi maaratlus

Koolid paiknevad vaga erinevates keskkondades. Nii leidub avalikule liiklusruumile
avatud ja ka eraldatud territooriumil paiknevaid koolihooneid. Opilaste kooli ja koolist
liilkumisi mojutavad nii kooli territooriumil kui ka valjaspool seda ilmnevad ohud.
Avalikus liiklusruumis esinevad potentsiaalsed ohud mdjutavad peale koolidpilaste ka
teisi liiklejad, seega pole need suuresti kooliga seotud. Sageli on kooli territooriumil
esinevaid liiklusohte voimalik likvideerida ka teistsuguste pohimotete jargi. Varem
mainitud pohimottest ja eri riikide praktikast lahtuvalt liigitatakse siinses t60s
liiklusohutuse elemendid ja neid mdjutavad tegurid kahte suurde gruppi: avalik
liiklusruum ja kooli territoorium. Nii on ka nende kirjeldused jaotatud vastavatesse

alapeatikkidesse.

2.1.1. Avalik liiklusruum

Taristu (sh kooliimbruse taristu) liiklusohutuse mojutegureid on mitmeid. Kdik need
leiavad detailset liiklustehnilist kajastust ka liiklusohutusauditi protsessides. Jargmiselt
on moningase Uldistusena esitletud liiklusohutuse hindamise tahtsamad parameetrid.
Samuti on podgusalt tutvustatud tausta, millele tuginedes valitakse elemendid, mida
tédvahendis kasutatakse. Parameetrite kirjeldamisel on lahtutud kergliikleja
perspektiivist, sest isegi teisi liikumisviise kasutades (nt Uhistranspordis reisijana voi
sOiduautos kaasreisijana) saab kaitstud liiklejast vahekaitstud liikleja, kui dpilane liigub

kooli l1ahialal jalgsi voi jalgrattaga.

Erinevatele hindamisvahenditele tuginedes kerkib paljude nditajate seast esile just
liiklusvoo suurus (mododdetakse tavaliselt liiklussagedusena) (DVRPC, 2008;
Norwegian Public Roads Administration, 2014; NZ Transport Agency, 2017; Aberdeen
City Council, 2018). Liiklussageduse puhul arvestatakse tee ristldiget ldbivate sdidukite
arvu ajaltihikus (enamasti tunnis) ning see on seotud sdiduradade arvu ja teeliigiga. Kui
kool paikneb suure liiklussagedusega tee aares, mdjutab see suuresti ohutust, sest
erinevate vdhekaitstud liiklejate rohkus ning mootorsdidukite hulk suurendavad
liiklusdnnetuse tdendosust. (DVRPC, 2008; Elvik jt, 2009) Samuti vOib suur osa
teeliiklusest olla seotud just kooli liikumistega, mis on koondunud kdillaltki IGhikesse
ajavahemikku (Rothman jt, 2015; NZ Transport Agency, 2017). Opilaste koolitee on
lilkumisviisist Iahtuvalt erinev ning ulatuslike ja mitmetahuliste uuringutega on véimalik
hinnata ka korvaltdnavate (vdi ka nditeks kogu asumi vdi linna) liiklussagedust ja selle

moju ohutusele. Enamasti keskendutakse siiski kdige suuremale liiklejate
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kontsentratsioonile, mis esineb kooli peasissepdasu esisel alal. (DVRPC, 2008; Colorado
Department of Transportation, 2008; PIARC 2012a; State of Queensland, 2015)

Suur liiklussagedus pole tingimata halb, kuid on tahtis, et vahekaitstud liiklejatele
oleksid tagatud keskkonda sobivad ja ohutusele orienteeritud taristuelemendid
(Metropolis & Associates, 2002; Elvik jt, 2009; NZ Transport Agency, 2017). Eelkdige
kasutatakse riskide vahendamiseks aktiivsete liikumisviiside eraldamist
motoriseeritud transpordist (Elvik jt, 2009; NZ Transport Agency, 2017; Ross jt, 2016).
Efektiivseim viis selle saavutamiseks on rajada selgelt eristatavad konni-, jalgratta-,
kergliiklusteed vOi radikaalsema lahendusena piirata alaliselt voi ajutiselt (nt
kooliaegadel) mootorsdidukite ligipddasu kogu tanava loikes (DVRPC, 2008; Elvik jk,
2009; Green Communities Canada ..., 2020; Norwegian Public Roads Administration,
2014; State of Queensland, 2015). Paljuski sdltuvad darmuslikud lahendused kooli
paiknemisest ning sageli ei dnnestu kergliiklejate kasutusse nii suurt teeosa anda, kuid
kasvOi osaliselt eraldatud liikumisruum vdi labiva liikluse piiramine on vahekaitstud
liikleja jaoks hadavajalikud (Northern Territory Government, 2011; NZ Transport
Agency, 2017). Samas on uuringutest selgunud, et kergliiklejatele mdeldud tanavad
modjuvad tanavavorgule Uldiselt positiivselt, sest liiklusdnnetuste koguarv vaheneb ka
lahedalasuvatel tanavatel. Siiski tuleb arvestada, et kui taoline liikluskorralduslik
muudatus suurendab markimisvaarselt korvaltanavate liiklust, vdib lahendus mojuda

pigem negatiivselt. (Elvik jk, 2009)

Mitmes allikas on rohutatud, et rajatised peavad vastama kergliiklejate noudlusele
(Panter jt, 2008; NZ Transport Agency, 2017). Seega peaks naiteks kooli peasissepaadsu
juures olema piisavalt lai liikumisruum. Kuivord jalakdijate ja jalgratturite
liilkumiskiirused on erinevad, nahakse ideaalse lahendusena ka nende liikumisviiside
eraldamist. (Rothman jt, 2015; Elvik jk, 2009; DVRPC, 2008; State of Queensland,
2015; Colorado Department of Transportation, 2008) Muu hulgas on kergliiklejate
liiklemismugavuse jaoks oluline taristu lihenduvus eri sihtpunktide vahel, nt laiemalt
vaadates kodu ja koolihoone, Uhistranspordipeatuste, parklate jm objektide vahel
lilkumiseks. Samuti tuleb iihistranspordipeatuste puhul péérata tdhelepanu soditjate
ohutusele, seega on eelistatud valjaehitatud peatused (sh peatused valjaspool ldbiva
lilklusega sOidurada, nt peatumistaskus) ning ootekojad, mis muudavad Uhissdiduki
kasutamise varieeruvatele ilmastikuoludele vaatamata meeldivamaks. Nii ohutuse,
liikumiseks kuluva aja kui ka mugavuse tagamisel ei tohiks tekkida olukordi, kus
aktiivsetele liikkumisviisidele eraldatud liikumisruum kaob ootamatult voi on liikkumistee
mingil pohjusel tarbetult suures mastaabis GUmber suunatud. Taiendavaid liiklusohte
voOivad tekitada teekatendi seisundist tulenevad probleemid, nt ebatasasused, kehv
hooldustase ning kergliiklustaristu varieeruv laius. (DVRPC, 2008; Elvik jk, 2009; Nz
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Transport Agency, 2014; Turner, 2015; State of Queensland, 2015; Green Communities
Canada ..., 2020) Seejuures mojutavad laiust naiteks liikumisruumi voi vahetult selle
aarde paigaldatud tanavavalgustuspostid, tanavamoobel voi teele ulatuv haljastus ning
seetOttu suureneb tdendosus objektiga kokku pdrgata (Panter jt, 2008; Norwegian
Public Roads Administration, 2014; State of Queensland, 2015; Aberdeen City Council,
2018; Highways England, 2020).

Kuivord liiklejad on erinevaid ning leidub ka erivajadustega voi abivahenditega
litklejaid, tuleb vdimaldada ohutud liiklemisvdimalused ja ligipdasetavus ka nendele
(Hildebrand, Wilson, 1999; NZ Transport Agency, 2017). Lapsevankriga liikleja vOoi
liikumispuudega inimeste jaoks on abiks nt madaldatud aarekivid sdidutee lletustel, tee
adarde paigaldatud suunajad, nagemispuudega inimestel aitavad liikluskeskkonnas
orienteeruda taktiilsed tahised, varieeruvad teekatendid ning spetsiaalsetes toonides
tahistatud objektid (Austroads ..., 2002; DVRPC, 2008; Falkenberg jt, 2012; Slovenian
Infrastructure Agency, 2019).

Korrektselt tdhistatud, Uheselt mdistetav, nahtav ning loogilises kohas paiknev
soidutee iiletuse voimalus on vajalik kdigi kergliiklejate ohutuse suurendamiseks
(Hildebrand, Wilson, 1999; Metropolis & Associates, 2002; Northern Territory
Government, 2011; NZ Transport Agency, 2017; Green Communities Canada ..., 2020).
Soltuvalt piirkonna eriparast (nt teeliigist, kasutajaskonna ndudlusest) kasutatakse
sOidutee Uletamiseks kas eritasandilisi (konfliktivabu) vdi samatasandilisi (reguleeritud,
reguleerimata) liikluslahendusi (DVRPC, 2008; Panter jt, 2008; Northern Territory
Government, 2011). Isegi kui sdidutee samatasandiline Uletus on sobilikult lahendatud,
tekitab sOidutee lletamine voimaliku konflikti ristuvalt liikuvate liiklejate vahel. Seega
peetakse sdidutee Uletust tdiendavaks ohuallikaks ning vdimalusel soovitatakse juba
planeerimisel seda vaéltida. Sageli on aga sdidutee Uletamine vajalik sihtkohta (nt
Uhistranspordipeatusesse) joudmiseks ning seega tuleb riskid viia miinimumini. (Elvik

jt, 2009; Colorado Department of Transportation, 2008)

Et soiduki ja kergliikleja kokkupdrkel saab enam viga vahekaitstud liikleja, on esmalt
vaja vahendada soidukiirusest tingitud mo&ju liiklusGnnetuste raskusastmele
(Austroads ..., 2002; Elvik jt, 2009; Turner, 2015). Liikluse rahustamine hdlmab
liikluskeskkonna muutmist visuaalselt erinevaks ning kitsamaks, kasutades selleks
ehituslikke elemente ning suunates soOidukijuhti nii tunnetuslikult kiirust vahendama
(PIARC, 2012b; Turner, 2015). Liiklustehnilised elemendid on enamasti tahistatud ja
killaltki kergesti margatavad ning nendeks on naiteks todstetud ristmikud ja
Ulekaigurajad, ohutussaared, suunamuutetakistused ja kitsendatud soidutee (DVRPC,
2008; Turner, 2015). Ohutussaarte ja soidutee kitsenduste lisanduvaks eeliseks on

asjaolu, et nende elementide abil saab vdhendada kergliikleja ja sOiduki vahelise
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konfliktala ulatust, muutes soOidutee Uletuse vdimalikult lihikeseks (Elvik jt, 2009;
Inseneribliroo Stratum, 2009; PIARC, 2012b; Turner, 2015; NZ Transport Agency,
2017), vOi jaotada ohutussaare abil sdidutee kaheks, vdimaldades kergliiklejal
keskenduda korraga Uhes suunas lahenevale liiklusvoole (Elvik jt, 2009; PIARC, 2012b).
Liikluse rahustamise meetmete kasutuselevotu jarel ei pea tdpse modtmisvajaduse
puudumisel sdidukiiruste muutust tuvastama kiirusmadodturiga, sest tegelikult on muutus
tajutav ka tunnetuslikult ning see on piirkonnas liikleja jaoks piisav argument (Rothman
jt, 2015).

Laheneva soiduki kiirust on keeruline hinnata nii taiskasvanutel kui ka lastel (Keskinen,
2014). Et liiklussituatsiooni oleks voimalik adekvaatset hinnata, on taristu kujundamisel
vaja arvestada nahtavusega, lahtudes nii kergliiklejast kui ka sdidukijuhist (Metropolis
& Associates, 2002; Colorado Department of Transportation, 2008). Nahtavuse all
moeldakse killaltki erinevaid asjaolusid, naiteks kas konfliktkohtadele Idhenedes jaavad
liikleja vaatevalja takistused, mille tottu ei pruugita teist liiklejat margata (kehvasti
paigaldatud liikluskorraldusvahendid, haljastus v6i moni teine objekt), voi kuidas mdjub
nahtavus kurvides, kus moni teedarne objekt on visuaalselt ebakdlas ning voib tekitada
liikluskeskkonna vaaritimoistmist (PIARC, 2012a; Ross jt, 2016). SoOidutee Uletuste
puhul on nahtavuse parandamisel (kergliikleja esiletoomisel) abiks ka kitsendatud
sOidurajad, tostetud ristmikud ja Ulekdigurajad (DVRPC, 2008; Turner, 2015; State of
Queensland, 2015). Nahtavuse Uks tegureid on ka hea valgustus, mis on eriti tahtis
konfliktkohtades ning pimeda ajal. Samas tagab Uhtlane tanavavalgustus nii
kergliiklejatele kui ka sdidukijuhtidele mugavama liiklemise, sest on vahem vajadust
kohandada nagemisulatust. Hea valgustuse puhul pole valgustamata kohtades
probleemiks ka varjud. (Metropolis & Associates, 2002; PIARC, 2012a; Norwegian Public
Roads Administration, 2014; Highways England, 2020)

Nii tavapéaraste liiklusohutusauditite kui ka spetsiaalselt koolide jaoks mdeldud
liiklusohutuse hindamisvahendite puhul on margitud, et haridusasutuste ldhiala peaks
olema liiklejatele hasti margatav (DVRPC, 2008; Northern Territory Government, 2011;
NZ Transport Agency, 2014 & 2017; Slovenian Infrastructure Agency, 2019).
Koolitsoonide ohutuse suurendamiseks on loodud liiklustehnilisi vdimalusi, millest
kdige tuntumad on piiratud soidukiirus (sh liikluse rahustamise ehituslikud meetmed)
(State of Queensland, 2015) ning hoiatusmarkide, kollaste vilkuvate tulede ja muutuva
teabega liiklusmarkide kasutamine (Northern Territory Government, 2011; NZ
Transport Agency, 2014; Rothman jt, 2015; Ross jt, 2016). Madalama lubatud
sOidukiiruse puhul on hinnatud, et see mdjub sdidukijuhtide kditumisele efektiivsemalt
just operatiivse reguleerimisega, st sdidukiirust vahendatakse vaid kooliajal (Northern

Territory Government, 2011; NZ Transport Agency, 2017).
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2.1.2. Kooli territoorium

Sageli pole tavaliiklejal voimalik tapselt eristada avaliku liiklusruumi ja kooli omandusse
kuuluvaid taristuelemente. Samas on liiklusohutuslikult killaltki tahtis teada, kellel on
lubatud vOi voimalik kooli territooriumi kasutada, mistottu tasub hindamise Uhe
elemendina votta arvesse kooli territooriumi eraldatust avalikust liiklusruumist
(DVRPC, 2008, Colorado Department of Transportation, 2008, PIARC 2012a).

