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Eksperthinnangu koostamise eesmargid:

(1) anda teadusuuringutele ja teoreetilistele seisukohtadele tuginevalt lihillevaade 7-
12aastaste laste valmidusest jalgrattaga soiduteel sGitmiseks vajalikke teadmisi ja oskusi
omandada ning liikluskeskkonda mdoista, vottes arvesse otsustus- ja vastutusprotsesside
arengut jm arengupsiihholoogilisi aspekte, mis on lapsele vajalikud, et sGidukitega thisel teel
iseseisvalt ja ohutult toime tulla;

(2) anda kokkuvotlik eksperthinnang laste arengualastest eeldustest ja toimetulekust
liikluses jalgratturina kolmes vanuseastmes: 7-8, 9-10 ja 11-12aastased.

I. LUHIULEVAADE VALDKONNA TEADUSLIKEST UURIMUSTEST JA
TEOREETILISTEST SEISUKOHTADEST.

KOGNITIIVNE ARENG

Piaget’ kognitiivse arengu teooria jargi on 7-8, 9-10 ja 11-12 aasta vanused lapsed
konkreetsetes operatsioonides motlemise staadiumis. Alates 7. eluaastat tekib lapsel oskus
konkreetse sisuga Ulesandeid lahendada. Ta toetub seejuures sellele, mida ta naeb ja teeb
katseid. Ta suudab olukorra kahte erinevat aspekti omavahel suhestada. Enne 7. eluaastat
(nn. operatsioonieelsel métlemise perioodil) teeb laps otsuseid mingi Ghe silmaga nahtava
olukorra aspekti pdhjal. Samas oleneb probleemide lahendamise edukus konkreetsest
olukorrast, naiteks ei suuda ei 5-6- ega ka 8-9aastased lapsed teed liletades veel auto kaugust
ja kiirust samaaegselt arvesse votta, kaldudes alahindama kiirust, millega auto ldheneb
(Connelly jt., 1998). Erinevalt jargmisest — formaalsete operatsioonide perioodist — millele
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joutakse 11-12aastasena, ei oska laps veel abstraktselt ja hipoteetiliselt motelda.
Verbaalsete Ulesannete lahendamisel jaab ta hatta juhul, kui Glesandes 6eldut ei saa
konkreetselt ette kujutada. Ka 11-12aastastel ei ole kognitiivsed protsessid veel [6plikult vilja
arenenud, areng jatkub murdeeas ja parast murdeiga (Diamond, 2002). Samuti on suured
individuaalsed erinevused kognitiivse arengu kiiruses.

Lapse kognitiivsete voimete ealisi isedrasusi tuleb arvestada koolitustel lapsele liiklusreegleid
ja -kaitumist Gpetades. Kui 7-10aastasi lapsi Gpetades on hea véimalikult palju naitlikku
materjali (nt. videomaterjali) kasutada ja neid ise tegutsema panna (nt. lasta jalgrattaga (le
paris- vOi virtuaalse ristmiku sGita), siis 11-12aastaste laste puhul saab kasutada rohkem juba
ka kirjalikke Gppematerjale ja tuua naiteid kujutletavatest keerukatest liiklusolukordadest ja
nende lahendamise vBimalustest.

Eriti margatav areng toimub 8. ja 11. eluaasta vahel metakognitiivsete protsessides — véimes

teadlikumalt oma kognitiivseid protsesse ja kditumist jalgida, juhtida ning juhul, kui olukord
muutub, strateegiad muuta.

Otsustusprotsesside areng

11-12. eluaastast alates muututakse tundlikuks sotsiaalse keskkonna, just eakaaslaste,
suhtes. Erinevalt noorematest lastest ja tdiskasvanutest hakkab juba varateismelisena (alates
10. eluaastast) lapse otsustusi ja riskitaju iiha rohkem mojutama eakaaslaste (mitte
tdiskasvanute) arvamus (Collins & Steinberg, 2006; Knoll jt., 2015). Seetottu ei tajuta
otsustuste tegemisel piisaval madral ohte, ei arvestata teiste inimeste, ennekdike
taiskasvanute, seisukohtadega.

Otsustamisel ei osata varateismelisena arvestada olukorra kéikide kiilgedega, eriti voimalike
negatiivsete tagajargedega, tehakse impulsiivseid emotsioonidest mojutatud otsuseid
lahtudes liksnes voimalikust kasust. Otsuseid mdojutab Glitundlikkus eakaaslaste arvamuste
suhtes, kaudsemalt ka hirm s6pradeta jagada (Humphrey & Dumontheil, 2016).

