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Sisu luhikokkuvote

Eakate ootused ja kogemused linnaruumilt sdidutee iiletamisel Tallinna néitel

Liis Sepp

T66 eesmiargiks on vilja selgitada eakate ootused ja kogemused seoses sdidutee iiletamisega
Tallinna néitel. T66 on aktuaalne, kuna elanikkond on vananev ja linnaruum peab olema ohutu

ning mugav kdikidele liiklejatele.

Soidutee iiletamine on koige ohtlikum ja keerulisem osa jalakidijate jaoks liikluses ning
liiklusonnetuse korral on jalakdijad norgimaks osapooleks. Linnaruumi mugavamaks
muutmine jalakdijatele muudab linnaruumi konnitavamaks. Selle tulemusena kasvaks

eeldatavasti jalgsiliiklejate arv ning linnaruum muutuks jalakaijakesksemaks.

T606 tulemusena on vélja selgitatud vastanute ootused ja kogemused sdidutee iiletamisel ning
saab esitada ettepanekuid sdidutee iiletamise parendamiseks. Teoreetilises osas toon vilja
kondimise ja kdnnitavuse kvaliteedi nditajad linnaruumis, sdidutee {iletamise erinevad viisid,
eakate eripdra liikluses, jalakdijatega toimunud liiklusonnetuste statistika viimase kolme aasta
jooksul, juba labiviidud uuringud Eestis ja mujal maailmas analiiiisides teadusartikleid.
Magistritod empiirilises osas viin 1dbi intervjuu eakatega, kus kasitlen peamise teemana
sOidutee iiletamise ootusi ja kogemusi, teostan vaatluse vanemaealiste inimeste vilja toodud
murekohtadest ning esitan parendamisettepanekuid. Lisaks vordlen intervjueeritavate
kogemusi ja ootusi 2016.-2018. aasta eakate jalakdijatega juhtunud liiklusonnetuste

statistikaga.

Mirksonad: eakad, kdnnitavus, linnaruumi disain, linnaruumi kogemus, liikluskditumine
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Sissejuhatus

Soidutee liletamine on kodige ohtlikum osa jalakéijate jaoks liikluses. Liiklusdnnetuse korral on
jalakédijad koige norgemaks osapooleks, kuna nad on véhekaitstud liiklejad ja jddvad alati
kannatajaks. (Liikluskasvatus, 2019) Maanteeameti ning Politsei- ja Piirivalveameti (2018)
koostatud Liiklusaasta 2017. aasta statistikast jéareldati, et ligi 60% jalakdijatega juhtunud
liiklusdnnetustest toimuvad sdidutee liletamisel ja viiendik liiklusdonnetustes hukkunutest olid
2017. aastal jalakdijad. Maanteeameti (2019) andmetel hukkus 2018. aastal liikluses 12
jalakdijat ehk 18% koikidest hukkunutest olid jalakdijad. Liiklusdnnetustes vigastatutest
moodustasid nad 17% ehk 301 liiklejat. Kdige sagedamini said liiklusonnetustes kannatada
eakad, moodustades 23% koikidest inimkannatanutest. Enim oli liiklusdnnetusi Tallinnas ning

ka hukkunute ja vigastatute jalakdijate arv on jatkuvalt suurim pealinnas.

Kéesolevas t00s késitletakse eakana 65+ vanuses inimest nii nagu ka litklusdnnetuste statistikas
ja enamikes Euroopas labiviidud uuringutes. Eesti vananeva iihiskonna tottu tuleb suuremat
tdhelepanu poorata eakate teeililetamisele, kuna aina rohkem eakaid osaleb igapédevaliikluses nii
soidukijuhina kui ka jalakdijana. Aastas lisandub Eestisse ligikaudu 4000 pensioniikka joudnud
liiklejat (Maanteeamet & Politsei- ja Piirivalveamet, 2017) ning eeldatakse, et aastaks 2040 on
eakate protsentuaalne osakaal 27,6% (Vihi & Tiit, 2014). Eakate osakaal oli 2019. aasta 1.

jaanuari seisuga 20% eesti rahvastikust (Statistikaamet, 2019).