Sarnaselt avaliku liiklusruumiga eelistatakse kooli territooriumil liikumisviiside
eraldatust ning kergliiklejate minimaalset teelletusvajadust nende liikumisteel (Elvik
jt, 2009; NZ Transport Agency, 2017; Ross jt, 2016; Northern Territory Government,
2011; NZ Transport Agency, 2017). Erilist tdhelepanu tuleb po6odrata vdimalikele
konfliktkohtadele = mootorsdidukitega, naiteks  peatumis- ja parkimisalade

juurdepdasudel (Northern Territory Government, 2011; State of Queensland, 2015).

Et autokasutus on laialdaselt levinud ning lapsi tuuakse kooli sageli just autoga, tuleks
olenemata sdastlike transpordiviiside eelistamisest ja nende atraktiivsemaks
muutmisest alternatiivina voimaldada ka autoga liiklemine. Selleks on aga tarvis rajada
eri tilpi peatumis- ja parkimiskohad ning need Uheselt mdistetavalt tdhistada, et
valearusaamade tottu ei tekiks taiendavaid liiklusohte (Elvik jt, 2009; Rothman jt, 2015
& 2016; Ross jt, 2016; Green Communities Canada ..., 2020). Muu hulgas on mitme
riigi juhendmaterjalides rohutatud vajadust eraldada bussipeatused ning sdiduautode
peatumis- ja parkimisalad (State of Queensland, 2015; NZ Transport Agency, 2017)
ning juhitud tahelepanu, et need asuksid sdidutee koolipoolses servas, tagades
jalakdijatele nii maksimaalselt konfliktivaba liikumise koolihooneni (State of
Queensland, 2015; Rothman jt, 2015; Ross jt, 2016). Busside eraldamine sdiduautode
liiklusest tagab parema liikumisvdimaluse Uhissdidukitele, kusjuures bussi peatumis- ja
parkimiskohal ei tohiks ohutuse kaalutlustel tekkida vajadust tagurdamiseks (Northern

Territory Government, 2011).

Peatumisalade puhul on tegemist lihiajaliseks (kuni 2 minutit) kasutamiseks mdeldud
kohtadega, kus lapsevanem saab ohutult peatuda, kui ta toob last kooli vdi viib koju
(Colorado Department of Transportation, 2008; State of Queensland, 2015; NZ
Transport Agency, 2017). Sarnaselt bussidega ei tohiks ka peatumisalal tekkida
vajadust tagurdamiseks ning Uhtlasi soovitatakse alal valtida kahesuunalist liiklust
(Colorado Department of Transportation, 2008; Northern Territory Government, 2011;
State of Queensland, 2015). Enamasti on peatumisalad rajatud kooli peasissepaasu
Iahedale, kuid aktiivsete liikumisviiside toetamiseks vdivad peatumiskohad olla ka veidi

kaugemal (Northern Territory Government, 2011; NZ Transport Agency, 2017).

33



Kooliimbruses tekivad liiklusohtlikud olukorrad sageli just siis, kui peatutakse ning
pargitakse kohtades, mis pole nendeks tegevusteks ette nahtud. Selliseid ohtlikke
olukordi aitavad vahendada head disaini- ja liikluskorralduslahendused. (Hildebrand,
Wilson, 1999; NZ Transport Agency, 2014; Rothman jt, 2015)

Parkimislahenduste puhul eristatakse kiilalistele ning personalile méeldud parklaid ning
need soovitatakse rajada eraldi (Colorado Department of Transportation, 2008). Parkla
suurus peaks sdltuma paljuski ndudlusest, et valtida parkimiskorratust lahedal asuvatel
tanavatel, kuid samas soosima kaudselt aktiivsete liikumisviiside edendamist (State of
Queensland, 2015). Parkla peaks olema Uheselt mdistetavalt tahistatud (Ross jt, 2016)
ning pikaajalise parkla eraldamiseks (lhtlasi funktsiooni tagamiseks) saab kasutada nt
varava VvOi tokkepuuga lahendust. Personalile loodud parkla vOiks asuda

administratiivhoone lahedal. (State of Queensland, 2015)

2.2. Naitajate hindamise skaala

Liiklusohutuse hindamiseks kasutatakse vaatlustel sageli kontroll-lehti, sest
kontrollitavaid elemente on arvukalt ning vahend lihtsustab hindaja t66d. Kontroll-lehe
visuaalne vorm on enamasti tabeli kujul ning sinna on slisteemselt (teemaplokkidesse)
jaotatud kisimuse, marksdnade voi vaitega kirjeldatud aspektid, mida peaks
liiklusohutusaudit kajastama. (Austroads ..., 2002; Nadler jt, 2014)

Kontroll-lehti kasutavad audiitorid auditeerimise ja inspekteerimise protsessis.
Olenevalt sellest, kas tegemist on mone projekteeritava vOi olemasoleva
taristuobjektiga, vOib elementide loetelu olla erinev. Kuivord kontroll-lehti kasutatakse
palju liiklusohutusauditi tegevustes ning tegemist on U(lemaailmselt (snha sarnase
kontseptsiooniga, on sellist hindamisvormi rakendatud eri maailmajagudes (Euroopas,
Ameerikas, Austraalias). (Hildebrand, Wilson, 1999; Austroads ..., 2002; Nadler jt,
2014; DVRPC, 2008; PIARC 2012a)

Enamasti hinnatakse parameetreid lihtsa jah/ei-meetodiga ning lisaks on jaetud
taiendava kommentaari lahter. Sarnasena voib kasitleda ka hindamisvormi, kus hindajal
tuleb kasti markida rist, kui element on olemas ja vastab nduetele, ning jatta kast
taitmata, kui tuvastatakse puudus (Hildebrand, Wilson, 1999). Samas on elementide
hindamist voimalik mitmekesistada ja taiendada, 1dhtudes ohutuse skaalast — naiteks
kolmeks jaotatud skaala abil saab hinnata, kas parameeter on kdrge, keskmise vOoi
madala tahtsusega (TOI, 2006).
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Elemente on vdimalik erinevalt kirjeldada. Klassikaliselt on Uldiste teemaplokkide juurde
lisatud tapsustavad kas-klsimused voi vaited, millega on vdimalik kas ndustuda voi
mitte. Hea Ulevaate saamiseks on osa kontroll-lehti loodud selliselt, et kiisimus vo0i vaide
ning vastamiseks moeldud lahter on paigutatud korvuti (PIARC 2012a; Austroads ...,
2002; TOI, 2006). Samas on ka hindamislahendusi, kus antakse ette vaid elementide
nimistu ning need tuleb hindajal jaotada slisteemselt tabelisse vastavalt
teemaplokkidele, kirjeldades avastatud puudusi ning lisades neist ka fotod (Transport
Infrastructure Ireland, 2017; Highways England, 2020; Inseneribliroo Stratum, 2008a
& 2008b). Niansside selgitamise jaoks voib vahetult nimistu juurde voi eraldi osasse
lisada tapsustavaid markusi, mis aitavad sisu moista (Hildebrand, Wilson, 1999; Nadler
jt, 2014). Vorreldes detailselt kirjeldatud parameetritega, on Uldisema nimekirja jargi
hinnates puuduste jaotamise eeliseks probleemkohtade stivaanaliits, millega valditakse
labimdtlematult antud jah/ei-hinnanguid (Transport Infrastructure Ireland, 2017).
Olenevalt kogemuste pagasist ei pruugi tldiste teemade nimistu anda hindajale taielikku

selgust, mida peaks hindamisel silmas pidama.

Kui kasutatakse hindamisvormi, mille I6pus esitatakse teemaplokkidena puuduste tldine
kokkuvote, on nende eristamiseks ja neile viitamiseks mdistlik probleemid nummerdada
(Inseneriblroo Stratum, 2008a & 2008b; Hampshire County Council, 2020; Highways
England, 2020). Samuti kasutatakse modnel juhul koondtabeli vormi probleemkoha
kirjelduse ja parandusettepanekute vordlevaks esituseks (Highways England, 2020).
Ulevaatlikkuse mdttes vdiks hindamine sisaldada jarjestikku asetsevaid veerge
hinnatava parameetri kirjelduse, ohutaseme hinnangu ning tapsustava kommentaari ja

parandusettepanekutega (TOI, 2006).

Sarnaseid hindamismeetodeid kasutatakse ka koolilmbruse analtidsimiseks loodud
vormides. Ameerika Uhendriikides, Austraalias ja Uus-Meremaal on pigem levinud
jah/ei-meetod koos kommentaari lisamise vodimalusega, kuid Colorado osariigis
kasutatavas vormis on osa kilisimustest jaetud vabavastusega (nt koolidpilaste arv)

(Colorado Department of Transportation, 2008; Metropolis & Associates, 2002).

Austraalias ning Uus-Meremaal on kooliimbruse liiklusohutuse hindamisega tegeletud
juba Ule kahekiimne aasta. Aastatepikkuse t66 tulemusena on kooliimbruse hindamine
saanud ametliku auditeerimise ja inspekteerimise protsessi osaks, kui olemasoleva
hinnatava objekti Idhedal paikneb mdni kool vdi alustatakse uue kooli projekteerimist.
Kontroll-lehe abil tuvastatud puudused kirjeldatakse U(ihtsuse tagamiseks sarnaselt
tavaparase auditiga eraldi aruandes ning audiitorid lisavad parandusettepanekud.
(Metropolis & Associates, 2002)
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Uus-Meremaa on panustanud laste ohutu koolitee tagamisse veel enam, luues aarmiselt
pohjaliku metoodika, kus on omavahel seotud nii liikumisviiside kui ka taristu aspektid.
Nende hinnangul on oluline votta peale kooli lahiala arvesse laiemat piirkonda, sest
lapsed liiklevad kooliajavaliselt ka mujal. Seega suunatakse fookus nii personaalsete kui
ka kollekiivsete riskide hindamisele. Tervikliku Ulevaate saamiseks kasutatakse
esimeses faasis riiklikke andmestikke, kus hinnatakse suurema piirkonna maakasutust
ja vdimalusi. Selle all mdeldakse hinnangut jalgsi kdimise, jalgratta kasutamise
vOimalustele ja riskidele ning ohukohtadele mootorsdidukite infrastruktuuris. Seejarel
anallusitakse vaiksemat piirkonda, mille puhul tapsustatakse ja laiendatakse eelmises
faasis saadud andmeid ning selle alusel keskendutakse kooli lahiala hindamisele.
Viimases tuginetakse Austraalia ja Uus-Meremaa ohutussiisteemi (ingl Safe System)
printsiibile, mis on sarnane Euroopas tuntud nullvisiooni pdhimdttega ning kus
pOOratakse tahelepanu liikluskaitumise, taristu ja sOiduki koosmdjudele. Ka
hindamisslisteemi [Opptulemuses arvestatakse koikide faktorite koosmdoju. (NZ

Transport Agency, 2017)

Taristu hindamisel on liiklusohutuse elemendid jagatud taas slisteemselt plokkidesse.
Hindamisel kasutatakse skaalat -2 kuni +2, kus -2 tdhendab halba ning +2 suureparast
vaartust. Leidub ka parameetreid, millel on vastusevariant ,vastus puudub®. Iga
vaartuse juures on pohjalik seletus, mida vastav vaartus esindab. Samuti on alateemade
juurde lisatud tdiendav info vOi klisimused, mis aitavad hindajal modista parameetri
olemust. Olenevalt kisimusest on koostajad skaalat kohandanud, seega ei pea
hinnatavatel parameetritel olema sama arv valikvastuseid. Taristu tulemus saadakse,
kui summeritakse elementidele antud hinded ning jagatakse saadud arv elementide
arvuga, kusjuures keskmist arvestades ei vOeta arvesse teemasid, millele on vastatud
Jvastus puudub®. Tulemuste vordlemiseks ja ohutaseme maaramiseks on loodud

vahemikud, mis on jagatud neljaks: kdrge, pigem kdrge, keskmine, pigem madal. (ibid.)

Ka Ameerika Uhendriikide Delaware osariigis on koolitimbruse liiklusohutuse hindamise
slisteemi muudetud mitmekesisemaks ja tdpsemaks, vottes arvesse kooli ldhialast
laiemat piirkonda. Muu hulgas viiakse hindamist 1abi kooliaegadel, seega on vdimalik
hinnata kaitumuslikku aspekti. Esialgu hinnatakse klassikalise jah/ei-meetodi abil ning
alateemade juures on tapsustavad kas-kisimused, mis on audiitoritele abiks. Hiljem
hinnatakse tulemusi kokkuvdtvas tabelis sarnaselt Uus-Meremaa vormiga skaalal -2
kuni +2, kus -2 tdhendab halba ning +2 suurepdrast. Puuduste korval on tabelisse
lisatud ka vdimalik lahendus ning eespool toodud skaalale tuginedes hinnatakse
probleemkoha mdoju kergliiklejate ohutusele, teistele liiklejagruppidele,

muudatusettepaneku maksumust ja moju kohalikule piirkonnale Gldiselt. Nende pdhjal

36



saadakse probleemi 10plik hinnang ning selekteeritakse vdlja kdige kehvema
tulemusega puudused. (DVRPC, 2008)

Elementide hindamise ja skooride valjaselgitamise jarel on vdimalik taiendavalt
kirjeldada avastatud puuduste liiklusohutuslikku mdju riskihindamisega, mille abil
tuuakse valja probleemkoha ohutase juhul, kui tuvastatud puudust ei korrigeerita. Selle
tegevuse eesmark on probleemkohti prioriseerida. (Nabors jt, 2010; Nadler jt, 2014)
Samuti on audiitoritel vdimalik hinnata, kuivord muutuks riskivaartus siis, kui taristu
seisundit parandataks. (Transport Infrastructure Ireland, 2017; Inseneribliroo Stratum,
2008b) Uhtlasi on riskihindamist vdimalik laiendada, mé&érates puuduste
korvaldamiseks ajaraamistiku, mida kujutatakse maatriksina. Maatriksi Uihel teljel on
kujutatud riski mdjufaktorit (tuvastatud puuduse tdsidust) ning teisel teljel teeliiki, kus
ohtu pdhjustav puudus on tuvastatud. Nendest asjaoludest sOltub ka reageerimise
kiirus: darmuslikud probleemkohad tuleb kdrvaldada tundide jooksul ning vahem

tahtsate puuduste lahendamiseks antakse aega kuni kuu. (Aberdeen City Council, 2018)

Kontroll-lehed vdivad sageli olla vaga tehnilised ning detailsed, sisaldades vahel
mootmisi voi keerulisi valemeid ja ulatudes mitmete lehekiilgedeni. Hindamisel
tuginevad audiitorid paljuski varasemate teadmiste ja kogemuste pagasile ning Iahtuvad
normidest ja standarditest, kuid monel juhul vdib olla hindajaks ka vahesema

kogemusega ekspert voi koolide hindamisel naiteks juhtkonna liige.