Otsustusprotsesse mojutab ajupiirkondade erinev kiipsemiskiirus, mistottu kognitiivne areng
jaab emotsionaalsest arengust maha (Steinberg, 2008). Emotsioonidega seotud aju limbiline
siisteem kipseb varem, samas kui planeerimise, otsustamise, kognitiivsete protsesside ja
kditumise juhtimise ja kontrolliga seotud otsmikusagara eesmine piirkond kiipseb alles
20ndate eluaastate 10puks (Casey jt., 2008). Erinevused laste ja tdiskasvanute tdidesaatvate
funktsioonide véimekuses ilmnevad nii kaitumises kui ka aju aktivatsioonimustrites, mis on
seotud eesmise otsmikusagara arengulise kiipsemisega. Elamuste otsimine on eriti suur just
10-15 eluaasta vahel (Steinberg jt., 2009). Emotsioonirikastes olukordades on
emotsioonidega seotud ajusiisteem domineerivam kui ajukoore kontrollisiisteem. Kui
olukord on rahulikum, saab ajukoore kontrollislisteem oma t66ga hasti hakkama (Casey jt.,
2011).
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Samas esineb ka suuri erinevusi vanuseriihma sees (Manning jt., 2020; Zeuwts jt., 2020).
Vorreldes omavahel 7-8-, 9-10-, ja 11-12aastaste laste otsusprotsesse, jadb vanuses 7-10
otsuste tegemise véimekus, reaktsiooniaeg ja otsustuskiirus tavaliselt alla 11-12aastastele.
Samas on 7-10aastaste tugevuseks see, et nad arvestavad otsuste tegemisel taiskasvanu
seisukohtadega ega ole sedavord emotsionaalsed-impulsiivsed ja teistest lastest mojutatud
kui 11-12aastased ning teismelised. Liikluskeskkonnas véib see osutada nooremate
vanuseriihmade laste oskusele jargida lihtsaid reegleid ja taiskasvanute juhiseid.

Tahelepanu ja tdhelepanelikkus

Tahtmatu tahelepanu saavutab tdiskasvanu taseme 10-11. eluaastal. Edukas liiklemises on
oluline ka tdhelepanu maht. 7-8. eluaastal suureneb nii tdhelepanu maht kui ka valikulise
tahelepanu véime. Noorematel on raske keskenduda mitmele situatsiooni aspektile korraga
ja valtida segavaid tegureid. 11-12. eluaastal suureneb informatsiooni té6tlemise kiirus.

Kuulmise areng

Liikluskeskkond on sageli mirarikas. Kuigi kuulmissiisteem kiipseb vara (juba 6. elukuul on
lapse kuulmine suures osas taiskasvanu tasemel), on ka koolilastel mirarikkas keskkonnas
kuulmisprobleeme. Kuulmistaju pideva taustamiira korral kiipseb 10nda eluaasta paiku, kui
taustamira sisaldab inimhaalt, alles 16. eluaastaks (McCreery & Stelmachowicz, 2011;
Wightman & Kistler, 2005).

KOGEMUS JA LIIKLUSREEGLITE TUNDMINE

Jalgrattasdiduoskuse paranemises mangivad narvististeemi kiipsemise korval olulist rolli
jalgrattasdidu kogemus ning liiklusreeglite ning —markide tundmine (Zeuwts jt., 2020). Kuigi
ka jalgrattasdidu oskuses on suuri individuaalseid erinevusi, on enne 10. eluaastat tavaliselt
lastel halvemad sGiduoskused kui neist vanematel lastel (Briem jt., 2004; Zeuwts jt., 2020).

Jalgrattasoidu oskus koosneb mitmest erinevast vilumusest ning suutlikkusest neid vilumusi
samaaegselt koordineerida:

(1) motoorsed vilumused (sh. tasakaalu hoidmine, lenkstangi juhtimine, vantamine,
pidurdamine jne.),

(2) kognitiivsed vilumustest (sh. ohu tajumine, keskendumisvdéime, planeerimine,
hindamine, otsustamine jne.),

(3) liiklusreeglite tundmine ja rakendamine,

(4) hoiakud reeglitest kinnipidamise vOi riskeerimise suhtes (Briem jt., 2004;
Ducheyne jt., 2013).

