TAL
TECH

TALLINNA TEHNIKAULIKOOL
INSENERITEADUSKOND

Mehaanika ja toostustehnika instituut

KORVALISED TEGEVUSED JALAKAIJATE SEAS
TALLINNA KESKLINNA ULEKAIGURADADEL

PEDESTRIAN DISTRACTIONS ON CROSSWALKS
IN CENTER OF TALLINN

MAGISTRITOO

Ulidpilane:  Diana Turja
Ulidpilaskood 182794EALM

Juhendaja: Dago Antov, professor

Tallinn 2020

TOOAITNWYIINHIL VNNITTVL



AUTORIDEKLARATSIOON

Olen koostanud 16put66 iseseisvalt.

Loputdo alusel ei ole varem kutse- voi teaduskraadi voi inseneridiplomit taotletud.

Koik t66 koostamisel kasutatud teiste autorite t66d, olulised seisukohad,

kirjandusallikatest ja mujalt parinevad andmed on viidatud.

(kuupaev digiallkirjas)

Autor: Diana Turja

(allkirjastatud digitaalselt)

Too vastab magistritoole esitatud nduetele

(kuupaeyv digiallkirjas)

Juhendaja: Dago Antov

(allkirjastatud digitaalselt)

Kaitsmisele lubatud

(kuupaev digiallkirjas)

Kaitsmiskomisjoni esimees Jelizaveta Janno

(allkirjastatud digitaalselt)



Lihtlitsents 16put66 reprodutseerimiseks ja 1oputoo iildsusele
kattesaadavaks tegemiseks?

Mina Diana Turja (sinnikuupdev: 24.09.1996)

1. Annan Tallinna Tehnikallikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose
~KOrvalised tegevused jalakaijate seas Tallinna Kesklinna Ulekadiguradadel®,

mille juhendaja on Dago Antov,

1.1 reprodutseerimiseks [0putdd séilitamise ja elektroonse avaldamise eesmargil, sh
Tallinna Tehnikaullikooli raamatukogu digikogusse lisamise eesmargil kuni
autoridiguse kehtivuse tahtaja Idppemiseni;

1.2 Gldsusele kattesaadavaks tegemiseks Tallinna Tehnikadllikooli veebikeskkonna
kaudu, sealhulgas Tallinna TehnikaUlikooli raamatukogu digikogu kaudu kuni
autoridiguse kehtivuse tahtaja Idppemiseni.

2. Olen teadlik, et kaesoleva lihtlitsentsi punktis 1 nimetatud digused jaavad alles ka
autorile.

3. Kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega
isikuandmete kaitse seadusest ning muudest digusaktidest tulenevaid digusi.

1/ jhtlitsents ei kehti juurdepdédsupiirangu kehtivuse ajal, vélja arvatud Ulikooli 6igus I16put66d
reprodutseerida lksnes séilitamise eesmaérgil.

(allkirjastatud digitaalselt)

(kuupéaev digiallkirjas)



Mehaanika ja toostustehnika instituut

LOPUTOO ULESANNE

Ulidpilane: Diana Turja, 182794EALM
Oppekava, peaeriala: EALM02/18 Logistika
Juhendaja(d): Professor Dago Antov, 620 2609

Loputoo teema:
(eesti keeles) ,Korvalised tegevused jalakaijate seas Tallinna Kesklinna llekdiguradadel®
(inglise keeles) , Pedestrian distractions on crosswalks in center of Tallinn®
Loputod pohieesmargid:
1. Selgitada valja, kui palju ja milliste kdrvaliste tegevustega tegeletakse jalakaijate
seas Tallinna Kesklinna linnaosas ulekdiguradade Uletamisel.
2. Uurida, kuivord peavad eksperdid jalakaijate kdrvalisi tegevusi liikluskeskkonnas
probleemiks.
3. Esitada ettepanekud, kuidas jalakaijate kdrvaliste tegevustega seotud olukorda
parendada.

Loputoo etapid ja ajakava:

Nr Ulesande kirjeldus Tadhtaeg
1. Teoreetilise osa kirjutamine 30.03.2020
2. Metoodika kirjutamine 25.04.2020
3 Empiirika kirjutamine, t66 valmisolek 90%, t66 06.05.2020
eelkaitsmine
5. Loputdd teema deklareerimine OIS-is 11.05.2020
6. T66 valmisolek 100%, t86 esitamine elektrooniliselt 25.05.2020
7. Magistrito6 kaitsmine 01.-02.06.2020
To0 keel: eesti keel LOoputoo esitamise tahtaeg: 25. mai 2020.a
Uliopilane: Diana Turja (kuupaev digiallkirjas)

(allkirjastatud digitaalselt)

Juhendaja: Dago Antov (kuupaev digiallkirjas)
(allkirjastatud digitaalselt)

Programmijuht: Jelizaveta Janno (kuupaev digiallkirjas)
(allkirjastatud digitaalselt)



SISUKORD

EESSONA ittt e ettt e e e ettt e e e ettt e e e e e h bttt e e e e et a e e e e e e b b e e e e e e nnbb e e e e e e nnbeeae e annes 6
T IS =10 | 0 1 PP 7
1. JALAKAIJATE LIIKLUSOHUTUSE TEOREETILISED LAHTEKOHAD .....ovvvvivniinninnnns 10
1.1 Jalakaijad ja nende lHKIUSONUEUS .....cvineinii e 10
1.2 Liiklusohutusprogramm 2016-2025 ......ciuiiiiniiiii e 17
1.3 Jalakaijate ohutuse Uldised probleemid........cccciiiiiiiiii e 20
1.4 Labiviidud Kampaaniad .......ccouiiiiii e 24
1.5 Analoogsed UUMNGUA. ..ot et et e e e e e e e e e e e ees 27
A | = @ 0 15 1 N P 31
2.1 Valitud metoodika KirjeldusS.......o.ouiiiiii e 31
2.1.1  VaatlusKohad .....c.e e e 34
2.1.2  Vaatluste labiviimise metoodiKa .......oveiriiiiiiiii i 36
2.1.3  Eksperthinnangud ja intervjuu kannatanuga ...........ccooeviiiiiiiiiini i 40
2.2 Valitud metoodika pOhJeNdUS ....cviviiiii 41
2.3  Andmetodtlusviisid ja -vahendid........ccoiiiiiiii i 43
3. TULEMUSED ..ottt s e et s s e e e e s s s s e e e e e 46
3.1 Vaatlused ohtlikel Glekdiguradadel........c.ccoiiiiiiiiiii 46
3.1.1  Vaatlused Tallinna UlIKOOIi €8S .......ccvvuuieiiiiieeiiiieeeii e e e e e e e e e e e e eens 46
3.1.2 Vaatlused Olerex Ahtri tankla jJuUres ......ccoviiiiiiiiii e 49
3.2 Vaatlused vdahem ohtlikel Glekdiguradadel .........cccooiiiiiiiiiiiiiiiii 52
3.2.1 Vaatlused Narva maantee ja V. Reimani tanava ristmiku juures ................. 52
3.2.2 Vaatlused Eesti Draamateatri €8S ........ciiiiiiiiiiiiiii 55
3.3 Ohtlike ja vdhem ohtlike Ulekdiguradade vOrdlus........coovvevviiviiiivieiienenes 58
3.4 Koikide vaatluste koondtulemused..........cvuveiiiiiiiiii e 61
3.5  Eksperthinnangud.......ccooiiiiiiiii i 63
3.6  Intervjuu KannatanUga......oceiiiiiiiii i 70
3.7 Autori jareldused ja ettepanekud........ccoiiiiiiiiiii i 71
KOKKUVOTE ...ttt ettt ettt e ettt e e ettt e e e e e skt e e e e et b e e e e e nbbe e e e e e nnes 74
SUMM A RY .ttt 77
KASUTATUD KIRJANDUSE LOETELU ..uvieiiiiieieiee e e e e e e e e e e ne e e eene e 80
EKSPERTHINNANGUD ....uiiiieit e e e e e e e e e e e e e e e e a e e e e e eeaenans 85



EESSONA

Kdesoleva magistritdd pealkirjaks on ,Korvalised tegevused jalakaijate seas Tallinna
Kesklinna llekaiguradadel™. Loput6d teema sai algselt sdnastatud té66 autori poolt ning
hiljem kohandatud juhendaja Dago Antoviga. T66 eesmargiks on selgitada, mil maaral
on korvaliste tegevuste teostamine Tallinna Kesklinna jalakaijate seas liiklusohutuse
probleemiks, kui palju ja milliste kdrvaliste tegevustega tegeletakse jalakaijate seas
Ulekdiguradade Uletamisel Tallinna Kesklinnas ja kas sel on otsene seos liiklusdnnetuste
toimumisega. Lisaks esitada ettepanekud, kuidas jalakaijate korvaliste tegevustega

seotud olukorda parendada.

Too6 anallisiga seotud pohilised andmed tulenevad Tallinna Kesklinna Ulekaiguradadel
tehtud kaheksalt vaatluselt ning erinevatelt valdkonnaga seotud ekspertidelt. Vaatluste
kdigus kontrolliti, kas ja milliste korvaliste tegevustega jalakadijad tegelevad
Ulekdigurada Uletades ja millised on ekspertide seisukohad jalakaijate kdrvaliste

tegevuste osas liikluskeskkonnas.

Kodikidest vaatlustes osalenud 1003 jalakaijast tegeles 450 inimest (45%) korvaliste
tegevustega. Sealjuures 64% korvalistest tegevustest olid seotud mobiiltehnoloogiaga.
Nii vaatluste tulemustest kui ka eksperthinnangutest selgub, et kdrvalised tegevused

jalakaijate seas on Uha suuremad probleemid.

Soovin avaldada tanusdnad jargmistele isikutele, kes olid abiks antud magistritdo
valmimisel: juhendaja Dago Antov, t66s osalenud eksperdid ning oma kogemust

jaganud liiklusdnnetuses kannatanu.

Marksdnad: jalakaijad, korvalised tegevused, nutiseadmed, tlekdigurada, liiklusohutus,

liiklusdnnetused, magistritoo



SISSEJUHATUS

Kdndimine on kdige levinum liikumisviis maailmas ja iga inimene teeb seda igapaevaselt
teatud maaral. Kuna liiklejate arv on pidevas kasvujoones, siis vastavalt sellele muutub

ka liikluskeskkond Uha keerulisemaks ja téahelepanu ndudvamaks.

Jalakaijate ohutus on U(lemaailmne probleem, sest jalakdijad on (heks koige
kaitsetumaks osapooleks liikluses. Nad kannatavad liiklusdnnetuste korral koige
rangemate tagajargede all, kuna neil ei ole vGimalik end kaitsta. Sdidukitele on véimalik
lisada turvaseadmeid, naiteks turvapadjad, kuid jalakaijate puhul ei ole taolised asjad
teostatavad. Onnetused jalakaijatega juhtuvad tihtipeale just sellistes kohtades, kus
jalakaijate jaoks peaks olema kdige turvalisem teeliletus ehk Ulekdiguradadel.
Ulekdigurajad ei ole tingimata piisavalt ohutud, et véltida 8nnetusi, kuid need on just
kohad, kus teed Uletatakse kdige sagedamini ja need on kdige kriitilisemad kohad, kus

kohtuvad omavahel sdidukid ja jalakaijad.

Liikluskeskkonnas on vdga oluline, et kogu tdhelepanu oleks suunatud liiklusele, kuid
tédnapaeval aina kasvab korvaliste tegevuste osakaal. Korvalised tegevused on
toimingud, mis tdmbavad liiklejate tahelepanu ohutult liiklemiselt eemale, naiteks
mobiiltelefoni kasutamine, muusika kuulamine, jutustamine, joomine ja s66mine. Kuna
tegevused on erinevad, siis on ka riskid tegevuste osas erinevad ning antud téo
keskendub eelkdige ohtlikematele tegevustele. Jalakaijate tdhelepanu hajumise iheks
suurimaks pohjuseks on mobiiltehnoloogia kasutamine, néiteks telefoniga raakimine,
telefoniekraani jalgimine voi trikkimine telefonis ning kdrvaklappide kasutamine.
Tulenevalt asjaolust, et mobiiltehnoloogia kasutamine liikluskeskkonnas mojutab kdige
enam teelletuseks vajalikku aega ja soodustab liiklusohtlikku kaitumist, siis keskendub

to66 pigem mobiiltehnoloogiaga seotud korvalistele tegevustele liikluskeskkonnas.

Eeltoodud tegevuste tottu ei pruugi inimene naha ohtu ega reageerida sellele
Oigeaegselt, kuna tahelepanu on hajunud. Inimese aju suudab korralikult keskenduda
Uhele Ulesandele korraga. Kui samal ajal kondida ja telefoniga raakida voi telefonis
midagi teha, siis ei saa inimene modlemale llesandele taielikult tdhelepanu pdodrata.
Maailm muutub Gha digitaalsemaks, mis viitab veelgi suuremale nutiajastu kasvule.
Tahelepanu hajumise tottu on pdhjustatud palju onnetusi, kuna inimesed ei ole

motetega reaalses asukohas, vaid kuskil mujal.

Nii Eestis kui teistes riikides on pooératud liiklejate korvalistele tegevuste voimalikule
ohtlikkusele suurt tdhelepanu. Kuigi peamiselt hdlmab selline preventsioon

soidukijuhte, siis, eriti viimasel ajal, on hakatud jarjest rohkem téhelepanu péérama ka
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jalakaijatele. Sellise, eeldatavalt ohtliku liikluskaitumise mdjutamiseks viiakse labi
uuringuid, teavitustegevust jms. Samas ei ole teada, mil maaral selline kaitumine

jalakaijate hulgas on Uldse prevaleeriv.

Seega on selles teemas peamine probleem, et puudub pohjalik informatsioon ning
anallls selle kohta, mil maaral on kdrvaliste tegevuste teostamine Tallinna Kesklinna
jalakaijate seas liiklusohutuse probleemiks, kui palju ja milliste kdrvaliste tegevustega
tegeletakse jalakdijate Ulekdiguradade Uletamisel Tallinna Kesklinnas ja kas sel on
otsene seos liiklusdnnetuste toimumisega. To0 eesmargiks on see vdlja selgitada ja
esitada ettepanekud, kuidas jalakdijate korvaliste tegevustega seotud olukorda

parendada.

Eesmargi saavutamiseks on t66s pustitatud jargmised uurimiskisimused:

1) Kui suur osa Tallinna Kesklinna linnaosa jalakaijatest tegeleb korvaliste
tegevustega llekdiguradade Uletamisel?

2) Milliste korvaliste tegevustega Tallinna Kesklinna linnaosa jalakaijad
Ulekdiguradade lletamisel tegelevad?

3) Kas ohtlike ja vdahem ohtlike Ulekdiguradade puhul on jalakaijate korvaliste
tegevuste ulatuses erinevusi?

4) Kuivord peavad eksperdid jalakaijate korvalisi tegevusi liikluskeskkonnas

probleemiks?

T66 eesmargi saavutamiseks ja uurimiskisimustele vastuste saamiseks kasutati
kombineeritud uurimismeetodit, mis baseerub vaatlustel neljal tlekadigurajal Tallinna
Kesklinna linnaosas, eksperthinnangutel, mis saadi ankeetkisitluse teel, ning kirjalikul

intervjuul inimesega, kes on ise korvalise tegevuse tottu dnnetusse sattunud.

Magistritd66é vaatlused viidi labi Tallinna Kesklinnas neljal llekaigurajal, millest kaks on
kdorgema riskitasemega Maanteeameti inimkannatanutega liiklusdnnetuste statistika
esmase analiilsi pohjal ja kaks neist vahem ohtlikumad Ulekdigurajad. Riskialtimate
kohtade leidmiseks kasutatud andmed kajastavad inimkannatanutega liiklusdonnetusi
aastatel 2011-2019.

Eksperthinnangute puhul lahtuti eesmargist saada antud teema kohta arvamusi
erinevatelt osapooltelt ja erinevate institutsioonide esindajatelt. T6dsse kaasati
mobiiltehnoloogia miiligiga tegelev ettevote, Tallinna Kiirabi, Politsei- ja Piirivalveamet,
Tallinna Munitsipaalpolitsei, Jalakdijate Uhing, Eesti liikluskindlustuse Fond,

Maanteeamet ja Eesti Autokoolide Liit.

Kaesolev magistritéd on jaotatud kolmeks peatikiks, millest esimeses selgitatakse

jalakaijate liiklusohutuse teoreetilisi lahtekohti. Tapsemalt jalakaijate liiklusohutust,
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liiklusohutusprogrammi, jalakdijate ohutuse (ldiseid probleeme, liiklusohutuse

teemadel tehtud ennetuskampaaniaid ning analoogseid uuringuid.

Teises peatiikis kirjeldatakse Uldiselt valitud metoodikat ehk vaatluskohtade kirjeldust,
vaatluste labiviimist, eksperthinnanguid ning intervjuud kannatanuga. P6hjendatud on

ka metoodika valik ning andmet6détiusviisid ja -vahendid.

Viimases peatlikis on toodud uuringu tulemused ja nende anallitis. Kdiki vaatlusi on
kasitletud nii eraldi kui ka koondtulemusena. Lisaks on veel eksperthinnangute anallds,

intervjuu tulemus kannatanuga ning autori jareldused ja ettepanekud.



1. JALAKAIJATE LIIKLUSOHUTUSE TEOREETILISED
LAHTEKOHAD

Jargnev peatikk on teoreetilisest taustast, mis on aluseks edaspidistes peatlikkides
toodud metoodikale ja empiirikale. Kirjeldatakse jalakaijate liiklusohutust,
lilklusohutusprogrammi, jalakdijate ohutuse (Uldiseid probleeme, liiklusohutuse

teemadel tehtud ennetuskampaaniaid ning analoogseid uuringuid.

1.1 Jalakaijad ja nende liiklusohutus

Koik inimesed on teatud ajahetkel jalakaijad, sest kdndimine on pohiline ja kdige
levinum liikumisviis kogu maailmas (WHO 2013, 4). ,Jalakaija on jalgsi, ratastoolis voi
muu sarnase Uksnes piiratud liikkumisvoimega isikule kasutamiseks ettenahtud sdidukiga
liikleja. Jalakaijaks loetakse ka rula, rulluiske voi -suuski, tOukeratast voi -kelku voi
muid sellesarnaseid abivahendeid kasutav liikleja." (LS §2) Uha enam muutub liiklus
komplitseeritumaks ning pingelisemaks, kuna liiklejate arv kasvab igapdevaselt. Sellest
[dhtuvalt on ka jalakaijate jaoks olukord raskenenud, sest nad on liikluskeskkonnas

kdige kaitsetumaks osapooleks. (Jalakaijana ... 2017, 3)

Jalakaijate ohutus on oluline Glemaailmne probleem (Horberry et al. 2018, 515). Nad
on koige vahem kaitstud liiklejad liiklusdnnetuste tagajargede suhtes ja see on tingitud
jalakaijate loomupéarasest haavatavatusest. See tdhendab, et kui sdidukitele on véimalik
lisada erinevaid turvaseadmeid, naditeks turvapadjad ja ABS (mitteblokeeruv
pidurislisteem), siis jalakaijate puhul ei ole sellised asjad teostatavad. (Sminkey 2013;
Antov et al. 2010, 269) Vahekaitstud liiklejad nagu jalakdijad kannatavad
liiklusdnnetuste korral kdige rangemate tagajargede all, kuna nad ei suuda kaitsta end
teise poole kiiruse ja massi eest (Torfs, Meesmann 2019, 144). Lisaks mangivad rolli
liiklejate eriparad ja kaitumine, sest need mdéjutavad osapoolte liikumist liikluses. Sellest
tulenevalt voib jalakaijate hoiakute, ettekujutuste ja kaitumise tundmine aidata
poliitikakujundajatel paremini modista jalakdijate kaitumisega seotud probleeme ja
ohutusvajadusi ning kavandada ja rakendada paremini jalakaijate ohutuse parandamise
meetmeid. (Antov et al. 2010, 269)

Kuigi liiklusohutus Euroopa Liidus on viimastel aastakimnetel markimisvaarselt

paranenud, siis on surmajuhtumite ja vigastatute arv endiselt liiga kdrge (2018 road ...
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2020). See on globaalses mdistes tosine probleem ning praeguse trendi juures tundub,
et tulevikus on see jatkuvalt suure tahelepanu all (WHO 2018, XIII). Liiklusvigastused
on peamiseks pdhjuseks laste ja nooremaealiste tdiskasvanute (vanuses 5-29 aastat)
surmades ning 8. peamiseks pdhjuseks kdikide vanusegruppide surmades (Ibid., 3).
Lastel ei ole liikluses ohutu kditumise omandamise oskusi sama palju kui tdiskasvanutel,
nad ei oska ndha liiklussituatsioone kellegi teise vaatepunktist, naiteks autojuhi
seisukohalt. Kooliealistest lastest nooremad ei saa aru liiklusmarkidest, reeglitest ega
teemargistustest. Nad ei oska hinnata sdiduki kiirust ja distantsi samal tasemel nagu
taiskasvanud ja vanemad lapsed. Lapsed on ka kasvult vdikesed ja seetottu ei saa nad

liiklusest sama head llevaadet, mis taiskasvanud. (Elvik et al. 2009, 862)

Liiklusdnnetused, kus saavad vigastada jalakaijad, leiavad sageli aset just jalakaijate
jaoks loodud rajatistel, naiteks Ulekdiguradadel (Pedestrians ... 2018, 23), mis oma
olemuselt peaksid olema jalakaijale turvalised ja kus jalakdijal on teelletusel eelis. Nii
satestab Liiklusseadus: ,Ulekdigurada on jalakdijale sdidutee, jalgrattatee vdi
trammitee Uletamiseks ettenahtud asjakohaste liiklusmarkide voi teekattemargisega
tahistatud sdidutee, jalgrattatee voi trammitee osa, kus juht on kohustatud andma
jalakdijale teed. Ulekdigurada on reguleeritav, kui liiklejate liikumise jarjekorra
maéaravad foorituled vOi reguleerija marguanded. Muul juhul on Ulekadigurada
reguleerimata.™ (LS §2) Tegelikult ei ole llekadigurajad tingimata dnnetuste valtimiseks
piisavalt ohutud. Kuid jalakaijate jaoks mdeldud Ulekaigurajad on tdendoliselt need
kohad, kus teed Ulletatakse kdige sagedamini. (Pedestrians ... 2018, 23) Jalakaijate
kaitumise eksperimentaaluuringute puhul keskendutaksegi tavaliselt llekdiguradadele,
arvatavasti seetdttu, et see on kdige kriitilisem koht, kus jalakaijad ja sdidukid omavahel
kohtuvad (Study ... 2015, 38).

Soidutee Uletamine vdib olla keeruline ja seda eriti laste ning eakate jaoks. Naiteks
Norra ametliku Onnetusstatistika pdhjal on umbes 70% jalakaijadnnetustest leidnud
aset teede iiletamisel. Ulekdiguradade maérgistamine ei pruugi tagada jalakaijatele
piisavat turvalisust tee Uletamiseks. Soidukijuhid ei pea alati kinni kohustusest anda
jalakaijale teed markeeritud Glekaigurajal. (Elvik et al. 2009, 440) Selleks, et parendada
jalakaijate turvalisust, tuleks lletuskohad dra reguleerida, sest jalakaijad tunnevad end

reguleeritud Ulekaigurajal turvalisemalt (Ibid., 443).

Statistika naitab, et iga-aastaselt registreeritakse globaalselt 1,35 miljonit liiklussurma
(WHO 2018, 3). Eestis sai 2019. aastal liiklusdnnetustes vigastada 1731 inimest ning
hukkunuid oli 52 (vt Joonis 1.1). Aastas oli kokku ainult 19 paeva, mil keegi ei saanud

liikluses viga. (Liiklusaasta ... 2020)
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Joonis 1.1 Hukkunute ja vigastatute arv liiklusdnnetustes Eestis aastatel 2015-2019

Allikas: Liiklusaasta ... 2020 (autori koostatud)

Uldiselt oli aastaid Eesti liiklusdnnetuste suremus languses, kuid néitaja tdusis 2018.
aastal 51 surmani miljoni elaniku kohta, vOrreldes 36-ga 2017. aastal. 51 hukkunuga
Uletas Eesti Euroopa keskmise, sest aastal 2018 oli Euroopa Liidu keskmiseks 49

surmajuhtumit miljoni elaniku kohta. Kuna Eesti on suhteliselt vaike riik, kipuvad

naitajad aasta-aastalt kdikuma. (2018 road ... 2020)

Jalakaijadnnetuste statistika kohaselt (vt Joonis 1.2) on hukkunute arv Eestis viimase
kolme aasta jooksul

(Inimkannatanutega ... 2020).

olnud pigem vaiksem, vorreldes varasemate aastatega
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Joonis 1.2 Jalakaijadnnetustes hukkunute arv Eestis aastatel 2011-2019
Allikas: Inimkannatanutega ... 2020 (autori koostatud)

Aastatel 2011-2019 toimus Eestis kokku 12 697 inimkahjuga liiklusdnnetust (edaspidi
kasitletaksegi t66s inimkahjuga liiklusdnnetusi), millest 11 667 oli asukoht valja toodud,
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kuid 1030 onnetuse puhul oli asukoht méarkimata. Eelmainitud 11 667 avariist toimusid
3996 Tallinna piirides. See tdhendab, et Eesti pealinnas toimunud Onnetused
ajavahemikul 2011-2019 moodustavad 34% koigist registreerituist. (Ibid.)