2.3. Toovahendi koostamine ja sobivuse hindamine

Toovahendi koostamisel oli kaks pohilist eesmarki: voimaldada laialdane ja erinevates
liikluskeskkondades paiknevate koolide hindamine ning hoida hindamissiisteem lihtsa ja
kasutajasdbralikuna. See lahenemine annaks Uhtlasi vdéimaluse koole saadud tulemuse
abil vorrelda. Kuivord eespool toodud llevaade taristu liiklusohutuse hindamisel
oluliseks osutunud elementide kohta leidis kajastust ja kinnitust mitme autori téddes,
tugineti tdévahendi tilesehitusel vdhemal vadi rohkemal maéral neile kdigile. Uhtlasi tuleb
taristu hindamisel siinse tédvahendiga lahtuda vaatluse valtel nahtust. Seega pole
taustinfo (kooli tGldandmed) ning otsene liikluskaitumine voi liikumisviiside modaalne

jaotus taristu ohutuse hinnangu puhul esmatahtsad.

Toovahendi loomise protsessi kuulusid katsetused, mille abil selgitati valja, millises
vormis tasub parameetreid kirjeldada ning milline oleks sobiv hindamissiisteem.

Esimesed katsetused viis labi t66 autor ning selle kaigus lahendati jooksvalt tekkinud
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esialgsed suuremad kiisitavused ja puudused. Kuigi Uldiselt kuulub hindamisprotsessi
kohapealne vaatlus, katsetati hindamist ka kaardirakenduse Google Street View abil.
Siiski pole see todvahendi kasutamiseks eelistatud viis, sest see ei vdimalda hinnata
kohapeal tajutavat olustikku. Kuivord liiklusohutuse inspekteerimisel soovitatakse
vaatluste ja hinnangu andmiste juures mitme eksperdi koostd6d (Austroads ..., 2002;
Colorado Department of Transportation, 2008), anti toévahendi hilisemaid versioone
katsetada neljale eksperdile, kelle Ulesandeks oli hinnata kisimuste kasutatavust
erinevates liikluskeskkondades paiknevate koolide lghialal. Uhtlasi paluti neil Ules
markida koik tédhelepanekud ja keerukad olukorrad, mis vastamisel tekkisid, ning anti
vOimalus teha ettepanekuid tdiendavate naitajate lisamiseks ja hindamissiisteemi
parandamiseks. Hinnatavaid koole ekspertidele ette ei antud, valikul paluti aga lahtuda
liiklusvoo tajutavast suurusest ning vdimalikult eriilmelisest liikluskeskkonnast, et
selgitada vaélja, kas toddvahendis kajastatud taristu liiklusohutust kirjeldavatele
elementidele on voéimalik vastata. Ekspertideks olid Tallinna Transpordiameti ja
Transpordiameti tdétajad, Tallinna Ulikooli Haapsalu Kolledzi vilistlane ning Tallinna

Tehnikakdrgkooli tudeng.
Ekspertide kaasamisel tddvahendi piloteerimisprotsessi oli kolm eesmarki:

e koguda vdimalikult laialdast tagasisidet tddvahendi kasutatavuse ja puuduste
kohta, et I10plik té6vahend oleks maksimaalsel viisil kasutatav;

e moista erinevate hindajate perspektiive, et korrigeerida tddvahendi
arusaadavust ning muuta seda kasutajasobralikumaks;

e tekitada koolide valim t6ovahendi viimase versiooni katsetamiseks.

Koolide hindamine téévahendi varasemate versioonide ja viimase versiooniga annab
selguse, kas todvahendi kasutatavus paranes. Kodigile ekspertide hinnatud koolidele
autor uut hindamist |&bi ei vii, kuid nende seast valitakse voOimalikult erinevas
liikluskeskkonnas paiknevad koolid, arvestades eelkdige kooliesise tdnava liiklusvoo
tajutavat suurust. Liiklussageduse olulisust on valja toodud eri uuringutes, kus
rohutatakse, et kooli paiknemine suurema voi vaiksema liiklussagedusega tanavate
aares on taristu liiklusohutusest Iahtuvalt oluline faktor (DVRPC, 2008; Elvik jt, 2009;
Rothman jt, 2015). Kuivord tdpsete liiklussageduste andmed pole alati kattesaadavad
ning téévahendis esitatud kisimuste vastamisel on eelduseks vaid vaatluse kaigus
saadav info, valitakse ka to6vahendi katsetamiseks koolihooned, mis asuvad tajutavalt

erineva liiklusvooga teede aares.

Peale olemasolevate koolide katsetatakse tddvahendit projekteerimisfaasis olevate
koolide hindamiseks. To66vahendi tdiendamise valtel plieldi selle poole, et

olemasolevate ja projekteeritavate koolide analiilisiks moeldud tédvahendid oleksid
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vOimalikult sarnased. Projektis hinnatakse asendiplaani ja tuginetakse seletuskirjas
toodud informatsioonile, sarnaselt olemasolevate koolide hindamisprotsessiga tehakse
markmeid tédvahendi puuduste kohta. Projektide labivaatamisel ei kasutata teiste
ekspertide abi. Projekteeritavad koolid valitakse vastavalt projektide kattesaamise

voimalikkusele.

Toovahendi loomisprotsessis katsetati eri versioone. Esialgsesse varianti koondati lle
60 erineva parameetri, mis olid jaotatud viide teemaplokki: kooli tlildp ja asukoht,
aktiivsed liikumisviisid, konfliktpunktid, UGhistransporditaristu ning parkimiskorraldus.
Nditajad olid kirjeldatud vaga detailselt sarnaselt auditeerimise ja inspekteerimise
protsessis kasutusel olevate kontroll-lehtede naidistega. Parameetrid olid vOimalike
vastusvormidega ning neid olnuks vaga keeruline (htses hindamissisteemis
madratleda. Naiteks olnuks vaja rakendada taustteadmisi kooli kohta (nt kooliastmed,
kooli suurus), erinevaid modtmisi, sekka jah/ei-valikvastustega ning liikkumisviiside ja -
kaitumise analllsi tulemusi. Lisatud oli ka kommentaarilahter. Seega otsustati tihtsema
ja arusaadavama hindamisslisteemi loomiseks elemente lldistada ning kasutada

numbrilist hindamist.

Toébvahendi teine variant sisaldas kahte teemaplokki: kooli tdup ja asukoht;
lilkumisviisid. Liikumisviiside osa oli jagatud omakorda kolmeks: aktiivsed liikumisviisid,
Uhistransport ning sdiduauto. Jaotuse eesmark oli iseloomustada koiki liikumisviise
kasutavate laste liiklemisvdimalusi. Hinnatavaid parameetreid oli Gldistuste abil voimalik
taandada 24-ni. Parameetrite hindamiseks katsetati erinevaid hindamisskaalasid, mis
parinesid labi tdédtatud allikatest (nt 1 kuni 5; -2 kuni +2). Samuti oli naitajate hinnangu
kdrvale voimalik vajadusel lisada kommentaare, kuigi skaala valikvastused olid
kirjeldatud kullaltki detailselt. Uhtlasi leiti, et osa tunnustest oleks tarvis hinnata nii
kooli- kui ka teealal (kooli vahetus |dheduses). Liigne detailsus paistis silma ka selle
versiooni puhul ning seetdttu otsustati jargmises parameetreid veelgi koondada ning

jaotada need just kooli- ja teeala pdhiselt ning lahtudes vaid taristuelementidest.

Kolmas téévahend sisaldas 16 teemat, mis olid jaotatud kolme teemaplokki: kooli
uldandmed (2), teeala (9) ning kooli territoorium (5). Naitajate juurde lisati selgitavaid
markusi, mis on hindajale abiks parameetri analilsimisel. Olenevalt kisimusest oli
hindamisslisteemi skaala 1 kuni 5 voi -2 kuni +2, mis paistis nii visuaalselt kui ka
kogutulemuse hindamiseks liialt keerukas lahendus ning vajas Uhtsustamist. Samuti
leiti, et Ulekdiguradade adekvaatset riskihindamist on tédvahendiga pigem keeruline
saavutada. Seega soovitati detailsema sdidutee Uletuse voimaluste hindamisel kasutada

inseneribiroo Stratum (2007) loodud metoodikat.
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Neljanda téévahendi puhul oli tunnuste kirjeldamisel eesmark lahtuda laste kooli
liikumise teedest, mis jaotati eelnevalt paika saanud tee- ja kooliala pdhjal. Jaotused
sisaldasid Uheksat naitajat: kuus parameetrit teeala ning kolm kooli territooriumi kohta.
Hindamise skaala puhul oli korraga t66s kaks varianti: 0 kuni 4 ning -2 kuni +2,
seejuures vajasid kdik valikud detailselt kirjeldust, mida selle hinnanguga moeldakse.
Selles faasis pudti naitajaid juhuslikult valitud koolide pohjal hinnata ning niiviisi
selginesid jarjest detailsemad probleemid, mis puudutasid eelkdige teeala hinnatavat
mahtu ja osalt liigseid Uldistusi ning teisalt liigkonkreetseid kiisimusi ja moningaid
kattuvusi, mis soovitud tulemust ei andnud. Leiti, et kisimused peavad olema
Uldisemad, kuid samas andma edasi kogu vajalikku infot, et oleks vdimalik hinnata

voimalikult erinevaid keskkondi.

Toodvahendi viies versioon oli jaotuse poolest sarnane eelmisega, kuid ilmnes vajadus
veidi detailsemate klisimuste jarele - teealaplokk sisaldas 12 ning kooli territooriumi
plokk nelja klisimust. Samuti muudeti hindamissiisteem Uhesuguseks - erinevaks jai
vaid kooli dldandmete teemaplokk, mida hindamisel ei arvestata. Lahtuvalt
kasutajasobralikkusest otsustati kisimuste sOnastust muuta nii, et vastata oleks
voimalik ,jah"“, ,osaliselt" voi ,ei". Jah-vastust esindas vaartus ,1%, ei-vastust vaartus
,0" ning osaline oli vaikimisi maaratud ,0,5". Uhtlasi v&imaldati hindajal keskmist
vaikimisi vaartust (0,5) muuta vahemikus 0,1 kuni 0,9, et valjendada olukorra kaldumist
pigem negatiivse voi positiivse situatsiooni suunas. Selline vdimalus paistis erinevate

lilkluskeskkondade hindamise juures tihti vajalik.

Viiendat versiooni paluti katsetada kolmel eksperdil, kes hindasid hindamissisteemi
skaalal 0 kuni 1 heaks. Enamiku elementide puhul ei tekkinud kisitavusi, kuid pohilise
probleemina toodi valja, et liiklusvoogu on keeruline hinnata, eriti juhul, kui kooli
korvaltanaval on suur liiklusvoog. Kuivord mingil viisil oli vaja vaadeldavat avaliku
liiklusruumi ala tdpsemat maaratleda ja selgitada, lisati tapsustusena, et hinnata tuleb
kooliesist tanavat voOi teed, mis asub vahetult kontaktalana kooli peasissepadsu ees,
sest seal on kdige enam kooliga seotud liiklemist. Samuti toid kaks eksperti valja idee,
millega vOiks muuta avaliku liiklusruumi kasitlevate elementide loetelu tulemused veidi
sOltuvaks liiklusvoost, sest mitme erinevas keskkonnas paikneva kooli hindamisel tekkis
olukord, kus suure liiklusvoo ning olemasoleva kergliiklustaristuga koolid sai hindamisel
parema tulemuse kui vaikese liiklusvoo ning kehvemas seisus kergliiklustaristuga
koolid. Samuti ilmnes probleem parkimisala kasutajaskonna defineerimisel, kuivord oli
klsitud eraldatud parkimisala kohta nii kilalistele kui ka personalile. Valismaal toodud
lahendustes oli selline eraldus tavapdrane praktika, kuid Eesti nadidetele tuginedes
selgus, et tavaliselt on koolile mdeldud parkimiskohtade kasutus lubatud Uldisemalt

territooriumi valdaja loal.
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Toovahendi kuuendas versioonis liideti sOidutee Uletamise vajadus ning tdapsem
hinnang, kas kooliesisel alal on vdimalik (letada reguleeritud voi reguleerimata
Ulekadigurada. Leiti, et pigem on vaja vélja selgitada, kas jalakaijal on voimalik kooli
paasemiseks Uletada sdidutee selleks ette ndhtud kohas voi ei. Samuti arvestati saadud
tagasiside pohjal, et territooriumi parkimiskorra klisimuses pole motet eristada kdilaliste
ja personali jaoks mdeldud parkla olemasolu, sest vaatluse kaigus polnud voéimalik
eristada, kellele on parkla mdeldud. Seega jai avaliku liiklusruumi elementide loetellu
kimme ning kooli territooriumi nimistusse neli parameetrit. Samuti korrigeeriti
hindamisslisteemi, kus hindamisvahemik muudeti skaalaks 1 kuni 3, kus , 1" tahendab
negatiivset ning ,3" positiivset hinnangut. Vaartus ,2" on eelmise versiooniga sarnaselt
liikuv, st hindaja saab valjendada oma arvamust tdpsemalt vahemikus 1,1 kuni 2,9.
Muutuse pdhjuseks oli idee ekspertidelt, kes tdid valja elementide tulemuste sdltuvuse
liiklusvoo suurusest — varasema hindamise 0 kuni 1 puhul poleks olnud véimalik seda
eesmargiparaselt arvutuslikult teostada. Kuivord paralleelselt puiti leida sobivat
arvutuslikku meetodit, kuidas oleks voimalik liiklusvoogu madaratleda koefitsiendina, siis

seda t6ovahendi kuuendas versioonis ei rakendatud.