Jalgrattasdiduoskuse nagu igasuguse uue motoorse vilumuse omandamine on 3-etapiline:
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1) osaoskusi (nt. vantamine, tasakaalu hoidmine, pidurdamine) ei valda, vaja
liigutuste sooritamist teadlikult kognitiivselt kontrollida,

2) oskuste paranemine,

3) liigutused on automatiseerunud, vdheneb liigutuste kognitiivse kontrollimise
vajadus, samas on raskem  (mber Gppida (Oliveira jt., 2004; Wierda, and Brookhuis,
1991).

Alles viimasel etapil on vGimalik rohkem kompleksele ja diinaamilisele ning sageli ka ohtlikule
liiklusele keskenduda, ignoreerida ebaolulist, planeerida, otsuseid vastu votta. Kuni 12.
eluaastani ei ole rattasdiduoskused automatiseerunud, esineb raskusi keeruliste ja ohtlike
situatsioonide kiires &ratundmises ja sellises olukorras tegutsemises. Nii liiklusalaste
teadmiste andmise, nt liiklusreeglite Gpetamise, kui ka jalgrattasdiduoskuse treenimisega
tuleb alustada juba varakult. Neist on igal juhul kasu ka murdeeas, kuigi reeglite jargimine on
siis mojutatud ka hormoonidest (Zeuwts jt., 2020).

Uurimuses, kus vorreldi 8-, 10 ja 12 aastaste laste jalgrattasdiduoskust selgus, et alates 10.
eluaastast on laste sdiduoskus tavaliselt hea, 8aastased kompenseerivad ristmikku Uletades
enda halvemat sGiduoskust aeglasema séiduga ja varem peatudes (Briem jt., 2004).

Lastel on raskem oma rattasoditu teiste liiklusvahendite liikumisega kooskd&lastada (Grechkin
jt., 2013; Plumert jt., 2014). Uurimused, milles lapsed Ulletavad simuleeritud jalgratturina
virtuaalset (lekdigurada, naitavad, et 10-12aastased lapsed alustavad Ulekdiku valel ajal ja
liiguvad aeglasemalt kui tdiskasvanud (Zeuwts jt., 2020). 8-12aastased lapsed ei marka sageli
ohtlikku olukorda ja reageerivad sellele aeglasemalt kui tdiskasvanud (Meyer jt., 2014;
Vansteenkiste jt.,, 2016; Zeuwts jt., 2017). Simuleeritud jalakaijate (6-14aastased ja
taiskasvanud) virtuaalse teeliletuse uurimisel leiti, et laste tulemused paranevad jarkjargult
ning alles 14aastasena osatakse sama hasti kui tdiskasvanud otsustada, millal Gle tee minna.
6-10aastaste oskused Gigel ajal teed liletada olid tunduvalt halvemad kui 14aastastel (O'Neal
jt., 2008). Soites jalgratta simulaatoriga virtuaalsel teel koordineerisid 12-14aastased enda ja
teiste liiklejate liikumist halvemini kui taiskasvanud kui tuli sdita lile kahe vastassuunavoondi
raja (Grechkin jt., 2013). 10aastased tegid rohkem vigu kui 12aastased ja taiskasvanud (le
virtuaalsete ristmike soOites (Plumert jt., 2011). 10-14aastased riskeerisid rohkem kui
taiskasvanud (Plumert jt., 2014). Uurimused nditavad, et lastel on raske asetada ennast teiste
liiklejate olukorda ja vahesed varasemad kogemused ei vGimalda neil ette ndha, mis juhtub
jargmisena (Meyer jt., 2014).