2017. aastal moodustas Euroopa Liidus kdigist teedel hukkunud inimestest 21%
jalakdijad (2018 road ... 2020). Aastatel 2011-2019 toimus Eestis kokku 12 697
liiklusdnnetust, millest 3118 (25%) olid jalakaijadnnetused, sealhulgas hukkunuid oli
kokku 183 ning vigastatuid 3080 (vt Joonis 1.3). Tallinnas toimus 3118 Onnetusest
1473, moodustades 47% kogu valimist. See tahendab, et pea pooled jalakaijabnnetused
ajavahemikul 2011-2019 on toimunud Tallinnas. (Inimkannatanutega .. 2020)
Eeltoodud numbrid on Eesti mdistes kullaltki suured, arvestades, et tegemist on ainult

jalakaijadnnetustega.
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Joonis 1.3 Vigastatute ja hukkunute arv jalakaijadnnetustes Eestis aastatel 2011-2019
Allikas: Inimkannatanutega ... 2020 (autori koostatud)

Euroopa Komisjon on teinud vordlustabeli jalakadijate surmajuhtumite osakaaludest
koikidest hukkunuga liiklusdnnetustest aastatel 2007-2016 Euroopa Liidus (vt Tabel
1.1). VOrreldud on erinevaid Euroopa Liidu riike ja Euroopa Liidu keskmist. Kui
korvutada Eestit Euroopa Liidu riikidega ja Euroopa Liidu keskmisega aastatel 2007-
2016, selgub, et Eesti naitajad on teiste riikidega vorreldes (ihed kdrgeimad. Vorreldes
Euroopa Liidu keskmisega, on Eesti jalakaijate surmajuhtumite protsendi poolest
madalamal olnud ainult aastatel 2007 ja 2010, Ulejaanud aastatel on Eesti andmed

olnud margatavalt lle keskmise. (Traffic ... 2020, 4)

Jalakaijate surmajuhtumite protsent kdikidest hukkunuga liiklusdnnetustest aastatel
2007-2016 Euroopa Liidus
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Tabel 1.1 Jalakaijate surmajuhtumite protsent kdikidest hukkunuga liiklusdnnetustest aastatel
2007-2016 Euroopa Liidus

Riik 2007 | 2008 | 2009 | 2010|2011 | 2012 2013 | 2014 | 2015|2016
Belgia 10% | 10% | 11% | 13% | 13% | 14% | 14% | 15% | 13% | 12%
Bulgaaria - 26% | 22% | 22% | 23% | 22% | 18% | 24% | 23% -
TSehhi 19% | 22% | 20% | 21% | 23% | 22% | 25% | 19% | 20% | 21%
Taani 17% | 14% | 17% | 17% | 15% | 19% | 17% | 12% | 15% | 17%
Saksamaa 14% | 15% | 14% | 13% | 15% | 15% | 17% | 16% | 16% | 17%
Eesti 19% | 31% | 23% | 18% | 26% | 33% | 28% | 33% | 36% -
Iirimaa 24% | 18% | 17% | 21% | 25% | 18% | 16% | 22% - -
Kreeka 16% | 16% | 14% | 14% | 20% | 17% | 17% | 16% | 16% | 18%

Hispaania 15% | 16% | 17% | 19% | 18% | 19% | 22% | 20% | 22% | 21%
Prantsusmaa | 12% | 13% | 12% | 12% | 13% | 13% | 14% | 15% | 13% | 16%
Horvaatia 20% | 20% | 19% | 25% | 17% | 18% | 19% | 24% | 18% | 22%

Itaalia 12% | 14% | 16% | 15% | 15% | 15% | 16% | 17% | 18% | 17%
Kiipros 19% | 20% | 13% | 22% | 18% | 20% | 18% | 22% | 28% | 30%
Lati 38% | 33% | 32% | 36% | 34% | 35% | 39% | 33% | 34% | 35%
Leedu - - - - - - 38% | 41% | 33% -
Luxemburg 15% | 17% | 25% | 3% | 18% | 18% | 11% | 9% | 19% | 25%
Ungari 23% | 25% | 23% | 26% | 19% | 26% | 25% | 24% | 23% | 25%
Malta 25% | 11% | 27% | 15% - - - - 45% | 35%
Holland 12% | 8% | 10% | 12% | 12% | 11% | 11% | 11% | 11% | 8%
Austria 16% | 15% | 16% | 18% | 17% | 15% | 18% | 17% | 18% | 17%
Poola 35% | 35% | 32% | 32% | 34% | 32% | 34% | 35% | 31% | 29%

Portugal 16% | 18% | 18% | 21% | 22% | 22% | 23% | 23% | 25% | 22%
Rumeenia 40% | 35% | 36% | 37% | 37% | 36% | 39% | 38% | 34% | 37%
Sloveenia 11% | 18% | 14% | 19% | 15% | 15% | 16% | 13% | 13% | 17%
Slovakkia 33% | 34% | 29% | 34% - - - - - -

Soome 13% | 15% | 11% | 13% | 14% | 11% | 13% | 16% | 12% | 11%
Rootsi 12% | 11% | 12% | 12% | 17% | 18% | 16% | 19% | 11% | 16%
Suurbritannia | 22% | 22% | 22% | 22% | 24% | 24% | 23% | 25% | 24% | 25%
Euroopa Liit | 20% | 20% | 20% | 20% | 21% | 20% | 22% | 22% | 21% | 21%

Island 0% 0% -1% | -1% 0% -1% 0% 0% 0% 0%
Norra 0% 0% 1% 1% 2% 1% 1% 0% 1% 1%
Sveits 10% | 10% | 11% | 13% | 13% | 14% | 14% | 15% | 13% | 12%

Allikas: Traffic ... 2020, 4 (autori poolt kohandatud)

Lisaks eelnevale uuringule on Euroopa Liidus tehtud ka uuem uuring aastate 2016-2018
kohta, milles on vorreldud eri riikide I6ikes jalakaijate surmajuhtumite protsentmaéra

kdikidest politsei poolt fikseeritud hukkunuga liiklusdnnetustest (vt Joonis 1.4).
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Joonis 1.4 Jalakaijate surmajuhtumite protsent kdikidest hukkunuga liiklusdnnetustest aastatel
2016-2018 Euroopa Liidus
Allikas: Adminaité-Fodor, Jost 2020, 12 (autori poolt kohandatud)

Aastate 2016-2018 vordluses Ulletab Eesti Euroopa Liidu keskmise ehk kui Euroopa
Liidus oli jalakaijate surmajuhtumite naitaja koikidest hukkunuga liiklusGnnetustest
keskmiselt 21%, siis Eesti puhul oli naitaja 24%. Ka teiste riikidega vorreldes jaab Eesti

naitaja poolest pigem kdrgemale tasemele. (Ibid.)

Uldiselt on hukkunute arv liikluses aja jooksul pigem védhenenud ja seda Euroopa
Komisjoni uuringu kohaselt seetdttu, et sdidukid on muutunud turvalisemaks (2018 road

2020). Vahekaitstud liiklejate seas on see arv pigem samaks jaanud, eriti
linnapiirkondades (Olszewski et al. 2018, 49-50). Peaaegu pooled liiklusGnnetuste
ohvritest on vahekaitstud liiklejad (vt Joonis 1.5) (2018 road ... 2020).
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Joonis 1.5 Hukkunute arv Euroopa Liidus transpordiliikide kaupa 2017. aastal
Allikas: 2018 road ... 2020 (autori poolt kohandatud)

Linnapiirkondade dnnetused erinevad iseloomult maanteedel ja kiirteedel toimuvatest
Onnetustest. Esiteks, suurima osa ohvritest moodustavad linnaosades jalakaijad mitte
autoga soditjad: linnapiirkondades moodustavad 40% surmajuhtumitest jalakaijad, 12%
jalgratturid ja 18% mootoriga kaherattalised. See tdhendab, et 70% kogu
linnapiirkondades hukkunutest on vahekaitstud liiklejad. Valjaspool linnapiirkondi on see
protsent 34. (Ibid.)

Igale dnnetusele eelneb ohtlik situatsioon, teatud hulk neist I6ppeb avariiga ning
Ulejaanud neist on napid paasemised. Alloleval joonisel (vt Joonis 1.6) tahistab iga kihi
maht slindmuste sagedust. Iga ajalihiku kohta on kill vahesel maaral reaalseid

onnetusi, kuid palju potentsiaalseid, kergeid ja tosiseid konflikte. (Hauer 1997, 18-19)

S a
o) d

Joonis 1.6 Liiklusdonnetuse tekkimise ahel
Allikas: Hauer 1997, 19 (autori poolt kohandatud)
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Parandamaks liiklusohutust ning maaramaks liiklusohutusliku olukorra peamisi
kitsaskohti ja vajalikke tegevusi selle parandamiseks on Eestis vastu vdetud kindlate

parameetritega raamistik ehk liiklusohutusprogramm 2016-2025.

1.2 Liiklusohutusprogramm 2016-2025

Liiklusohutuspoliitika seisab selle eest, et liiklusohutus aja jooksul aina suureneks ja et
inimestele oleks tagatud voimalikult turvaline liiklemine. Ohutuse puhul on pohiliseks
osapooleks liikleja ja sellest tulenevalt on vaga téhtis osa dpetamisel, teadvustamisel
ning jarelevalvel, kuid seejuures tuleb arvestada, et kdiki olukordi ei ole vdimalik ara
hoida. Seetdttu on &armiselt oluline, et kogu liiklussiisteem (eeskatt taristu) oleks
selline, mis minimeeriks v@imalikke tagajargi osapoolte jaoks, eriti aga vahekaitstud
liiklejatele. Selleks, et Euroopa oleks terviklik piirkond liiklusohutuse mdistes, siis

noutakse liikmesriikidelt liiklusohutusstrateegiaid. (Euroopa ... 2020, 4-5)

Liiklusohutusprogrammi puhul on tegemist riigi poolt labiviidava programmiga
liiklusohutuse parendamiseks. ,Rahvusliku liiklusohutusprogrammi eesmargiks on
meetmete efektiivsem rakendamine liiklusohutuse jarjepidevaks tdhustamiseks ja
liiklusdnnetuste labi hukkuvate ning vigastada saavate inimeste arvu pidevaks
vahendamiseks." (LS §5 (1))

Liiklusohutusprogramm  2016-2025 on raamistik ja vahend liiklusohutuse
parendamiseks jargneval kimnendil, milles on maaratud kindlaks vastavad printsiibid.
Selle eesmargiks on, et aastate 2023-2025 keskmisena jaaks liiklussurmade arv alla 40
ning raskesti vigastatute arv jaaks alla 330. (Liiklusohutusprogramm 2016-2025 2020)
Programmi teostab Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium ning kokku on pandud
liikluskomisjon, mis satestab liiklusohutuse sihid ja prioriteedid ning koordineerib

programmist |dhtuvaid tegevusi (Liiklusohutusprogramm ... 2020).

Liiklusohutusprogramm on riigi seisukohalt vaga oluline, kuna rasked vigastused ja
hukkumised liikluses on (hiskonnale vastuvdoetamatud. Otsuste tegemisel on sihiks
maksimaalne ohutus liikluses. (Liiklusohutusprogramm 2016-2025 2020) Tuleb
rohutada vahekaitstud liiklejate (naiteks jalakdijate) ohutust ja tuleb arvestada, et
lapsed, vanurid ja puudega inimesed jaavad liikluskeskkonnas alati selleks osapooleks,
kes on liikluses vahem kaitstud ja linnaliikluses valitsevad neile suurimad ohud (Euroopa

... 2020, 10-11). Onnetused ning vigastused on liikluskeskkonnas kiill paratamatud, kuid
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stindmuste ahelat, mis nendeni viib on vdimalik peatada. (Liiklusohutusprogramm
2016-2025 2020)

Endise majandus- ja taristuministri Kadri Simsoni informatsiooni kohaselt pihenduti uue
programmi raames siisteemi terviklikkusele ning koostddle. Seda seetdttu, et eelnevate
programmide puhul kehtis mudel, milles rakendati Uksiktegevusi, kuid selline mudel
oodatud tulemusi ei toonud ning sellest tulenevalt oli vaja liiklusohutusprogrammi
sisuliselt muuta. Senini on lasunud pdhiline vastutus liiklusohtude ennetamise osas
eeskatt juhtidel, kuid uus nullvisioon naeb ette, et igal osapoolel on liikluskeskkonnas
oma kohustused ning vastutusala. Lisaks liiklejatele on ohutu liiklemise eest vastutavad

transpordislisteemi loojad, elluviijad ning jarelevalve. (Liiklusohutusprogramm ... 2020)

Nullvisioon pdhineb neljal suuremal tugipunktil (Liiklusohutusprogramm 2016-2025
2020, 13):
1) kdige tdhtsamal kohal on tervis ning elu;
2) vastutus ohutuse eest transpordislisteemis lasub siisteemi loojatel, elluviijatel ja
jarelevalvel;
3) transpordisliisteem peab olema selline, et eksimisvdimalused oleks minimaalsed;

4) transpordislisteem peab looma eeldused turvaliseks liiklemiseks.

Nullvisiooni pdhimdte on, et liikluskeskkonnas tuleb hoida dra hukkunud ja raskelt viga
saanud ning keskkond tuleb kujundada nii, et liiklejatel puuduksid eksimisvdimalused

(Liiklusohutusprogramm ... 2020).

Varasemalt on liiklusohutusslisteemi rajamisel tdhelepanu olnud suunatud avariideni
viinud ohuallikate tuvastamisel ja hende vahendamisel. Ténapdeval pelgalt sellest enam
ei piisa, kuna ainult tagajargedele keskendumine on vastuolus nullvisiooni ennetamise
printsiibiga. (Ibid.) Liiklusohutuse suurendamiseks pooratakse uues
liiklusohutusprogrammis tahelepanu kolmele pohilisele harule (Liiklusohutusprogramm
2016-2025 2020; Liiklusohutusprogramm ... 2020):
1) ,Vastutustundlik ja ohte tajuv liikleja" - tahelepanu on suunatud osapoolte
turvalise liikluskaitumise ja ohutust vaartustavate printsiipide kujundamisele.
2) ,Ohutu liikluskeskkond"™ - rohk on turvalisema ja efektiivsema liikluskeskkonna
kujundamisel, l|adhtudes keskkonnasaastlikkusest ning eri aastaaegade
omadustest. Oluline on seejuures, et liikluskeskkond oleks kergesti arusaadav ja
et eri osapooled tunnetaksid sellega kaasnevaid ohtusid.
3) ,Ohutu sdiduk™ - pohitdhelepanu on turvaliste sdiduvahendite kasutamisel ning

sliisteemidel, mis lasevad seadet kasutada ainult teatud ndoudeid taites.
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Liiklusohutusprogrammi eesmargiks on liikluses hukkunute ja vigastatute arvu
alandamine. Selle jaoks on kasutusel mdddikud (vt Tabel 1.1) ning erinevad meetmed.
(Liiklusohutusprogramm 2016-2025 2020, 10)

Tabel 1.2 Liiklusohutusprogramm 2016-2025 mo&ddikud

Moodikud Algtase 2014 Vahetase 2020 Sihttase 2025
Hukkunud 82 50 40
Raskelt vigastatud 475 370 330
Hukkunud ja raskelt
vigastatud kokku 257 420 370
Sellest:
Jalakaijate liiklussurmad 26 15 11
Jalakgauate raskelt 133 110 98
vigastatud

Allikas: Liiklusohutusprogramm 2016-2025 2020, 10 (autori poolt kohandatud)

Moodikutena kasutatakse hukkunute ja vigastatute arvu ning alg-, vahe- ja sihttaseme
all mdeldakse vastavalt aastate 2012-2014, 2018-2020 ning 2023-2025 tulemuste
keskmisi (Ibid.). Keskmised on saadud alltoodud valemi (vt 1.1) pdhjal (Sauga 2020):

_ 1
X =;Z?=1xi/ (1.1)
kus X — aritmeetiline keskmine,

n — naitajate maht,

Xi - naitaja vaartus.

Programmi eesmarkide saavutamiseks rakendatakse erinevaid meetmeid ning eraldi on
téahelepanu all jalakaijate ohutus. Jalakaijate liiklusohutus sdltub erinevatest teguritest,
naiteks inimeste kaitumine, tee parameetrid, nahtavus, teeolud, kiirus. Ohutuse
tagamiseks vajalikud abindud lahtuvadki eeltoodud teguritest. Tahtis seejuures on
liiklusruumi kavandamine nii, et oleks minimeeritud liiklejate eksimisvdoimalused ja
nendest tulenevad tagajargede raskusastmed. Lisaks, et kujundada liikluse eri
osapoolte hoiakuid ohutuse suhtes on vaga olulisel kohal regulaarne ja pohjalik

teavitust6d ning ka jarelevalve. (Liiklusohutusprogramm 2016-2025 2020, 16)

Liiklusohutusprogrammi rakendamine vdimaldab kodige kiiremini viia ellu pustitatud
liiklusohutuse printsiibid. Planeeritud meetmed on baasiks aastatel 2016-2025
kavandatud tegevustele. Iga osaleja liikluses on kohustatud andma endast kdik, et keegi

ei saaks liikluses viga ega hukkuks. (Ibid., 24)

Tanapdeval kutsutakse Uha enam inimesi liikuma rohkem jalgsi, mis tahendab, et
liiklusohutusele tuleb veelgi suuremat rohku panna (Euroopa ... 2020, 12). Liiklusruumi

kujundamisel tuleb tdhelepanu po6drata ohututele ja mugavatele lahendustele,
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sealhulgas tuleb arvestada naiteks nahtavusega ja soidukiirusega
(Liiklusohutusprogramm 2016-2025 2020, 16).

1.3 Jalakaijate ohutuse lldised probleemid

Kdik osapooled liikluses on vastutavad selle eest, et nad teeksid omaltpoolt kdik, et
jouda ohutult Ghest kohast teise. See tahendab, et kbrvaliste tegevustega tegelemine
liikluses on kui just mitte keelatud, siis vahemasti aarmiselt mittesoovitav. Korvalised
tegevused on sellised toimingud, mis tdmbavad liiklejate valvsuse turvaliselt liiklemiselt
eemale. Kdrvaliste tegevuste alla liigituvad naiteks mobiiltelefoni kasutamine (telefonis
trikkimine vOi telefoniga raakimine), muusika kuulamine, jutustamine, joomine ja
s66mine. (Jalakaijana ... 2017, 10) Kuna tegevused on erinevad, siis on ka riskid

tegevuste osas erinevad ning antud t66 keskendub eelkdige ohtlikematele tegevustele.

Tulenevalt asjaolust, et mobiiltehnoloogia kasutamine liikluskeskkonnas mdjutab kdige
enam teelletuseks vajalikku aega ja tahelepanu hajumist, mis soodustab enim
liiklusohtlikku kaitumist, siis keskendub kaesolev t66 eelkdige mobiiltehnoloogiale.
Tekstsonumite saatmine ehk telefonis trikkimine tundub olevat kdige riskantsem, kuna
see suurendab teeliletuseks vajalikku aega kdige enam ning see vdhendab jalakaijate
rutiinseid tegevusi (paremale ja vasakule vaatamist) enne teele astumist. (Thompson
et al. 2013, 234) Lisaks alustavad mobiiltehnoloogia kasutajad teelletust hiljem ning
teed Ulletatakse rohkem punase tulega, vorreldes inimestega, kes ei kasuta liikluses
mobiiltehnoloogiat (Zhou et al. 2019, 1). Jalakdijate tahelepanu hajumise oluliseks
pohjuseks on mobiil- ja nutitelefonide ning muusikamangijate kasutamine (Baswail et
al. 2019, 1). Uheks kasvavaks ohuallikaks on kdrvaklappide kasutamine liikluses. Kui
jalakaijatel on kdrvaklapid peas, siis ei kuulda ega mérgata sdidukeid ning samuti jaavad
tahelepanuta muud ohud llekdigurajal. Samas on liiklusohutuse tagamiseks oluline, et
jalakdijad oleksid tahelepanelikud ning kasutaksid taielikult oma ndgemis- ning
kuulmismeelt. (Luha 2014)

Milles aga seisneb tdpsemalt nende tegevuste ohtlikkus? Eeltoodud tegevuste tottu ei
pruugi inimene ndaha ohtu ega reageerida sellele digeaegselt, seades nii ohtu oma elu
ja tervise (Jalakdijana .. 2017, 10). Teadlased nimetavad seda nahtust
.tahelepanematuks pimeduseks". Inimese aju on arenenud selliselt, et see suudab
peamiselt keskenduda Uhele llesandele korraga. Kui samal ajal kondida ja telefoniga
radkida voi telefonis midagi teha, siis ei saa inimene mdlemale llesandele taielikult

tdhelepanu pddrata. (Distracted ... 2019) Nutitelefonide atraktiivsete funktsioonide ja
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rakenduste ning lihtsa juurdepaasu tottu on nutitelefonide kasutajad nende
kasutamisest soOltuvad ning aina rohkem kujunevad valja harjumused kontrollida
Ulemaara oma telefoni, ilma et inimene ise sellest teadlik oleks. Naiteks
Uhistranspordipeatuste vahel pendeldajad kogevad nii-6elda ,,surnud aega" ja tulenevalt
sellest, et nutitelefonid pakuvad pidevat kontaktistiimulit, tekib inimestel reaktsioon
neid pidevalt kasutada. Sellised ,hiived" vdivad aga pOhjustada nutitelefonide

llemaarast kasutamist, mis vOib 16puks viia nutisdltuvuseni. (Kim et al. 2017, 699)

Jalakaija ohutuks liiklemiseks on vaja mitmesuguseid kognitiivseid ja tajuoskusi,
sealhulgas visuaalsust, kuulmismeelt ja tahelepanu. Jalakdijatega seotud tahelepanu
holmab vdimet keskenduda asjakohasele teabele, sailitada keskendumus liiklusel ning
ignoreerida téahelepanu korvale juhtivaid asjaolusid. (Baswail et al. 2019, 1) Kdrvalistest
tegevustest tingituna leiab Eestis aset pdevas keskmiselt rohkem kui viis liiklusdnnetust
(Ohtlikud ... 2020).