Kéesoleva magistritod eesmargiks on vilja selgitada eakate jalakdijate ootused sdidutee
tiletamisel, selgitada nende kogemusi ning tuua vélja vdimalikke murekohti ja lahendusi

soidutee iiletamise parendamiseks ehk ohutumaks muutmiseks.

Vastavalt magistrito6 eesmargile on piistitatud jargnevad uurimiskiisimused:
1. Milliseid tingimusi vajavad eakad konnitavuse tagamiseks linnaruumis?
2. Missugused on eakate jalakdijate ootused sdidutee iiletamisel?
3. Missuguseid murekohti toovad vilja eakad sdidutee iiletamisel?
4. Kuivord eakate tee iiletamise ootused ja kogemused on seotud Tallinnas

nendevanuselistega juhtunud 2016-2018 aasta liiklusonnetuste statistikaga?



Linn peab tditma mitmeid erinevaid funktsioone, olles nii mugav kui ka elav, samas ka
jatkusuutlik, ohutu, keskkonda hoidev ja koikide liiklejagruppidega arvestatav. Vanuse-
sobralik maailm on strateegia, mille eesmérgiks on muuta maailm rohkem vananeva tihiskonna
sobralikumaks. See aitab inimestel kdituda tervislikult ja olla aktiivsed vanusest sdltumata.
Jatkusuutlikku arengu jaoks on oluline luua keskkond koikidele iihiskonnagruppidele. (WHO,
2019)

Eestis on vananev elanikkond ning linnaplaneerimises tuleb aina rohkem arvesse votta eakate
vajadusi, et ka neil oleks tdisvaartuslik elukeskkond, kus igapdevaselt liigelda. Maanteeameti
iks véljapakutud 16put6o teemasid selleks dppeaastaks on ,,Eakate jalakiijate liikluskditumine
soidutee tliletamisel mdne konkreetse linna nditel.” Eakaid on vdhe uuritud ning kéesolev
magistritéd on esimene, mis uurib eakate ootusi ja kogemusi linnaruumilt sdidutee {iletamisel
ning vordleb saadud tulemusi Tallinnas eakate jalakdijatega juhtunud 2016.-2018. aasta

liiklusdnnetustega.

Seda on véga vajalik uurida, kuna eakatega juhtunud liiklusdnnetuste arv on piisivalt korge.
28% koikidest liiklussurmadest Euroopas on elu kaotanud eakas inimene. Koikidest
hukkunutega liiklusdnnetustest toimub 38% linnades, kus 38% hukkunutest olid 2017. aastal
Euroopa riikides eakad. (European Commission, 2018) Otsasdidud jalakédijatele moodustavad
ligikaudu veerandi koikidest vigastatutest ja sarnane on osakaal ka hukkunute seas. Eakatel on
koige kdrgem risk sattuda liiklusonnetustesse, mis teeb nad kdige vdhemkaitstud liiklejate
grupiks (Maanteeamet & Politsei- ja Piirivalveamet, 2016) ning selle toob vilja ka

litklusOonnetuste statistika.

Inseneribiiroo Stratumi (2009) uuringu jérgi mojutavad jalakiijate liikluskaitumist pohiliselt
ooteaeg (jalakdija saabumine ristmikule kuni foorituli lubab litkuma) ning teeiiletuseks antav
aeg ja kaitseaeg. Jalakdijad iiletavad teed punase tulega, kui nad peavad pikalt rohelist tuld
ootama ja sOltub ka, missugune on autoliikluse sagedus iilekdigukohas. Lisaks on Inseneribiiroo
Stratum (2013b) toonud vilja murekoha, et eakate liitkumisaktiivsus on suurenenud ja senine
liikkluskorraldus ei pruugi arvestada piisaval médral eakate omapara liikluses. Laplante et al.
(2004) jareldas oma uuringust, et eakate suureks probleemiks on iile tee digeaegselt mitte-
joudmine. Kui arvestatakse linnaplaneerimisel, et jalakéija konnib 1,2 m/s, siis see tekitabki
palju probleeme védhemkaitstud liiklejate jaoks, sest eakate keskmine jalakdijakiirus on