Sugu ja individuaalsed erinevused

Hoolimata sellest, et lapse kognitiivsed voimed ja jalgrattasdiduoskus pidevalt suurenevad,
suureneb 7. kuni 14. eluaasta vahel 6nnetuste téendosus ning hakkab alles siis langema,
seejuures on poistel tGsiseid jalgrattaavariisid poole rohkem kui tiidrukutel (Briem jt., 2004).
Zeuwtsi ja tema kolleegide uurimuses (2020) tegid k&ik uurimuses osalenud 8, 10, ja
12aastased fooriga reguleeritud ristmiku liletamisel mdne vea, vanuse suurenedes suurenes
soidukiirus ja vigade arv (ei peatunud voi peatusid liiga hilja). IImnesid ka soolised erinevused:
poiste sidukiirus kasvas nii 8-10. ning 10-12. eluaasta vahel, samas kui tlidrukute sdidukiirus
kasvas 8-10. vahel, kuid 10-12. vahel hakkas langema. Teadusuuringud rdhutavad, et
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liikluskeskkonna vilistele tegurite korval on oluline pdodrata tdhelepanu ka lapse
individuaalsetele omadustele, naiteks tema arengukiirusele ning vdimalikele
terviseprobleemidele. Uurimused naitavad, et 7-8aastastes (ilekaalulised lapsed kaituvad
teed Uletades riskantsemalt (O'Neal jt., 2016) ning reageerivad ohtudele aeglasemalt (O'Neal
jt., 2008). 10-12aastased aktiivsus-tdhelepanuhdirega lapsed teevad tiheda liikluse korral
ristmikku jalgrattaga tletades rohkem vigu kui teised lapsed, alustades (ilesGitu kas liiga vara
vOi siis, kui autode vahemaa on liiga vaike (Nikolas jt., 2006).

Vilised tegurid (nt kui korras ja hea on jalgratas, ratta tuled ja pidurid, kiivri kasutamine,
teede seisukord, jalgrattateede vorgustik, teiste liiklejate kaitumine) avaldavad samuti laste
jalgratturina toimetulekule m&ju. Oluline oleks, et jalgrattateed jouaksid koolini vilja.

LASTE VALMISOLEKUST SOIDUKITEGA UHISEL TEEL ISESEISVALT JA OHUTULT
TOIME TULLA

Laste jalgrattaga soitu tuleb igati soodustada, sest suur osa Eesti lapsi kannatab vahesest
fuusilisest aktiivsusest tekkinud probleemide kaes. Jalgrattaga soites on fiuisiline aktiivsus
suurem kui kondides. Rattasdit on tavaliselt (kui distants alla 5 km) ka kiireim
lilkumisvGimalus. Rattasdit on vajalik sidame- veresoonte probleemide vahendamiseks ning
ennustab suuremat fudsilist aktiivsust taiskasvanuna (viiteid Schénbach jt., 2020). Samas on
suur hulk lastega seotud liiklusGnnetustest juhtunud just jalgrattaga sGites.

Laste tajuliste otsuste langetamine erineb tdiskasvanute omast, s6ltudes seejuures lapse
vanusest. Liikluskeskkonnas toimetulek eeldab liiklejalt aktiivset tajuliste otsuste langetamist,
sest nii liikleja ise kui teised liikluskeskkonnas osalejad peavad reageerima kognitiivselt ja
motoorselt paljudele ettearvatavatele (nt valgusfoor v6i parempoodrdeks valmistuv
soidukiirust vahendav auto) kui ka ootamatusi (teele jooksev koer) voi teadmatust (teedares
seisev kaivitatud sGidumootoriga auto) sisaldavatele liiklussituatsioonidele. Lisaks toimub
otsuste langetamine rattasoidu ajal, mis eeldab valmisolekut t6ddelda kiiresti ndgemisvaljas
olevat ning muutuvat informatsiooni ning keskkonnastiimulile vajadusel kiiresti reageerida.

Arengupsiihholoogilised eeldused ja valmisolek 7-12aastaselt iseseisvalt ja ohutult
jalgrattal liigelda:

e laste reaktsiooniaeg on pikem kui taiskasvanutel ning soltub lapse vanusest (Kail
1991);

e nooremad (isegi juba 4-aastased) lapsed suudavad edukalt omandada lihtsamaid
mangureegleid langetamaks tajulisi otsuseid selgeksGpitud reegli kohaselt ja suruda
maha automaatreaktsioone eeldusel, et reeglid on lihtsad ja ei muutu (Davidson jt.,
2006);

e samas ei kailndi isegi 13aastaste tdhelepanu (imberlilitamise voéime tdiskasvanu
tasemeni;

e keerukamate Ulesannete puhul, mille korral taiskasvanud vGtavad tajulise otsuse
langetamiseks “aja maha”, et mitte viga teha, otsustavad lapsed impulsiivselt, tehes
rohkem vigu (Davidson jt., 2006).
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e teiste riikide kogemused naitavad (Twisk jt., 2018), et 33% 11-12. aastastest ei
suutnud liikluses ohtlikkesse olukordadesse sattumist ennetada rohkem kui pooltel
kordadest ning 69% sattus ohtlikku liiklusolukorda siis, kui teel olid veoautod. Autorid
jareldasid, et 11-12 aastased lapsed ei suuda turvaliselt jalgrattaga liigelda.