Viimase kimnendi jooksul on nutikate mobiiltelefonide kasutamine hippeliselt
kasvanud, mille tulemusel on need seadmed muutunud inimeste igapdevaelu
lahutamatuks osaks, naiteks ostlemisel, panganduses, suhtlusel sotsiaalmeedias,
mangude mangimisel, muusika kuulamisel voi isegi filmide vaatamisel. Nutitelefonide
kasutuselevott on avaldanud Uhiskonnale positiivset mdju, kuna tehnika vdimaluste
tottu on inimestel voimalik liikudes olla palju tootlikumad. Kuid teisalt on nende
seadmete kasutamine muutunud téahelepanu hajutavaks ning takistavaks teguriks, eriti
jalakaijate jaoks, kes kasutavad tdnavatel kdondides oma telefoni. (Pizzamiglio et al.
2017, 89-90)

Kuigi sellised seadmed on aarmiselt kasulikud ja paljude jaoks lausa hédavajalikud, siis
just nutisdltuvus on peamine pohjus, mis vOib jalak&ijate tdhelepanu hajutada ja
voimalikke vigastusi tekitada (Rangesh, Trivedi 2018, 1). Jalakaijate Onnetuste
epideemia telefonide kasutuse tottu liikluses naitab, et inimesed on Uha vahem
teadlikud Umbritsevast liikluskeskkonnast (Feld, Plummer 2019, 219). Uuringutest on
tuvastatud, et kui tanavate Uletamisel kasutatakse mobiiltelefoni, siis Uletavad
jalakdijad teed aeglasemalt ning ka nende reaktsiooniajad on aeglasemad. Lisaks
vaheneb olukorra teadvustamine ja jalgitakse vaiksema tdendosusega liiklust enne teele
astumist ja tehakse ohtlikemaid Ulekdike, vorreldes liiklejatega, kes korvaliste
tegevustega ei tegele. Sellest tulenevalt on inimesed altimad sattuma
liiklusdnnetustesse. (Caird et al. 2008, 1289; Strayer, Johnston 2001, 466; Pizzamiglio
et al. 2017, 90; Mwakalonge et al. 2015, 329)

Jalakdijate poolt kasutatavad téhelepanu hajutavate tehnoloogiate arv ja keerukus

suureneb tdendoliselt jargmisel kimnendil veelgi ja Uha enam jalakaijaid kasutab
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mobiiltelefoni igapdevases liikluses (Horberry et al. 2018, 515; Zhang et al. 2017, 1).
Nutiseadmete kasutamine on maailmas plahvatuslikult kasvanud ja sellest tulenevalt on
need joudnud enamiku inimeste kasutusse. Eeldatakse, et see suundumus jatkub, kuna
seadmed muutuvad odavamaks ning leiavad Uha rohkem kasutust igapdevaelus.
(Rangesh, Trivedi 2018, 1; Schwebel et al. 2012, 266)

Joonise 1.7 andmete pdhjal selgub, et viimastel aastatel on nutitelefonide trend
maailmas olnud tdusujoones ning ka lahiaastatel ennustatakse kasvu. See tédhendab, et

sisuliselt iga kolmas inimene tanaval omab nutitelefoni. (O'Dea 2020)
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2,7
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0,5
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= N w

Nutitelefonide kasutajad (mld)

o

Joonis 1.7 Nutitelefonide kasutajate arv kogu maailmas aastatel 2016 kuni 2021 (miljardites)
(tarniga naitajad prognoositud)
Allikas: O'Dea 2020 (autori poolt kohandatud)

Ka Eestis on aset leidnud maailmaga sarnane tendents: nutiseadmete kasutatavus
pidevalt kasvab ja neid kasutatakse (iha rohkem valjaspool kodu, tédnavatel jne. Seda
tdestab 2017. aastal Kantar Emori poolt Eestis tehtud uuring ,Nutiseadmete kasutajate
turvateadlikkuse ja turvalise kaditumise uuring". Seal vorreldi, kuidas on nutiseadmete
omamise protsent Eesti elanikkonnas aastatel 2014 ja 2017 muutunud. Selgus, et Eestis
on tehnoloogiliste seadmete kasutajate arv aina suurenenud sarnaselt muu maailmaga
(vt Joonis 1.8). (Kantar Emor 2017, 5)
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mjah mei

Nutitelefoni isiklik omamine 2017, n=2103 61% 39% ca 755 000
2014, n=1992 49% 51% ca 603 000
Tahvelarvuti isiklik omamine 2017, n=2103 27% | 73% ca 329 000

2014, n=1992 23% ca 276 000

Tahvelarvuti peres

(% nendest, kes ei oma isikikutty ~ 2017. n=1499 FIRFIED ca 181 000

2014, n=1543 19% ca 179 000

Tahvelarvuti omamine kokku

(peres Vo isikiik) 2017, n=2103 ca 509 000

2014, n=1992 ca 455 000

Nutiseadme omamine kokku 2017, n=2103 69% \ 3% ca 848 000
2014, n=1992 60% 40% ca 733 000

Joonis 1.8 Nutiseadmete omamise protsent Eestis vanuses 6+ elanikkonnas
Allikas: Kantar Emor 2017, 5

2016. aasta juunis viis Eesti Uuringukeskus labi uuringu ,Téhelepanematus kui turvarisk
liikluses 2016", kus selgus, et viimase 12 kuu jooksul oli 88% jalakaijatest kasutanud
mobiiltelefoni liikluses (Tahelepanematus kui .. 2016, 17). Need naitajad on
tegelikkuses lsna suured, arvestades, et liikluskeskkonnas ei peaks need seadmed

Uldse kasutust leidma.

Kui jalakdija kasutab mobiilset elektroonilist seadet tekstsdnumite saatmiseks,
vestlemiseks vOi muusika kuulamiseks, nimetatakse seda n&ahtust ,digitaalse
tédhelepanu hairituseks”. Lisaks on samaaegset kdondimist ja muude asjadega tegelemist
defineeritud kui hairitud/tédhelepanekuta kdndimist. (Violano et al. 2015, 2) Tulenevalt
sellest, et inimeste tdhelepanu on hajunud ja nende kdnnak meenutab ,kondivaid
surnuid®, kutsutakse hairitud jalakaijaid nutitelefonide zombideks (Appel et al. 2019,
130). Hairitud kdndijatel on tavaliselt vahene teadlikkus oma iimbrusest, neil on raskem
orienteeruda keerulisemas keskkonnas ning nad teevad tihedamalt suunamuudatusi.
Mobiiltelefonide kasutamine vdib pdhjustada tahtmatut tédhelepanematust isegi lihtsa
tegevuse ajal, mis nduab vahe kognitiivseid ressursse. (Lamberg, Muratori 2012, 688;
Hyman et al. 2010, 604; Violano et al. 2015, 2; Lopresti-Goodman et al. 2012, 647)
Enam kui pooled tadiskasvanud mobiiltelefonide omanikud on kogenud
hairitud/tahelepanekuta kdndimist, kus nad on kokku pdrganud mdne teise inimese voi
esemega, sest nende tahelepanu on mobiiltelefoni kasutamisest hairitud (Violano et al.

2015, 2). Kuna lihisdnumite saatmine muutub mobiiltelefonide kasutajate jaoks liha
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levinumaks, siis peavad vigastuste ennetamise propageerijad arvestama jalakaijate

kasvava vigastuste riskiga (Violano et al. 2015, 2).

Autojuhtide tahelepanu hajumise pdhjuseid ja ulatust on viimaste aastate jooksul palju
uuritud, kuid jalakaijate téahelepanu hajumine on saanud vahem tahelepanu (Baswail et
al. 2019, 1; Horberry et al. 2018, 515). Alles viimastel aastatel on jalakdijate tahelepanu
hajumise kontseptsioon saanud rohkem tahelepanu ja muutunud U(ha suuremaks
probleemiks (Tapiro et al. 2020, 101). See on kriitiline, kuna jalakdijate poolt
kasutatavate potentsiaalselt segavate tehnoloogiate arv ja keerukus (nt nutitelefonid)
tduseb iga aastaga Uha enam (Horberry et al. 2018, 515). Seega on telefonide
kasutamine liikluses ohtlik, eriti reguleerimata ristmikel ning kokkupdrgete korral teiste
liiklejatega on jalakaijad liiklejate rihmana eriti ohustatud (Nasar, Troyer, 2013, 93;
Zhang et al. 2017, 1; Horberry et al. 2018, 515).

Siiski astub Eesti riik samme jalakaijate liiklusohutuse parandamiseks, naiteks viies |abi
koolitusi ja kampaaniaid, kujundades ohutuid kaitumisnorme ja hoiakuid, teostades

jarelvalvet ning pédrates rohku rohkem liikluskasvatusele ning -haridusele.

1.4 Labiviidud kampaaniad

Liiklusohutuse puhul on vaga tahtis, et iga liikleja kaitumine liikluskeskkonnas oleks
vastutustundlik ning arvestav teiste osapooltega. Liiklusohutuse eesmargiks on koikide
liiklejate ohutus ning ohutust soodustavate hoiakute ja liikluskaitumise kujundamine.
Liiklusohutusprogrammi pohjal saavutatakse see koolituste, hariduse, liikluskasvatuse,
kampaaniate, teavitustdo ja jarelevalve abil. Eriti oluline on rohutada Uhise vastutuse
printsiipi ehk liikluses osalejad peavad tagama iseenda turvalisuse ning kaituma ka
teiste suhtes vastutustundlikult. (Liiklusohutusprogramm 2016-2025 2020, 16)

Liiklusohutusprogrammi (Uheks meetmeks on ennetustéd (nt kampaaniad), mille
eesmargiks on ohutute seisukohtade, kaitumisnormide ja liiklusharjumuste loomine
(Ibid., 18). Liiklejatele mdeldud informatsiooni ja kampaaniate eesmark on vahendada
onnetusi, pakkudes liiklejatele teadmisi, propageerides ohutumat kaitumist
liikluskeskkonnas ning soodustades turvalist kaitumist. Informatsiooni ja kampaaniaid
on vOimalik viia inimesteni erinevatel viisidel, naiteks interneti, ajalehtede, ajakirjade,
raadio, televiisori ja reklaamtahvlite kaudu. Teave vdib olla suunatud kas konkreetsele
sihtgrupile voi Uldiselt avalikkusele. Tavapdraselt on teabe sihiks teatud tlipi kditumine,

naiteks kiiruse Uletamine vdi joobes juhtimine. (Elvik et al. 2009, 868) Avalikud
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kampaaniad peaksid sihtgruppe hoiatama sotsiaalsete probleemide eest ning muutma
hoiakuid, teadmisi ja kaitumist (Gole, Mirkovi¢ 2019, 39). Uuringutest on selgunud, et
ainult need kampaaniad, mille taitmist kontrollib diguskaitseorgan, on vahendanud

onnetuste hulka. Ainuiksi kampaaniatega tulemust ei saavuta. (Elvik et al. 2009, 871)

Eestis on labi viidud erinevaid ennetuskampaaniaid liiklusohutuse teemadel, mis aitaksid
parendada Uledldist liiklusolukorda. Maanteeameti ennetustéd osakond korraldab
aastaringselt erinevaid ennetuskampaaniaid probleemsemate teemade kohta. Lisaks on
Maanteeameti poolt tehtud uuring ,Tdhelepanematus liikluses® 2019. aastal, milles
selgus, et 89% Eesti elanikkonnast (kes on Ule 14. eluaasta) peab oluliseks ja vajalikuks
liiklusohutuskampaaniaid, mis on suunatud tahelepanu ja keskendumise hajumise
ennetamisele (Tahelepanematus liikluses 2019, 32). Massimeedia kampaaniatel koos
haridusega on potentsiaali muuta hoiakuid ja seetottu parandada liikluskeskkonda
(Hoekstr, Wegman 2011, 81; Dalton 2019, 62). Nagu ka muude liiklusohutuse
probleemide puhul, tuleb kdrvaliste tegevuste likvideerimiseks kasutada erinevaid
meetmeid. Hariduskampaaniad vOivad aidata tOsta avalikkuse teadlikkust, kuidas
mobiiltelefonid suurendavad Onnetusriski. (Pharo 2019, 17) Suur osa eelmainitud
kampaaniatest puudutavad kas jalakéijate liiklusohutust voi kdrvalisi tegevusi liikluses

ning alljargnevalt tuleb llevaade moningatest tehtud kampaaniatest.

Maanteeamet on viinud Iabi kampaaniat ,Kui juhid, siis juhi® juba neli korda aastatel
2016-2019 (Ennetuskampaaniad 2020). 2019. aastal I|abi viidud uuringust
»~Tahelepanematus liikluses™ ilmnes, et antud liiklusohutuskampaaniat on marganud
68% Eesti elanikkonnast (kes on lle 14. eluaasta) ehk kampaaniat on margatud ja sealt
on saadud informatsiooni (Téahelepanematus liikluses 2019, 33). Selle eesmargiks on
olnud tuletada meelde liiklejatele, kui ohtlikud on korvalised tegevused autoroolis ja et
on voimatu teha kahte tahelepanu ndudvat heade tulemustega tegevust korraga.
Kampaania teadvustab, et autojuhtimiseks ettenahtud aega ei tohi kasutada muude

samaaegsete tegevustega tegelemiseks. (Kui juhid ... 2020)

2016. aastal viidi labi kiisitlusuuring ,, Tahelepanematus kui turvarisk liikluses 2016", kus
selgus, et viimase aasta jooksul olid 71% Eesti autojuhtidest kasutanud roolis olles
mobiiltelefoni. Pigem tuli valja, et juhid ise ei tahakski korvaliste tegevustega roolis
tegeleda, aga sotsiaalne surve ja kohusetunne on see, mis sunnib sdidukiga soites
kasutama telefoni. Tulenevalt koOrvalistest tegevustest toimub Eestis igapdevaselt
keskmiselt Ule kahe onnetuse ning aastal 2016 oli 33% sodidukijuhtide tahelepanu
hajunud, mistdttu satuti erinevatesse ohtlikesse situatsioonidesse. Kui juht kasutab
mobiili, siis sisuliselt sdidab ta silmad kinni ja mida enam on selliseid inimesi, seda

rohkem liigub teedel ka mitte selleks loodud nii-6elda isesditvaid sdidukeid. (Ibid.)
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Perioodil 28.08.2017-22.09.2017 viis Maanteeamet I[dbi ennetuskampaania ,Vii
teelletus uuele level’ile!™. Selle eesmargiks oli meelde tuletada koolinoortele vanuses
7-13, milline on ohutu liiklemine ning et oluline on tdsta pilk telefonilt ja olla kindel
sOidukite peatumises. Reeglid kipuvad ununema tahelepanu hajutavate seadmete,
seltskonna ja elutempo téttu. Kampaania tunnustas seadusekuulekat kaitumist ning
julgustas eristuma teistest, kes seadusi ei jargi. (Vii ... 2020) Naiteks koolides
korraldatavate koolituste eesmark on anda lastele teadmisi ja oskusi, et lapsed saaksid
liigelda voimalikult ohutult ja et dnnetusi toimuks tGha vdhem (Elvik et al. 2009, 865).
Tundub, et laste dpetamine, kuidas teed digesti liletada, viib vaiksema dnnetuste arvuni

ja seda eriti laste seas vanuses 9-12. (Ibid., 866).

2016. aastal toimus kokku 357 inimkannatanuga jalakaijadnnetust, millest 42
vigasaanut olid vanuses 7-13. Kampaania oli vajalik, kuna algkooliealistel lastel on kaks
korda suurem risk sattuda Onnetustesse kui tdiskasvanud inimestel ning vanematel
Opilastel. Tulenevalt sellest, et probleemsemad piirkonnad on Eesti suuremad linnad,
siis olidki kampaania raames tahelepanu all just Tallinn, Narva, Tartu ja Parnu.
Ennetuskampaania hdlmas markeerimisaktsiooni, mille kaigus kaardistati ohtlikumad
teeliletuskohad reguleerimata llekdiguradadel ning markeeriti kdnniteedele PEATU,
VAATA, VEENDU! (Vii ... 2020) Jalakaijaid tuleb harida, et telefonide kasutamine
teeliletamisel on ohtlik ning neid tuleb julgustada véltima korvalisi tegevusi
liikluskeskkonnas (Stavrinos et al. 2011, 106).

Ajavahemikul 20.09.2017-17.10.2017 korraldas Maanteeamet kampaania ,Viisakus
algab meist endist. Ka liikluses.". Kampaania eesmark oli teadvustada liiklejatele, et
turvalise liikluse jaoks peavad kaasa aitama koik osapooled. Olulisel kohal on liiklejate
omavaheline koostd6 ning lksteise markamine ja rollidest arusaamine. Taiskasvanud
inimesed peaksid motlema, et oma kaitumisega ollakse eeskujuks ja seda eelkdige
lastele. Liikluskeskkond muutub ohutumaks ainult siis, kui tagajargedele mdeldakse
enne otsuste langetamist. Inimesed ise vdivad pidada end teadlikuks liiklejaks, kuid
kunagi ei tea, milline voib olla kaasliiklejate kaitumine ja seetdttu tuleb jalgida liikluses

suuremat pilti. (Viisakus ... 2020)

Kampaaniat ,Sina oled ettenaditaja, et tema oleks ettevaataja" on Maanteeamet labi
viinud nii aastal 2018 kui ka 2019 (Ennetuskampaaniad 2020). 2019. aastal tehtud
uuringus ,Liiklemine pimeda ajal, liikluskasvatus, tee Uletamine™ selgus, et 36%
elanikkonnast on marganud antud liiklusohutuskampaaniat. Selleks, et teada saada, kui
suure osani elanikkonnast kampaania labi erinevate kanalite joudis, naidati inimestele
antud kampaania teatud elemente (nt videoid). Sellisel aidatud kujul kampaania
tadhelepanijaid oli 58% elanikkonnast. (Liiklemine ... 2019, 21) Ennetuskampaania

eesmargiks on olnud tuletada meelde lastevanematele, et nemad omavad Uhte kdige
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suuremat osa laste kaitumise kujundamisel liikluses. On tahtis, et lapsed teaksid, kui
oluline on peatumine enne teelletust, paremale ja vasakule vaatamine ning
veendumine ohutuses. Lapsevanemad peavad olema teadlikud, et lastel on vaja
praktikat ohutuks ja turvaliseks liiklemiseks. Tihti ei teadvustata endale, et kui viia laps
autoga kodust kooli ja tagasi, siis ei pruugi lapsed omada piisavalt kogemusi iseseisvaks

osalemiseks liikluses. (Sina ... 2020)

Taolised kampaaniad mitmesuguste liiklusohutuse kohta kadivate teemade kohta on
vajalikud, kuna labi nende tOstetakse inimeste liiklusteadmisi ning kujundatakse
liiklusharjumusi vahendamaks Onnetusi  ja suurendamaks lilklusohutust

(Ennetuskampaaniad 2020).

1.5 Analoogsed uuringud

Jalakaijate korvaliste tegevuste moju ohutusele on plidtud tdestada mitmetes
uuringutes. Uldiselt klassifitseeruvad uuringud eksperimentaal-, kisitlus-, dnnetus- ja
vaatluspdhiseks. Eksperimentaalpdhise uuringu puhul viiakse I&bi moned katsed, kas
siis flUsiliselt voi virtuaalselt simulatsiooni abil. Kisitluspdhine uuring tdhendab seda,
et teatud valimi seas rakendatakse kusitlust ning hiljem anallusitakse saadud tulemusi.
Onnetuspdhiste uuringute puhul uuritakse héiritud kdndimist liiklusdnnetuste andmete
pohjal. Vaatluspdhine uuring tédhendab seda, et vaadeldakse mingit konkreetset
Ulekaiku ja saadud tulemuste pohjal tehakse jareldused. (Mwakalonge et al. 2015, 328-
329)

Jalakaijad on saanud kdrvaliste tegevuste osas vahem sotsiaalset tahelepanu ning neile
ei kehtestata selliseid piiranguid korvaliste tegevuste osas kui sdidukijuhtidele (Jiang et
al. 2017, 170). On suhteliselt vaike hulk uurimustdid, mis kirjeldavad kaasaskantavate
elektroonikaseadmete moju jalakaijate kaitumisele (Study ... 2015, 37). 2015. aastal
tehti Euroopa Komisjoni korraldusel uuring liiklusohutuse riskide védhendamisest, mis on
pohjustatud liiklejate korvaliste tegevuste poolt. Seal kasitleti palju erinevaid teisi
uurimustdid, aga 95% nendest olid seotud juhtide kaitumisega ning ainult moni

jalakaijatega, mis viitab uuringute vahesusele. (Ibid., 2015, 155-170)

Kuigi jalakaijate kohta on tehtud markimisvaarselt vahem uuringuid, moistetakse (ha
rohkem nende tegelikku vajadust. Simulatsiooniuuringutest on selgunud, et jalakaijate

tdhelepanu on elektrooniliste seadmete kasutamisel samamoodi mojutatud kui
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soidukijuhtidel. (Ibid., 21) MoOningad jalakdijate korvaliste tegevuste kohta tehtud

uuringud on toodud allpool.

Naiteks on Ameerika Uhendriikides viidud 18bi uuring kahes (likoolilinnakus (Old
Dominioni Ulikool ja Alabama Ulikool Birminghami linnas) jalakaijate hairitud kaitumise
kohta. Vaatlused tehti valitud dlikoolilinnakutes, kuna mdlemal puhul on olemas suur
liiklusvoog. Lisaks on (Ulikoolilinnakutes erinevate tegurite koosmdju tottu
markimisvaarne oht sattuda jalakdijatena Onnetusse. Kdige rohkem juhtub
jalakaijadnnetusi koikidest vanusegruppidest (likooliealiste noorte tdiskasvanutega.
(Wells et al. 2017, 97) Nemad kasutavad kdige enam kaeshoitavat tehnoloogiat, mis
vOib viia hairitud kdondimiseni. 99% ameeriklastest vanuses 18-29 omab mingisugust

mobiiltelefoni ning 96% nendest omab nutitelefoni (Mobile ... 2019).

Uuringu kaigus jalgiti kdrvalisi tegevusi nagu telefoniga radkimist, telefoniga sdnumite
saatmist ja/voi telefoni vaatamist, kdrvaklappide kandmist, s6&mist/joomist voi muud.
Kahe nddalase perioodi jooksul vaadeldi kokku 1020 jalakaijat, kellest 89,2% olid
vanuses 18-34. Selgus, et 41,2% jalakaijatest tegeles korvaliste tegevustega. Kdige
levinumaks korvaliseks tegevuseks (likoolilinnakutes oli korvaklappide kasutamine
(19%), seejarel telefoniga sdnumite saatmine (7,5%) ning leidus ka inimesi, kes tegeles
mitme korvalise tegevusega korraga (6,4%). (Wells et al. 2017, 98-99) Telefoniga
raakimine ja sOnumite saatmine ténava Uletamisel, mida vaatlustes palju tuvastati,
tekitavad kognitiivsed hairingud. Kirjutamine v0i mobiilirakenduste kasutamine
tekitavad visuaalset hairitust, kuna ei jalgita enam nii palju liiklust ja jalakaija tempo

muutub aeglasemaks ning on muutused liikumisviisis. (Ibid., 101)

Jargmine analoogne uuring on samuti viidud 1&bi Ameerika Uhendriikides, seekord
Seattle’is. 2012. aastal tehtud t66 eesmargiks oli uurida tehnoloogilise ja sotsiaalse
tédhelepanu hajumise moju jalakaijate liikluskditumisele ja Uletusaegadele. Vaatlusteks
valiti valja 20 kdrgema riskiga ristmikku, kus tehti vaatlusi kolmes ajavahemikus: 8.00-
9.00 (hommikune tipptund), 12.00-13.00 (ldunapaus) ja 16.00-17.00 (Ohtune
tipptund). Kokku vaadeldi 1102 jalakaijat, nendest 54,3% olid vanuses 25-44. Ligikaudu
30% jalakaijatest tegeles teelletuse ajal kdrvaliste tegevustega. Nendest 11,2% kuulas
muusikat, 7,3% saatis sonumeid ja 6,2% raakis telefoniga. Uuringu tulemusena selgus,
et tekstsdnumid, mobiiltelefonide kasutamine ja radkimine kaaslasega pikendasid
teeliletuseks kuluvat aega. Tekstsdonumi saatmine lisas 1,87 sekundit (18%), vorreldes
jalakdijatega, kelle tahelepanu oli taielikult liiklusele suunatud. Lisaks olid
sonumineerivad liiklejad 3,9 korda altimad tegema mone ohtliku kaditumise (nt
valgusfoori eiramine, keset ristmikku teeliletamine, teel mdlemale poole vaatamata

jatmine). Muusikat kuulavad liiklejad kaldusid kiiremini kdndima (0,54 sekundit),
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vorreldes inimestega kelle téahelepanu ei olnud hairitud. (Thompson et al. 2013, 232-
233)

Eestile lahemates riikides on taolisi uuringuid tehtud oluliselt véhem, kuid moned siiski
saab valja tuua. Naiteks on tehtud Serbias uuring mobiiltelefonide kasutamise mdjust
jalakaijate kaitumisele Ulekdiguradade Uletamisel. Uuringus osales 1194 jalakaijat,
kellest 398 (196 meest ja 202 naist) kasutasid Ulekdigurada Uletades mobiiltelefoni.
Uuring viidi labi vaatluste teel, kokku olid vaatlused kahes kohas, kesk- ja aarelinnas.
(Pesic¢ et al. 2016, 3)

Uuringust selgus, et ks jalakaijate liiklusohutusega seotud probleeme on
mobiiltelefonide kasutamine teede lletamisel. Usna suur osa jalakaijatest (10-15%)
kasutasid teeliletusel mobiiltelefoni ja sagedamini kasutati seda todpaeviti,
nadalavahetuseti védhem. Samuti jouti jareldusele, et mobiiltelefone kasutati rohkem
kesklinnas asuvatel ristmikel kui @arelinnas. Kahe rithma vordluses selgus, et tanavat
Uletades mobiiltelefone kasutavad jalakdijad kaitusid véhem ohutult kui need, kes ei
tegelenud (lekdigurajal korvalise tegevusega. Oluline oli samuti mobiiltelefoni
kasutusviis. Telefoniga radkimine mdjutas ohutut liikluskditumist kdige enam,
tekstsonumid/ekraani jalgimine pohjustasid ka ohtlikku kaitumist, kuid oluliselt vahemal
maaral. Muusika kuulamine avaldas kdige vahem mdju. Markimist vaarib asjaolu, et

kaaslasega jalakaijate puhul suurenes liiklusohtlik kaitumine. (Ibid., 8)

Viimaseks naiteks on 2018. aastal Poolas tehtud uuring mobiiltelefonide ja
korvaklappide kasvavast probleemist vahekaitstud liiklejate seas. Vaatlused viidi labi
kolmes kohas, iga vaatlus tehti eraldi pdeval, Gks vaatlus kestis 12 tundi ning kasutati

videosalvestust. (Wachnicka, Kulesza 2018, 2)

Esimese Ulekdigu vaatluses osales 22 000 jalakaijat ja 3,5% nendest kasutas teed
Uletades korvaklappe. Mobiiltelefoni kasutas 8% (1688) jalakaijatest. Telefoni vaatavad
inimesed kondisid aeglasemalt ega jalginud keskkonda. Sellise kaitumise tagajarjel
porkuti moéodujatega kokku. Teise llekdigu vaatluses osales 15 000 jalakaijat, kellest
4,4% kandis korvaklappe. Mobiiltelefoni kasutati esimesest vaatlusest veidi enam ehk
10,5% (1591) inimestest. Kolmanda Ullekaigu vaatluses osales 11 000 inimest, millest
selgus, et 5,3% jalakaijatest kasutas korvaklappe Ulekdigurada Uletades. Telefoni
kasutati veidi vdahem kui teises vaatluses ehk 10% (1130) jalakaijatest. (Ibid., 2-4)

Kolme vaatluse koondtulemusena kasutasid kdrvaklappe llekadiguraja Gletamisel ca 5%
ja telefoni ca 10% jalakaijatest. Kdige enam kasutati mobiiltehnoloogiat noorte inimeste
seas (70-90%) ning telefoni ja korvaklappide kasutajad kondisid aeglasemini ja

porkasid teiste inimestega kokku. (Ibid., 4-5)
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Kokkuvottes on tahelepanu hairivad ehk korvalised tegevused jalakdijate seas vaga
levinud, isegi ristmikke Uletades. Tehnoloogilised ja sotsiaalsed tegevused suurendavad
teeliletuste aega, kusjuures tekstsdonumid on seotud kdige suurema riskiga. (Thompson
et al. 2013, 232) See tdstab esile vajaduse suurendada teadlikkust kdrvaliste tegevuste
ohtlikkusest liikluses (Kim et al. 2017, 699).