Kuuendat tédvahendit paluti hinnata veel Ghel eksperdil, kellele hindamisslisteem ja
elementide loetelu sobisid. Soovitusena tehti ettepanek lisada liiklusvoo
vastusevariantide juurde tapsustavad selgitused, et vastajal tekiks lisaks tajutavale
hinnangule parem (Ulevaade teeliigist. Uhtlasi tundus eksperdile vajalik tapsustada
Uhistranspordipeatuse hinnangulist kaugust koolihoonest (nt 200 meetrit). Samuti toodi
ettepanekuna valja, et peale koondhinnete tabeli vdiks olla valja toodud ka kehva hinde
saanud elemendid, sest muidu vdivad keskpdrase hindamistulemuse jarel jddda vaga

kehvas olukorras elemendid edasise téahelepanuta.

Toovahendi seitsmendas ning Uhtlasi viimases versioonis tehti veel vadiksemaid
korrektiive ning need on pdimitud edaspidi kirjeldatud elementide ja hindamisskaala
valiku pohjustesse. Téovahendi iga hinnatava elemendi juurde on lisatud selgitusi ja
naiteid, mida selle parameetri hindamisel soovitatakse arvesse votta ning kasutaja saab
sellele tuginedes anda oma tajutava ja subjektiivse hinnangu vaatlusobjektiks oleva

kooli liiklusohutusliku olukorra kohta.

Et siinse t6d raames peetakse oluliseks just hindamise lihtsust, selgust ja Ulihtset
moistetavust, otsustati koolilimbruse taristu hindamisel esitada klisimused, millele saab
vastata valikvastustega, mida vastavalt negatiivse vdi positiivse olukorra puhul
hinnatakse vahemikus 1 kuni 3, seejuures esindab ,, 1" negatiivset, ,2" keskparast ning
»3" positiivset olukorda. Sellega valditakse vabavastuseid ning tapseid arvulisi mootmisi
(nt objektidevahelised kaugused, tee vm rajatise laiused). Siiski tuleb arvestada, et

riskide hindamine ja keskkonna taju pdhinevad paljuski subjektiivsel hinnangul (Curtis
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& Carey, 2012), mistottu tuleb kasuks hindamisvormi paindlikkus - seega saab hindaja
vaikimisi maaratud vaartust ,,2" muuta vahemikus 1,1 kuni 2,9, et vdljendada tapsemalt
oma arvamust. Uhtlasi peab olema kdigile kiisimustele v8imalik vastata vaatlusele
tuginedes ehk teetaristu hindamisel taustinfot (nt koolitiitbi, liikumisviiside ning

liikluskaitumise kohta) arvesse ei voeta.

Et liiklusvoog mdjutab erinevatele uuringutele (DVRPC, 2008; Elvik jt, 2009; Rothman
jt, 2015) tuginedes ka koiki teisi liiklusohutuslikke naitajaid, muudeti liiklusvoo elemendi
tulemusvaartus koefitsiendiks, millega jagatakse labi esimese teemaploki elementide
hinnangu summa. Koefitsiendile on maaratud piirid, milleks on suure liiklusvoo
(hinnangvaartus ,1“) puhul 1,5 ning vaikese liiklusvoo (hinnangvaartus ,3“) korral 1.
Tapsemalt maaratakse liiklusvoole koefitsient 1,5 juhul, kui hindaja arvates on voo
vaartus vaiksem kui ,1,5"%, st kooliesisel tanaval voi teel esineb pigem suur liiklusvoog.
Koefitsient 1 maaratakse aga juhul, kui voo vaartust on hinnatud suuremaks vOoi
vOrdseks vaartusega ,2,9", st kooliesine teeldik on vaikese liiklusvooga. Kuivord hindajal
on voimalik kasutada ihe komakoha tapsusega muutuvaid vaartuseid vahemikus 1 kuni
3, on arvutuslikult leitud, et jarkjargulise ja sujuva muutuse tagamiseks peaks iga
hinnangvaartuse komakoha suurenemisega muutuma koefitsient 0,2 vorra vaiksemaks,
st vaartuse ,,2,6" puhul on koefitsiendiks 1,13; vaartuse ,2,7" puhul 1,11 ning vaartuse
»2,8" puhul 1,09. Uldistatud pdhimdttel tdhendab see olukorda, kus liiklusvoo suurus
mojutab avaliku liiklusruumi taristu liiklusohutust: mida suuremaks hinnatakse
liiklusvoogu, seda vaikesem vaartus voole antakse ning seda enam modjutab see
Ulejaégnud elementide tulemusi. Avaliku liiklusruumi plokki kuuluvate elementide (9)
hulgas on kasitletud ka liikluse rahustamise meetmeid ja nende mdju sdidukiirusele,
jalakaija sdidutee lletamise vajadust, eraldatud kergliiklustaristu olemasolu ning selle
ndudluse ja seisukorra kiisimusi, nahtavuse ja valgustatuse ning Ghistranspordi peatuse
olukorda kirjeldavad kusimusi (Tabel 3.2). Kooli territooriumi teemaplokki kuuluvates
klsimustes (4) kasitletakse territooriumi eraldatust ténavaruumist, territooriumil
eraldatud mootorsdidukite ja kergliiklust ning peatumis- ja parkimislahenduste
eraldatust (Tabel 3.3).

Toovahendis kasutatud elementide kisimused peavad erinevates keskkondades
kasutamiseks olema kdillalti Gldised, kdigil kooliesistel aladel ei paikne ka
Uhistranspordipeatusi. Seega Kkirjeldati peatuse puudumine vaartusega ,2", sest
hindamisel kujundavad koguhinnet just ekstreemumid ja keskpdrane vaartus mdjub
kogutulemusele kdige minimaalsemalt. Samuti soovitatakse sdidutee Uletusvdimaluse
detailsema hindamise jaoks kasutada inseneribliroo Stratum (2007) loodud metoodikat,
kus hinnatakse nii reguleerimata kui ka reguleeritud Ulekdiguradade ohutuse ja liikluse

rahustamise meetmete seoseid ning kasitletakse koiki ohutust mdjutavaid faktoreid,
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mis on kasutusel ka siinses té6vahendis. Tapsema hinnangu andmiseks on seal toetutud
moodetavatele suurustele ja detailidele, nt sdidutee laius, (ihe- vdi kahesuunaline
sOidutee, llekaiguraja paiknemine (sh eraldi punkt lasteasutuse Idheduse hindamiseks),
kohtvalgustuse olemasolu ning eristatud liikluse rahustamise meetmeid (tostetud

Ulekaik, kinnis, erinev teekatend, ohutussaar, kitsendatud sdidutee).

Teiste riikide naidetele (Austroads ..., 2002; PIARC 2012a; Nadler jt, 2014) tuginedes
on mitme hindamisvormi puhul kasutatud kirjeldavat I6pptulemust, kuid sel juhul
osutub andmete vordlemine keeruliseks. Auditite puhul ei olegi see eesmark, kuid
loodava toébévahendi Uks kriteeriume oli eri koolide taristu liiklusohutustaseme
vorreldavus, mistdttu oli vajalik laheneda arvutuslikult. Selleks Iuuakse eespool
kirjeldatud teemaplokkide ja hindamisslisteemi pohjal tulemusjaotus, milles esitatakse
maksimaalne  voimalik  tulemus, hindamise  tulemus ning arvestatakse
hindamistulemuse protsent maksimaalsest voimalikust tulemusest. Hindamistulemuse
pohjal maaratletakse ohutustaseme vahemikud ning antakse neile kirjeldused ,kehv",
,keskpdrane" vdi ,hea“. Uhtlasi taiendati eksperdi soovitusel tulemuste osa hinnete

koondtabeliga, mille abil ilmnevad selgesti kehva tulemusega elemendid.

Magistritdés loodud tddvahendi kirjeldus on esitatud tulemuste peatlikis ning
hindamiseks kasutatav téévahend on tabelarvutustarkvara programmi Microsoft Excel
failis. Kuigi toovahendi sobivust katsetati korduvalt, siis on selle elementide loetelu
(Austroads ..., 2002; Nadler jt, 2014), vormi ja sisu vOimalik ja soovitatav edaspidi
vastavalt vajadusele téiendada. Samuti vdivad erinevas keskkonnas paiknevad koolid
avaliku liiklusruumi ja kooli territooriumi lahendustelt erineda, mistottu tuleks
hindamisvormile [dheneda paindlikult. Naiteks ei pruugi kooli parkla paikneda koolialal,

kuid kui element on hindamisvormis esindatud, siis on vdimalik seda igal juhul hinnata.
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3. ANALUUS JA TULEMUSED

Siin peatlikis esitletakse kooliimbruse taristu liiklusohutuse hindamiseks loodud
toéovahendit, tutvustatakse eri koolide ja kooliprojektide hindamise tulemusi, hinnatakse

téovahendi sobivust ning kirjeldatakse puudusi.

3.1. Toovahendi kirjeldus ja kasutamise juhend

Toovahend on loodud tabelarvutustarkvara programmi Microsoft Excel abil. T66vahendi
loomisel tugineti vaid teetaristu liiklusohutuse hindamisele kergliikleja (vahekaitstud
liikkleja) perspektiivist, sest olenemata pdhilisest liikumisviisist, tuleb kooli joudmisel
Idbida n-6 viimane miil just kergliiklejana. Liiklejast tulenevad naitajad - liikkumisviiside
modaalne jaotus ning liikluskaitumine — on kdll liiklusohutuse pdhiprintsiipide olulisi osi,
kuid kuna Transpordiametil on tulevikus plaanis luua liikumisviiside ohutuse hindamise
metoodika, ldhtutakse siinse t66 tarbeks loodud tédvahendi puhul ainult vaatluse kaigus
tuvastatavatest aspektidest ning jaetakse vaélja otseselt kooli, liikkumisviise ja
liikluskaitumist iseloomustavad parameetrid. Siiski on tdédévahendi esimeseks
teemaplokiks ,Kooli Uldandmed", kuhu on vdimalik peale kooli nime lisada
taustandmetena ka iseloomustavad naitajad (kooli asukoht, Opilaste arv, esindatud

kooliastmed), kuid seda teemaplokki hindamisel arvesse ei voeta (Tabel 3.1).

Tabel 3.1 Teemaploki "Kooli Gldandmed" kisimused ja vastusevariandid

Jr::_( Kiisimus Vastusevariandid
1 | Kooli nimi vabavastus
2 | Kooli asukoht valikvastus: suurlinn, keskus, vahevéénd, darelinn, asula, kiila
3 | Koolidpilaste arv vabavastus (number)
4 Esindatud valikvastus: I kooliaste (1.-3. klass), II kooliaste (4.-6. klass),
kooliastmed III kooliaste (7.-9. klass), gimnaasium

Allikas: autori koostatud

Liiklusohutuse elementide hindamiseks koostatud kisimused esitatakse slsteemsuse
tagamiseks tabeli vormis ning need on jaotatud kahte teemaplokki: ,Avalik liiklusruum®
ja ,Kooli territoorium™. Avaliku liiklusruumi plokis kasitletakse teetaristu tunnuseid ja
nende esinemist kooliesisel teel (kooli territooriumiga vahetult piirnev kontaktala, kus
asub ka kooli peasissepads), kooli territooriumil esinevaid elemente hinnatakse
kolmandas teemaplokis. Kisimuste juurde on lisatud kursiivis tdiendavad selgitused,

naited vdi kommentaarid, kuid tuleb arvestada, et need ei ole kdikehdlmavad ja
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taielikud, vaid annavad hindajale juhiseid, milliseid aspekte vdiks kiisimusele vastates
arvesse votta. Kui hindamisel tekib olukord, kus mone hinnanguvormi lisatud elemendi
paiknemine erineb kooli eriparast tulenevalt (nt paikneb kooli parkla avalikus
liiklusruumis), tuleks elemendile hinnang siiski anda. Selline olukord mdojutab kdll
teemaplokipohist tulemust, kuid ei oma otseselt tdhtsust, millises teemaplokis elemendi

hinne kajastub, sest tulemus kajastub igal juhul taristu koguhindes.

Teemaplokis ,,Avalik liiklusruum™ esitatakse kiisimused (10) kooliesise tdanava- voi
teeldigu kohta, lisatud selgitused ja vastusevariandid on toodud jargnevas tabelis (Tabel
3.2). Esimest klisimust (klisimus jarjekorranumbriga 0) kasitletakse kui koefitsienti, mis

maojutab kdigi jargnevate kiisimuste tulemust teemaplokis ning hindamisel selle vaartust

punktiskooris ei arvestata.