e lastel votab tajuliste otsuste langetamine rohkem aega, mistottu nad viivitavad otsuse
langetamisega ka olukorras, kus on vaja kiirelt otsustada (Manning jt., 2020)

e lapsed ‘korjavad’ keskkonnast olulist infot kokku aeglasemalt;

e laste vGimekus juhtida tdhelepanu olulisele ning eirata ebaolulist on madalam
(Manning jt., 2020; Nunez jt., 2015), mis mdjutab otseselt ka nende toimetulekut
stiimulirikkas liikluskeskkonnas.

Jalgrattasoitu mojutavad lisategurid:

Esimese klassi laste puhul tuleb silmas pidada seda, et koolialgusega kaasneb mitmeid
muutusi elukorralduses ja vajadus kohaneda uue keskkonnaga, mistottu jalgratturi
koolituse ajastamine kooliminekuajale lisab 7.- 8. aastastele lastele lisapinget.

Taiendavad tegurid, mis raskendavad noorema vanusegrupi lastel liikluskeskkonnas
Oigeid otsuseid kiiresti langetada:

e sOitmine pimedal ajal (37% 6-14a lastest on MNT tellitud uuringu
(Kusitlusuuring "Laste liiklusohutus" 2020) jargi seda viimase 12 kuu jooksul
harrastanud);

e korvalised tegevused sbidu ajal (sh. kaaslasega vestlemine, kdrvaklappide voi
nutiseadme kasutamine);

e nd kognitiivne konflikt, mis vOib tekkida mitme takistuse koosesinemisel,
nditeks kui sGiduauto on peatunud jalgrattarajal, ning méédumine on véimalik
vaid autode sdiduraja kaudu (Foto 1) vGi kui jalgrattarajal on viltu vajunud
kanalisatsiooniluuk, millest ohutu modédumine on véimalik vaid autode
sOidurajale kaldudes (Foto 2). K&iki sarnaseid olukordi on koolitusel
mdoeldamatu lapsele mudeldada ja talle kditumisjuhiseid anda, samas on lapsel
(eriti 7-8aastasel) endal piiratud véimekus neid situatsioone kiiresti ohutult
lahendada.

e Peamiseks liiklusGnnetusse sattumise pShjuseks Eestis on kiisitlusuuringusse
(Jalgratta ja elektritbukerattaga liiklemine 2020) kaasatute hinnangul
"mootorsdidukijuhtide vaGi teiste liiklejate ohtlik voi reegleid eirav kaditumine
ja tee seisukord (ca kolmandikul juhtudest”. Arvestades laste madalamat
suutlikkust liikluskeskkonnas ohtudele reageerida voib eeldada, et lapsi
ohustavad need liiklusGnnetuste pdohjused sodiduteel veelgi rohkem kui
taiskasvanuid. Voimalikku ohtu lastele kinnitab ka see, et kdige sagedamini
satuvad liiklusGnnetusse just 15-24-aastased ratturid, kuigi nende
tdidesaatvad voimed (sh tahelepanelikkus ja reaktsiooniaeg) on kipsemal
arenguastmel kui noorematel lastel.

e Heade jalgrattasdoiduoskuste omandamiseks on vaja nii teadmisi, nt
liiklusreeglite tundmist, kui ka jalgrattasGidu kogemust. Neid tuleb arendada
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maast madalast. 7-8aastatel tuleb seda teha peamiselt ldbi konkreetsete
tegevuste ja naitlikustamise. 9. eluaastast alates saab lisaks kasutada ka

verbaalset dppematerijali.

Foto 1: auto on peatunud jalgratta | Foto 2: Jalgratta sdidurada saab otsa - mida
pole ilmselget Oiget reeglit | teha? Kas sdita kdnniteele, suunduda autoraja
paremserva, peatuda? Suitsukonide reostuse

vastane margis jalgrattarajal voib tekitada
lapses tdiendavat segadust.

sdidurajal,
kaitumiseks.