30



2. METOODIKA

TOO teises peatlikis kirjeldatakse, milliseid meetodeid on uuringu puhul kasutatud ning
lisatud on pohjendused, miks need on konkreetse t66 teostamiseks asjakohased.
Samuti selgitatakse andmete kogumist ja todtlemist ning kuidas saadi

uuringutulemused.

2.1 Valitud metoodika kirjeldus

Kdesoleva magistritéo eesmark on madrata kindlaks, mil maaral on kdrvaliste tegevuste
teostamine Tallinna Kesklinna jalakaijate hulgas liiklusohutuse probleemiks, kui palju ja
milliste koOrvaliste tegevustega tegeletakse jalakdijate Ulekdiguradade Uletamisel
Tallinna Kesklinnas ja kas sel on otsene seos liiklusdnnetuste toimumisega. Lisaks
esitada ettepanekud, kuidas jalakdijate korvaliste tegevustega seotud olukorda
parendada. Uurimuse metoodikaks on kombineeritud uurimismeetod, mis baseerub
vaatlustel neljal Ulekdigurajal Tallinna Kesklinna linnaosas, eksperthinnangutel, mis
saadi ankeetkUsitluse teel, ning kirjalikul intervjuul inimesega, kes on ise kdrvalise

tegevuse tottu dOnnetusse sattunud.

Antud t66 on vaatluste seisukohalt sarnane 2012. aastal Seattle’is, USA-s tehtud
uuringuga, milles valiti valja 20 ristmikku, kus jalakaijate vigastuste arv oli viimase 3
aasta jooksul olnud kdige suurem (Thompson et al. 2013, 232). Kéesoleva magistrit6o
vaatlused viidi Iabi Tallinna kesklinnas neljal Ulekdigurajal, millest kaks on kdrgema
riskitasemega Maanteeameti inimkannatanutega liiklusdnnetuste statistika esmase
analtdsi pohjal ja kaks neist vdhem ohtlikumad Ulekdigurajad. Riskialtimate kohtade
leidmiseks kasutatud andmed kajastavad inimkannatanutega liiklusdnnetusi aastatel
2011-20109.

Statistilised andmed olid Maanteeameti poolt vormistatud Exceli tabelina, mis vdoimaldas
filtreerida valja just antud t66 jaoks vajalikud andmed (vt Joonis 2.1). Valitud metoodika
ei ole ainudige viis ebaturvaliste kohtade maaratlemiseks, kuna dnnetuste vahene arv
vOi Uldse puudumine statistiliselt ei tahenda seda, et mujal liikluskeskkonnas ohtlikke
kohti voi olukordi aset ei leiaks. Arvestada tuleb ka asjaolu, et kdiki situatsioone ei
registreerita. Jalakadijadnnetustest tihtipeale ei teavitata, kuid madal registreeritud

onnetuste arv ei tdhenda, et ristmik oleks turvaline (Sanders et al. 2020, 27).
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Joonis 2.1 Vaatluskohtade valiku jaoks tehtud kaardi andmete sorteerimise protsess
Allikas: Inimkannatanutega ... 2020 (autori poolt kohandatud)

Maanteeameti inimkannatanutega liiklusdnnetuste andmebaas sisaldab jargmisi

andmed (Inimkannatanutega ... 2020):

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)

8)

juhtumi number;

asukoht (maakond, omavalitsus, asustus) ja koordinaadid;

onnetuse toimumise kuupéev;

Onnetuse osapooled (sdidukid, isikud)

hukkunute ja vigastatute arv;

liiklusonnetuste liik;

liiklusdnnetuse tingimused - ilmastik, valgustus, tee tllp (néiteks riigitee), tee
element (naiteks ristmik), tee rajatis (naiteks jalakaijate Ulekaigurada), tee
magisus ja kurvilisus, teekatte seisund;

liiklusdnnetuse tllpskeem.

Eelmainitud statistika puhul filtreeriti maakondadest vaélja ainult Harjumaa ning

omavalitsustest Tallinn, kuna Tallinn on kdige suurema rahvaarvuga linn Eestis ning

statistika jargi juhtub Tallinnas ka kdige enam liiklusdnnetusi. Kui kokku toimus Eestis
aastatel 2011-2019 12 697 liiklusdnnetust, siis Tallinnas olid neist 3996 ehk 31%.

(Ibid.)

Algse tédkava puhul oli planeeritud teha vaatlused Tallinnas vastavalt sellele, millised

on suurimad onnetuste koondumiskohad, ei olnud valitud mdnda konkreetset piirkonda.
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Lisaks oli esialgse plaani kohaselt kokku kuus vaatluskohta, millest kolm pidid olema
nii-6elda ohtlikud ning kolm vahem ohtlikumad Ulekdigurajad. Esmast vaatlusplaani tuli
kohandada vastavalt asjaolule, et Eesti Vabariigi Valitsus kuulutas 12. martsil 2020 riigis
valja eriolukorra seoses COVID-19 viirusega, kus inimesed pidid plsima voimalusel
kodudes. Lisaks kehtis valitingimustes reegel ,2+2" ehk korraga voisid koos liikuda kaks
inimest ning teistega tuli hoida vahet kaks meetrit. Sellest [ahtuvalt sai tapsemalt valitud
Kesklinna linnosa, kus oli Uldse voimalik vaatlust labi viia, sest suuremates linnades
koonduvad inimesed péeviti pigem keskustesse ning kdige suurem rahvaarvu muutus
paeva ja 66 vahel on just Tallinna kesklinnas. Seal suureneb pdeval rahvaarv enam kui
15 000 inimese vorra ruutkilomeetri kohta. (Valgma 2018) Lisaks moodustab kdikidest
Tallinna linnaosade dnnetustest kdige suurema osa ehk 11% (kokku 437 dnnetust) just
Kesklinna linnaosa (Inimkannatanutega ... 2020). Eelnevalt toodud olukorra tottu sai

kuue vaatluskoha asemel valitud neli.

Eesmark oli paigutada liiklusdnnetused x ja y koordinaatide abil ArcGIS programmis
kaardile. Tulenevalt asjaolust, et kdikidel juhtumitel ei olnud koordinaate margitud, jaid
tépse asukohata dnnetused arvestusest valja. To6 kaigus maaratleti liiklusdnnetuste liik
ehk eraldati jalakaijadnnetused, mis sisaldavad kokkupdrkeid jalakaijatega. Tee
rajatiseks valiti jalakaijate Ulekaigurada, kuna dnnetused jalakaijatega juhtuvad kdige
tdendolisemalt siis, kui teed Uletatakse (Hatfield, Murphy 2007, 197). See tahendab, et
toimunud liiklusdonnetused on politsei poolt fikseeritud kui konkreetselt Ulekaigurajal
aset leidnud Onnetused. Siiski vdivad paljud liiklusdnnetused, mis ei ole registreeritud
Ulekaigurajal toimunud Onnetusena, olla seotud nendega, naditeks kui Onnetus on

juhtunud Glekaiguraja korval.

Antud t6ds sai esialgu siiski tee rajatiseks valitud jalakaijate Glekdigurada, et kitsendada
onnetuste hulka. Veel ka seetdttu, et kaardi peal oleks parem leida Onnetuste
koondumiskohad ning oleks olemas esialgne suund. Onnetuste koondumiskoha naide
on toodud jargneval joonisel (vt Joonis 2.2). Lisaks toovad lilekdigurajad paratamatult
kaasa suurema ohu. Hiljem sai kontrollitud, et kdikide jalakaijatednnetuste
koondumiskohad, kui ei olnud filtreeritud valja ainult tlekdigurajal toimunud dnnetusi,
jaid samaks. See tahendab, et autor lahtus kull dlekaiguradade asukohast, kuid
suuremate koondumiskohtade puhul lisati liiklusdnnetuste arvestusse ka need
onnetused, mis ei olnud politsei poolt fikseeritud Ulekdigurajal toimununa, aga mida
autori hinnangul saab (lekdiguga siduda. Teatud maaral laiendati liiklusdnnetuste
andmebaasis olnud andmeid llekaiguradadel toimunud Onnetuste kohta, vottes arvesse
nende lahedal toimunud Onnetusi. Kuna llekdigud on erinevad, siis Uihte kriteeriumit,
naiteks raadius, Ulekdiguradade laheduses toimunud Onnetuste kohta kasutada ei

saanud. Sellest lahtuvalt otsustas autor funktsionaalselt, millised dnnetused peaksid

33



kdima Ulekadiguradadel toimunud Onnetuste hulka ja millised mitte. Kui on toimunud
palju dnnetusi valjaspool llekadigurada, siis mingil maaral naitab see llekadigu lahenduse
otstarbekust ja seda, et ehk oleks vaja llekadigu lahenduse juures midagi muuta. Lisaks
suurendavad korvalised tegevused seal ohtu, sest sdidukijuhid ei pruugi osata seal ohtu

oodata, eeldades, et teed lletatakse nii-Oelda diges kohas.

Joonis 2.2 Jalak&ijadnnetused Sole tanaval
Allikas: ArcGIS

Teostatud anallitisi pdhjal selgusid dnnetuste koondumiskohad ja selle abil valiti valja
Tallinna Kesklinna linnaosas kaks ohtlikku Ulekdigurada, kus esines rohkem
jalakaijatednnetusi ning kaks mitte nii ohtlikku Ulekdigurada ehk kus Onnetuste
koondumiskohta ei olnud. Viimane tegevus viidi 1abi seetdttu, et selgitada vélja, kas
nende kahe variandi vahel on erinevusi, naiteks, kas ohtlikematel Ulekdiguradadel
tegeletakse rohkem korvaliste tegevustega. Ohtlikud Ulekadigurajad klappisid
varasematel aastatel tehtud uuringutega. 2013. aastal tehtud bakalaureusetdds selgitati
valja kdige ohtlikumad Ulekaigurajad Tallinnas ja lisaks kaardistas Tallinna kesklinna
politseijaoskond 2016. aastal Tallinna ohtlikumad ristmikud (Tarkiainen 2013, 41; Pott
2016).

2.1.1Vaatluskohad

Vaatluskohtadena valiti valja kaks ohtlikku Ulekdigurada, kus esines rohkem
jalakaijatednnetusi ning kaks mitte nii ohtlikku Ulekdigurada.

Ohtlikud ulekaigurajad:

1) Narva maantee 25 Tallinna Ulikooli ees olev lilekdigurada (vt Joonis 2.3)
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Joonis 2.3 Tallinna Ulikooli ees olev iilekdigurada
Allikas: Google Maps

Tallinna Ulikooli ees on kesklinna suunas kolm sdidurada ning Kadrioru suunas kaks
sOidurada ja jalakaijate jaoks on seal reguleeritud Ulekdigurada, mis on varustatud
helifooridega molemal pool teed. Lisaks on antud llekdiguraja juures trammi- ja
bussipeatused.

Tallinna Ulikooli ees I&biviidud vaatlustel kasutati videosalvestust, kuna reaalajas oli

keeruline koheselt kdike kirja panna.

2) Ahtri tanava llekdigurada Olerex Ahtri tankla juures (vt Joonis 2.4)

Joonis 2.4 Olerex Ahtri tankla juures olev ulekaigurada
Allikas: Google Maps

Antud Ulekaiguraja juures on kolm sdidurada, mis on kdik suunaga Reidi tee poole.

Tegemist on reguleerimata ulekdigurajaga.

Vahem ohtlikumad ulekaigurajad:
1) Narva maantee ja V. Reimani tdnava Ulekaigurada (vt Joonis 2.5)
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Joonis 2.5 Narva maantee ja V. Reimani téanava ristmiku llekdigurada
Allikas: Google Maps

Narva maantee ja V. Reimani tanava ristmiku llekdiguraja juures on kaks s®idurada,
mis on suunaga Viru keskuse poole ning kolm s8idurada on suunaga Kadrioru poole,
millest (ks on Uhissdidukirada. Lisaks eraldavad tee keskel olevad kaks trammiteed
vastassuunavoondeid. Jalakaijate jaoks on reguleeritud tlekadigurada, mis on varustatud

helifooridega mdlemal pool teed ja sdidusuundi eraldaval ohutussaarel.

2) Eesti Draamateatri ees Parnu maanteel olev ulekaigurada (vt Joonis 2.6)

Joonis 2.6 Eesti Draamateatri ees Parnu maanteel olev llekdigurada
Allikas: Google Maps

Eesti Draamateatri ees Parnu maanteel oleva Ullekdiguraja juures on kaks sdidurada
suunaga Vabaduse valjaku suunas ning kolm sdidurada suunaga Viru keskuse poole.
Kummastki suunast ihel rajal asub trammitee. Jalakdijate jaoks on olemas reguleeritud

Ulekaigurada, mis on mdélemal pool teed varustatud helifooridega.

2.1.2Vaatluste labiviimise metoodika

Selleks, et hinnata, kuidas vaatlust tegema peaks, sai eelnevalt |1abi viidud pilootvaatlus,
mille eesmark oli selgitada valmisolek reaalseteks vaatlusteks. Pilootvaatlus viidi labi
27.veebruaril 2020 ajavahemikus 16.45-17.10 Narva maantee ja V. Reimani ténava
ristmiku Glekaigurajal. Vaatluse jaoks seisis vaatleja llekdiguraja korval varjatud kohas,
et jalakaijaid mitte hairida ning et nende loomulik kaitumine sailiks. Videosalvestust ei

tehtud, vaid informatsioon margiti jooksvalt telefoni, sest selline kditumine tundus
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liikluskeskkonnas ,loomulik®, kuna suur osa inimesi kasutab liikluskeskkonnas
nutitelefoni. Margiti inimeste arv, sugu ning kdrvalised tegevused. Vaatluse kaigus
selgus, et ilmselt on vaja videosalvestust tihedama liiklusega ja keerulisema
Ulesehitusega Ulekdiguradade puhul, mis voimaldaks hiljem situatsioone taasvaadata,
kuna kohapeal linnamelus ja kiires tempos ei pruugi kdike koheselt taheldada ega kirja
panna. Lisaks voimaldab videopdhine andmete kogumine jalgida jalakaijate loomulikku
liikumist ja minimeerida jalakaijate kaitumise hairimist (Alsaleh et al. 2018, 1).
«Isikuandmeid vdib andmesubjekti ndusolekuta tdéddelda akadeemilise, kunstilise ja
kirjandusliku enesevaljenduse eesmargil, eelkdige avalikustada, kui see ei kahjusta

Ulemaara andmesubjekti digusi® (IKS §5).

Hiljem, reaalsete vaatluste kaigus selgus, et videosalvestust on keeruline teostada
markamatuks jaddes ning koheselt ndhtuste kirjapanek vdimaldab tuvastada naiteks
kdrvaklappide kandmise, asjaolu, mida hiljem on salvestuse pealt raske margata.
Videosalvestuse pilt on vaike ja reaalsuses kohapeal on parem tuvastada korvalisi
tegevusi. Sellest tulenevalt sai telefoniga tehtud videosalvestust kasutatud ainult
Tallinna Ulikooli ees labiviidud vaatlustel, kus (lekdiguraja k&rval on bussi- ja
trammipeatused ning oli keeruline jélgida koheselt kdiki nlansse. Igas vaatluskohas
viidi vaatlus |1abi kaks korda, veendumaks, et tulemused ei ole (ihekordsed. Ulejaénud
kolmes kohas kirjutati andmed kohe telefoni lles, plldes nii massi sulanduda. Vaatluste
kaigus seisis vaatleja llekaiguraja laheduses, teeseldes telefonis tavapdarast trikkimist,

mis vdimaldas jadda voimalikult markamatuks.

Pilootvaatlus toimus ajal, mil COVID-19 viirus ei olnud Eesti Vabariigis veel
laiaulatuslikult levinud ja seetdttu inimesed liikusid rohkem, vorreldes olukorraga peale
eriolukorra kehtestamist. Sellest tulenevalt, et pilootvaatiuse ajal oli liikumist paliju,
selgus tulemustest, et kdrvalised tegevused on probleemiks ning nendega tegeletakse

Usna palju liikluskeskkonnas ning uurimus on asjakohane.

Pilootvaatluse ajal oli tegemist paikesepaistelise, kuid kilma talveilmaga, teeolud olid
lumised ja libedad. Kokku osales kahekiimne viie minuti jooksul pilootvaatluses 78
jalakaijat, nendest 30 olid mehed ning 48 naised. Vaadeldi inimesi alates hetkest, mil
astuti Ulekaigurajale ning hetkeni, mil astuti uuesti kdnniteele, sama kehtis ka péris
vaatluste puhul. Kdrvaliste tegevuste jaotus naiste ja meeste hulgas on toodud alloleval

joonisel (vt Joonis 2.7).
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Joonis 2.7 Korvaliste tegevuste jaotus pilootvaatluses
Allikas: autori uuring

48 naisest kaks kasutas korvaklappe, neli radkisid telefoniga ja kaks trikkisid telefonis
ning kaks naist joid ka kohvi. Ehk 8/48 kasutas mobiiltehnoloogiat (17%). 30 mehest
Uks kasutas korvaklappe, kaks raakisid telefoniga ning kolm triikkisid telefonis. See
tdhendab, et 6/30 kasutas mobiiltehnoloogiat (20%).

Antud magistritdés viidi vaatlused I|abi ajavahemikus 17.00-18.00, kuna sellel
ajavahemikul on aastatel 2011-2019 juhtunud Maanteeameti andmetel enim
jalakaijadnnetusi llekdiguradadel (ca 22%) ning tegemist on ka dhtuse tipptunniga (vt
Joonis 2.8) (Inimkannatanutega ... 2020). Uhes USA uuringus aga naiteks valiti
jalakaijate voo maksimeerimiseks ja voimalikult mitmekesiste jalakaijate vaatlemiseks
kolm ajaakent: 8.00-9.00 (hommikune tipptund), 12.00-13.00 (Idunapaus) ja 16.00-
17.00 (6htune tipptund) (Thompson et al. 2013, 233).
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Joonis 2.8 Jalakaijadnnetused Ulekdiguradadel kellaaegade kaupa Tallinnas aastatel 2011-2019
Allikas: Inimkannatanutega ... 2020 (autori poolt kohandatud)
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Vaatlusplaani maaramisel nddalapdevadele otseselt tahelepanu ei p6ératud. Seda
seetOttu, et Maateeameti statistika pdhjal selgus, et nadalapdevade I|0ikes ei ole

Onnetuste osakaalus olnud suuri erinevusi, vdlja arvatud pihapdev. (vt Joonis 2.9).
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Joonis 2.9 Jalak&ijadnnetuste arv llekaiguradadel nddalapaevade kaupa Tallinnas aastatel
2011-2019
Allikas: Inimkannatanutega ... 2020 (autori poolt kohandatud)

Vahem jalakdijadnnetusi Ulekdiguradadel on olnud aastatel 2011-2019 laupaeval ja
plihapédeval ning sellest tulenevalt nidalavahetusel vaatlust Iabi ei viidud. Uhes
varasemalt tehtud uuringus on selgunud ka asjaolu, et toopaevadel kasutatakse

mobiiltelefone sagedamini kui nédalavahetusel (Pesi¢ et al. 2016, 8).

Antud t66 raames viidi vaatlused |abi kokku kaheksal pdeval, neljas vaatluskohas, igas
kohas tehti vaatlust kaks korda ning iga kord oli vaatlus ajavahemikus 17.00-18.00, mis
on Ohtune tipptunni l&hedane periood ja samas ka kdige suurema liiklusdnnetuste
sagedusega periood. Vaatlusplaan oli alljargnev:
1) 02.04.2020 ja 06.04.2020 - Tallinna Ulikooli ees olev reguleeritud
Ulekadigurada;
2) 07.04.2020 ja 08.04.2020 - Olerex Ahtri tankla juures olev reguleerimata
Ulekadigurada;
3) 09.04.2020 ja 13.04.2020 - Narva maantee ja V. Reimani tédnava ristmiku
reguleeritud tlekadigurada;
4) 15.04.2020 ja 16.04.2020 - Eesti Draamateatri ees Parnu maanteel olev

reguleeritud Ulekadigurada;

Lisaks vaatlustele andsid to6le sisendi ka eksperdid ning kannatanu, kes on ise kdrvalise

tegevuse tottu dnnetusse sattunud
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2.1.3 Eksperthinnangud ja intervjuu kannatanuga

Lisaks vaatlustele ja eriti arvestades vaatluste kava tditmise ajal tekkinud erilist
olukorda, otsustas autor, et olulise vaartuse antud todle voiksid lisada
eksperthinnangud. Eksperdid valiti lahtuvalt eesmargist saada antud teema kohta

arvamusi erinevatelt osapooltelt ja erinevate institutsioonide esindajatelt.

Eesmark oli kaasata t66sse mobiiltehnoloogia muligiga tegelev ettevdte, Tallinna Kiirabi,
Politsei- ja Piirivalveamet, Tallinna Munitsipaalpolitsei, Jalakéijate Uhingu esindaja, Eesti
Liikluskindlustuse Fond, Maanteeamet ja Eesti Autokoolide Liit. Konkreetsed eksperdid

said valitud vastavalt ametipositsioonidele eelmainitud organisatsioonides.

T66s oma hinnangu andnud eksperdid:

1) Telia Mulgi- ja teenindusiksuse direktor - Telia tegeleb mobiiltehnoloogia
mudgiga, 2019. aastal esimeses kvartali joudis Telia mobiililitumiste arv Ule
miljoni (Telia 2019);

2) Tallinna Kiirabi esindaja Tallinna Kiirabi peaarst — kiirabi on see osapool, mis on
liiklusdnnetuste korral esimeste seas siindmuskohal ning tegeleb liiklusdnnetuste
tagajargedega;

3) Politsei- ja Piirivalveameti esindajad, tdpsemalt:

1. liikluspolitsei patrullitalituse juht;

2. Pdhja prefekt;

3. politseijuhtivanaliltik;

4. liiklusjarelevalvekeskuse avariigrupi valijuht;

4) Tallinna Munitsipaalpolitsei menetluse ja piirkonnat6é osakonna juhataja asetaitja;

5) Jalakaijate Uhingu esindaja;

6) Eesti Liikluskindlustuse Fondi kahjuennetuse valdkonna juht / Eesti
Kindlustusseltside Liit kahjuennetuse valdkonna juht;

7) Maanteeameti esindajad, téapsemalt:

1. liikuvusekspert;

2. ennetustdd osakonna eksperdid;

3. strateegilise planeerimise osakonna peaspetsialist;
8) Eesti Autokoolide Liidu juhataja.

Ekspertide jaoks oli esialgu plaanis teha poolstruktureeritud intervjuud, kuid eelmainitud
eriolukorra tottu ei olnud fudsiline kontakt enam vdimalik. Lisaks on antud teema
spetsialistidel seoses Vabariigis kehtestatud eriolukorraga kiired ajad ning esialgset
plaani tuli kohandada vastavalt olukorrale. Sellest tulenevalt koostati Google Forms

keskkonnas kisimustik, mida eksperdid said omal valitud ajal ise taita. Kisimustikus oli
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kimme avatud kisimust, Uks klsimus oli valikvastustega ning kusitud oli ka e-posti

aadress, institutsioon ja ametinimetus. Ankeet saadeti spetsialistidele meili teel.

Lisaks vaatlustele ning eksperthinnangutele tehti kirjalik intervjuu inimesega, kes on ise
kdrvalise tegevuse tottu Onnetusse sattunud. Intervjueeritava leidmiseks tehti
sotsiaalmeediasse postitus, mille kaudu saadeti sobivale inimesele kiisimused. Tegemist
oli kull jalgratturiga, kuid tema lugu on hea naide tahelepanu hajumisest kdrvalise
tegevuse tottu. Olukord seisnes jargnevas. Avarii juhtus, kui inimene tuli Gheksanda
klassi viimaselt eksamilt. Ta sditis jalgrattaga soiduteel ning tal oli telefon kdlari peal
muusika kuulamiseks. Kui jalgrattur hakkas tegema poéoéret ile ristmiku vasakule, siis
ei pannud ta tahele paremalt lahenevat sdidukit ning toimus kokkupdrge, jalgrattur sai

autolt 166gi. Tapsem kirjeldus juhtunust on toodud tulemuste peattikis.