Laplante et al. (2004) uuringu alusel madalam. Ka Langlois et al. (1997) Ameerikas labiviidud
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uuringust selgus, et vidhem kui 1% eakatest konnivad sama kiirusega iile tee nagu vidga heas

terviseseisundis olevad jalakiijad.

Teoreetilises osas toon vélja kdndimise ja kdnnitavuse kvaliteedi nditajad linnaruumis, sdidutee
iiletamise erinevad viisid, eakate eripdra liikluses, jalakdijatega toimunud liiklusonnetuste
statistika viimase kolme aasta jooksul, juba ldbiviidud uuringud Eestis ja mujal maailmas
analiiiisides teadusartikleid. Sisuopiku & Akin (2003) kirjutasid, et jalakdijad on koige
sobivamaks rithmaks, kui eesmirgiks on maératleda ohutut ja soovitavat keskkonda, mis
suurendavad toendosust, et jalakdijad kdituvad ohutult ning kasutavad nendele mdeldud rajatisi.
Ka Borst et al. (2009) soovitas, et tuleks uurida ristmikke ja eakate sdidutee tiletamist ning
sellega seonduvaid probleeme. Seetottu magistritoé empiirilises osas viin 1dbi intervjuu
eakatega, kus késitlen peamise teemana sdidutee iiletamise ootusi ja kogemusi. Teostan
vaatluse eakate vilja toodud murekohtade baasil ning vdrdlen saadud andmeid 2016.—2018.
aastal eakate jalakdijatega juhtunud liiklusOnnetuste ja nende asukohtadega. Need
uurimismeetodid annavad hea vdimaluse uurida siivitsi antud teemat ning kogemuste

véljatoomine annab {ilevaate tdnavaruumi ohutusest ja mugavusest uuritud eakate seisukohalt.

T66 tulemusena saab iilevaate uuritavate eakate ootustest ja kogemustest sdidutee iiletamisel
ning saab teada, kas ja missugune seos on viimase kolme aasta eakate jalakaijatega juhtunud
litkklusdnnetuste statistikaga. Lisaks esitan ettepanekuid sodidutee iiletamise parendamiseks

konkreetsetes kohtades.



1. Teoreetiline osa

Teoreetilises osas toon vélja kondimise, selle eesmérgid ja kdnnitavuse linnaruumis. Seejarel
keskendun rohkem eakatele, nende osakaalule linnaruumis, jalakdijatega ja eakate jalakdijatega
juhtunud liiklusdnnetuste statistikale, toon lithidalt vilja rahvuslikku liiklusohutusprogrammi

ja nullvisiooni puudutava, mille jérel jouan kdesoleva t66 empiirilise osani.

1.1. Kondimine linnaruumis

Kondimine on kdige tavaparasem ja vanim transpordiviis liikuda tihest kohast teise (Santos,
2015). See on alati iiheks liitkumisahela osaks ka juhul, kui see ei ole sihtkohta joudmiseks
pohiline liikumisviis (Tallinna Transpordiamet, 2014).