Tabel 3.2. Teemaploki ,Avalik liiklusruum®™ kisimused, selgitused ja vastusevariandid

J'::_( Kiisimus Selgitus Vastusevariandid
Milline on liiklusvoo Kooliesine tanav/tee on kooli Suur 1
(tajutav) suurus territooriumiga vahetult piirnev :

g kooliesisel ala Keskmine 2
.. (n-6 kontaktala, kus asub kooli
tanaval/teel? peasissepids). Vaike 3
Soidukiiruste vdhendamise
meetmed on nt kbénnitee laiend Ei 1
lilekdigurajal, sbidutee kitsendus,
suunamuutetakistused, kiinnised,
Kas liiklust rahustavaid | ohutussaared, tostetud ristmikud | Osaliselt 2
1 | meetmeid on ja ulekdigurajad, ristumiste
kasutatud? esiletbstmine erineva teekatendi
abil, erilahendused koolidele
(koolidele viitavad hoiatusmérgid | Jah 3
ja teemdrgised, mootorséidukite
keelu ala).
2 22 e ria_hustavad liiklust rahustavate meetmete el - :
meetmed mojutavad papaRses " Osaliselt 2
~: L reaalne moju sbidukiirustele
soidukiirusi? Jah 3
Kas jalakaijal on koolini Ei 1
paasemiseks voimalik tdhistatud Ulekdigukoht,
3 | Uletada soidutee reguleerimata voi reguleeritud Osaliselt 2
selleks ettendhtud lilekdigurada
kohast? Jah 3
Kas kergliiklustaristu S.f.' qrvestatakse _éérekivig ajm Ei 1
~ viisil eraldatud ning ka kogu ;
4 | on sOiduteest . Osaliselt 2
eraldatud? tdnaval I@hte;tatud
mootorsdidukikeelu ala. Jah 3
Néudlusele vastav tdhendab )
piisavat ja tihtlast laiust, Ei 1
arvestades nii ratturite,
lap seyankr/te ku‘/. ka' Osaliselt 2
" . erivajadustega liiklejatega
Kas kergliiklustaristu ; -
2 on nodudlusele vastav? (re/]f?efsed"kqttem'ater]al/d,' .
taktiilsed téhised jpm); taristul ei
paikne takistusi
(tdnavavalgustuspostid, Jah 3
tdnavamaoobel, teele ulatuv
haljastus jpom).
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Tabel 3.2 jarg

Jr:':_( Kiisimus Selgitus Vastusevariandid
i, . Teekatendi hea seisukord Ei 1
HGE kergln_klu"starlstu tdhendab kahjustusteta, Uhtlast ja | gsaliselt 2
6 | teekatendi seisukord on hooldatud tari h salise
aktsepteeritav? oo atud taristut (s Jah 3
) talihooldus). a
Kas keraliiklustaristu Arvestatakse tavapérast Ei 1
7 on val Sstatu d? teevalgustust ning tdiendavalt Osaliselt 2
9 ) lilekdiguraja kohtvalgustust. Jah 3
. . Néhtavust vdivad piirata nt kurvid, | Ei 1
Kas kergliiklustaristul . ; -
N hooned, aiad, haljastus, Osaliselt 2
8 | puuduvad nahtavust ikl sraid- sh d
iiravad asjaolud? liklusmargid, s arv_gsta a Jah 3
P ’ ndhtavust soidutee lletamisel. a
Kas Uihistranspordi- ooteala teepeenral voi sbiduteel Ei 1
peatuse ooteala ruum Kooliesisel alal puudub peatus voi
9 | jalahendus on asub ooteala kbénniteel Osaliselt 2
kergliiklejate jaoks kergliiklejate Idbivas liiklusruumis.
ohutu? véljaehitatud peatus/bussitasku Jah 3
Allikas: autori koostatud
Teemaplokk ,Kooli territoorium™ sisaldab kisimusi (4) koolialal paiknevate

taristulahenduste kohta. Kisimuste ja selgistuste pdhimdte on sarnane eelmise

teemaploki Ulesehitusega, kuid siin koefitsienti ei arvestata. Jargnevas tabelis (Tabel

3.3) on esitletud kolmanda teema kisimused.

Tabel 3.3. Teemaploki , Kooli territoorium™ kiisimused, selgitused ja vastusevariandid

JI::( Kiisimus Selgitus Vastusevariandid
ilma piirdeaiata Ei 1
1 K_f'as —— ter_rltoorlum on avatud védravad, vaba liikumine | Osaliselt 2
tdnavaruumist eraldatud?
aiaga piiratud suletud ala Jah 3
Kas kergliiklustaristu on Ei 1
2 | mootorsdidukite alast Osaliselt 2
eraldatud? Jah 3
K lal Idatud El L
as alal on eraldatu liikluskorralduslikud vGi .
3 peatumislahendus ] ; Osaliselt 2
ehituslikud puudused
(lapsevanematele)?
Jah 3
Kas alal on eraldatud Ei 1
4 | parkimislahendus (ktlalistele, labisdidetav Osaliselt 2
ile)?
PEEeREE): labisdiduta Jah 3

Allikas: autori koostatud

Hindamissiisteem on (les ehitatud pohimottel, kus vaartus ,1" esindab negatiivset
ning ,3" positiivset hinnangut. Vaartus ,2" on maddratud vaikimisi, st kui hindaja leiab,
et 1, 2 ega 3 ei vdljenda parameetri olukorda efektiivselt, on vdimalik tdpsema

arvamuse valjendamiseks kasutada vahemikku 1,1 kuni 2,9. Teise teemaploki
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maksimaalse tulemusena on vdimalik saada 27 punkti ning kolmandas teemaplokis 12

punkti, seega on teetaristu liiklusohutuse hindamise maksimaalne punktisumma 39.

Taristu liiklusohutuse hindamise nadidistulemused on esitatud jargmisel viisil (Tabel 3.4).
Esmalt tuuakse valja hindamistulemuste jaotus teemaplokkidena, millest selgub
hindamistulemuse skoori osakaal teemaploki 10ikes — esitatakse maksimaalne tulemus,
hindamistulemus ja selle protsendiline osakaal maksimaalsest tulemist. Samuti
esitatakse kahe teemaploki kogutulemus, millele tuginedes on vdimalik koolide taristu

liiklusohutustasemeid vorrelda ning anda lldine hinnang ohutustasemele.

Tabel 3.4 Naidis hindamistulemustest ja ohutustaseme vahemikest

"I',EL%NI'(’I‘(' 1 2 3 "I',ELEONI'(’:(' VAHEMIK | OHUTUSE TASE
Tull\.dé\lal(us - 27 12 1 - -
"%EE;',‘I"J:E - 13,9 | 10,0 <10 kehv
% PLOKIST | - | 51,6% | 83,3% 2 10 - 20 keskparane
> 20 hea
KOKKU <4 kehv
TUI\I:Ié\ISI(US 39 3 4-8 keskpérane
”%353\':'5:'5 23,9 >8 hea

Allikas: autori koostatud

Kuivord todvahendi peamine eesmark on lihtsustada konkreetse koolilimbruse taristu
liiklusohtude tuvastamise protsessi, tuues vdlja, millised naitajad on saanud
margatavalt madalama skoori (vahemikus 1 kuni 1,5), esitletakse detailsed
hindamistulemused eraldi plokkide I0ikes. Naidistulemused on esitatud tabelis (Tabel
3.5).

Tabel 3.5 Naidis kriitiliste naitajate koondtabelist

Avalik liiklusruum Kooli territoorium
2.1 liiklust rahustavad meetmed 2,1 | 3.1 eraldus tanavaruumist 3
2.2 rahustusmeetmete moju 1 | 3.2 kergliiklustaristu eraldus | 3
2.3 sOidutee Uletuse voimalus 3 | 3.3 peatumislahendus 1
2.4 kergliikluse eraldus 1,5 | 3.4 parkimislahendus 3
2.5 kergliiklustaristu vastavus ndudlusele | 2
2.6 kergliiklustaristu teekatend 3
2.7 kergliiklustaristu valgustus 2,5
2.8 nahtavuse olukord 2,8
2.9 uhistranspordi peatus 3

Allikas: autori koostatud

47



Koondtabeli eesmark on tuua esile kehva hinde saanud elemendid, sest vastasel juhul
vOivad keskparase kogutulemuse jarel jaada kehvas olukorras elemendid edasise

tadhelepanuta.

3.2. Hindamise tulemused

Siinses peatiikis kirjeldatakse loodud téévahendi abil labi viidud hindamise tulemusi
olemasolevate ning projekteerimisfaasis koolide naitel. Tapsemad arvulised

hindamistulemused on esitatud lisas 1.

3.2.1. Olemasolevad koolid

Olemasolevate koolide nimistu koostati toédvahendi viienda ja kuuenda versiooni
katsetuste ajal, kui neljal eksperdil paluti vabalt valitud koolide juures hinnata taristu
liiklusohutust. Ainsaks kriteeriumiks seati, et koolid peaksid asuma voimalikult erinevas
liikluskeskkonnas, st kooliesise tdnava liiklusvood peaksid olema tajutavalt erinevad.
Eksperdid hindasid kokku 14 kooli, millest iheksa asusid Tallinnas, kolm Saue vallas
(kaks Laagri alevikus, liks Saue linnas) ning kaks Viljandi linnas. Tallinna koolide hulka
kuulusid Estonian Business School, Tallinna Euroopa Kool, Tallinna Kesklinna Vene
Gumnaasium, Tallinna Kivimae Pohikool, Tallinna NOomme Gimnaasium, Tallinna
Pelgulinna Glimnaasium, Tallinna Paaskiila Kool, Tallinna Reaalkool, Tallinna Ristiku
Pohikool. Laagri alevikus hinnati Laagri Kooli ja Veskimoldri Lasteaed-Pdhikooli, Saue
linnas Saue GUmnaasiumi ning Viljandi linnas Viljandi Kesklinna Kooli ja Viljandi

Paalalinna Kooli.

Et tekiks vordlusmoment tdédvahendi eri versioonide vahel ning saaks hinnata, kas
tédvahendi kasutatavus paranes, hinnatakse varem analilsitud koole ka tédvahendi
uue versiooniga. Koigis varem nimetatud koolides uut hindamist labi ei viida, kuid
toovahendi eri elementide moju hindamiseks valitakse v@imalikult erinevas
lilkluskeskkonnas paiknevad koolid ning arvestatakse seejuures eelkdige kooliesise
tédnava tajutavat liiklusvoogu. Kuivdord Maa-ameti kaardilt ning Tallinna tanavate
liilgitusest (2016) on vdimalik leida kinnitust, missuguse tanavaliigiga on tegu, kasutati
lisaks ka seda vdimalust. To0vahendi viimase versiooni abil hinnatakse kuut kooli:
Tallinna Reaalkool, Tallinna Ristiku Pdhikool, Tallinna Euroopa Kool, Tallinna Kivimée

Pohikool, Tallinna Paaskila Kool ning Viljandi Kesklinna Kool.
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Jargmiselt antakse vaatlustulemuste lihikirjeldused. Vaatluste ilmestamiseks on iga
kooli kirjelduse juures naidatud joonisel (kaardil) elemendi asukoht numbriga.

Taiendavalt on lisades esitatud fotod kohapeal nahtust.

Tallinna Reaalkool (lisa 2) asub suure liiklusvooga kahesuunalise magistraaltanava
(pohitdnava) aares ning koolihoone ees on lai, sdiduteest kdrgemal asetsev, kdrge
aarekiviga eraldatud ning kergliikluse jaoks moeldud teeosa (Joonis 3.1 p 1). Soidutee
Gletuskoha juures on aarekivi madaldatud. Kergliiklustaristu seisukord on ndudlusele
vastav, olgugi et kooliesine ala on avaliku ja labiva liiklusruumi osa. Kooliesist eraldab
korghaljastus, mis ei takista otseselt liikumisruumi, kuid voib vdahesel maaral piirata
nahtavust. Kergliiklustaristu seisukord on uldiselt hea, kuid sillutiskivist teekatendil
esineb Uksikuid vajumisi. (Joonis 3.1 p 2) Koolini paasemiseks on jalakaijal voimalik
sOidutee Uletada reguleeritud llekadiguraja kaudu Estonia pst — G. Otsa tn - Sakala tn
ristmikul (Joonis 3.1 p 3). Tanaval pole kasutatud fldsilisi liiklust rahustavaid meetmeid,
kuid sdidukite piirkiirus on 30 km/h ning on paigaldatud hoiatusmark ,Lapsed" (Joonis
3.1 p 4). Kuivord neljast sOidurajast kaks (modlema sdidusuuna paremas aares) on
moeldud Uhistranspordi ja jalgratturite liikluseks, muudab ka see asjaolu (ldist
liiklusvoogu vahesel maaral rahulikumaks. Kooliesisel alal puudub Ghistranspordipeatus,

kuid see asub vaadeldava ala vahetus ldheduses.

Koolihoone pole peasissepadasu poolt aiaga piiratud, kuid territooriumil paikneb
piirdeaiaga staadion ning sisedues on tdokkepuuga eraldatud parkimisvéimalus (Joonis
3.1 p 5), mis on mdeldud ilmselt dpetajatele ja/voi klilalistele. Parklas pole muud labivat
liikklust. Lastevanemate peatumis- ja parkimisvdimalused on avalikus kasutuses G. Otsa
tédnava aares ning parkimiskord on kaldsuunaline (sobiv Uhesuunalise tdnavaga ning

voimaldab lastel autost valjumisel suunduda otse kdnniteele).
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& .Ma-a
Joonis 3.1 Tallinna Reaalkool
Allikas: autori koostatud Maa-ameti kaardile

Tallinna Ristiku Pohikool (lisa 3) paikneb keskmisest suurema liiklusvooga
magistraaltédnava (jaotustanava) dares, mis on kahe sdidurajaga kahesuunaline tanav.
Teeldigul on rakendatud kiiruspiirang 40 km/h, tdiendavalt on lisatud hoiatusmargid
~Lapsed" (Joonis 3.2 p 1) ning teegeomeetriast tulenevalt jaab kooli kdrvale pigem lauge
kurv, mis tajutavalt sdidukite liikumiskiirust ei mdjuta. Nii Maisi tn kui ka Auna tn poolt
on kergliiklejatel vaja kooli peasissepaasuni joudmiseks lletada nimetatud tanavad,
millel puudub teekattemérgis ,Ulekdigurada®. Samas on sdidutee lletuskoha juurde
markeeritud , Peatu, vaata, veendu!", mis on osa Transpordiameti eestvedamisel loodud
likkluskasvatusprojektist koolidpilastele (Joonis 3.2 p 2). Lisaks paikneb nii Auna tn kui
ka Maisi tn ldheduses (le Ristiku tédnava kaks tahistatud reguleerimata Ulekdigurada,
kuhu on paigaldatud ka kohtvalgustus ning liiklust rahustava meetmena valja ehitatud
ohutussaared, vdimaldades kergliiklejale hdlpsamat ja ohutumat sdidutee Uletust
(Joonis 3.2 p 3). Paraku on kdrghaljastuse tottu tlekdiguradade juures kullaltki piiratud
nahtavus ning ka liiklusmargid on sdidukijuhi jaoks pigem varjatud, mis voib pdhjustada
ohtlikke olukordi. Samuti on osa liiklusmarkidest ja teekattemargistest kulunud (Joonis
3.2 p 4). VOib eeldada, et reguleerimata Ulekadigurajad leiavad sagedast kasutust, sest
tanava molemal pool aartes paiknevad Uhistranspordipeatused. Peatused paiknevad
Uhel pool sdidutee aares osaliselt labiva liiklusega soidurajal ning teisel pool on

Uhistranspordi peatuseks eraldatud taiendav sdidurada.
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Kooliesine ala on kaetud tavapdrasest asfaldist erineva sillutiskiviga, mille seisund on
hea. Koolihooneni viivad konniteed on ristumistel madaldatud &arekiviga, paistavad
vastavat ndudlusele ning on pigem hésti valgustatud. Uhistranspordipeatuseni ning
reguleerimata Ulekaiguradadeni viivad konniteed on kdllaltki Ghtlase katendiga ning
piisavalt laiad. Kooliesine ala pole otseselt eraldatud, vdimaldades labivat liiklust ka
teistele kergliiklejatele. Samas on kdnnitee ja kooli ees paikneva parkla vahel suunav
piire, mille abil eraldatakse vahekaitstud liiklejad mootorsdidukitest. Kooliesine parkla
tundub olevat mdoeldud lapsevanematele ja kilalistele. Personalile mdeldud parkla

paikneb koolihoone Auna tn poolsel kiljel ning on lébiva liikluseta (Joonis 3.2 p 5).