Kui kaesolevas to06s labi viidud vaatlused naitavad, palju liikluskeskkonnas tegeletakse
korvaliste tegevustega, siis eksperthinnangud kirjeldavad, kuivord on kdrvalised
tegevused probleemiks tanapaeva uhiskonnas ning kirjalik intervjuu kannatanuga

annab vl@imaluse naha olukorda kannatanu vaatepunktist.

2.2 Valitud metoodika pohjendus

Eespool selgub, et dldiselt on uuringud jaotunud neljaks: eksperimentaal-, kisitlus-,
onnetus- ja vaatluspdhiseks. Kuigi eksperimentaalsete uuringute puhul on kontrollitud
keskkond justkui kasulik, siis teisalt voib see takistada tulemuste Uldistamist, sest
keskkond ei esinda Uldist jalakaijate kogust ning reaalajas kdndimise keskkonda
(Mwakalonge et al. 2015, 330). Jalakaijate eemaldamine loomulikust liikluskeskkonnast
ja nende teadvustamine eksperimendist vdib mdjutada nende kaitumist (Thompson et
al. 2013, 232). Sarnaselt eksperimentaalsetele uuringutele kannatavad ka
simulatsioonipdhised uuringud ebareaalse keskkonna all. N&iteks paluti (hes uuringus
lahendada jalaké&ijatel keerukaid matemaatikaillesandeid kdndides, kuid reaalses elus
juhtub selliseid situatsioone vaga harva. Sellest tulenevalt ei pruugi uuringu tulemused

peegeldada reaalseid hairitud kdndimise kaitumisi. (Mwakalonge et al. 2015, 330)

Onnetuste pdhjal antud t66d teha ei saanud, kuna Maanteeameti statistikas ei olnud
mainitud donnetuste pdhjuseid, seega ei olnud vdimalik votta fookusesse korvaliste
tegevuste poolt pohjustatud dnnetusi. Sellest Iahtuvalt valiti vaatlused, kuna vastavalt

eelpool toodud informatsioonile on tulemused nii kdige reaalsemad.
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Vaatluste puhul pdérati tahelepanu ilmale, kuna see vboib mdjutada jalakdijate kdrvalisi
tegevusi. Vaatlused toimusid kdik siis, kui ei olnud sademeid ning seda kahel pdhjusel.
Esiteks, nii oli vOimalik vaatluse tulemusi kirja panna, sest vastasel juhul ei oleks saanud
telefoni tulemusi koheselt sisestada. Teiseks, sedasi sai kindel olla, et inimesed, kel on
harjumus mobiiltehnoloogiat valitingimustes kasutada, seda tdendoliselt ka teevad.

Muidu oleksid sademed voinud naitajat moonutada.

Eksperthinnangud osutusid valituks, kuna spetsialistid puutuvad uuritava teemaga
tihedalt kokku ning nad on teadlikud olukorrast, kui suureks probleemiks kdrvalised
tegevused liikluskeskkonnas on, milliseid kdrvalisi tegevusi kasutatakse ning milline on
nende mdju. Spetsialistidele esitatud kiisimused olid jargnevad:

1) Millised liiklejate grupid on tdna Tallinna liikluses Teie arvates kdige enam
ohustatud? Palun pdhjendage.

2) Millised grupid jalakaijate hulgas on enim ohustatud? Palun pdhjendage.

3) Kuidas on VIIMASE PAARI AASTA JOOKSUL Teie hinnangul jalakaijate
liiklusohutus Tallinnas muutunud? Palun pdhjendage.

4) Kuidas muutub Teie arvates LAHITULEVIKUS jalakéijate liiklusohutus Tallinnas?
Palun pdhjendage.

5) Kuidas on omavahel seotud jalakaijate liiklusohutus ja korvalised tegevused
Tallinnas? Palun pdhjendage.

6) Millised on koige levinumad korvalised tegevused, millega jalakaijad
Ulekdiguradasid lletades tegelevad Tallinnas? Nimetage 3.

7) Kas ja kuidas mdjutavad korvalised tegevused jalakdijate tahelepanu
ULEKAIGURADADE ULETAMISEL Tallinnas?

8) Kuidas Teie arvates muutuvad kdrvalised tegevused LAHITULEVIKUS? Milliste
kdrvaliste tegevuste kasutus Teie arvates suureneb, milliste tegevuste kasutus
vaheneb?

9) Kuidas saaks jalakaijate korvalisi tegevusi liikluses vahendada? Milliseid
meetmeid tuleks rakendada?

10)Milliste meetmete mdju on suur, milliste meetmete mdju on vaike?

11)Kui jalakaijaid karistataks korvaliste tegevuste eest rahatrahviga, siis kuidas see

mojutaks korvaliste tegevuste hulka jalakaijate seas?

Lisaks vaatlustele ja eksperthinnangutele tehti kirjalik intervjuu inimesega, kes on
kdrvalise tegevuse tottu Onnetusse sattunud. Selle eesmargiks oli kannatanu
vaatepunktist valja selgitada, kuivord korvalised tegevused mojutavad inimese

tdhelepanu hajumist ning miks taolised dnnetused juhtuvad.
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Kannatanule esitatud kiisimused olid jargnevad:

1)
2)
3)

4)
5)
6)
7)

Milles situatsioon tapsemalt seisnes?

Mis Te arvate, miks dnnetus juhtus?

Kas Teie arvates kdrvalised tegevused mdjutavad liikluses osalejate tdhelepanu?
Palun pdhjendage.

Millised grupid jalakaijate hulgas on enim ohustatud? Palun pdhjendage.

Kas onnetus muutis Teie liikluskditumist? Kuidas?

Kuidas saaks korvalisi tegevusi liikluskeskkonnas vahendada?

Kas rahaline trahv oleks Teie arvates tOhus meede korvaliste tegevuste

likvideerimiseks liikluskeskkonnas? Palun pdhjendage.

Kui eelnevalt mainitud meetodite abil olid tulemused katte saadud, siis sai tulemusi

téddelda ning analldsida.

2.3

Andmetootlusviisid ja -vahendid

Vaatlustulemuste to6tluses said vaatlusalused eraldatud vanusegrupi, soo ning kdrvalise

tegevuse pohjal. Vaatluses kill eraldati ka punase tulega Uletajad, aga mingeid seoseid

otseselt korvaliste tegevustega ei tekkinud ja sellest tulenevalt andmete anallilisis seda

ei arvestatud.

Kdrvaliste tegevuste jaotuse puhul 1dhtuti Ameerika Uhendriikides tehtud uuringust, kus

jaotus oli alljargnev (Wells et al. 2017, 99):

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)

telefoniga radkimine;

telefonis trikkimine/telefoni vaatamine;
kdrvaklappide kasutamine;
sddmine/joomine;

muu;

korvaliste tegevustega mitte tegelemine;

mitme kdrvalise tegevusega tegelemine.

Ka hinnangulise vanuselise jaotuse puhul lahtuti samast USA uuringust, kus jaotus oli
jargmine (Wells et al. 2017, 98):

1)
2)
3)
4)

lapsed vanuses 0-12;
teismelised vanuses 13-17;
noored tdiskasvanud vanuses 18-34;

taiskasvanud vanuses 35-54;
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5) vanemad taiskasvanud vanuses 55+.

Ameerika Uhendriikide uuring oli heaks sisendiks k&rvaliste tegevuste ning vanuselise
jaotuse poolest, kuna pilootvaatlusest selgus, et selline jaotus on reaalselt mdoistlik.
Vanuseline jaotus oli vajalik, kuna liikluskeskkonnas on ohustatumad just teismelised
ning vanemad inimesed. Naiteks aastal 2019 oli 13 hukkunust kuus vahemalt 65-
aastased, vigastatute hulgas oli vahemalt 65-aastaseid 23% ning alaealisi 27%
(Liiklusaasta ... 2020).

Euroopa Liidus tehti uuring aastate 2015-2017 kohta, milles on vorreldud eri riikide
I8ikes hukkunud jalakéijate arvu miljoni elaniku kohta (iga vanuseriihma kohta eraldi).
Alloleval joonisel (vt Joonis 2.10) on kujutatud Eesti naitajad ning Euroopa Liidu
keskmised naitajad. Iga vanuseriihma puhul on Eestis hukkunud jalakaijate arv miljoni
elaniku kohta suuremad kui Euroopa Liidu keskmine. Eriti suured vahed on vanuses 0-
14 ning 50-64. Vanuseriihma 0-14 puhul on Eesti vorreldes teiste Euroopa Liidu riikidega
suhteliselt eesotsas, kohe peale Rumeeniat. Eestis hukkub dnnetustes ca kaheksa last
jalakaijana liikluses miljoni laste elanikkonna kohta, mis on umbes neli korda rohkem
kui Euroopa Liidus keskmiselt. (Adminaité-Fodor, Jost 2020, 18)

30,0 27,1
c 25,1
o 25,0
19,5
20,0

15,0
10,5 10,6 EE

10,0 7.8 63 %7 EU28

5,0 2,5

Hukkunud jalakaijat

0,0
0-14 15-24 25-49 50-64 65+
Vanusevahemik

Joonis 2.10 Hukkunud jalakaijate arv miljoni elaniku kohta iga vanuserithma Idikes eraldi
Allikas: Adminaité-Fodor, Jost 2020, 18 (autori poolt kohandatud)

Tuleb markida, et vanuseline jaotus vaatluste kaigus oli subjektiivne, kuna valise
vaatluse puhul on vdimalik maarata ainult hinnangulist vanust. Lisaks on oluline valja
tuua, et kdrvaklapid on tanapdeval tehtud Gisna markamatuks ning vaatluste kaigus oli

neid kohati raske tahele panna ja teatud osa vois markamata jaada.
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Vaatluste andmed sisestati Exceli arvutiprogrammi, kuna see voimaldab teha valemite
abil kokkuvotteid ja vordlusi, mille pdhjal on voimalik juba teha diagrammid ja tabelid

ning sellest lahtuvalt ka jareldused.

Kokku osales kaheksal vaatlusel 1003 jalakaijat, arvestada tuleb asjaolu, et vaatluste
Iabiviimise ajal oli Eesti Vabariigis kehtestatud eriolukord ning vdimalusel tuli inimestel
kodus pusida. Vaatlustes osalenutest 470 olid mehed ning 533 olid naised, seega
vastavalt 47% ning 53%. Uldiselt oli sooline jaotus suhteliselt vdrdne. Vanuseline jaotus
on toodud alloleval joonisel (vt Joonis 2.11). Ule poole moodustasid 18-34 aastased
(53%), jargmisena oli kdige enam 35-54 aastaseid (31%), oluliselt véhem oli juba

alaealisi ning vanureid.

0-12

13-17
18-34
35-54

31%

53% m55+

Joonis 2.11 Vaatlustes osalenud jalakaijate vanuseline jaotus

Oluline siinkohal on valja tuua, et korvaliste tegevuste jaotuses tahendas mitme
korvalise tegevusega tegelemine (ldjuhul telefonis trikkimist ja korvaklappide
kasutamist samal ajal ning teine variant oli kaaslasega jutustamine ja kohvi joomine.
Edaspidi on telefonis trikkimine ja kdrvaklappide kasutamine toodud tdds vélja eraldi
kategooriana. Kuna vdga vahesel madral tegeleti kohvi joomise ja kaaslasega

jutustamisega samal ajal, on hiljem nad liigitatud kategooria muu alla.

Eksperthinnangute jaoks kasutati Google Forms'i, mis vbimaldas samuti andmeid hiljem

Excelisse importida, et seal oleks parem andmeid toddelda ja vorrelda.

Kui uuringu metoodika oli realiseeritud ja andmed téd6deldud, saadi t6d kaigus vastavad

tulemused.

45



3. TULEMUSED

Antud peatlikis on toodud uuringu tulemused ja nende anallits. Kdiki vaatlusi on
kasitletud nii eraldi kui ka koondtulemusena. Lisaks on selgitatud eksperthinnangute

anallusi, intervjuu tulemust kannatanuga ning autori jareldused ja ettepanekud

3.1 Vaatlused ohtlikel lilekaiguradadel

Ohtlikud Ulekaigurajad leiti Maanteeameti inimkannatanutega liiklusdnnetuste statistika
esmase anallitisi pohjal. Teostatud analiilsi baasil selgusid 6nnetuste koondumiskohad
ja selle abil valiti valja Tallinna Kesklinna linnaosas kaks ohtlikku Glekdigurada, kus
esines rohkem jalakdijatednnetusi ja need kattusid ka varasemates uuringutes leitud
ohtlike iilekdiguradadega. Valituks osutusid reguleeritud lilekdigurada Tallinna Ulikooli

ees ning reguleerimata llekdigurada Olerex Ahtri tankla juures.

3.1.1 Vaatlused Tallinna Ulikooli ees

Esimene vaatlus Tallinna Ulikooli ees oleval reguleeritud tlekaigurajal viidi labi 2. aprillil
2020 ajavahemikus 17.00-18.00. Tegemist oli pilvise ja tuulise, kuid sademeteta

ilmaga.

Kokku osales vaatluses 103 inimest, kellest 48% olid mehed ning 52% naised. Kolmel
inimesel oli tdukeratas. Vanuseline jaotus on toodud alloleval joonisel (vt Joonis 3.1).
Ule poole moodustasid 18-34aastased (64%), jargmisena oli kdige enam 35-

54aastaseid (23%), oluliselt vahem oli juba alaealisi ning vanureid.
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Joonis 3.1 Tallinna Ulikooli ees 02.04.2020 tehtud vaatluses osalenud jalaké&ijate vanuseline
jaotus
Allikas: autori uuring

103 vaatlusalusest 30 tegeles kdrvaliste tegevustega ehk 29%. Need 30 inimest olid nii
meeste kui naiste puhul vanusevahemikus 18-54. Korvaliste tegevuste sooline jaotus

on toodud allolevas tabelis (vt Tabel 3.1).

Tabel 3.1 Koérvaliste tegevuste jaotus meeste ja naiste seas Tallinna Ulikooli ees 02.04.2020
tehtud vaatluses

Naine Mees
Telefoniga raakimine 2 1
Telefonis trikkimine/telefoni vaatamine 8 2
Korvaklappide kasutamine 3 2
Muu 7 5
Korvaliste tegevustega mitte tegelemine 34 39

Allikas: autori uuring

20 naist (37% vaatluses osalenud naistest) ja kiimme meest (20% vaatluses osalenud
meestest) tegelesid kdrvaliste tegevustega Ulekdigurada lletades. 12 inimest ehk 40%
kdrvaliste tegevustega tegelejatest (ldjuhul jutustas kaaslasega. Ulejganud 18
jalakaijat (60% korvaliste tegevustega tegelejatest) kasutas liikluskeskkonnas
mobiiltehnoloogiat. Kiimme triikkis telefonis voi jalgis ekraani (33%), viis kasutas
korvaklappe (17%) ning kolm raakis telefoniga (10%). See tahendab, et kogu valimist
ehk 103 inimesest tegeles mobiiltehnoloogiaga 17%, mis on Ulsna suur protsent,
arvestades, et liikluskeskkonnas ei tohiks sellega lldse tegeleda. Vaatluses osalenud

naistest kasutas ulekadiguraja tletamisel mobiilseid vahendeid 24% ja meestest 10%.

Konkreetsest vaatlusest on valja tuua ka situatsioon, mis oleks voinud tiheda liikluse
korral 16ppeda vaga halvasti. Nimelt triikkis naisterahvas vanuses 18-34 telefonis ning

samal ajal tahtis ta joosta vilkuva rohelise tulega Ule Ulekdiguraja. Kui aga naine dle
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kdnniteekivi astus, siis ta komistas ning kukkus pikali autoteele. Onneks tol hetkel
autosid laheduses ei olnud ning ta tdusis kiiresti pisti ja naasis kdnniteele, kuna Ule tee
ta enam ei joudnud. Jargmise rohelise tulega laks naisterahvas siiski Ule tee,
konkreetselt llekdigurajal ta enam telefonis ei olnud, aga niipea kui ta oli jalle kdnniteele
joudnud, siis jatkas ta telefonis trikkimist. Ehk eelnev ehmatav situatsioon tema

kaitumist kdrvalise tegevuse osas ei muutnud.

Teine vaatlus Tallinna Ulikooli ees oleval reguleeritud llek&igurajal viidi 1abi 06. aprillil

2020 ajavahemikus 17.00-18.00. Tegemist oli vaga sooja, paikselise ja suvise ilmaga.

Kokku osales vaatluses 124 inimest, kellest analoogselt eelnevale vaatlusele 48% olid
mehed ning 52% naised. Kahel inimesel oli tdukeratas. Vanuseline jaotus on toodud
alloleval joonisel (vt Joonis 3.2). Ule poole moodustasid jéllegi 18-34aastased (62%),
jargmisena oli kdige enam 35-54aastaseid (19%), oluliselt vahem oli juba alaealisi ning

vanureid.
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Joonis 3.2 Tallinna Ulikooli ees 06.04.2020 tehtud vaatluses osalenud jalak&ijate vanuseline
jaotus
Allikas: autori uuring

124 vaatlusalusest 48 tegeles korvaliste tegevustega ehk 39%. Need 48 inimest olid nii
meeste kui naiste puhul enamasti vanusevahemikust 18-34, moned vanusegruppidest
13-17 ning 35-54. Korvaliste tegevuste sooline jaotus on toodud allolevas tabelis (vt
Tabel 3.2). Ulekdigurada Uletades tegeles kdrvaliste tegevustega 24 naist (37%
vaatluses osalenud naistest) ja 24 meest (41% vaatluses osalenud meestest). 22
inimest ehk 46% kdrvaliste tegevustega tegelejatest jutustas kaaslasega. Ulejaanud 26
jalakaijat (54% kdOrvaliste  tegevustega tegelejatest) kasutas lilkluses
mobiiltehnoloogiat. 14 trikkis telefonis vdi vaatas telefoniekraani (29%), kaheksa
kasutas korvaklappe (17%), kaks raakis telefoniga (4%) ning kaks kasutas nii

kdrvaklappe kui ka triikkis telefonis (4%). See tahendab, et kogu valimist ehk 148
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inimesest tegeles mobiiltehnoloogiaga 21%. Vaatluses osalenud naistest kasutas
kdrvalistest tegevustest telefoni vdi kOrvaklappe Ulekdigurada Uletades 20% ning

meestest 20%.

Tabel 3.2 Kdrvaliste tegevuste jaotus meeste ja naiste seas Tallinna Ulikooli ees 06.04.2020
tehtud vaatluses

Naine | Mees

Telefoniga radkimine 1 1
Telefonis trikkimine/telefoni vaatamine 7 7
Korvaklappide kasutamine 4 4
Telefonis trikkimine, kdrvaklapid 1 1
Muu 11 11

Korvaliste tegevustega mitte tegelemine 41 35

Allikas: autori uuring

Tallinna Ulikooli ees toimus kaks vaatlust ning mdlemate puhul oli tulemuste suurusjark
sarnane, korvaliste tegevustega tegeleti llekdiguradade lletamisel keskmiselt ca 34%

ning mobiiltehnoloogia kasutamise protsent kdikide vaatlusaluste hulgas on ca 20%.

3.1.2Vaatlused Olerex Ahtri tankla juures

Esimene vaatlus Olerex Ahtri tankla juures oleval reguleerimata Ulekaigurajal viidi Iabi
07. aprillil 2020 ajavahemikus 17.00-18.00. Padeval oli ilm vaga soe, paikseline ja

suvine, 0htupoolikul oli aga pigem pilvine, kuid siiski soe.

Vaatluses osales 140 jalakaijat, kellest lle poole olid meesterahvad, mehi vastavalt 61%
ning naisi 39%. Kolmel inimesel oli tdukeratas. Vaatluses osalenute vanuseline jaotus
on jargneval joonisel (vt Joonis 3.3). Suurima osa moodustasid taaskord jalakaijad
vanuses 18-54. Koéige enam oli jalakaijaid vanuses 18-34 (51%), jargnes
vanusevahemik 35-54 ehk 29%.
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Joonis 3.3 Olerex Ahtri tankla juures 07.04.2020 tehtud vaatluses osalenud jalakaijate
vanuseline jaotus
Allikas: autori uuring

140 jalakaijast 70 (50%) tegeles kdrvaliste tegevustega ja 70 ei tegelenud. Korvaliste
tegevustega tegelejad olid mdlema soo puhul vanusevahemikus 18-54, moned Uksikud
olid alaealised ning 55+. Kdrvaliste tegevuste sooline jaotus on toodud allolevas tabelis
(vt Tabel 3.3).

Tabel 3.3 Korvaliste tegevuste jaotus meeste ja naiste seas Olerex Ahtri tankla juures
07.04.2020 tehtud vaatluses

Naine Mees
Telefoniga raakimine 3 4
Telefonis trikkimine/telefoni vaatamine 5 4
Korvaklappide kasutamine 6 15
Telefonis trikkimine, kérvaklapid 2 -
S66mine/joomine - 2
Muu 10 19
Korvaliste tegevustega mitte tegelemine 29 41

Allikas: autori uuring

Korvaliste tegevustega tegeles liikluses 26 naist (47% vaatluses osalenud naistest) ja
44 meest (53% vaatluses osalenud meestest). 29 inimest (41% korvaliste tegevustega
tegelejatest) tegeles kategooriaga muu ehk enamasti jutustati kaaslasega, aga ka
suitsetati ning kaks inimest tegeles s6dmise/joomisega. Ulejdanud 39 jalakaijat (56%
korvaliste tegevustega tegelejatest) kasutas liikluskeskkonnas kas kdrvaklappe voi
mobiiltelefoni. 21 inimest kasutas kdrvaklappe (30%), 13 jalakaijat triikkis telefonis voi
vaatas ekraani (13%), telefoniga radkis seitse inimest (10%) ning kaks inimest kasutas
nii kdrvaklappe kui ka triikkis telefonis. Ehk kogu valimist tegeles mobiiltehnoloogiaga
28% jalakaijatest, vaatluses osalenud naistest on selleks naitajaks 29% ja meeste puhul
27%.
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Teine vaatlus Olerex Ahtri tankla juures oleval reguleerimata tlekadigurajal viidi 1abi 08.
aprillil 2020 ajavahemikus 17.00-18.00. Tegemist oli ilusa paikselise ja sooja ilmaga,
kuid pikapeale muutus ilm jahedaks.

Vaatluses osales 164 inimest, kellest veidi lile poole olid mehed ehk 57% ja naisi 43%.
Uhel inimesel oli rula ning kolmel tdukeratas. Vaatlusaluste vanuselist jaotust illustreerib
allolev joonis (vt Joonis 3.4). Nagu eelnevatel vaatlustelgi, domineeris vanusevahemik
18-34 (48%) ja jargnes vanusegrupp 35-54 (35%), alaealisi ning 55+ vanuses inimesi
oli juba vahem.
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Joonis 3.4 Olerex Ahtri tankla juures 08.04.2020 tehtud vaatluses osalenud jalakaijate
vanuseline jaotus
Allikas: autori uuring

164 jalakdijast 76 (46%) tegeles liikluskeskkonnas korvaliste tegevustega. Enamasti
olid kdrvaliste tegevustega tegelejad nii naiste kui meeste puhul vanusevahemikus 18-
54, moned Uksikud olid alaealised ja 55+. Korvaliste tegevuste jaotus meeste ja naiste

o0sas on toodud jargnevas tabelis (vt Tabel 3.4).

Tabel 3.4 Korvaliste tegevuste jaotus meeste ja naiste seas Olerex Ahtri tankla juures
08.04.2020 tehtud vaatluses

Naine Mees

Telefoniga raakimine 4 1

Telefonis trukkimine/telefoni vaatamine 5 5

Koérvaklappide kasutamine 12 14
Telefonis trikkimine, kdrvaklapid 2
S66mine/joomine -

Muu 14 14

Korvaliste tegevustega mitte tegelemine 34 54

Allikas: autori uuring

Korvaliste tegevustega tegeles liikluses 37 naist (52% vaatluses osalenud naistest) ja

39 meest (42% vaatluses osalenud meestest). 28 jalakdijat (37% korvaliste
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tegevustega tegelejatest) tegeles kategooriaga muu ehk enamasti jutustati kaaslasega
ning kaks inimest tegeles sdémise/joomisega. Ulejddnud 46 jalakaijat (61% kdrvaliste
tegevustega tegelejatest) kasutas liikluskeskkonnas mobiiltehnoloogiat. 26 inimest
kasutas korvaklappe (34%), kimme jalakaijat trikkis telefonis voi jalgis telefoni ekraani
(13%), viis inimest raakis teed lletades telefoniga (7%) ning viis inimest (7%) kasutas
nii kdrvaklappe kui ka trikkis telefonis. See tahendab, et kogu valimist ehk 164
jalakaijast tegeles mobiiltehnoloogiaga 28% jalakaijatest, vaatluses osalenud naistest
kasutas korvalistest tegevustest telefoni vdi kdrvaklappe liikluses 32% ning meestest
25%.