Koik véljaskdigud algavad ja loppevad kondimisega ning tihtipeale minnakse sihtkohta
kondides. Kondimise eesmérk on liikuda iihest asukohast teise, samas selle eesméargiks voib
olla ka treening, kuna kondimine on kdige kattesaadavam ja taskukohasem viis, et end vormis
hoida. Walker ja Thornton (2018) on jareldanud, et heas tinavaruumis elavad inimesed teavad
paremini oma naabreid, osalevad rohkem iihiskondlikes tegevustes ja on rohkem sotsiaalselt
kaasatud. Nad on ka 6elnud, et paljudes piirkondades ei ole loodud hdid kondimise tingimusi,
sest puuduvad konniteed ja ohutu infrastruktuur ning seetdttu kannatavad enam vahemkaitstud
liiklejad, lapsed ja eakad, kes ei saa nii palju liikuda kui sooviksid. Pawlowski et al. (2017) on
Kirjutanud, et aktiivne eluviis vdhendab istuvat eluviisi ja 16imib rohkem fiiiisilist aktiivsust
igapdevasesse rutiini. Lisaks ta mainis, et fiilisiline aktiivsus soltub véga paljudest teguritest,
nagu nditeks vanusest ja soost, sotsiaalmajanduslikust seisundist, aga ka paljugi neid

umbritsevast keskkonnast.

21. sajandil seistakse silmitsi globaalsete terviseprobleemidega. Linnastumise haldamisel ja
selle vihendamisel on oluline osa autostumise vihendamisel ja kdnnitavuse tagamisel. Giles-
Corti et al. (2016) méiratles kaheksa integreeritud piirkondlikku ja kohalikku sekkumist
linnaplaneerimisel, mis kombineerituna soodustavad kondimist, jalgrattaga sditmist ja
thistranspordi kasutamist, vdhendades samal ajal mootorsdidukite erakasutust. Need
sekkumised on sihtkohtade kéttesaadavus, tookohtade oOiglane jaotus linnades, ndudluse

juhtimine, parkimise kéttesaadavuse vdhendamine ja parkimise maksumuse suurendamine,
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jalakéijate sobralike ja jalgrattaga sditvate litklusvorgustike projekteerimine, elamute tiheduse
optimaalse taseme saavutamine, kauguse vidhendamine ihistranspordist ja aktiivsete
reisimisviiside propageerimine (turvaline, sobiv ja mugav iihistransport). Uheskoos loovad
need sekkumised tervislikumaid ja sddstvamaid kompaktseid linnu, mis vdhendavad autokeskse
elustiili valikuid, liikluskoormust, keskkonnareostust, miira ja kuritegevust mdjutavaid
keskkonna-, sotsiaalseid ja kaitumuslikke riskitegureid. Giles-Corti et al. (2016) on maininud,
et tervemate ja kompaktsemate linnade saavutamine vajab héstitoimivat piirkondlikku ja
kohalikku planeerimispoliitikat, mis ihendaks maakasutuse, transpordi, eluaseme, majanduse

ja infrastruktuuri planeerimise linnaplaneerimisega.

Suurbritannia valitsus on viimastel aastatel oma transpordipoliitika suunanud, mitte autodele,
vaid alternatiivsetele liiklemisviisidele. Kondimine on seal keskseks mérksdnaks transpordi
planeerimisel. Kdnniteede rajamine sai alguse vajadusest viia jalakéijad eemale sdiduteelt ning

sellega kaasnes ka jalakiijate ohutus. (Ishague & Noland, 2006)

Jalakéijatele loodav keskkond peab kutsuma inimesi kdima jala ja veetma vaba aega kondides.
Selleks on vaja luua jalakdijaid soosiv tihiskondlik struktuur. See tihendab, et tegemist on
struktuuriga, kus elukohad, teenused, to6kohad, vabaajaveetmise ja Oppimisvoimalused asuvad
teineteisele 1dhedal ja litklemine nende kohtade vahel jala kéies voi ka tihistransporti kasutades

ei ole keeruline. (Tallinna Transpordiamet, 2014)