RN
e
.

b\ B \
Joonis 3.2 Tallinna Ristiku Pdhikool
Allikas: autori koostatud Maa-ameti kaardile

Tallinna Euroopa Kool (lisa 4) asub kdallaltki suure liiklusvooga magistraaltdnava
(jaotustanava) korval. Tanav on kahesuunaline, kahe sdiduraja ja kiiruspiiranguga 30
km/h. Lisaks on paigaldatud hoiatusmérk ,Lapsed". (Joonis 3.3 p 1) Liikluse
rahustamiseks ja sdidutee lletamise ohutustamiseks on llekdiguraja keskele ehitatud
ohutussaar ning nahtavust on parandatud kohtvalgustusega. Sdidukiirustele ei avalda
eespool mainitud elemendid siiski vaga suurt moju. Kergliiklustaristu on kooliesisel
tadnaval heas korras, paistab ndudlusele piisav ning sodiduteeliletuste juures on
kasutatud madaldatud &érekivi. (Joonis 3.3 p 2) Tanavaldigu valgustus on piisav ning
ndhtavusega l(ldiselt probleeme pole, valja arvatud Suve tanava poolt piki Tehnika
tanavat Ulekadigurajale lahenevatel sdidukitel (nahtavust piirav hoonenurk). Lisaks
paikneb kooliesisel tdanavaldigul Uhistranspordipeatus, mille jaoks on valja ehitatud

peatumistasku (Joonis 3.3 p 3).
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Kooli territoorium on aiaga piiratud ning suletud territoorium, kuhu korvalistel isikutel
puudub ligipaas. Siiski on alal eraldatud kergliiklustaristu ning mootorsodidukite ala, kuhu
on voimalik paaseda valdaja loal (arvatavasti kilalistel ja personalil). (Joonis 3.3 p 4)
Lapsevanematele pole eraldi peatumis- ja parkimislahendust ette nahtud ning parkida
on vdimalik avalikus kasutuses olevatel paralleelparkimiskohtadel téanava teisel pool

aares.

Joonis 3.3 TaIIina Earoopa Kool
Allikas: autori koostatud Maa-ameti kaardile

Tallinna Kivimae Pohikoolil (lisa 5) on kaks sissepaasu, kuid peasissepdds asub
vdikese liiklusvooga Leegi tédnava poolel (Joonis 3.4 p 1). Elamurajoonis paikneva
korvaltéanava ristldige on killaltki kitsas ning osa sellest on teemargisega eraldatud
kergliiklejatele, mistdttu paistab tanav pigem kergliikluse jaoks moeldud alana. Kuigi
keskkond seda ei kinnita, on liikluskorralduslikult tegemist nii mootorsdidukitele kui ka
kergliiklejatele mdeldud kahesuunalise tanavaga (Joonis 3.4 p 2). Lauliku tédnaval asub
teine juurdepddsutee, mis on laiem ning mdeldud pigem sdidukite jaoks, kuid on samuti
vaikese liiklusvooga. Siiski pole seal valja ehitatud kdnniteid, teepeenraid kasutatakse
palju sdidukite parkimiseks. See hdivab aga kergliiklejate ruumi ning vdib Ghtlasi piirata
nahtavust (Joonis 3.4 p 3). Ilmselt liiguvad kergliiklejad ka sodiduteel (tanava
koolipoolsel aarel kulunud teekattemargistus, mida vdis enne pidada ilmselt eralduseks)
ning kuivord soOiduteel puuduvad konkreetsed lletuskohad, vdiks nimetada ka seda
tanavaldiku jagatud tanava-alaks (Joonis 3.4 p 4). Tegemist on vdhendatud sdidukiiruse
(30 km/h) alaga ning liikluse rahustamise jaoks on nii lahedal asuvatele ristmikele kui

ka koolivarava juurde paigaldatud asfaltkiinnised. Taiendavalt on lisatud hoiatusmargid

52



,Lapsed" ning ,Kinnis® (Joonis 3.4 p 5). Tanav on valgustatud tavaparase

tanavavalgustusega, mis vOib pimeda ajal tekitada ndahtavusprobleeme (nt varjusid).

Kooli territoorium on eraldatud aiaga ning mootorsdéidukite liiklust seal ei esine. Vdib
arvata, et nii lapsevanemad, personal kui ka kiilalised pargivad iimberkaudsete tanavate
aares teepeenardel.

Joonis 3.4 Tallinna Kivimae Pdhikool
Allikas: autori koostatud Maa-ameti kaardile

Tallinna Paaskiila Kooli (lisa 6) esine téanav on kahesuunaline, kuid pigem vaikese
lilklusvooga juurdepéasutee (kdrvaltanav). Tanavaldik on pikk ja sirge, kuid kiirus on
piiratud 30 km/h. Liikluse rahustamiseks on kasutatud plastikklinniseid ja hoiatusmarki
,Lapsed", mis mdjuvad sdidukiirustele ilmselt vahesel maaral (Joonis 3.5 p 1 ja 2).
Sdidutee osa on kergliiklustaristuga vorreldes kullaltki lai, kuid kdnniteed on eraldatud
aarekiviga (ristumistel madaldatud) ning teekatendi seisund on rahuldav (Joonis 3.5 p
3). Nahtavus ja valgustus on tanavaldigul head ning Uhistranspordipeatust kooliesisel
tdnaval ei paikne.

Konnitee kulgeb piki kooli territooriumi aart, kuid on mitmes kohas katkestatud

hoolihoovi juurdepaasude tottu (Joonis 3.5 p 4). Lapsevanemate peatumisvdimalust
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pole tahistatud, kuid see toimub tdenaoliselt teepeenral (kooli suhtes teisel pool tanava
aares) voi kOnnitee aares. Kooli aiaga eraldatud territooriumil on vdimalik parkida
ilmselt kooli personalil ja kulalistel. Koolialal on palju ruumi, kuid kergliiklustaristu pole
hasti eristatud. Ulekdiguraja teekatteméargisega on tdstetud esile vaid ala kooli
peasissepaasust varavani (lletades ristldikes juurdepddsu parkimiskohtadeni), kust

padseb avalikku liiklusruumi (Joonis 3.5 p 5).

Joonis 3.5 Tallinna Paaskila Kool
Allikas: autori koostatud Maa-ameti kaardile

Viljandi Kesklinna Kool (lisa 7) paikneb kahe kullaltki suure liiklussagedusega
pohitdnava vahel. Mdlemad tanavad on (hesuunalised ja (he sdOidurajaga. Kooli
laheduses on kehtestatud kiiruspiirang 40 km/h (Joonis 3.6 p 1). Kooli peasissepaasu
esine ala on aga mootorsdidukite keeluala, liikumine on lubatud vaid kergliiklejatele.
Osaliselt on kooli juurde joudmiseks siiski vaja kasutada kitsamaid kdnniteid, sest Uue
tanava pool paiknevate kinnistute juurde paaseb ka autoga (kooliesine mootorsodidukite
keeluala muudab selle tupiktanavaks). (Joonis 3.6 p 2 ja 3) Samas ei paista
kergliiklejate nodudlusele vastavusega probleeme olevat ning ka kergliiklustaristu

seisukord ja valgustatus on pigem piisavad.

Et kool paikneb justkui saarel, on kooli tulekul kindlasti vaja Uletada sdiduteed, sest nii
Uhistranspordipeatused kui ka osa avalikest parkimiskohtadest paiknevad kooli suhtes
teisel pool tanava servas. Soiduteed on vdimalik liletada reguleerimata llekdaiguradade
kaudu, mille liiklusmarkidele on paremaks margatavuseks lisatud helkurtaust. Uue
tanava Uletusel on soOiduteed kitsendatud ohutussaare abil. (Joonis 3.6 p 4)

Kdrvaltanavatel paiknevad Uhistranspordipeatused asuvad osaliselt sdiduteel.

54



Kooli territoorium pole peasissepdasu juurest otseselt aiaga piiratud, kuid kooli kuljelt
kulgev tanava-ala (C. R. Jakobsoni tn) on siiski eraldatud suunajaga (Joonis 3.6 p 1).
Samas on hoovis eraldatud mootorsdidukite ala ning kergliiklustaristu, kusjuures hoovi
sissesOit on lubatud vaid valdaja loal (Joonis 3.6 p 5 ja 6). Voib oletada, et parklat
kasutavad nii kooli personal kui ka kilalised. Lapsevanematele pole loodud eraldi
peatumislahendust, kuid kooliesise alaga ristuvalt kulgevate tanavate aadres on

avalikuks kasutamiseks paralleelparkimiskohad.

u\&‘x ’;:
Joonis 3.6 Viljandi Kesklinna Kool
Allikas: autori koostatud Maa-ameti kaardile

Jargnevalt on teemaplokkide I6ikes esitatud kuue kooli taristu liiklusohutuse
hindamistulemused (Tabel 3.6).
Tabel 3.6 Olemasolevate koolide hindamistulemused
Tallinna Tallinna | Tallinna | Tallinna | Tallinna Viljandi
TEEMAPLOKK Reaalkool Ristiku | Euroopa | Kivimde | Padskiila | Kesklinna
Pohikool Kool Pohikool Kool Kool
AValK 13,7 15,2 14,8 15,2 17,2 24,3
liiklusruum
3 | Kooli 8,4 9,6 10,2 8,7 7.8 9,4
territoorium
KOKKU 22,1 24,8 25 23,9 25 33,7

Allikas: autori koostatud

Hindamistulemuste pdhjal saab vaita, et vaikese liiklusvooga tanavate dares paiknevate
koolide tulemused on paremad, kuivord avaliku liiklusruumi teemaploki vaartusi

mdjutab liiklusvoo vaartusest tulenev koefitsient. Kui aga mdne vaikesema liiklusvooga
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tdnava aares paikneva kooli imbruses esineb mitmeid puudusi (nt valjaehitamata
konniteed ja Ulekaigurajad), siis vOib tulemus olla sarnane pohitéanava aares asuva

kooliga, kus kergliiklustaristu on paremas olukorras.

3.2.2. Projekteerimisfaasis koolid

Projekteerimisfaasis koolide valik teetaristu liiklusohutuse hindamiseks tehti vastavalt
projektide kattesaadavusele. Projektide puhul voeti vaatluse alla asendiplaanid
(spetsiifiliselt teede osa) ning tdiendava info jaoks tooétati labi ka seletuskirjad.
Projektidest hinnati Tallinna Pelgulinna ja Laagri riigigimnaasiume, mis peaksid

valmima lahiaastatel.

Tallinna Pelgulinna Riigigiimnaasiumi kohta saadi taristu liiklusohutuse
hindamiseks eelprojekt ning anallusiti kdites 3 (teed ja liiklus) kirjeldatud asendiplaani
koondplaani (Tallinna Pelgulinna Riigigimnaasiumi..., 2021). Koolihoone
juurdepéaasutee luuakse Kolde puiesteelt. Peasissepaasu ldhedal sdidutee koolipoolses
servas paikneb peatumisala lapsevanemate jaoks (Joonis 3.7 p 1), teisele poole
teeserva plaanitakse rajada busside peatumisala (Joonis 3.7 p 2). Praegu pole
asendiplaanile kantud sdidutee Uletuskohti. Juhul kui busside peatumisala jaab kooli
suhtes teisele poole teeserva, on oluline lahendada ohutult ka sdidutee lletus. Samuti
peab sdidutee Uletusvdimalus olema (le kooli juurde viiva juurdepdasutee (piki
olemasolevat Kolde puiesteed). Kergliiklustaristu on mootorsdidukite liiklusest
eraldatud, paistab piisava ja kdillaltki Ghtlase laiusega (teistest pindadest erineva
sillutiskiviga) ning on kaetud tanavavalgustusega. Positiivse asjaoluna on Pelgulinna
Riigigimnaasiumi koolihoone eri kiilgedele planeeritud eraldi parklad personali (Joonis

3.7 p 3) ning kdlaliste jaoks (Joonis 3.7 p 4).