Olerex Ahtri tankla juures oleval reguleerimata llekadigurajal sai tehtud kaks vaatlust
ning tulemused Uhtivad omavahel. Ca 50% vaatlusalustest tegeles liikluskeskkonnas
kdrvaliste tegevustega ja mobiiltehnoloogia kasutamise protsent kdikide vaatlusaluste

seas oli mdlema vaatluse puhul 28.

3.2 Vaatlused vahem ohtlikel lilekaiguradadel

Ulekdiguradade leidmiseks, mis ei oleks ohtlikud, kasutati samuti Maanteeameti
inimkannatanutega liiklusdnnetuste statistika esmast analiitsi. Selle pohjal valiti valja
Tallinna Kesklinna linnaosas kaks vahem ohtlikku Ulekdigurada, kus ei tekkinud
onnetuste koondumiskohti. Konkreetseid parameetreid valikuks ei olnud, kuid lahtuti
asjaolust, kus eriolukorra ajal rohkem liiklust oleks ning millised kohad potentsiaalset
ohtu vdivad kujutada. Valituks osutusid Narva maantee ja V. Reimani tanava ristmiku
reguleeritud Ulekdigurada ning Eesti Draamateatri ees Parnu maanteel olev reguleeritud

Ulekaigurada.

3.2.1Vaatlused Narva maantee ja V. Reimani tanava ristmiku

juures

Esimene vaatlus Narva maantee ja V. Reimani tanava ristmiku reguleeritud
Ulekaigurajal viidi labi 09. aprillil 2020 ajavahemikus 17.00-18.00. IIm oli paikseline,

kuid tuuline ja jahe.

Vaatluses osales 64 jalakaijat, kellest 44% olid meesterahvad ning 56% olid

naisterahvad. Uhel inimesel oli tdukeratas. Jalakéijate vanuseline koosseis on jargneval
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joonisel (vt Joonis 3.5). Poole vaatluses osalenutest moodustasid 18-34aastased,
jargnes vanusegrupp 35-54 38%-ga. Sarnaselt eelnevate vaatlustega, alaealisi ja
vanemaid inimesi oli oluliselt vahem.
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Joonis 3.5 Narva maantee ja V. Reimani tédnava ristmiku juures 09.04.2020 tehtud vaatluses
osalenud jalakaijate vanuseline jaotus
Allikas: autori uuring

64 jalakaijast 30 tegeles kdrvaliste tegevustega (47%). Need 30 inimest kuulusid
mdlema soo puhul vanusevahemikku 18-54. Kdrvaliste tegevuste jagunemist meeste ja

naiste osas illustreerib jargnev tabel (vt Tabel 3.5)

Tabel 3.5 Korvaliste tegevuste jaotus meeste ja naiste seas Narva maantee ja V. Reimani
tdnava ristmiku juures 09.04.2020 tehtud vaatluses

Naine Mees
Telefoniga raakimine 3 -
Telefonis trikkimine/telefoni vaatamine 4 9
Kdrvaklappide kasutamine 3 2
Telefonis trikkimine, kérvaklapid 2 1
Muu 4 2
Korvaliste tegevustega mitte tegelemine 20 14

Allikas: autori uuring

16 naist (44% vaatluses osalenud naistest) ja 14 meest (50% vaatluses osalenud
meestest) tegelesid Ulekdigurada Uletades mone kdrvalise tegevusega. Kuus inimest
kdrvaliste tegevustega tegelejatest kas vestles kaaslasega vdi suitsetas. Ulejaanud 24
inimest (80% korvaliste tegevustega tegelejatest) kasutas tehnilisi vahendeid
liikluskeskkonnas. 13 triikkis telefonis (43%), korvaklappe kasutas viis inimest (17%),
telefoniga raakis kolm ja samal ajal kasutas nii kdrvaklappe kui mobiiltelefoni samuti
kolm jalakdijat. Kokkuvottes tegeles kogu valimist ehk 64 inimesest
mobiiltehnoloogiaga 38%, mis tdhendab, et protsendiliselt on naitaja suurem, kui
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ohtlikel Ulekadiguradadel. Vaatluses osalenud naistest kasutas kdrvalistest tegevustest

telefoni voi korvaklappe liikluses 33% ning meestest 43%.

Teine vaatlus Narva maantee ja V. Reimani tanava ristmiku reguleeritud Ulekadigurajal
viidi 1abi 13. aprillil 2020 ajavahemikus 17.00-18.00. Tegemist oli paikselise, kuid tuulise

ning jaheda ilmaga.

Antud vaatluses osales 71 inimest, nendest 42% olid mehed ja 58% naised. Kahel
inimesel oli rula. Vaatlusaluste vanuseline jaotus on toodud alloleval joonisel (vt Joonis
3.6). Poole vaatluses osalenutest moodustasid taaskord 18-34aastased ja jargnes
vanuseklass 35-54.
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Joonis 3.6 Narva maantee ja V. Reimani tédnava ristmiku juures 13.04.2020 tehtud vaatluses
osalenud jalakaijate vanuseline jaotus
Allikas: autori uuring

71 jalakéijast 29 tegeles kdrvaliste tegevustega (41%). Uldiselt jallegi kuulusid need
jalakaijad nii naiste kui meeste puhul vanusevahemikku 18-54, moni (ksik oli naiste
puhul vanuses 55+ ning meeste puhul vanuses 13-17. Korvaliste tegevuste jaotus

meeste ja naiste osas on toodud jargnevas tabelis (vt Tabel 3.6).

Tabel 3.6 Korvaliste tegevuste jaotus meeste ja naiste seas Narva maantee ja V. Reimani
tanava ristmiku juures 13.04.2020 tehtud vaatluses

Naine Mees
Telefoniga raakimine 4 -
Telefonis trukkimine/telefoni vaatamine 5 2
Korvaklappide kasutamine 5 7
Muu 3 3
Korvaliste tegevustega mitte tegelemine 24 18

Allikas: autori uuring
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17 naist (41% vaatluses osalenud naistest) ja 12 meest (40% vaatluses osalenud
meestest) tegelesid Ullekadigurada Uletades korvalise tegevusega. Kuus jalakaijat
jutustas kaaslasega, aga Ulejaanud 23 inimest (79% korvaliste tegevustega
tegelejatest) kasutas mobiiltehnoloogiat. 12 jalakaijat (41%) kandis kdrvaklappe,
telefoni ekraani jalgis seitse inimest (24%) ning neli inimest (14%) raakis telefoniga.
See tahendab, et kogu valimist kasutas tehnilisi vahendeid liikluses 33% jalakaijatest.
Vaatluses osalenud naistest kasutas mobiiltehnoloogiat liikluses 34% ning meestest
30%.

Narva maantee ja V. Reimani tanava ristmiku juures oleval reguleeritud Ulekaigurajal
viidi labi kaks vaatlust. Nende kahe vaatluse keskmisena tegeles liikluskeskkonnas
koOrvaliste tegevustega 44% jalakaijatest ja sealjuures mobiiltehnoloogiat kasutas

koikide vaatlusaluste seast ca 36% inimestest.

3.2.2Vaatlused Eesti Draamateatri ees

Esimene vaatlus Eesti Draamateatri ees Pdrnu maanteel oleval reguleeritud
ulekaigurajal viidi 1abi 15. aprillil 2020 ajavahemikus 17.00-18.00. IIm oli kull paikseline,

kuid vaga tuuline ja kdlm.

Antud vaatluses osales 176 inimest, kellest 34% oli mehed ning 66% naised. Uhel
inimesel oli rula. Vaatluses osalenud meeste ja naiste vanuseline koosseis on jargneval
joonisel (vt Joonis 3.7). Nagu ka eelnevate vaatluste puhul, moodustasid 18-34aastased
pea poole vaatlusalustest. Palju oli jalakdijaid vanuses 35-54. Taaskord oli alaealisi ning

vanemaid inimesi pigem vahe.
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Joonis 3.7 Eesti Draamateatri ees 15.04.2020 tehtud vaatluses osalenud jalakaijate vanuseline
jaotus
Allikas: autori uuring
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176 jalakaijast pea pooled ehk 48% tegelesid (lekdigurada (letades korvalise
tegevusega. Enamasti kuulusid need inimesed mdlema soo puhul taaskord
vanusevahemikku 18-54, kuid naiste puhul tegeleti kdrvaliste tegevustega ka vanuses
13-17. Korvaliste tegevuste jaotust meeste ja naiste osas illustreerib allolev tabel (vt
Tabel 3.7) .

Tabel 3.7 Korvaliste tegevuste jaotus meeste ja naiste seas Eesti Draamateatri ees 15.04.2020
tehtud vaatluses

Naine Mees
Telefoniga radkimine 5 3
Telefonis trikkimine/telefoni vaatamine 5 5
Korvaklappide kasutamine 16 10
Telefonis trikkimine, kérvaklapid 5 -
Muu 19 16
Korvaliste tegevustega mitte tegelemine 66 26

Allikas: autori uuring

50 naist (43% vaatluses osalenud naistest) ja 34 meest (57% vaatluses osalenud
meestest) tegelesid tee lletamisel mdne kdrvalise tegevusega. 35 jalakaijat (41%
korvaliste tegevustega tegelejatest) vestles kaaslasega, aga teised 49 jalakaijat (59%
korvaliste tegevustega tegelejatest) kasutas liikluskeskkonnas kdrvaklappe voi telefoni.
26 inimesel (31%) olid llekaigurada Uletades korvaklapid peas, kiimme inimest (12%)
trikkis telefonis/jalgis telefoniekraani, kaheksa inimest (10%) raakis telefoniga ning
viiel inimesel (6%) olid nii kdrvaklapid peas kui ka telefoniekraan ees. Kogu valimist
kasutas mobiiltehnoloogiat Ulekdiguraja Uletamisel 28% jalakaijatest. Koikidest
vaatluses osalenud naistest kasutas tehnilisi vahendeid liikluses 27% ning 30%

meestest.

Teine vaatlus Eesti Draamateatri ees Parnu maanteel oleval reguleeritud Ulekadigurajal
viidi 1abi 16. aprillil 2020 ajavahemikus 17.00-18.00. Tegemist oli paikselise, kuid

samuti vaga tuulise ja kilma ilmaga.

Vaatluses osales kokku 161 jalakaijat ning sooline jaotus oli jadrgmine: naisi 59% ning
mehi 41%. Uks inimene oli ka tdukerattaga. Vaatlusaluste vanuselist jaotust
demonstreerib jargmine joonis (vt Joonis 3.8). Ule poole jalakéijatest olid vanusegrupis

18-34 ning palju oli ka inimesi vanusevahemikus 35-54 (33%).
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Joonis 3.8 Eesti Draamateatri ees 16.04.2020 tehtud vaatluses osalenud jalakaijate vanuseline
jaotus
Allikas: autori uuring

Kogu valimist tegeles kdrvaliste tegevustega 52%. Uldjuhul olid kdrvaliste tegevustega
tegelejad vanusevahemikus 18-54, kuid naiste puhul oli vahesel maaral esindatud ka
vanusegrupp 13-17 ning meeste puhul vanusegrupid 0-12 ja 13-17. Korvaliste

tegevuste jaotust Idhtuvalt soolisest erinevusest kujutab jargnev tabel (vt Tabel 3.8)

Tabel 3.8 Korvaliste tegevuste jaotus meeste ja naiste seas Eesti Draamateatri ees 16.04.2020
tehtud vaatluses

Naine Mees
Telefoniga raékimine 7 5
Telefonis trikkimine/telefoni vaatamine 12 5
Korvaklappide kasutamine 14 7
Telefonis trikkimine, kérvaklapid 6 3
S66mine/joomine - 1
Muu 10 13

Allikas: autori uuring

49 naist ehk 52% vaatluses osalenud naisterahvastest ning 34 meest ehk 52%
vaatluses osalenud meesterahvastest olid Ulekdiguraja Gletamisel hoivatud korvalise
tegevusega. 23 jalakdijat (28% korvaliste tegevustega tegelejatest) jutustas
kaaslasega ning ks inimene tegeles sd6dmise/joomisega, aga Ulejédanud 59 jalakaijat
(71%  korvaliste tegevustega tegelejatest) kasutas (Ulekdigurada (letades
mobiiltehnoloogiat. 21 inimest (25%) kasutas vaatluskeskkonnas korvaklappe, 17
jalakaijat (20%) trikkis telefonis, telefoniga raakimist harrastas kaksteist inimest
(15%) ning Uheksa jalakaijat (11%) kandis nii kdrvaklappe kui ka kasutas telefoni.
Kokkuvotvalt kasutas 161 vaatlusalusest mobiiltehnoloogiat 37% jalakdijatest.

Vaatluses osalenud naistest kasutas mobiiltehnoloogiat 41% ja meestest 30%.
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Eesti Draamateatri ees tehti kaks vaatlust, mille tulemusena selgus, et kahe vaatluse
keskmisena tegeles korvaliste tegevustega llekadiguraja lletamisel ca 50% vaatluses

osalenutest. Sealhulgas mobiiltehnoloogiat kasutas kogu valimist ca 33% jalakaijatest.

Eraldi said tehtud vaatlused ohtlikel ja vahemohtlikel tlekdiguradadel. Selle eesmark oli
valja selgitada, kas kdrvaliste tegevuste ja llekdiguraja ohtlikkusel voib omavahel olla

seos. Sellekohane kokkuvote on toodud jargmises peatlikis.

3.3 Ohtlike ja vihem ohtlike iilekdiguradade vordlus

Ohtlikel ja vahem ohtlikel Ulekdiguradadel viidi labi eraldi vaatlused. Ohtlikud
tlekadigurajad on Tallinna Ulikooli ees ja Olerex Ahtri tankla juures ning véhem ohtlikud

Narva mnt ja V.Reimani tanava ristmikul ning Eesti Draamateatri ees.

Vaatluste tulemused korvaliste tegevuste kohta on toodud jargnevas tabelis (vt Tabel
3.9)

Tabel 3.9 Korvaliste tegevuste jaotus vaatluskohtade osas

Korvaliste tegevustega Mobiiltehnoloogia
Ulekaigurada tegelemise % kogu valimist kasutamise % kogu
valimist
Tallinna Ulikooli 34 20
ohtlik esine
llekaigurada | Olerex Ahtri tankla 50 28
esine
Narva mnt ja 44 36
vihem ohtlik L_V:Reimani ristmik
ilekaigurada | Eesti Draamateatri 50 33
esine

Allikas: autori uuring

Tallinna Ulikooli ees tehtud kahe vaatluse puhul tegeleti kdrvaliste tegevustega
Ulekaiguraja Uletamisel ca 34% ning mobiiltehnoloogia kasutamise protsent kdikide

vaatlusaluste hulgas oli ca 20%.

Olerex Ahtri tankla juures oleval reguleerimata UGlekadigurajal tehtud vaatlustes tegeles
vaatlusalustest ca 50% (lekaiguraja Uletamisel korvaliste tegevustega ja
mobiiltehnoloogia kasutamise protsent kdikide vaatlusaluste seas oli mdlema vaatluse
puhul 28.

Narva maantee ja V. Reimani tanava ristmiku juures oleval reguleeritud tGlekadigurajal
tehtud vaatlustes tegeles korvaliste tegevustega 44% jalakaijatest ja sealjuures

mobiiltehnoloogiat kasutas kdikide vaatlusaluste seast ca 36%.
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Eesti Draamateatri ees tehtud vaatlustes tegeles korvaliste tegevustega llekadiguraja
Uletamisel ca 50% vaatluses osalenutest. Sealhulgas mobiiltehnoloogiat kasutas kogu

valimist ca 33% jalakaijatest.

Kokkuvotvalt tegeleti korvaliste tegevustega kogu valimist keskmiselt ca 45% ja

konkreetsemalt mobiiltehnoloogia kogu valimist keskmiselt ca 29%.

Parema U(levaate saamiseks on tulemuste pohjal koostatud diagramm (vt Joonis 3.9).
Selle vordluse eesmargiks oli vélja selgitada, kas eelmainitud kahe (llekdiguradade
variandi vahel on erinevusi. Naiteks, kas ohtlikematel Ulekdiguradadel tegeletakse
rohkem korvaliste tegevustega. Jooniselt selgub, et vahem ohtlikel Ulekaiguradadel
tegeletakse  kokkuvottes isegi  rohkem  kdrvaliste tegevustega ja  eriti

mobiiltehnoloogiaga.
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Joonis 3.9 Korvaliste tegevuste jaotus vaatluskohtade osas
Allikas: autori uuring

Tehtud vaatluste podhjal ei saa tuua valja seost, et nii-delda ohtlikel Glekdiguradadel
tegeletakse rohkem korvaliste tegevustega ja et seelabi oleks rohkem onnetusi aset
leidnud. Pigem iseloomustavad saadud tulemused Uldist inimeste kaitumist
liikluskeskkonnas. Korvalised tegevused liikluskeskkonnas tdstavad ohtlike olukordade
riski. See on erinevate asjade koosmodju ehk inimeste kaitumine ja infrastruktuuri
lahendus koos. Teed Uletavad jalakaijad ei taju Glekdiguradade riskitasemete erinevust
ja ei kaitu nii-6elda suurema riskiga Gilekdiguradadel teisiti. Naiteks ei vOeta kdrvaklappe
ara, kui astutakse suurema riskiga Ulekdigurajale ja see juba suurendab riski. Antud
vaatluste tulemusena on aga dnnetuste riski suurenemine seotud tdendoliselt pigem

Ulekadigu lahenduse otstarbekuse ja koormusega.

59



Jalakadijate Ulekdiguradasid peetakse tavaliselt ohutuks kohaks tee lletamiseks, kuid
tegelikkuses voib Ulekdiguradade ohutus olla probleemiks. Ohutuse parandamiseks
peavad nad olema hoolikalt kujundatud ja sobivalt paigutatud. (Adminaité-Fodor, Jost
2020, 45) On mitmeid tegureid, mis tdenaoliselt tdstavad onnetuste toimumise riski.
Need hdlmavad naiteks ldheduses asuvat maakasutust, liikluse mahtu ja kiirust, teede
ristumise distantsi, valgustust ning Uhistranspordipeatuste olemasolu. (Sanders et al.
2020, 6) Kui Ulekdiguraja lahedusse on rajatud Uhistranspordipeatused, siis need
kujutavad jalakaijatele eriti suurt ohtu, kuna Ghistranspordivahendile ruttavad inimesed
ei pruugi enne teelletust ohutuses veenduda. Reguleerimata Ulekaigurajad voivad olla
ohutud, kui need on hasti kavandatud, nditeks mootorsdidukite kiirus sel juhul peaks
olema maksimaalselt 30km/h. (Adminaité-Fodor, Jost 2020, 45)

Vaatlused ohtlike tilekdiguradade puhul viidi 1&bi Tallinna Ulikooli ees ning Olerex Ahtri
tankla juures. Tallinna Ulikooli ees on nii trammi- kui ka bussipeatus, kusjuures
trammipeatused on keset teed ja Uhistranspordipeatused tdstavad juba iseenesest
liiklusdnnetuste riski. Lisaks liigub tavaparases situatsioonis seal palju rahvast ja
eelkdige noori, kuna tegemist on Ulikooli ees oleva llekdigurajaga ja see suurendab

riski.

Olerex Ahtri tankla juures on tegemist reguleerimata Ulekdigurajaga, kus jalakaijad
peavad Uletama korraga kolm sdidurada. Sellisel juhul peaks riskitaseme
vahendamiseks olema maksimaalne sdidukiirus 30 km/h, kuid praegu kehtib seal

kiiruspiirang 50 km/h, mis taaskord viitab suuremale riskitasemele.

Narva maantee ja V. Reimani tanava ristmiku Ulekdigurada ja Draamateatri ees olev
Ulekaigurada on vorreldes eelmainitud ohtlike Ulekdiguradadega selles osas vaiksema
riskitasemega, kuna mdlemad on reguleeritud Ulekdigurajad ning Ghistranspordipeatusi

ka laheduses ei ole.

Vaatluste puhul anallisiti ka kdikide vaatluste tulemusi koos ehk saadi kdikide vaatluste

koondtulemused, mis on toodud jargnevas peatiikis.
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3.4 Koikide vaatluste koondtulemused

Kdikidest vaatlustes osalenud jalakaijatest tegeles 450 inimest (45%) 1003 inimesest
kdrvaliste tegevustega. Jargneval joonisel on kdrvaliste tegevuste jaotus korvaliste

tegevustega tegelejate seas (vt Joonis 3.10).

Telefoniga raakimine

m Telefonis trikkimine/telefoni

vaatamine
1% o
Korvaklappide kasutamine

S6dmine/joomine
28%

= Muu

Kaaslasega jutustamine,
kohvi joomine

m Telefonis trikkimine,
korvaklapid

Joonis 3.10 Korvaliste tegevuste jaotus korvaliste tegevustega tegelejate seas llekdiguradade
Uletamisel
Allikas: autori uuring

Jalakaijatest kasutas 28% Ulekaigurada Uletades korvaklappe, 20% triikkis telefonis voi
vaatas telefoniekraani, 10% radkis telefoniga ning 6% triikkis nii telefonis kui ka kasutas
korvaklappe. See tdhendab, et 64% korvalistest tegevustest olid seotud
mobiiltehnoloogiaga. Eraldi kategooriad olid veel s6dmine/joomine, muu ning mitme
korvalise tegevusega tegelemine. S60mist/joomist oli 1%, kategooriat muu oli 34%,
see kooshes kaaslasega jutustamisest, suitsetamisest ja suurte kottide tassimisest.
Kdige rohkem esines selles kategoorias kaaslasega jutustamist. Mitme korvalise
tegevusega tegelemist ilmnes samuti, Gldjuhul tdhendas see telefonis triikkimist ja
korvaklappide kasutamist samal ajal ning teine variant oli kaaslasega jutustamine ja
kohvi joomine. Eespool toodud analilsis oli telefonis trikkimine ja korvaklappide
kasutamine toodud valja eraldi kategooriana. Kuna ainult neli inimest tegeles kohvi
joomise ja kaaslasega jutustamisega samal ajal, siis said nemad liigitatud kategooria

muu alla.

Alloleval joonisel (vt Joonis 3.11) on toodud kdigi kaheksa vaatluse korvaliste tegevuste
jaotus nii naiste kui ka meeste seas. 533 naisest 239 (45%) ning 470 mehest 211 (45%)
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tegelesid kdrvalise tegevusega liikluskeskkonnas. Uldjuhul oli erinevate kdrvaliste
tegevuste puhul mdlema soo naitajad sarnased. Nii meeste kui ka naiste seas tegeleti
kdige enam liikluskeskkonnas kaaslasega jutustamisega (kategooria muu), vastavalt
39% ning 33%. Jargnesid mobiiltehnoloogilised tegevused. Kodige enam kasutati
nutivahenditest kdrvaklappe, mehed veidi rohkem (29%) ja naised vdhem (26%).
Telefonis trikkimises voi telefoni vaatamises olid llekaalus naised 21%-ga, meeste
protsent oli 18. Vahemal maaral rdagiti telefoniga ning oldi samal ajal telefonis ja
kasutati korvaklappe. Kokkuvotvalt tegeles mobiiltehnoloogiaga (lekdiguradade

Uletamisel 67% naistest ning 58% meestest.
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Joonis 3.11 Korvaliste tegevuste jaotus vaatlustes osalenud meeste ja naiste seas
Allikas: autori uuring

Meeste ja naiste seas on oluline valja selgitada korvaliste tegevuste jaotus vastavalt
vanusegruppidele (vt Tabel 3.10). Peamiseks pohjuseks on asjaolu, et erinevate
vanusegruppide liiklusohtlikkesse olukordadesse sattumise tdendosus on erinev.
Naiteks noored ja vanurid on rohkem ohustatud sattumaks liiklusohtlikesse

olukordadesse kui teised vanusegrupid.
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Tabel 3.10 Korvaliste tegevuste jaotus meeste ja naiste seas vanusegruppide I8ikes

Naine Mees
0-12 | 13-17 | 18-34 | 35-54 |55+ 0-12 | 13-17 | 18-34 | 35-54 |55+
Telefoniga raakimine - - 12 15 2 1 - 8 6 -
Telefonis
trikkimine/telefoni - 4 41 6 - - 3 29 7 -
vaatamine
K&rvaklappide kasutamine - 5 44 14 - 1 3 46 10 1
Telefonis trikkimine, _ 3 13 2 _ _ _ 7 1 _
korvaklapid
S60mine/joomine - - - - - - 1 1 1 3
Muu - 8 49 17 4 = 12 45 23 2
Korvaliste tegevustega | 4, 8 118 | 120 | 37| 16 6 119 | 91 | 27
mitte tegelemine

Allikas: autori uuring

Selgub, et naiste puhul kasutatakse korvalistest tegevustest peale noorimate ja
vanimate inimeste kdikide vanusegruppide [8ikes enim mobiiltehnoloogiat (telefoniga
raakimine, telefonis trikkimine/telefoni vaatamine, kdrvaklappide kasutamine).