Selleks on konniteed lahutamatu osa linnaruumis ja see peaks olema kesksel kohal inimestele
orienteeritud linnadisainis. Samas palju on néha, et konnitakse aina vdhem, kuna autostumise
tottu on justkui sdidukijuhid prioriteetsemad. Seetdttu konniteed on katkiste aédrekividega,
kitsad ja valesti pargitud sdidukeid téis. Jalakdijasobralikud tdnavad aitavad luua nauditavaid
avalikke ruume, kus saab aega veeta. (Santos, 2015) Ka planeerimisseaduses (Riigi Teataja,
26.02.2015, 3) on kirjas, et ruumilise planeerimise kaudu tuleb luua eeldused tihiskonnaliikmete
vajadusi ja huve arvestava, kvaliteetse elu- ning ehitatud keskkonna kujunemiseks. Peab
soodustama keskkonnahoidlikku ja majanduslikult, kultuuriliselt ja sotsiaalselt jatkusuutlikku
arengut. See tdhendab, et oluline on luua kvaliteetne ja jatkusuutlik elukeskkond, mis peab

arvestama ka kdige vihemkaitstud liiklejate ehk eakate huve.

Santos (2015) on jaganud linnaruumis kdnniteed kolmeks osaks: vaba tsoon, kus inimesed

kédivad; teeninduspiirkond, kus on pingid ja priigikastid; tileminekupiirkond on ala, kus
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padsetakse ligi ehitistele, mis on konniteede ddres. Peab olema hea teekate, et oleks mugav
kondida ning tdhelepanu tuleb pdorata vee &dravoolule, et ei tekiks veeuputust. Ligipdis
konniteele peab olema tagatud koikidele liiklejatele (néiteks ka eakatele, puuetega inimestele,
rasedatele ja  viikestele lastele) ja  konniteed peaksid olema {ihendatud
tthistranspordivorkudega. Uudsed ning pdnevad konnitee lahendused pakuvad Santose (2015)
hinnangul jalakiijatele huvi ning see tdstab fiitisilist aktiivsust ja nii vihendatakse autoliiklust.
Erinevate teeiiletusviiside juures késitlen kéesolevas t00s ka jagatud ruumi, mis on kiillaltki

uudne lahendus jalakdijakeskse linnaruumi loomiseks.

Kodanike kaasamine planeerimisel aitab kaasa nende jaoks sobiva keskkonna loomisele.
Selleks on heaks niditeks Taanis 1dbi viidud eksperimendi kohta, kus Kopenhaageni iihe
viiksema asumi elukeskkonda hakati planeerima koos laste ja eakatega, et edendada antud
vanusegruppide aktiivset eluviisi. Valiti 10-13 aastased ja iile 60. aastased. Uuringus oli kokku
kolm etappi: enne sekkumist, sekkumine ja peale sekkumist. Nii lapsed kui ka eakad pidid
endaga kaasas kandma seitsme pieva jooksul jarjest GPSi, eesmérgiga teada saada, kus ja kui
palju nad konnivad. Lisaks tdideti ka elektrooniline kiisimustik. Lapsed pidid vilja tooma
rekreatsioonilised tegevused, mida viiakse 14bi sOprade ringis ning eakad kirjeldasid probleeme
lilkuvuses nende naabruskonnas. (Pawlowski et al., 2017) Ka kédesolevas 10putdos eakad

kirjeldasid probleeme liikuvuses, keskendudes eelkdige sdidutee iiletamisele.

Selleks, et luua kvaliteetset keskkonda tuleb lisaks kaasamisele uurida, kus on hea kondida,
tuleb moelda kondimise eesmirkide ja et mida on vaja selleks, et oleks konnitavus tagatud.
Jargmistes peatiikkides toon selleks vélja mitmeid erinevaid teoreetikute poolt vilja toodud

véiteid, mis haakuvad empiirilises osas eakate viljadelduga.

1.1.1. Kdndimise eesmargid

Mitmed teadlased ja teoreetikud on késitlenud kdondimist ja arutlenud kondimise eesmarkide
iile. Selles peatiikis keskendun nende teooriate tutvustamisele, mis eakate kohta kdige paremini

kéia voiksid.