Liiklusvoo suurus soltub paljuski kooliga seotud liiklusest, sest labivat liiklust ilmselt
teele ei teki. Plaanilt pole naha eraldi valja toodud liikluse rahustamise meetmeid (ei
fldsilisi ega liiklusmarkidega reguleerituid), kuid samas on tegemist Usna llhikese ja
kitsa teeldiguga. Kui labiv transport puudub, ei pruugi tekkida ka vajadust liikluse
rahustamise meetmete jarele. Juurdepadsuteel ei paikne ({histranspordipeatust.
Nahtavusega ei tohiks probleeme tekkida, kuigi peasissepdaasu juures paiknevat lauget

kurvi aaristab kdrghaljastus (Joonis 3.7 p 5).
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Joonis 3. 7 VaIJavote TaIImna Pelguhriné Rnglgumnaasmml asendiplaanist
Allikas: (Tallinna Pelgulinna Riigigimnaasiumi..., 2021 eelprojekt), autori taiendatud

Laagri Riigigiimnaasiumi eelprojektist anallusiti koéites 2 (valisruum) sisalduvat
asendiplaani koondplaani (Laagri Glimnaasiumi ehitusprojekt..., 2019). Kinnistule
kavandatakse nii gimnaasium kui ka spordihoone, mille Umbrus lahendatakse
terviklikult. Sealhulgas tagatakse nii kahe hoone vaheline kui ka Umbruskonda Uhendav
kergliiklustaristu, mis paistab potentsiaalse ndudlusega sobivat. Territooriumil puudub
mootorsdidukite liiklus ning seal paiknev kergliiklusvorgustik vdimaldab koolile ligipaasu
kahest kiljest (Joonis 3.8 p 1), tagatud on ka arvestatav valgustus. Taktiilsete tahiste
olemasolu ning madaldatud &arekivid sdiduteelletuste ja parklale ligipddsude juures

voimaldavad paremaid liiklemisvéimalusi ka liikumispuudega inimestele.

Koolihooneni padseb juba praegu olemasolevate juurdepaasuteede kaudu ning
parkimisvéimalusena kasutatakse naaberkinnistute avalikke parklaid, sh spordihoone
parklat (Joonis 3.8 p 2). Eraldatud parkimisvdimalust pole personalile valja toodud.
Lisanduvad paralleelparkimiskohad kooli peasissepddasu esisele alale, mille

kasutuseesmark tundub olevat eelkdige llhiajaline peatumine vodi parkimine (nt
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lapsevanematele) (Joonis 3.8 p 3). Uhistranspordipeatust pole kooliesisele tdnavale

planeeritud.

Liiklusvoog kujuneb ilmselt paljuski kooliga seotud liikumistest. Kiirusreziim ning liikluse
rahustamise meetmed projekti asendiplaanist ei ilmne. Kill on aga koondplaanile lisatud
Ulekadigurajad, millest Uks paikneb projektala piiril paralleelselt Veskitammi tdnavaga
ning teine kooliesisel tanaval paralleelparkimiskohtade vahetus laheduses (Joonis 3.8 p

5 ja 6). Uldiselt ei tohiks seal ega mujal projektalal ndhtavusega probleeme tekkida.

Tee via ihiss
clemasclevz sid.tes 2

__ PROEXTEER[TAV
REXREATSIOONIA!

X : Uaew!ﬁ—\;i_]t A" ¥ - 8 A
Joonis 3.8 Véljavote Laagri Riigigimnaasiumi asendiplaanist
Allikas: (Laagri Gimnaasiumi..., 2019 eelprojekt), autori taiendatud

Jargnevalt on teemaplokkide Idikes esitatud Pelgulinna ja Laagri riigigimnaasiumite

eelprojektide taristu liiklusohtuse hindamistulemused (Tabel 3.7).
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Tabel 3.7 Projekteerimisfaasis koolide hindamistulemused

AL B L T;ililé?;ua"n:ﬁ;%ilil:r:a Riigigli?i?g;;sium
2 | Avalik liiklusruum 14,8 18,3
3 | Kooli territoorium 10 11
KOKKU 24,8 29,3

Allikas: autori koostatud

Molema projekti puhul on seletuskirjades valja toodud tuginemine eri digusaktidele
(normid, standardid, juhendid). Eelprojektide pdhjal on liikluskorralduslikke
tahelepanekuid pigem keeruline teha, kuivord kdik pole veel detailselt paigas. Siiski
saab Ulevaatlikult hinnata projektis ilmnevaid ning taristu liiklusohutust mdjutavaid
ehituslikke aspekte, mida voOib olla hiljem keeruline ja kulukas korrigeerida. Ka
teekatendi seisukorda ei saa hinnata ning arvutusliku siisteemi muutmise valtimiseks
tuleb seega seisukorra hindeks anda ,,2", sest see mdjutab kogutulemust kdige vdhem.
Samuti ei selgu projekti analllsides vajalik taustinfo, mis puudutab piirkonna Uldist

korraldust (nt kooli kdrval asuvatel teedel esinev labivliiklus vms).

3.3. Toovahendi sobivus ja puudused

Toébvahendi maksimaalse kasutatavuse jaoks korrigeeriti elementide loetelu ja
hindamisslisteemi mitme té6éversiooni valtel ning I0pptulemus esitati siinses
magistritéds. Eesmark oli luua téévahend, mille abil saab tulenevalt vaatlustel tehtud
tahelepanekutest hinnata kooli teetaristu ohutust kergliikleja perspektiivist koolidpilaste
pohilisel koondumisalal ehk kooliesisel alal. Taristu hindamine ei anna kill kooli
liiklusohutuse kohta tédielikku hinnangut, kuid kui teetaristu on nduetekohane, korrektne
ja liikleja jaoks Uheselt mdoistetav, mojub see positiivselt ka liiklejate kaitumisele
(PIARC, 2012b; Elvik jt, 2009). Kooli liiklusohutuse taielikuks hindamiseks tuleks luua
Uus-Meremaa kogemusega sarnaselt pohjalik metoodika, kus seotakse nii
liikumisviiside, liikluskaitumise kui ka taristu aspektid ning voetakse vaatluse alla
kooliimbruse laiem piirkond (NZ Transport Agency, 2017). Selline lahenemine tuleb
kasuks eriti siis, kui koolil on naiteks kaks Oppehoonet (voi kaugemal asuv
spordihoone/staadion) ning Opilastel on vaja nende vahel liikuda. Osaliselt voiks taristu
hindamisel arvestada ka nt jalgrattaparklate olemasolu ja Uhistranspordi
liikumissagedusi, kuid siinses tdds arvati need pigem liikumisviisidega seotud
elementide hulka ning seetdttu neid ei kasitletud. Samuti on Transpordiametil koost66s

Tartu Ulikooli liikumislabori ja Liikuma Kutsuva Kooli vdrgustikuga plaanis l&hiaastatel
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luua kooli keskkonna hindamise vahend, mille eesmark on keskenduda just
liikumisviisidele ja liikluskaitumisele ning seejarel on vdimalik kaht tédvahendit

omavahel sobitada.

Et liikleja keskkonnataju on ohutusega markimisvaarselt seotud, vOiks koolide
liiklustaristu hindamisele lisaks kasutada edaspidi ka koolitee kaardistamise andmeid.
Magistritdds loodud tédvahendi ja koolitee kaardistamise infoslisteemi abil saadud
tulemusi on voimalik voOrrelda, et saada teada, mismoodi tajuvad liikluskeskkonda
Opilased ning kuivord sarnane on see taristu ohutuse hinnanguga. Kui koolitee
kaardistamise andmed puuduvad, voiks kooli personal liikluskeskkonna hindamise eel
Uhtlasi liikluskasvatuse teemade kasitlemiseks ja esiletoomiseks koolitee kaardistamise
infoslisteemi kasutamist Oppetddsse [0imida. Samuti vOib tdédvahendist parineva
teadmise laiendamiseks anallilisida varasemalt toimunud liiklusdnnetusi, kuid seda on
soovitatav teha parast kohapealset vaatlust (Austroads ..., 2002; PIARC, 2012a).

Téovahendisse koondatud taristuelemendid votavad kokku pohilised liikluskeskkonna
aspektid, mis mdjutavad vahekaitstud liiklejaid. Parameetrid on sGnastatud kullaltki
Gldiselt ning tdiendavalt on selgitatud, milliseid detaile vdiks vastava punkti juures
kasitleda. Liigdetailsete kirjelduste puhul tekib olukord, kus erinevates keskkondades
paiknevaid koole pole vdimalik Uhtselt hinnata. Ka téévahendi viimase versiooni puhul
selgus, et kooli territooriumi alla liigitatud elemendid vdivad paikneda hoopis avalikus
liiklusruumis (peatumis- ja parkimislahendused, mille liikluskorraldust pole Eestis sageli
eraldatud voi puudub peatumislahendus ldse). P6him©otteliselt pole see probleem, sest
elemendi tulemus kajastub igal juhul avaliku liiklusruumi ja kooli territooriumi taristu
koondhindes. Uhtlasi on veidi lildisema elemendi kirjelduse eeliseks kasutajamugavus,
sest todvahendit kasutades ei pea tegelema detailsete mddtmistulemuste ja taustinfo
kogumisega, vaid lahtutakse nahtust ja tajutavast olukorrast. Samas ei saa hinnanguid
anda vaga kergekaeliselt ning on vaja labi mdelda, missuguse kaaluga hinnatakse
parameetrite detailsemaid osi. Teistsuguse hindamisslisteemi puhul oleks kindlasti
vOoimalik kasutada ka tdpsemate numbriliste vaartuste sisestamist, mis eeldaks
mootetulemusi (nt tdnava laius) ja ilmselt ka taustandmeid (nt liiklussagedused,
koolidpilaste arv). Siiski tuleb arvestada, et tdpsemate mootmistulemuste kasutamine
vOib muuta hindaja t60 keerulisemaks ning lahendus vdiks pigem sobida liiklusohutuse

auditeerimise ja inspekteerimise protseduuride juurde.

Peamised kiisitavused tekkisid tddvahendi loomisel just liiklusvoo hindamisega, sest
esimestes versioonides polnud see madratud kui koefitsient, mis mojutab teisi avaliku
ruumi elementide tulemusi. Seetdttu tekkis olukordi, kus vaikese liiklusvooga tdnava
puhul muutis kdnniteede puudumine skoori vdaga kehvaks, samas kui suure liiklusvooga

tdnava ning eraldatud kergliiklustaristu juures paiknev kool sai hea tulemuse.
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Tédvahendi viimases versioonis muutis liiklusvoo madratlus koefitsiendina
hindamistulemused margatavalt adekvaatsemaks. Samas tuleb arvestada, et tajutav
lilklusvoog vOib padeva I|0ikes erineda ning seega mdjutada hindamistulemust.
Probleemne oli ka Uhistranspordipeatuse klisimus, kus peatuse puudumine mdojutas
kooli hinnet kohe negatiivsema tulemuse suunas. Siiski pole vdaiksema elamurajooni
sisese korvaltdnava puhul probleemiks peatuse puudumine, vaid eesmark oli hinnata
peatuse ohutust ja seisundit kergliikleja jaoks. Seetbttu sdnastati kiilsimus Umber ning
peatuse puudumine tahistati keskparase vaartusega, kuivord koguhinnet mdjutavad
just ekstreemumid. Projektide puhul oli probleemiks pigem asjaolu, et asendiplaanid
polnud liikluskorralduslikult veel nii detailsed, et oleks vdimalik kogulahendusest
Uksikasjalikku Ulevaadet saada. Samas saab (ildjoontes hinnata projektis ilmnevaid
taristu liiklusohutust mdjutavaid ehituslikke aspekte - edaspidi tasub taristu
liiklusohutuse hindamist viia labi nt detailsemaid projektskeeme kasutades. Tasub
moelda ka vdimalusele, et projektile lisaks uurida piirkonna Gldplaneeringut, kust saaks
parema Ulevaate koolilmbruse planeeringute kohta. Nii olemasolevate kui ka
projekteerimisfaasis koolide jaoks on tédvahendi elementide loetelu Uldiselt sobiv, kuid
hetkel tuleb projektide hindamisel markida teekatendi seisundi vaartuseks ,2%, sest
seisundit ei ole vdimalik tuvastada ning vaartus ,2" mojutab tulemust kdige vdahem.
Elementide nimistu ja nende hindamissisteem pole I18plikud ning neid on

vajaduspdhiselt voimalik taiendada (Austroads ..., 2002; Nadler jt, 2014).

Praeguse versiooni puhul on véimalik esitada koondhinnang ning sellele tuginedes saab
vorrelda ka koolide taristu liiklusohutuse taset. Siiski pole see veatu lahendus, sest
teemaplokkide hinnangud on koguhinnangus erineva osakaaluga, kuivord kiisimuste arv
erineb plokiti. Samas on hindamissilisteemi eelisteks teemaplokkide I[dikes
hindamistulemuse protsentuaalne osakaal ning kehva skoori saanud elementide eraldi
valjatoomine. See on abiks kooliomanikele voi kohalikele omavalitsustele, et kriitilisi
probleemkohti saaks kiiresti ja efektiivselt lahendada. Vo0iks mdoelda ka
hindamissusteemi tdaiendamisele, kus iga elemendi riski hindamist saaks l|abi viia
maatriksi abil, kuid sel juhul oleks tarvis kaasata taustandmeid (nt varasem

liiklusdnnetuste analiliUs, liiklussagedused ja kergliiklejate osakaal piirkonnas).

Kooliimbruse hindamise tegevus on dldiste auditeerimis- ja
inspekteerimisprotsessidega sarnaselt pigem subjektiivne, pohinedes audiitori (hindaja)
kogemustele ja teadmistele. Objektiivsema hinnangu saamiseks voivad hindamist Iabi
viia nt mitu audiitorit voi audiitorite rithm (Austroads ..., 2002; Colorado Department of
Transportation, 2008). Toovahendi edaspidisteks kasutajateks vdiksid olla koolide
omanikud, kohalikud omavalitsused, projekteerijad ja teised asjatundjad, kes hindavad

tédvahendi abil saadavat teadmist vajalikuks.
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KOKKUVOTE

Magistritd6 eesmark oli luua tédvahend, millega saaks hinnata kooliimbruse taristu
liiklusohutust ning mis vdimaldaks klassifitseerida koole liiklusohutuslikust aspektist.
Selleks selgitati eri riikide liiklusohutuse hindamise vormide ning teoreetiliste
ldhtekohtade analliisi tulemusel valja, millised naitajad on taristu liiklusohutuse
hindamisel olulised. Saadud teadmisele tuginedes koostati taristu hindamise té6vahend,
mida korrigeeriti kuue versiooni valtel, ning leiti, milliste elementide loetelu see vdiks
sisaldada, et oleks tagatud maksimaalselt laialdane kasutusvdimalus. Lopliku
tédvahendi sobivuse ja puuduste valjaselgitamiseks hinnati erinevas liikluskeskkonnas

paiknevaid olemasolevaid ning projekteerimisfaasis koole.