Meeste puhul on jaotus (ldiselt analoogne naistega. Uldjuhul siiski kasutatakse palju
mobiiltehnoloogilisi kdrvalisi tegevusi vanuseklasside I16ikes, aga alaealised ning vanurid

pigem tegelevad vahe kdrvaliste tegevustega liikluses.

Liikluskeskkonnas on kdige ohustatumateks huvigruppideks just alaealised ja vanemad
inimesed, kuna nad ei pruugi osata adekvaatselt liiklusolukordi hinnata. Inimesi vanuses
0-17 ja 55+ osales vahe vaatluses, kuid need, kes osalesid, tegelesid pigem vahe

korvaliste tegevustega Ulekdiguraja lGletamisel.

Uurimuse Uheks osaks olid ka eksperthinnangud, mille eesmargiks oli valja selgitada,

kuivord peavad eksperdid korvalisi tegevusi liikluskeskkonnas probleemiks.

3.5 Eksperthinnangud

Lisaks vaatlustele viis t66 autor 1abi kisitluse valitud 14 eksperdi seas. Kdigepealt kisiti
ekspertidelt, millised liiklejate grupid on nende arvates tana Tallinna liikluses kdige
enam ohustatud. Arvamused jagunesid kahte leeri. Kimme eksperti vastasid, et kdige
ohustatum osapool liikluses on enamasti jalakaijad, neli eksperti leidis, et hoopis

jalgratturid.

Jalakaijad on kdige vahem kaitstud osapool liikluses ja ei ole palju vaja, et jalakaija

saaks liikluskeskkonnas vigastada voi darmisel juhul hukka (Jaani 2020; Sepp 2020).
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Jalakaijaid ei ole kaitsmas soidukiraam voi kiiver ja Onnetuste korral on nemad
esmaseks kannatajaks (Levald 2020; Reimets 2020).

Tallinnas palju reguleerimata Ulekdiguradasid ja ohtlikke sOidutee Uletuskohti ning
suurimad ohud vahekaitstud liiklejatele valitsevadki Glekdiguradadel. Peaaegu iga paev
toimuvad llekadiguradadel otsasdidud jalakaijatele. (Kilmallik 2020; Rom 2020; Valdna
2020) Tallinna liiklusdnnetustes saab vigastada suhteliselt palju jalakaijaid (Rebane, R.
2020).

Kuna jalakadijad ise on vaiksemaks ohuallikaks, p6éravad nad liiklusele vahem
tdhelepanu (Reimets 2020). Samuti on ohuallikaks linnaruumi funktsioonile
mittevastavad sdidukiiruse piirangud (Rom 2020). Uldiselt on Tallinnas lubatud
soidukiiruseks 50km/h v0i rohkem ning kokkupdrke korral jalakdijaga on tagajarjed
Uldjuhul rasked (Jaani 2020; Pajumaa 2020). Reaalsuses peaksid erinevad
kiiruspiirangud erinevates piirkondades Iahtuma kergliiklejate aktiivsusest ja sealhulgas
nende vanuselisest eriparast. Kdige paremad oleksid elektroonilised kiiruspiirangud, mis
voimaldaksid vastavalt vajadusele piiranguid reguleerida, néaiteks 66sel tiks piirang ning

paeval teine. (Jaani 2020)

Jalakaijate hulgas peetakse kdige enam ohustatuks gruppideks lapsi ning eakaid
inimesi, vastavalt kiimne eksperdi arvates. Eelkdige seetdttu, et nad ei pruugi osata
liiklusolusid alati adekvaatselt hinnata (Rein 2020). Lisaks on liikluskeskkond
autokeskne ega ole kujundatud Ilahtuvalt laste ja eakate liikumisvajadustest ja
eriparadest. Autokesksed lahendused on toonud kaasa laste ja eakate jaoks

liikluskeskkonna, mis on nende jaoks liiga kiire ja hoomamatu. (Jussi 2020)

Lapsed on vaga liikuvad ja nad ei pruugi oma kiire liikumise ja vaiksuse tottu paista
liikluskeskkonnas valja ja olla piisavalt margatavad juhtidele (Levald 2020; Reimets
2020). Lisaks ei saa lapsed piisavalt aru, mis ja kuidas tapselt liikluses toimub ning
enamasti liiguvad kooliealised lapsed juba iseseisvalt ja mitte ainult kodu ja kooli vahet,

vaid naiteks sOprade juures ning huviringides (Kilmallik 2020; Sepp 2020).

Eakad aga vastupidiselt lastele liiguvad liikluskeskkonnas aeglaselt ning vodivad
paanikasse sattuda (Levald 2020). Lisaks on mdnedes piirkondades Tallinnas eakate
osakaal vaga suur (naditeks Mustaméde ja Haabersti) (Jaani 2020). Linnaruumis on
arvestatud nii-6elda keskmise jalakdijaga, see tdhendab, et tihtipeale ei joua eakad
inimesed Uletada teed selle ajaga, mil valgusfoori lubav tuli pdleb (Rebane, T. 2020;
Sepp 2020). Vanematel inimestel ei pruugi kuulmine olla enam nii heal tasemel ning
reaktsiooniaeg voib olla Iihem, kui liikluskeskkonnas vaja oleks (Sepp 2020). Eakad ei

mdista, et liiklus on aja jooksul muutunud aina intensiivsemaks ning neil on vahenenud
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taju ja suutlikkus olukorda liikluskeskkonnas hinnata (Kilmallik 2020; Rom 2020).

Vanuselisest eripdrast lahtuvalt on dnnetuste korral tagajarjed karmimad (Jaani 2020).

Veel on ohustatuks osapooleks jalakdijad, kes kasutavad liikluskeskkonnas
tehnoloogilisi vahendeid, naiteks kdrvaklappe ja nutitelefoni. Seda asjaolu tOstsid esile
kolm eksperti. Liikluse asemel jalgitakse nutitelefoni ekraani, mis tahendab, et inimene
ei taju enam Umbritsevat reaalset keskkonda. Teine variant on, et kdiakse ringi
kdrvaklapid peas ja ei kuulda liiklusmira, mis peaks andma marku ldhenevast sdidukist.
(Kulmallik 2020; Liiberg 2020; Rebane, T. 2020)

Jalgrattureid peetakse ohustatuks, kuna tdna valitsevas eriolukorras tahetakse palju
tervisesporti teha ja rattureid on liikluses vaga palju (Rein 2020). 2020. aasta aprilli
vaadates on jalgratturite puhul olnud kannatanute hulgas suur tous eriolukorrast
tulenevalt, aga pikas perspektiivis on siiski esikohal jalakdijad (Jaani 2020). Uhest
kiljest ei oska jalgratturid liikluskeskkonnas korrektselt kdituda ega peeta kinni
liiklusseaduse nduetest, aga teisalt ei oska sdidukijuhid nendega piisavalt arvestada.
Jalgratturid sdidavad tihtipeale (lekdiguradadel sdidukitele ette ja ei arvestata
soidukijuhi vaatevéljaga, aga sdidukid jallegi médduvad jalgratturitest liiga lahedalt voi
siis ei osata ratturi kiirust diglaselt hinnata. (Rebane, T. 2020; Liiberg 2020) Lisaks on

kiirabil statistiliselt jalgratturitele kdige enam valjakutseid (Adlas 2020).

Viimase paari aasta jooksul ei ole jalakaijate liiklusohutuses Tallinnas olulist muutust
aset leidnud (Adlas 2020; Rebane, R. 2020). Endiselt on vaga palju Onnetusi
jalakaijatega ning olulist langustrendi ei ole naha (Jussi 2020). Inimkannatanuga
liiklusdnnetuste arv jalak&ija osalusel on viimastel aastatel suhteliselt samal tasemel
olnud (Rebane, R. 2020). Kuigi nendel teemadel on tehtud jarelevalvet ning teemat on
hoitud aktuaalsena, siis ei ole olukord paranenud. Eriti suureks murekohaks on asjaolu,
et paljud Onnetused toimuvad ulekdiguradadel ehk kohtades, mis peaksid olema
jalakéijate jaoks kdige turvalisemad teeiiletuskohad. (Pajumaa 2020) Uldiselt on ka
liiklusdnnetuste asjaolud jaganud samaks - jalakaijad ei veendu enne sdiduteele astumist
ohutuses, liikluskeskkonnas tegeletakse korvaliste tegevustega ja kiirustatakse (Valdna
2020). Siinkohal tuleb siiski arvestada, et nii sOidukite kui inimeste arv Tallinnas on
kasvanud ehk liiklus on muutunud aja jooksul iha intensiivsemaks ning on oluliselt
tihenenud (Levald 2020; Rein 2020).

Eksperdid toid valja teatud asjaolud, mille poolest on jalakdijate liiklusohutus mdningal

maaral halvemaks muutunud ja teisalt asjaolud, mille tdttu paranenud.

Halvenenud naditeks seetdttu, et jalakadijate liikumisteedele seatud piirded tekitavad

soidukijuhtides ohutustunnet ning valgusfoorid liikluses suunavad liiklejaid pigem oma
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Oigust kasutama kui Uksteisega arvestama (Levald 2020). Samuti on oma osa
lilkluskeskkonnas kasutatavatel nutivahenditel, nii jalakaijate kui ka sdidukijuhtide seas
(Kulmallik 2020; Liiberg 2020).

Paranenud on liiklusohutus teatud maaral seetdttu, et jalakaijatega arvestavaid
soidukijuhte on viimastel aastatel juurde tulnud, kuid kahjuks ei ole selline kaitumisviis
siiski sOidukijuhtide seas veel valdav (Reimets 2020). Jalakaijad ise on muutunud mingil
maaral hoolikamaks, kuna ollakse teadlikud, et nemad on kdige véahem kaitstud osapool
liikluses (Sepp 2020). Samuti on Tallinna linn andnud oma panuse, remontides ristmikke
ja tehes Ulekdigukohtasid nahtavamaks (valgusfoorid, liiklusmargid, valgustus)
(Rebane, T. 2020).

Kui vaadata lahitulevikku, siis ka seal ei ole olulist muutust toimumas seoses jalakaijate
liiklusohutusega Tallinnas, kui just liikluskeskkonnas ei viida ldbi suuremaid muudatusi.
Heal juhul suudetakse sailitada olemasolev tase, kuid paremaks olukord iseenesest ei
muutu. (Jaani 2020; Rebane, R. 2020) Oluline on, et edaspidi ei oleks eelisarendatav
transpordivahendite liiklus, vaid suuremat tahelepanu hakataks péérama jalakdijatele
(Levald 2020; Rein 2020). Tuleb muuta linna liikluskorraldust ning -lahendusi. Ohtlike
reguleerimata (lekdiguradade asemele tuleks rajada reguleeritud Ulekdigurajad.
Ohtlikud ulekéaigurajad on need, kus on toimunud rohkem liiklusdnnetusi jalakaijatega
ja kus liigub rohkem jalakaijaid. (Pajumaa 2020; Valdna 2020) Veel tuleks lle vaadata
kiiruspiirangud eelkdige piirkondades, kus on jalakaijate hulk on suurem ning seal tuleks
liikuda suunas védhendamaks sdidukiiruseid (Pajumaa 2020). Uha enam on linnaliikluses
eakaid inimesi, mistottu riskid praeguste tingimuste juures ainult kasvavad. Veel
lisanduvad aina eakamad autojuhid, mis omakorda suurendab riske jalakaijatele. (JUssi
2020) Lisaks tuleks vdimalikult palju eraldada omavahel sdidukid ja jalakaijad. Mida
rohkem on jalakaijad ja sOidukid Uksteisest eraldatud, seda ohutum on jalakaijatel
liigelda. Kohad, kus jalak&ijad ning sdidukid suunatakse eri tasanditele, jaédb dnnetusi
tdendoliselt vahemaks. Suure liikluskoormusega ristmikel, mida tletavad samal tasandil
nii jalakaijad kui ka sdidukid, kasvab dnnetuste arv jatkuvalt, nditeks Akadeemia ringi

ja Kolde puiestee-Sdle ristmikul. (Reimets 2020)

Jalakaijate liiklusohutust  Tallinnas md&jutavad ka  korvalised tegevused
liikluskeskkonnas. Seos korvaliste tegevuste ja liiklusohutuse vahel on isna otsene ning
kindlasti suurem, kui tanasel pdeval seda arvuliselt teatakse. Korvaliste tegevustega
tegeletakse oluliselt rohkem, kui tuvastada dnnestub. Kui jalakdija jalgib nutitelefoni
ekraani ja toimetab telefonis, siis ta ei nde ega taju Umbritsevat keskkonda ehk
pohimotteliselt on ndgemismeel liikluse mottes vdlja lilitatud. Teine levinud variant on
kdrvaklappide kasutamine, mis sisuliselt lllitab valja inimese kuulmismeele. Ehk kui

jalakaija kasutab liikluses nii telefoni kui ka korvaklappe, siis on inimene praktiliselt
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kdikide meeltega end Umbritsevast keskkonnast eraldanud. (Kulmallik 2020; Pajumaa
2020; Rein 2020) Aina enam jalakaijaid tegeleb liikluses korvaliste tegevustega (Valdna
2020). Levinumateks korvalisteks tegevusteks liikluskeskkonnas on telefoniga
raakimine, nutitelefoni ekraani jalgimine vOi sOnumite saatmine, kdrvaklappide
kasutamine ja kaaslasega suhtlemine (vt Tabel 3.11) (Jaani 2020; Jissi 2020; Kilmallik
2020; Levald 2020; Liiberg 2020; Rebane, T. 2020; Reimets 2020; Rein 2020; Rom
2020; Sepp 2020; Valdna 2020). Viimastel aastatel on probleemiks tousnud
videoreklaamid tanavapildis, mis mdjutavad nii jalakaijate kui ka juhtide tahelepanu
(Rebane, T. 2020).

Tabel 3.11 Peamised kdrvalised tegevused liikluskeskkonnas ekspertithinnangute pdhjal

Korvaline tegevus Korvalise tegevuse vidlja toonud ekspertide
arv
Telefoniga raakimine 5
Nutitelefoni ekraani jalgimine/sonumite 12
saatmine
Korvaklappide kasutamine 5
Kaaslasega suhtlemine 4

Allikas: autori uuring

Tahelepanu hairivad tegevused liikluskeskkonnas, sealhulgas (lekaiguradade
Uletamisel, suurendavad ohtlike olukordade tekkimise riski ja liiklusdnnetusse sattumise
tdendosust ja seda nii juhtide kui jalakdijate seas (Rebane, R. 2020; Reimets 2020;
Rom 2020). Kui inimese tdhelepanu ei ole suunatud 100% teda Umbritsevale
keskkonnale, siis selline olukord toob liikluses kaasa paratamatult kiiresti ohu ja kui ka
liikluskeskkond sellise olukorraga ei arvesta, siis on tagajarjed traagilised (Jaani 2020).
Liiklusolukord vdib vaga kiiresti muutuda ning kui inimene tegeleb korvaliste
tegevustega, siis ta ei pruugi suuta digeaegselt ohule reageerida, kuna tahelepanu on
hajunud ning motted on mujal (Pajumaa 2020; Valdna 2020). Korvalised tegevused
jalakaijate seas liikluskeskkonnas on aktuaalne teema, kui teistes Euroopa riikides on

seda uuritud, siis Eestis eriti mitte. (Rein 2020)

Siiski ei ole korvalised tegevused Uksi liiklusdnnetuste pohjuseks, sest liiklusdnnetus on
mitme aspekti kokkulangemine (Sepp 2020). Palju sdltub ka liiklusoludest (Rebane, T.
2020). On vaga oluline, et liiklejad Uksteist markaks ning arvestaks Uksteisega

linnaruumi jagamisel (Levald 2020).

Lahitulevikus aga ei ole ndha korvaliste tegevuste vahenemist liikluskeskkonnas.
Olenemata sellest ei saa antud teema osas alla anda ja teemat tuleb hoida regulaarselt
aktuaalsena ja selgitada ning tuletada meelde hoiakute muutmise vajadust liikluses
osalemisel (Pajumaa 2020). Tdenadoliselt suureneb kdikide korvaliste tegevuste osakaal
liikluses ja eriti nutiseadmete kasutamine, kuna aasta-aastalt hakatakse iha nooremas

eas neid kasutama ning harjumus nutivahendit kasutada aina suureneb (Jaani 2020;
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Pajumaa 2020; Reimets 2020; Sepp 2020). Jalakaijate seisukohalt ilmselt klassikaline
telefoniga korva aares raakimine vaheneb, kuid selle arvelt kasvab nutitelefoni ekraani
jalgimine (Rein 2020). Kuna mobiiltehnoloogia ei ole kuskile kadumas, siis on oluline
suunata tahelepanu liikluskeskkonnale ja sellele, kuidas nutiseade saaks abistada
inimest liikluses - ,targad" seadmed ja lahendused, mis suudaksid liiklusslisteemiga
Uhildudes kasutajat hoiatada (Jaani 2020; Rom 2020). Suhtlusrakendused peavad
muutuma kasutajasObralikumaks (Levald 2020). Naiteks vdiks nutiseade anda marku,
kui ollakse lahenemas ristmikule vOi teele vOi hoopis kanda vastavad

liikluskorraldusvahendid tanavale, kuna pilk on nagunii maas. (Jaani 2020; Rom 2020)

Jalakaijate korvalisi tegevusi liikluses on lsna keeruline véahendada. Eelkdige peab
liikluskeskkond, -korraldus, keskkonna planeerimine ja tanavadisain olema sellised, et
need maandaks Onnetuste riske ning raskusastet (Jaani 2020; Jissi 2020).
Tanavaruumi kujundus avaldaks suurt mdju korvaliste tegevuste vahenemise osas
liikluskeskkonnas (Levald 2020). Jalakaijate turvalisuse mdistes ei ole Tallinna
keskkonnas olulisi muutusi aastate jooksul toimunud. Ainult jarelevalvega ei ole
voimalik olukorda drastiliselt muuta, selle jaoks on vaja erinevate osapoolt panust,

sealhulgas keskkonna/taristu muutmist. (Pajumaa 2020)

Vaga olulisel kohal on ka teavitust6d ning teadlikkuse suurendamine ja hoiakute
muutmine, kuna selle mdju on suur (Adlas 2020; Rebane, R. 2020; Sepp 2020).
Teavitustédd peavad oluliseks 11 eksperti 14st. Tuleb teha palju selgitustdédd, teavitada
jalakaijaid korvaliste tegevuste ohtlikkusest kampaaniate teel ja anda mdista
jalakaijatele, et nende endi turvalisus sbltub kdrvalistest tegevustest, seega on vajalik
kogu Uhiskonna teadlikkuse tdus ohust (Liiberg 2020; Pajumaa 2020; Reimets 2020;
Sepp 2020). Selgitusttd kaigus tuleks demonstreerida mingite juhtumite tagajargi, kus
kasutati liikluses nutiseadet ning millised olid tagajarjed (Pajumaa 2020). Teavitustdo
peab olema laiapdhjaline ning jarjepidev ja sihtriihmadele suunatud (Rom 2020; Valdna
2020). Korrektne liikluskaitumise kujundamine algab juba lasteaiast (Reimets 2020).
Inimese teadlikkust nutimaailma ohtude teemal tuleb hakata arendama siis, kui ta alles
on sisenemas sellesse maailma (Kilmallik 2020). Eriti vastuvdtlikud infole on lapsed ehk
liiklusohutusreegleid tuleks eelkdige Opetada eelkooliealistele, kuna nemad omakorda
jalgivad ka vanemate kaitumist liikluses ja kui laps markab, et vanem teeb midagi
ebakorrektset, siis juhib ta sellele tdhelepanu (Rebane,T. 2020). Nii kaua, kuni
nutivahendite kasutamine liiklemisel on enamiku jaoks tavapdrane ja normaalne
tegevus, olukord ei parane (Reimets 2020). Tuleb pddrata suurt rohku
ennetusmeetmetele, kuna nende mdju on alati suurem kui tagajargedega tegelemine
(Rebane, T. 2020).
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Tahtsal kohal on ka hoiakute muutmine, et kujundada eri osapoolte paremat
liikluskaitumist (Sepp 2020). On oluline, et teadlikkus nutiseadmete mdjust kaitumisele
suureneks ja et inimesed jalgiksid rohkem enda tegevust (Liiberg 2020). Siiski head
lahendust kdikidele osapooltele on keeruline leida ja Uhest meedet jalakaijate ohutuse
suurendamiseks ei ole, ohutuse suurenemine on vdimalik ainult mitmete tegevuste

koosmdjuna (Kilmallik 2020; Pajumaa 2020).

Leedu on naiteks keelustanud mobiiltelefonide kasutamise sdidutee Uletamise ajal
(Kulmallik 2020). Eestis aga tuleks siiski podrata tdhelepanu korrektsele ja turvalisele
liikluskeskkonnale, kuna keelud pigem ei toimi, need vdivad vahendada jalgsi liikumise
atraktiivsust ja tekitada trotsi liikluskorralduse ja linnavalitsuse vastu (Jissi 2020;
Levald 2020; Jaani 2020).

Karistused ja trahvid vdivad teatud osale inimestest kill avaldada lihiajalist mdju ja
mingil maaral vahendada korvaliste tegevuste hulka, kuid pigem oleks vaja suurendada
inimeste teadlikkust ja muuta kogu Uhiskonna hoiakud ja tdendoliselt trahvidega seda
ei saavuta (Reimets 2020; Rein 2020; Valdna 2020). Teatud jarelevalve peab olema,
kuid uuringute kohaselt on selle mdjuks kdigest ca 15% (Jaani 2020). Karistused ei
paneks liiklejaid liksteisega rohkem arvestama (Levald 2020), vaid téendoliselt avaldaks
vaikest mdju, kuna trahvimaarad oleksid vaikesed, trahvimine ei oleks jatkusuutlik ja ei
tegeletaks otseselt inimeste hoiakute iUmberkujundamisega (Rom 2020; Sepp 2020).
Trahv on individuaalne ja iga inimene suhtuks sellesse erinevalt (Rebane, T. 2020).
Samuti jaaks karistamine administratiivse voimekuse taha (Adlas 2020). Trahvimise
puhul peaks ka Liiklusseadusesse ilmuma vastavad punktid ning rikkumine peaks olema
igati tdestatud, mis aga vOib osutuda keeruliseks (Kilmallik 2020). Veel on voimaluseks
nii-delda heatahtlik tahelepanu juhtimine, mille puhul korravalvurid kutsuvad trahvimise
asemel lihtsalt korrale jalakaijaid, kes tegelevad korvalise tegevusega (Liiberg 2020).
See sOltub inimesest, mdnele modjub tdhusamalt suuline markus, teisele jallegi
rahatrahv (Kilmallik 2020). Selleks, et teada, mis tapsemalt kdrvaliste tegevuste hulka
liikluskeskkonnas vahendaks, on vaja juba eraldi suurema uuringu labiviimist (Valdna
2020).

Jalakaijate ja juhtide teadvusse peab joudma teadmine, et liikluskeskkonnas on
pohitegevuseks ohutuse tagamine (Kilmallik 2020). Jalak&ijate ohutuse suurendamine
Ulekdiguradadel on &armiselt vajalik, kuna Ulekdiguradadel juhtub kahetsusvaarselt

palju dnnetusi (Kilmallik 2020).

Peale reaalsete vaatluste ja spetsialistide arvamuste kaasati t6dsse ka kannatanu

vaatepunkt.
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3.6 Intervjuu kannatanuga

Lisaks vaatlustele ning eksperthinnangutele tehti kirjalik intervjuu inimesega, kes on ise
kdrvalise tegevuse tottu Onnetusse sattunud. Tegemist ei ole kill jalakaijaga, vaid
jalgratturiga, kuid annab siiski hea naite tahelepanu hajumisest, kui tegeletakse

kdrvalise tegevusega liikluskeskkonnas.

Situatsioon seisnes selles, et jalgrattur tuli oma tGheksanda klassi viimaselt eksamilt. Ta
sOitis jalgrattaga soiduteel ning kuulas sdidu ajal telefoniga kdlarist muusikat, telefon
oli tal kdes. Jalgrattur hakkas tegema Ule ristmiku vasakpdéoret, kuid tal jai markamata,
et paremalt on Idhenemas sdiduk ning ka sdiduk ei saanud pidama ja toimus kokkupdrge

soiduki ja jalgratturi vahel.

Jalgratturi arvates juhtus liiklusOnnetus seetdttu, et ta ei suutnud tdhele panna
Umbritsevat keskkonda. Tema motted olid mujal ja ta keskendus telefonist tulnud
muusikale. Tagantjdrele mdeldes leiab kannatanu, et kdrvalised tegevused mdjutavad
vdga suurel maaral liikluses osalejate tahelepanu. Onnetus muutis oluliselt tema
liikluskaitumist, ta ei kuula ei kdrvaklappidest ega kdlarist muusikat rattaga sdites ning
manddverdades kontrollib ta mitmeid kordi enne kui veendub ohutuses. Lisaks mdjutab
ta omakorda oma l|&hedasi, andes modista, kui ohtlik on muusika kuulamine

liikluskeskkonnas.