Hoogendoorn ja Bovy (2004) kirjeldasid jalakdijate kéditumist linnavorkudes hierarhilise

struktuurina: strateegiline tasand (véljumisaja valik, liikumisviisi valik); taktikaline tasand
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(tegevuse ajakava ja marsruudi valik); ja operatiivtasand (teeiiletamine ja ristmikud,
liikluskaitumine). Taktikaline otsus toimib koos operatiivtasandiga, kui nditeks jalakiijate
marsruut voib muutuda olemasolevate rajatiste tottu ja jalakéijate iiletamise asukoht vdib

mdjutada jalakiijate tildist liiklemisaega ja liiklemisvahendi valikut.

Alfonzo (2005) on aga jaganud kondimised kolme kategooriasse: sihtkohta kondimine, aecglane
kondimine ning nende kombinatsioon. Giles-Corti et al. (2006) jagas kondimised kahte:
rekreatsiooniline tegevus ja kondimine, mille eesmargiks on jouda iihistranspordi peale. Nii
Alfonzo (2005) kui ka Giles-Corti et al (2006) kategooriate selgitused on sarnased, kus on vilja
toodud, et iiks kategooria seostub sihtkohaga ja teine vabaaja veetmisvoimalustega. Sarnaselt

on jaganud ka Wunderlich (2008) kdndimise erinevatesse kategooriatesse.

Wunderlich (2008) jagas kdndimise kolmeks: ettekavatsetud, diskursiivne ja kontseptuaalne.
Kondimise eesmérgiks voib olla minek kuhugi vajaduspohilisse ning ettekavatsetud sihtkohta,
et litkuda punktist A punkti B. Tegemist on sel juhul jirjekindla tegevusega. Diskursiivne ja
kontseptuaalne kdndimine soodustab kohtumist ja avastamist linnakeskkonnas. Diskursiivse
kdndimise tiitibi tempo on kondija enda vélja valitud ning erinevalt ettekavatsetud kondimisest
on kondimise nautimine olulisem kui sihtkoht. Kontseptuaalse kdndimise puhul moeldakse
teeckond 1dbi enne selle alustamist, seda kasutatakse linna tundmadppimiseks ja nende

funktsioonide avastamiseks, mida igapdevaelus tavalist ei tdheldata.

Gehl (2015) on jaganud kondimised kahte: vajalikud ja valikulised. Vajalikud kdndimised on
néiteks toole, koju, poodi. Valikulised on seotud puhketegevustega ja iiheks tingimuseks on
kena keskkonna olemasolu, mille tulemusena konnitakse pikemaid teekondi. Kvaliteetse

linnaruumi loomisel on oluline, et kdnnitavus oleks tagatud.

1.1.2. KoOnnitavus linnaruumis

21. sajandi linnalise keskkonna loomise eesmérgiks on korge elukvaliteediga linnaruum, mis
kujutab endas jatkusuutlikku, tervislikku, elavat ja ohutut keskkonda (Almahmood et al., 2017),
Konnitavus (walkability) on esimene samm, et luua jatkusuutlikku transpordisiisteemi
linnalises keskkonnas (ITDP, 2018). Konnitav linn tdhendab, et inimesed saavad oma

igapdevatoimetused teha kondides. Kondimist voetakse kui kdige tavapdrasemat viisi jouda
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kuhugi ning see iihendab inimesi ja teisi reisimisviise. Sellises linnas on inimeste
kdndimisharjumused olulisemal kohal kui mootorsdidukite liiklus. Kdnnitavus on tagatud, kui
ehitatud keskkond toetab kondimist tehes mugavaid ja ohutuid tihendusi sihtkohtade vahel.
(Walker & Thornton, 2018)