Il. EKSPERTHINNANG JA SOOVITUSED LASTE ARENGUALASTEST
EELDUSTEST JA TOIMETULEKUST LIIKLUSES JALGRATTURINA
KOLMES VANUSEASTMES: 7-8, 9-10 ja 11-12-AASTASED.
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e 7-8.aastased lapsed on vdimelised jalgrattaga soiduteel sditmiseks vajalikke teadmisi
(liiklusreegleid ja —marke) ja oskusi omandama ning liikluskeskkonda mdistma, eriti
kui koolitustel kasutatakse palju naitlikke 6ppevahendeid ning konkreetseid tegevusi.

e 7-8aastased lapsed ei ole vGimelised iseseisvalt ja ohutult sGiduteel jalgratturina
toime tulema.

e Heade jalgrattasdiduoskuste omandamiseks on teadmistele lisaks vaja ka
jalgrattasdidu kogemust. 7-8aastate laste rattasdiduoskuste treenimisele tuleb suurt
tahelepanu poodrata, sest rattasGiduoskuse automatiseerumine nduab pikaajalist
soidukogemust. Automatiseerunud sdiduoskuse korral ei ole aga enam vaja rattaga
soitmisele suurt tdhelepanu poodrata ning jaab rohkem kognitiivset ressurssi selleks, et
paremini jalgida liikluses toimuvat.

e Sdidukitega lhisel teel ohutu toimetulek eeldab Eestis, eriti linnakeskkonnas, pidevat
ohuolukordade ennetamist, keskkonna seiramist ning olulise ja ebaolulise visuaalse
informatsiooni eristamist, prioritiseerimist ning operatiivset tootlemist selleks, et teha
jarjepidevalt keerukaid tajulisi otsuseid. Selleks ei ole ei 7-8- ega ka 9-10aastane laps
tavaliselt iseseisvalt vdimeline.

e Koigi kolme vanuseriihma laste osalemine liiklusalasel koolitusel on teadmiste ja
oskuste omandamise seisukohalt darmiselt vajalik selleks, et last liikluskeskkonnas
edukaks toimetulemiseks paremini ette valmistada. Samas ei ole mitte Uhegi
vanuseriihma puhul téendoliselt voimalik neid teadmisi ja oskusi koheselt sGiduteel
ohutult rakendama asuda.

e Liikluskeskkonnas vajalike teadmiste ja oskuste koolitustega on mdistlik voimalikult
varakult (nditeks 7-8.aastaselt) alustada juba ka sellepéarast, et 7-8- ning 9-10aastased
lapsed vGtavad otsuseid tehes arvesse neist vanemate inimeste kui autoriteetide
arvamusi ja juhiseid. Seevastu 11-12aaastased ja neist vanemad kalduvad ldhtuma
pigem eakaaslaste arvamusest ning hoiakutest, on riskidele kdige altimad ning
impulsiivsemad. Varakult jalgratturi koolitust alustades on lootust, et ohutuks
liiklemiseks vajalike liiklusreeglite- ja markide jargimine on varateismelise ikka
joudmise ajaks juba harjumuseks saanud ning sGiduvilumus automatiseerunud.

e Sdiduteede jagamine soidukitega vOiks olla mdeldav 9-10aastaste laste puhul (a)
liikluskeskkonnas, kus sdiduteel liiklemine on lihtne ja ennustatav (vahe ootamatuid
manoovreid teiste sdidukite poolt, madal liiklussagedus ning vdhe veoautosid,
soidutee serv ei ole tais pargitud) voi (b) koos tdiskasvanud saatjaga liigeldes.

e Hea oleks, kui 9.-10 aastasi ei lubataks tiheda ja keerulise liiklusega sGiduteedele. See
eeldaks muidugi sdiduteede kategoriseerimist liikluskoormuse, ohutegurite, miira
jms. alusel;

e Kindlasti peab silmas pidama seda, et laste arengukiiruses, seejuures ka narvislisteemi
kiipsemises, on suured individuaalsed erinevused. Samuti erinevad lapsed
liiklusreeglite ja —markide tundmise ning jalgrattasdiduoskuse poolest ning (ha
sagedamini on neil tervise- ja arenguprobleeme. Laste liikluskaitumist, ennekdike
ohtlike liiklusolukordade ennetamisvdimet ja reaktsiooniaega mojutab Ulekaalulisus
jarasvumine, mistGttu on Eestis ca 26,3% 1. klassi lastest kdrgenenud riskiga (Metsoja,
Nelis, Nurk, 2015).
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