Onnetuses osalenud jalgratturi arvates on enim ohustatud osapooleks liikluses
jalakaijad ning jalgratturid, kuna just nemad on liikluskeskkonnas kdige ndrgemaks
osapooleks ja Onnetuste korral saavad nad kdige enam kannatada. Konkreetses
onnetuses osalenud jalgratturile tehti neli dmblust vasaku kae kilnarnukile, parem jalg
oli pahkluust pdlveni verevalumites ning muhk oli peas. Lisaks vaiksemad sinikad ja

porutused mitmetes kehapiirkondades.

Analoogselt ekspertidega leiab ka kannatanu, et korvalisi tegevusi liikluskeskkonnas
saab eelkdige vadhendada ennetus- ja teavitustdo6 abil. Liiklejad peavad moistma,
milliseid ohtlikke olukordi ja tagajargi korvalised tegevused liikluses endaga kaasa
toovad. Rahalised trahvid pigem (ksinda ei aita. Mingile osale inimestest kindlasti see
mojuks, kuid teistele mitte nii vaga. Toenaoliselt peaksid sellisel juhul kas trahvid olema

Usna suured voi siis kasutusel koos mdne muu karistusega.

Lahtuvalt vaatluste tulemustest, eksperthinnangutest ja intervjuust kannatanuga tegi

autor kokkuvotvad jareldused ning ettepanekud.
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3.7 Autori jareldused ja ettepanekud

Vaatluste ning eksperthinnangute tulemuste pdhjal on té6d autor teinud ka oma
jareldused ja ettepanekud. Jargnevalt on toodud autori peamised jareldused uuringu

andmete pohjal:

VAATLUSED

1) Kaheksal vaatlusel osales kokku 1003 jalakaijat, kellest 533 olid naised ja 470
mehed. 533 naisest 239 (45%) ning 470 mehest 211 (45%) tegelesid kdrvalise
tegevusega liikluskeskkonnas. Erinevate vaatluste kaigus ulatus kdrvaliste
tegevustega tegelejate osakaal koikide jalakaijate Gldarvust 29...52%-ni. Samas
asukohas toimunud vaatluste puhul aga jaid tulemused suhteliselt stabiilseks,
erinevus ei Uletanud kuskil 10%.

2) Tulemused naitasid kdrvaliste tegevuste, eriti mobiiltehnoloogia vahendite kasutuse
kdrget osakaalu. Uldjuhul oli kdigi kaheksa vaatluse koondtulemusena erinevate
korvaliste tegevuste puhul mdlema soo nditajad sarnased. Kdige enam jutustati
kaaslasega (34%), naiste puhul 39% ja meeste puhul 33%. Jargnesid
mobiiltehnoloogiliste vahenditega tegelemine, kokku 64% ja sealt kdige enam
kasutati Ulekdiguradade Uletamisel korvaklappe (28%). Mobiiltehnoloogiaga
Ulekdiguradade lletamisel tegeles 67% naistest ning 58% meestest.

3) Kokkuvotvalt tegeleti korvaliste tegevustega kogu valimist keskmiselt ca 45% ja
konkreetsemalt mobiiltehnoloogia kogu valimist keskmiselt ca 29%.

4) Uuring naitas, et kuigi korvaliste tegevuste osakaal jalakdijate teelletusel on
vaga suur, siis otsest seost korvaliste tegevustega tegelejate osas ja
liiklusdnnetuste arvu vahel valja tuua siiski pole vdimalik. Nii antud uuringu
tulemustele kui ka t66s toodud teiste riikide uuringutele tuginedes saab vaita, et

a. Korvaliste tegevustega tegelemine, eriti need tegevused, mis hdlmavad
olulisel maaral tahelepanu, (mobiiltelefoni ekraani jalgimine,
korvaklappide kasutamine jms) tostavad olulisel maaral jalakaijate riski
sattuda liiklusdnnetusse sdidutee UGletamisel;

b. Samas ei ole korvaliste tegevustega tegelemine ainus ega isegi mitte
peamine riskiallikas. Nimetatud risk soltub olulisel maaral ka teistest
faktoritest, mida saab klassifitseerida jargmises kolmes valdkonnas:
taristu lahendus, liiklejate kaitumine, soOidukitehnoloogiad, mille
eesmargiks on onnetuste valtimine.

Konkreetsemalt saab siin esile tuua jéargmisi aspekte:
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1. Taristu-llekdigu tehniline lahendus, sbiduradade arv,
nahtavustingimused, (Ulekdiguraja tahistus, soidukite
liikumiskiirus ja sagedus.

2. Liiklejate kaitumine-jalakaijate ja jalgratturite tédhelepanu
tee Uletusel, mida olulisel maaral mdjutavad korvalised
tegevused, eriti need mis hajutavad tahelepanu.
Soidukijuhtide puhul eelkdige tahelepanu ja valmisolek
reageerimiseks ohu tekkimisel, ohutuslikud hoiakud,
kiiruskaitumine.

3. Sodidukitehnoloogiad-tanapdevased soidukid on sageli
varustatud tdiendavate, juhti hoiatavate voi soiduki
lilkumist mojutavate seadmetega, mis suudavad teatud
tingimustes tuvastada ohte sdiduki ees (sealhulgas ka

jalakaijat) ja aidata véltida kokkuporget.

EKSPERTHINNANGUD

5) Eksperthinnangute pohjal selgus, et d{ldjuhul on Tallinna liikluses kdige
ohustatumaks osapooleks jalakaijad. POhjuseid on mitmed. Neil puuduvad
kaitsevahendid ning dnnetuste korral on nemad esmaseks kannatajaks.

6) Eksperdid peavad kdige enam ohustatuks gruppideks lapsi ning eakaid inimesi, kuna
nad ei pruugi osata liiklusolusid alati adekvaatselt hinnata ning liikluskeskkond on
autokeskne ega ole kujundatud lahtuvalt laste ja eakate liikumisvajadustest ja
eriparadest.

7) Tallinnas on palju reguleerimata Ulekadiguradasid ja ohtlikke Ulekdike. Samuti on
ohuallikaks linnaruumi funktsioonile mittevastavad sdidukiiruse piirangud.

8) Ekspertide hinnangul ei ole viimase paari aasta jooksul jalakaijate liiklusohutus
Tallinnas oluliselt muutunud, Onnetuste osas ei ole naha langustrendi. Ka
Iahitulevikus ei ole olulist muutust toimumas, kui just liikluskeskkonnas ei viida labi
suuremaid muudatusi.

9) Jalakaijate ohutus soOltub eelkdige infrastruktuurist, liikluskorraldustest ja -
lahendustest, autokeskse liikluskeskkonna asemel tuleb pédrata suuremat
tédhelepanu jalakaijatele. Jalakaijate liiklusohutust Tallinnas mdjutavad olulisel
maaral ka korvalised tegevused liikluskeskkonnas. Levinumateks korvalisteks
tegevusteks liikluskeskkonnas on telefoniga raakimine, nutitelefoni ekraani jalgimine
vOi sdbnumite saatmine, korvaklappide kasutamine ja kaaslasega suhtlemine.

10)Ekspertide arvates on jalakdijate korvalisi tegevusi liikluses Usna keeruline
vahendada. Ko0ige suurem tahelepanu peaks olema suunatud teavitustdole,
teadlikkuse suurendamisele ning hoiakute muutmisele korvaliste tegevuste

ohtlikkusest liikluskeskkonnas. Teavitustdo peab olema laiapdhjaline ning jarjepidev
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ja sihtriihmadele suunatud. Trahvid ja karistused pigem suurt ja jatkuvat mdju ei

avaldaks.

Jargnevalt on toodud autori ettepanekud uuringu andmete pdhjal:

1)

2)

3)

4)

5)

Hetkel ei ole Maanteeameti inimkahjuga Onnetuste andmebaasis Onnetuste
toimumise pohjuse kategooriat valja toodud. Kdrvaliste tegevustega tegelevate
jalakaijate liiklusohutuse hindamiseks aga on oluline, et informatsioon selle
kohta oleks valja toodud. Andmed vdimaldaks anda numbrilise vaartuse hairitud
kdondimise probleemile ja pakuks reaalseid tdendeid selle kohta, mil maaral
korvalised tegevused mojutavad jalakaijate tahelepanu. (Mwakalonge et al.
2015, 330)

Liikluskorraldus ning -lahendused peaksid olema jalakaijasObralikumad ja
keskkonna planeerimine ja tanavadisain olema sellised, et need maandaks
Onnetuste riske ning raskusastet. Naiteks Ulekdigurajad peaksid olema hea
nahtavusega, voimalusel reguleeritud voi tdstetud, et minimeerida Onnetuste
riski. Ka Ghistranspordipeatused peaksid olema Ulekaiguradadest eemal. Tuleks
téotada valja liiklejate jaoks transpordiliikide prioriteedi poliitika, eriti
linnapiirkondades, mis pohineks ohutusel, haavatavusel ja jatkusuutlikkusel.
Kdndimine ja jalakdijad peaksid olema hierarhia tipus ning jargnema peaksid
jalgrattasoit ja Uhistransport. (Adminaité-Fodor, Jost 2020, 40)

Suurt rolli mangib teavitustdo6 ja ennetustegevus. Vaga oluline on laiaulatuslik ja
jarjepidev  selgitust66  Uhiskonnas  korvaliste tegevuste ohtlikkusest
liikluskeskkonnas. Inimestele peab olema teada, kuidas kdrvaliste tegevustega
tegelemine liikluses liiklusohutusele reaalselt mojub. Tuleks demonstreerida
mingite juhtumite tagajargi, kus kasutati liikluses kdrvalist tegevust ning millised
olid tagajarjed.

Uha rohkem vdiks hakata kandma liikluskorraldusvahendeid jalakaijatele
tanavale, arvestades, et suur osa elanikkonnast kasutab mobiiltelefone
liikluskeskkonnas.

Kuna mobiiltehnoloogia ei ole kuskile kadumas, siis on oluline suunata
tahelepanu sellele, kuidas Ghendada nutiseade ja liikluskeskkond nii, et seade
saaks abistada inimest liikluses. Oleks vaja lahendusi, kus seadmed ja
liiklusslisteem Uhilduksid ja saaksid kasutajat hoiatada liikluskeskkonnas olevate

riskide eest, naiteks, et ees on ristmik voi Ulekaigurada.
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KOKKUVOTE

Antud t66 eesmargiks oli teada saada, mil maaral on kdrvaliste tegevuste teostamine
Tallinna Kesklinna jalakaijate hulgas liiklusohutuse probleemiks, kui palju ja milliste
kdrvaliste tegevustega tegeletakse jalakaijate Ulekdiguradade (letamisel Tallinna
Kesklinnas ja kas sel on otsene seos liiklusdonnetuste toimumisega. Lisaks esitada
ettepanekud, kuidas jalakaijate korvaliste tegevustega seotud olukorda parendada.
Uuringu labiviimiseks kasutati kombineeritud uurimismeetodit, mis baseerus vaatlustel
neljal Glekadigurajal Tallinna Kesklinna linnaosas (kaks neist olid ohtlikud ning kaks
vahem ohtlikud llekdigurajad), eksperthinnangutel, mis saadi ankeetkusitluse teel, ning
kirjalikul intervjuul inimesega, kes on ise kdrvalise tegevuse tdttu Onnetusse sattunud.
Vaatlustes osales kokku 1003 jalakaijat ning ekspertide puhul andsid hinnangu 14

asjatundjat.

Eesmargi saavutamiseks olid pustitatud jargmised uurimiskiisimused:

1) Kui suur osa Tallinna Kesklinna linnaosa jalakaijatest tegeleb korvaliste
tegevustega llekdiguradade Uletamisel?

2) Milliste korvaliste tegevustega Tallinna Kesklinna linnaosa jalakéijad
Ulekdiguradade Uletamisel tegelevad?

3) Kas ohtlike ja vdhem ohtlike Ulekdiguradade puhul on jalakaijate korvaliste
tegevuste jaotuses erinevusi?

4) Kuivord peavad eksperdid jalakaijate korvalisi tegevusi liikluskeskkonnas

probleemiks?

Kaheksal vaatlusel osales kokku 1003 jalakaijat, kellest 533 olid naised ja 470 mehed.
533 naisest 239 (45%) ning 470 mehest 211 (45%) tegelesid kdrvalise tegevusega
liikluskeskkonnas. Erinevate vaatluste kaigus ulatus kdrvaliste tegevustega tegelejate
osakaal koikide jalakaijate tldarvust 29...52%-ni. Samas asukohas toimunud vaatluste

puhul aga jaid tulemused suhteliselt stabiilseks, erinevus ei Gletanud kuskil 10%.

Tulemused néitasid korvaliste tegevuste, eriti mobiiltehnoloogia vahendite kasutuse
kdrget osakaalu. Uldjuhul oli k3igi kaheksa vaatluse koondtulemusena erinevate
korvaliste tegevuste puhul mdlema soo naditajad sarnased. Kdige enam jutustati
kaaslasega (34%), naiste puhul 39% ja meeste puhul 33%. Jargnesid
mobiiltehnoloogiliste vahenditega tegelemine, kokku 64% ja sealt kdige enam kasutati
Ulekdiguradade Uletamisel kdrvaklappe (28%). Mobiiltehnoloogiaga llekdiguradade

Uletamisel tegeles 67% naistest ning 58% meestest.
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Uuring naitas, et kuigi korvaliste tegevuste osakaal jalakaijate teeliletusel on vaga suur,
siis otsest seost kOrvaliste tegevustega tegelejate osas ja liiklusdnnetuste arvu vahel
valja tuua siiski pole vdimalik. Nii antud uuringu tulemustele kui ka t66s toodud teiste
riikide uuringutele tuginedes saab vaita, et

a. Korvaliste tegevustega tegelemine, eriti need tegevused, mis hdélmavad
olulisel maaral tahelepanu (mobiiltelefoni ekraani jalgimine,
kdrvaklappide kasutamine jms), tostavad olulisel maaral jalakaijate riski
sattuda liiklusdnnetusse sdidutee Uletamisel;

b. Samas ei ole kdrvaliste tegevustega tegelemine ainus ega isegi mitte
peamine riskiallikas. Nimetatud risk sOltub olulisel maéral teistest
faktoritest, mida saab klassifitseerida jargmises kolmes valdkonnas:
taristu lahendus, liiklejate kaitumine, sodidukitehnoloogiad, mille

eesmargiks on donnetuste valtimine.

Eksperthinnangute pdhjal selgus, et Gldjuhul on Tallinna liikluses kdige ohustatumaks
osapooleks jalakaijad. POhjuseid on mitmed. Neil puuduvad kaitsevahendid ning

onnetuste korral on nemad esmaseks kannatajaks.

Eksperdid peavad kdige enam ohustatuks gruppideks lapsi ning eakaid inimesi, kuna
nad ei pruugi osata liiklusolusid alati adekvaatselt hinnata ning liikluskeskkond on
autokeskne ega ole kujundatud I|dhtuvalt laste ja eakate liikumisvajadustest ja
eriparadest. Tallinnas on palju reguleerimata Ulekadiguradasid ja ohtlikke Ulekaike.

Samuti on ohuallikaks linnaruumi funktsioonile mittevastavad sdidukiiruse piirangud.

Jalakaijate ohutus soltub eelkdige infrastruktuurist, liikluskorraldustest ja -lahendustest,
autokeskse liikluskeskkonna asemel tuleb pdérata suuremat tahelepanu jalakaijatele.
Jalakaijate liiklusohutust Tallinnas mdjutavad olulisel maaral ka korvalised tegevused
liikluskeskkonnas. Levinumateks korvalisteks tegevusteks liikluskeskkonnas on
telefoniga raakimine, nutitelefoni ekraani jalgimine vdi sOnumite saatmine,

korvaklappide kasutamine ja kaaslasega suhtlemine.

Ekspertide arvates on jalak&ijate korvalisi tegevusi liikluses lisna keeruline vdhendada.
Kdige suurem tdhelepanu peaks olema suunatud teavitustodle, teadlikkuse
suurendamisele ning hoiakute muutmisele korvaliste tegevuste ohtlikkusest
liikluskeskkonnas. Teavitustdd peab olema laiapOhjaline ning jarjepidev ja
sihtrihmadele suunatud. Trahvid ja karistused pigem suurt ja jatkuvat moju ei

avaldaks.

75



Autori soovitused lahtuvalt uuringu tulemustest:

1)

2)

3)

4)

5)

Hetkel ei ole Maanteeameti inimkahjuga Onnetuste andmebaasis dnnetuste
toimumise pohjuse kategooriat vadlja toodud. Kdrvaliste tegevustega tegelevate
jalakaijate liiklusohutuse hindamiseks aga on oluline, et informatsioon selle
kohta oleks valja toodud. Andmed vdimaldaks anda numbrilise vaartuse hairitud
kdndimise probleemile ja pakuks reaalseid tdendeid selle kohta, mil maéaral
kdrvalised tegevused mojutavad jalakaijate tahelepanu. (Mwakalonge et al.
2015, 330)

Liikluskorraldus ning -lahendused peaksid olema jalakaijasObralikumad ja
keskkonna planeerimine ja tanavadisain olema sellised, et need maandaks
Onnetuste riske ning raskusastet. Naiteks Ulekadigurajad peaksid olema hea
nahtavusega, voimalusel reguleeritud voi tdstetud, et minimeerida onnetuste
riski. Ka Uhistranspordipeatused peaksid olema Ullekdiguradadest eemal. Tuleks
téotada valja liiklejate jaoks transpordiliikide prioriteedi poliitika, eriti
linnapiirkondades, mis pohineks ohutusel, haavatavusel ja jatkusuutlikkusel.
Kdndimine ja jalakaijad peaksid olema hierarhia tipus ning jargnema peaksid
jalgrattasoit ja Ghistransport. (Adminaité-Fodor, Jost 2020, 40)

Suurt rolli mangib teavitustd6 ja ennetustegevus. Vaga oluline on laiaulatuslik ja
jarjepidev  selgitust66 Uhiskonnas  korvaliste tegevuste ohtlikkusest
liikluskeskkonnas. Inimestele peab olema teada, kuidas kdrvaliste tegevustega
tegelemine liikluses liiklusohutusele reaalselt mdjub. Tuleks demonstreerida
mingite juhtumite tagajargi, kus kasutati liikluses kdrvalist tegevust ning millised
olid tagajarjed.

Uha rohkem voiks hakata kandma jalakaijatele moeldud
liikluskorraldusvahendeid tanavapinnale, arvestades, et suur osa elanikkonnast
kasutab mobiiltelefone liikluskeskkonnas ja nende pilk on sageli suunatud alla.
Kuna mobiiltehnoloogia ei ole kuskile kadumas, siis on oluline suunata
tahelepanu sellele, kuidas Ghendada nutiseade ja liikluskeskkond nii, et seade
saaks abistada inimest liikluses. Oleks vaja lahendusi, kus seadmed ja
liiklusslisteem Uhilduksid ja saaksid kasutajat hoiatada liikluskeskkonnas olevate

riskide eest, naiteks, et ees on ristmik voi Ulekaigurada.

Magistritéé kaigus uuriti, kui palju ja milliste korvaliste tegevustega tegeletakse

jalakaijate seas Tallinna Kesklinna linnaosas Ulekdiguradade Uletamisel ning kuivord

peavad eksperdid jalakaijate korvalisi tegevusi liikluskeskkonnas probleemiks. Selleks

aga, et teada saada, kuidas on omavahel seotud jalakdijate korvalised tegevused ja

liiklusohutus, tuleks viia labi oluliselt suurema mahuga uuring riiklikul tasemel.
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SUMMARY

PEDESTRIAN DISTRACTIONS ON CROSSWALKS
IN CENTER OF TALLINN

The aim of this thesis was to discover how many pedestrians are distracted on the
crosswalks in the center of Tallinn, what kind of distractions are used among those
pedestrians, what are the experts’ opinions about pedestrians’ distractions in traffic and
if it is possible to connect distractions among pedestrians to the number of road
accidents. The study was conducted using a combined research method based on
observations on four pedestrian crossings in the center of Tallinn (two of them were
dangerous and two were less dangerous pedestrian crossings), and the assessments of
experts which were obtained through a questionnaire. In addition, a written interview
was made with a person who was hit by a car due to distractions in traffic. In total 1003
pedestrians crossed the crosswalk during the observations and 14 experts gave an

assessment.

Research questions were following:
1) How many pedestrians are distracted on crosswalks in the center of Tallinn?
2) What kind of distractions are used among pedestrians on crosswalks in the
center of Tallinn?
3) Are distractions among pedestrians different between dangerous and less
dangerous crosswalks?

4) What are the experts’ opinions about pedestrians distractions in traffic?

Of all the 1003 pedestrians that participated on eight observations, 533 were women
and 470 men. 239 women from 533 women (45%) and 211 men from 470 men (45%)
were distracted while crossing the road. The extent of distracted pedestrians varied
between different observations from 29% to 52%. However, the results of the
observations in the same location remained relatively stable, with a difference of no

more than 10%.

The results showed that the percentage of distracted pedestrians was quite high,
especially the number of the pedestrians who used mobile technology. In general, the
combined results of all eight observations between different distractions were rather
similar for both genders. The most common distraction for both genders was talking
with a companion (34%), 39% for women and 33% for men. The next most common
distraction included mobile technology (64%), the most out of mobile technology
pedestrians used headphones on the crossways (28%). Digital distractions percentage

for women was 67% and for men it was 58%.
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The study showed that although the proportion of distractions on crosswalks is very
high, it is not possible to connect distractions among pedestrians to the number of road
accidents. Although, based on the results of this research and studies, which have been
mentioned previously, following points can be stated:

1) Distractions in traffic, especially the ones that require a lot of attention (looking
at the mobile phone’s screen, using headphones, etc.) significantly increase the
risk for pedestrians getting into an accident while crossing the road.

2) However, distractions in traffic are not the only or even not the primary source
of risk. The risk of accidents also depend on other factors that can be classified
in the following three areas: infrastructure solution, road user behavior, and

vehicle technologies which aim is to prevent accidents.

Based on expert assessments, the most endangered party in Tallinn’s traffic are
pedestrians. There are several reasons for this. They have no means of protection and

in the event of an accident, they are the primary victims.

Experts consider children and the elderly to be the most endangered groups in traffic
because they may not always be able to adequately assess traffic conditions. In addition,
the traffic environment is vehicle-oriented and not designed based on children’s and
elderly’s mobility needs and specificities. There are many unregulated and dangerous
crossings in Tallinn. Speed limits that do not correspond to the function of urban space

can also be considered as a source of danger.

Pedestrian safety depends particularly on infrastructure, traffic management, and traffic
solutions. More attention needs to be paid to the pedestrians, instead of the car-
centered traffic environment. The safety of pedestrians in Tallinn’s traffic is also largely
affected by distractions in traffic environment. The most common distractions are
talking on the phone, viewing the screen of the smartphone, messaging, using

headphones, and talking with a partner.

According to experts, it is quite difficult to reduce pedestrian distractions in traffic. The
main focus should be on raising the awareness and changing the attitude of how
dangerous distractions in traffic can be. Education and explanation have to be broad-
based and consistent and directed to specific target group. Fines and penalties tend to

have no major and lasting effect.

The author's recommendations based on the results of the study:
1) At the moment, there is no category about the accidents’ causes in Road
Administration’s database of accidents with human injuries. However, in order

to assess distracted pedestrians road safety, it is important that this information
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is demonstrated. The data would give a numerical value to the distracted walking
problem and would provide real evidence about how much distractions affect
pedestrian’s attention. (Mwakalonge et al. 2015, 330)

2) Traffic management and traffic solutions should be more pedestrian-friendly,
environmental planning and street design should reduce the risks and severity
of accidents. For example, pedestrian crossings should have good visibility and
crosswalks should be regulated or raised where possible to minimize the risk of
accidents. Public transport stops should not be near crosswalks. A policy of
modal priority for road users need to be developed based on safety, vulnerability
and sustainability, especially in urban areas. Walking and pedestrians should be
at the top of the hierarchy and cycling and public transport should follow.
(Adminaité-Fodor, Jost 2020, 40)

3) The raise of the awareness and changing attitudes of how dangerous distractions
in traffic can be has a very important role. Broad-based education and
explanations are essential. People need to know how the distractions in traffic
environment affect the road safety in real life. The consequences of accidents
that involved distractions should be demonstrated.

4) Since a large part of the population is using mobile phones in traffic and they
are often looking down, then it would be reasonable to put some traffic
management equipment on the street.

5) Since mobile technology is not going disappear, it is important to focus on how
to connect the smart device and the traffic environment so that the device could
help people in traffic. There is a need for solutions where gadgets and the traffic
system connect and can alert the user in the traffic environment about the risks,

such as the upcoming intersection or a pedestrian crossing.

The aim of the master thesis was find out how many pedestrians are distracted on
crosswalks in the center of Tallinn and what kind of distractions are used among those
pedestrians and what are the experts opinion about pedestrian’s distractions in traffic.
However, to find out how distractions among pedestrians and road safety are connected,

a much larger study needs to be carried out on a national level.
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