Kooliimbruse liiklusohutust mdjutavad laiemalt koolihoone paiknemine, esindatud
kooliastmed, Opilaste ja personali arv, Umbritsev taristu, Opilaste liikumisviisid ning
liikkluskaitumine. Kuigi kdik need elemendid on omavahel seotud ja neil on
liiklusohutuses oma roll, keskenduti siinses té6s ja téévahendi loomisel just taristu

ohutusele, l1ahtudes kergliikleja (véhekaitstud liikleja) perspektiivist.

Kergliiklejate jaoks on taristu puhul olulisteks naitajateks taristu ndudlusele vastavus
(sh Uhenduvus), seisukord ning vahekaitstud liiklejate eraldatus. Samuti tuleks
maksimaalselt vahendada konfliktkohti motoriseeritud transpordiga. Kuivord ristumisi
ei saa sageli valtida, on olulisteks aspektideks hea ndhtavus (sh valgustus) ja
vahendatud soidukiirused, et liiklusdnnetuse korral oleks liiklejate vigastuste raskusaste
vOimalikult vaike. Liiklussagedust, soidukite kiirust ja liiklejate arusaama Umbritsevast
keskkonnast on voimalik kujundada juba taristu ehitamise valtel ning hiljem lisada

toetavaid meetmeid liikluskorraldusvahenditega.

Koolilmbruse taristu liiklusohutuse hindamise té6évahendi loomisel I&htuti slisteemsest
hindamisvormist, voimalikult laialdasest kasutatavusest erinevates liikluskeskkondades,
kasutajasobralikkusest ja lihtsusest. Slisteemsuse tagamiseks jaotati hinnatavad
elemendid kolme teemaplokki, millest esimesse on vdimalik kirja panna kooli Uldised
naitajad (kooli nimi, asukoht, Opilaste arv ja esindatud kooliastmed) (4), teises plokis
keskendutakse avalikus liiklusruumis leiduvatele taristuparameetritele (10) ning
kolmandas teemaplokis hinnatakse kooli territooriumil paiknevaid tunnuseid (4). Avaliku
liiklusruumi puhul hinnatakse teetaristu tunnuseid ja nende esinemist kooliesisel teel
(kooli territooriumiga vahetult piirneval kontaktalal, kus asub ka kooli peasissepads). Et
eesmark oli hinnata taristu liiklusohutust, ei arvestata hindamissiisteemis kooli

tldandmeid.
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Taristuelemente hinnatakse kolmesel skaalal, kus vaartus ,1% esindab negatiivset ning
3" positiivset hinnangut. Vaartus ,2" on maaratud vaikimisi, seega on hindajal voimalik
tdpsema arvamuse valjendamiseks kasutada vahemikku 1,1 kuni 2,9. Tulemused on
esitatud nii teemaplokkide 16ikes kui ka kogutulemina, sest nii ilmnevad konkreetse
teemaploki suuremad puudused ning samal ajal on vdimalik kogutulemile tuginedes
kooliimbruste taristute liiklusohutustaset vorrelda. Teise teemaploki maksimaalse
tulemusena on vdimalik saada 27 punkti ning kolmandas teemaplokis 12 punkti, seega

on teetaristu liiklusohutuse hindamise maksimaalne punktisumma 39.

Toodvahendi loomise protsessis olid versioonide valideerimisel abiks eksperdid, kellel
paluti vaba valiku alusel hinnata erinevas liikluskeskkonnas paiknevaid koole. Valikust
selgitati omakorda vdlja koolid, mida hinnati ka tédvahendi viimase versiooniga, et
tuvastada té6vahendi korrigeerimise efektiivsus, hinnata sobivust ja kirjeldada puudusi.
Toovahendi pohilisi eeliseid on selle kasutusvdimalus erinevas keskkonnas paiknevate
koolide imbruses ning samuti annab tegelikkusega arvestava tulemuse liiklusvoo mdju
avalikus liiklusruumis paiknevatele elementidele. Samas selgus hindamise valtel, et
naiteks eelprojektide hindamisel vdib teevorgu analliiisimisel jaada puudu taustinfost
(nt vOrgu planeeritav edasiarendus) ning oodatust keerulisemaks osutus ka
liikluskorralduslahenduste hindamine. Seega tuleks auditeerimisprotsessiga sarnaselt
viia planeeritava koolimbruse taristu liiklusohutuse hindamist labi erinevate

projektifaaside valtel ning votta arvesse ka piirkonna teisi planeeringuid.

Kooliimbruse liiklusohutuse hindamiseks mdeldud té6vahendit on kohandatud eri riikide
praktikate koondina Eesti tingimustesse ning seda on vdimalik ja soovitatav vajaduse
ilmnemisel téiustada. Voimalikult erinevate liikluskeskkondade hindamise tottu
kujunesid kusimuste vormid kdadllaltki Gldiseks, kuid tdiendavad markused ja naited
aitavad kasutajal sisulist poolt paremini modista. Siiski on kajastatud kodik olulised
liiklusohutust mdjutavad parameetrid ning praegune taristupdhine hindamisslisteem
annab vodimaluse koole vorrelda taristu ohutusest ldhtudes. Tddvahendit ei pea
kasutama auditeerimise ja inspekteerimise osana, kuid selle abil saab fookustatult
tuvastada haridusasutuste Umbruse liiklusohutuse kitsaskohti. Taristuprobleemide
lahendamise ja parendamise jarel suureneb ka téendosus, et toimub nihe koolidpilaste
liikumisviiside jaotuses. Uhtlasi on tédvahendi eeliseks asjaolu, et tuvastatud puuduste

kdrvaldamisel vdimaldab see ennetava meetmena ara hoida liikluskahjusid.
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SUMMARY

Toolkit for Traffic Safety Assessment of Infrastructure Around Schools

Lembi Sillandi

As the schooldays start in the morning and end in the evening, the school area becomes
a place where the paths of different type of road users cross. This makes the traffic
safety around schools a concern. The increased number of motorized vehicles and
outdated infrastructure enhances road safety risks for child pedestrians and cyclists
(active transport users), because regardless which transport mode is mainly used, the
last mile of commuting to school is made as a vulnerable road user. Since the traffic
environment has an effect on the behaviour of road users, it is important to focus on
the road infrastructure. In addition, different studies and school mobility plans have
been conducted in Estonia that include the road safety aspect, but no methodological
guidelines or toolkits for a similar assessment that would allow to compare the traffic

safety around different schools.

Accordingly, the aim of this study was to create a toolkit for traffic safety assessment
of infrastructure around schools, which helps to classify the schools based on road

safety.

To identify the most important road safety parameters that should be used to evaluate
traffic environment around schools, different national approaches from Australia, New
Zealand, USA and Europe were analysed. In addition, different assessment forms were

compared to find out which evaluation systems have been implemented.

Firstly, it was found out that traffic safety around schools is affected by the location of
the school building, the school levels represented, the number of students and staff, the
surrounding infrastructure and also the transport modes and behaviour of the students
and others. All of these elements are mutually connected and have an effect on the
traffic safety. In the thesis, the main focus was on the infrastructure from the point of

view of unprotected users (users of active transport).

For the people who use active transport, it is important that the infrastructure meets
the demand, provides connectivity between the starting and destination point and that
the condition of the road surface is acceptable. The infrastructure should also be
separated from the motorized traffic and the conflicts with motorized vehicles should be

minimized. As the same level intersections and pedestrian crossings are often
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unavoidable, good visibility (including lightning) and reduced speeds are essential to
avoid the risk of serious injuries in the event of an accident. Traffic volume, speed of
the vehicles and the road users’ perception of the road environment can be formed
during the design and construction of infrastructure objects, which is later supported by
the traffic management. Most of the countries use road safety audit forms to evaluate
the road infrastructure and the main parameters of road safety, which were mentioned

before, are generally included.

Secondly, the preparation of the toolkit started. Six different toolkit versions were
developed before the last one was completed. The last two toolkit versions were given
to the experts for testing. The experts were asked to evaluate the schools of their free
choice in as diverse environment as possible and to provide feedback on the usability of
the toolkit. Based on the results of a previous analysis, all aspects of infrastructure
assessment were taken into account in the design of the toolkit and were adapted

according to the recommendations made by the experts.

The toolkit for traffic safety assessment of infrastructure around schools was made in a
systematic form, which can be used in different traffic environments and is rather user-
friendly and simple. The elements were divided into three groups: the first one contains
general characteristics of the school, the second one focuses on the infrastructure
parameters in the public traffic environment (10 questions) and the third part includes
the characteristics of the school territory (4 questions). The public traffic environment
implies to the characteristics of the road infrastructure, which occur on the road in front
of the school (in the contact-area directly adjacent to the school, where the main
entrance is located). As the aim was to assess the road safety of the infrastructure, the
general characteristics of the school were not taken into account in the assessment

system.

The road infrastructure elements were assessed on the scale of three, where the value
"1" represents a negative situation and "3" a positive situation. The value "2" is set by
default, so the evaluator can use a range of 1,1 to 2,9 to express a more accurate
opinion. The outcomes were presented by thematic blocks and as a total result. The
thematic block result points out the major shortcomings of a public traffic environment
or school territory, but the overall result gives a possibility to compare the traffic safety
level of infrastructure around schools. The maximum result of the public traffic
environment block is 27 points and the school territory block 12 points, so the maximum

score for the road safety assessment is 39.

From the schools evaluated by experts, a selection of six schools was made to pilot the

latest version of the toolkit in order to find out whether the tool's usability had improved
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and what were its advantages and disadvantages. In addition, two schools, which are

in a design phase were assessed as well.

One of the main advantages of the toolkit is the possibility to use it near schools located
in different environments. Another advantage is that the evaluation of the traffic flow
affects the score of elements in the public traffic environment block, which is important
according to various researches. However, during the evaluation of preliminary projects,
it became clear that the evaluation of the road network needs more background
information (further development etc.) and the evaluation of the traffic management
turned out to be more complicated than expected. Therefore, similarly to the audit
process, the road safety assessment of the planned school infrastructure should be
carried out during the different phases of the project and other design plans in the area

should be taken into consideration.

Overall, the toolkit for assessing traffic safety around schools can be modified and
supplemented if necessary. In order to give an opportunity to evaluate schools located
in different traffic environments, rather general questions were formed. The additional
remarks and examples help the evaluator to understand the content. However, the most
important parameters affecting road safety are used and the current infrastructure-
based assessment system makes it possible to compare schools in terms of
infrastructure safety. The tool does not have to be used as part of road safety auditing
and inspection activities, but it can be used to focus on identifying road safety problems
around educational institutions. Therefore, the gained knowledge can be used to prevent
further accidents. As a result of the improved infrastructure, the usage of active

transportation modes is more likely to increase.
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Lisa 1 Olemasolevate ja projekteeritavate koolide hindamistulemused

Tallinna Tallinna Tallinna Tallinna Tallinna Viljandi Tallinna Laagri Riigi-
Reaalkool Ristiku Euroopa Kivimde | Paaskula | Kesklinna | Pelgulinna Riigi- Umgnaasiam
PShikool Kool PShikool Kool Kool glimnaasium 9

AVALIK LIIKLUSRUUM (27 punkti)

0 M|II||je_ on liiklusvoo (tajutav) suurus 1 1,7 1,3 2.9 2.8 3 2 2.5
kooliesisel tanaval/teel?

1 Kas liiklust rahustavaid meetmeid on 1,1 1,9 1,5 2.8 1,7 2.9 1 1
kasutatud?

> KNa-sIulf!ust_rahustavad meetmed mojutavad 1,1 1,5 1,2 2,7 1,8 3 1 1
soidukiirusi?
Kas jalakaijal on koolini paasemiseks

3 | vbimalik (letada soidutee selleks ette 2,9 2,5 2,8 1,2 1,1 3 1 3
nahtud kohast?

4 Kas  kergliiklustaristu  on sdiduteest 2.8 2.8 2.8 1,1 2,5 3 3 3
eraldatud?

5 | Kas kergliiklustaristu on ndudlusele vastav? 2,7 2,7 2,8 1,1 2,3 2,9 3 3

6 Kas kerglnklu_starlstu teekatendi seisukord 2.5 2.6 2.8 1,1 2.4 2,7 2 2
on aktsepteeritav?

7 | Kas kergliiklustaristu on valgustatud? 2,6 2,6 2,7 1,6 2 2 3 3

8 K?s kergI||I§Iustar|stuI puuduvad nahtavust 2,8 1,3 2,6 1,6 3 2,8 2,5 3
piiravad asjaolud?

9 [{a_s koohegsel ténaval paikneb 2 2 3 2 2 2 > 2
Uhistranspordipeatus?

Hindamistulemus 13,7 15,2 14,8 15,2 17,2 24,3 14,8 18,3

Osakaal (%) maksimumist 50,6% 56,3% 54,8% 56,3% 63,9% 90% 54,8% 67,8%

KOOLI TERRITOORIUM (12 punkti)

1 Kas kooli territoorium on tanavaruumist 1,2 2 3 2,8 2,5 22 1 5
eraldatud?

2 Kas kergliiklustaristu on mootorsodidukite 3 25 3 3 1,5 3 3 3
alast eraldatud?

3 Kas alal on eraldatud peatumislahendus 1,2 2.1 1,2 1,5 1,2 1,2 3 3
(lapsevanematele)?

4 Ka._s a_ulal on eralda.tud parkimislahendus 3 3 3 1,4 2.6 3 3 3
(kilalistele, personalile)?

Hindamistulemus 8,4 9,6 10,2 8,7 7,8 9,4 10 11

Osakaal (%) maksimumist 70,0% 80,0% 85,0% 72,5% 65,0% 78,3% 83,3% 91,7%

KOKKU 22,1 24,8 25 23,9 25 33,7 24,8 29,3
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Lisa 3 Tallinna Ristiku Pohikooli iimbrus
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Lisa 4 Tallinna Euroopa Kooli iimbrus
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Lisa 5 Tallinna Kivimae Pohikooli iimbrus
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Lisa 6 Tallinna Paaskiila Kooli iimbrus

sl

i

o

84



iy

1T
@

biiehiby

85



Lisa 7 Viljandi Kesklinna Kooli iimbrus
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