Dumbaugh (2005) uuris erinevaid tdnavadisaini elemente ning tegi jareldusi liiklusohutuse
seisukohalt. Ta otsis seoseid tee disaini, juhi kéitumise ja liiklusohutuse vahel. Linnatdnavad
on kohad, kus inimesed kédivad, kohtuvad, seal toimuvad nii sotsiaalsed kui ka
rekreatsioonilised tegevused ja see teeb linna elu elavaks. Jalakiijasdbralikke tdnavaid
seostatakse korge elatustasemega, paranenud Ohukvaliteedi, parema tervise ning fiiiisilise
heaoluga T66 tulemusena Dumbaugh (2005) jareldas, et jalakdijate sobralikemaks tdnavate
muutmine muudab ka autojuhtide hoiakuid ja kditumist, kuna ollakse ettevaatlikumad ja selle
tottu vihenevad liiklusonnetused. Ka selle t60 iiks eesmérkidest on 14bi jalakéijasdbralikuma

soidutee iiletamisega vihendada eakatega juhtunud liiklusdnnetuste arvu.

Nii Alfronzo (2005) kui ka Gehl (2015) leidsid, et jalgsi peab olema mugav liigelda ja et linn
peab olema ohutu, nauditav, sddstev, tervislik ning ligipddsetav. Nii Gehli kui ka Alfronzo
planeerimispdhimotete jérgi peaks paigutama vajalikud kohad l&bimdeldult, et inimestel oleks
hea jalgsi liigelda ning peaks 16imima linna erifunktsioone, et tagada elamusterikkus ja
turvatunne. Linnaruumi peaks kujundama nii, et see pakuks vdimalusi ja turvalisust. Nad
molemad tdid vilja, et peaks looma sihiteadlikult linnaruumis pikemalt viibimise vdimalusi,
sest see elavdab linna ning seetottu oleks linn ka nauditav. (Alfonzo, 2005 & Gehl, 2015) Ka
Tallinna Transpordiameti (2014) projekteerimisjuhend ndeb ette, et tuleb edendada jalgsi
kdimist, et kujuneks funktsionaalne, tervislik ja meeldiv linnaline keskkond. Jéllegi tuli vilja,
et jalgsikdimise edendamisel on oluline kaasata inimesi, et koos labi mdelda ohutuse aspektid

ning et linnaruumis oleks nauditav aega veeta.

Alfonzo (2005) kondimisvajaduste hierarhia annab hea {ilevaate jalakdija vajadustest
linnakeskkonnas. Esimese taseme nimetuseks on teostatavus. Teostavuse all ta motles
litkkuvusvoimalusi, mis soltuvad nii vanusest, kehakaalust, fiilisilisest aktiivsusest, lisaks oluline
on ka ajaline faktor voi muud kohustused. Kui esimese astme vajadused on rahuldatud,
hakatakse motlema teise astme peale, milleks on ligipddsetavus. Ligipddsetavus hdlmab
tegevuste mustrit, kvaliteeti, mitmekesisust ja vajalikke sihtpunktide omavahelist ithenduvust.

Ligipddsetavus voib holmata ka tegelikke voi tajutavaid tokkeid konniteedel, sealhulgas
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fitisilisi tokkeid nagu takistavat maakasutust (néiteks aiad), moni looduslik tunnus (org, tiik)
vOi psithholoogiline takistus juurdepadsuks (nditeks eriti lai sdidutee). Kui nii teostatavus kui
ka ligipddsetavus on tagatud, joutakse ohutuse aspektini. Puude istutamine, tinavate valgustus
ja rohkem teisi liiklejaid teevad iimbruskonna ohutumaks. Jargmiseks tasemeks on mugavus —
kas inimestel on seal mugav, missugused tingimused on loodud jalgsi kdimiseks. Viimaseks
tasemeks on nauditavus — kas linn on elav, mida seal on vaadata ja mida saab seal teha. Ka
kdesolevas t60s vastanud eakad toetusid enda teadmata Alfonzo (2005) kdndimisvajaduste

hierarhiale.

Selleks, et oleks mugav ja ohutu liigelda, on oluline teehoolduse aspekt. Inimeste ravimine on
palju kulukam tegevus kui teede hooldus. Pohjamaal elades tuleb arvestada talviste teeoludega,
sealhulgas libeda tee ja tuisuga. Ameerika Uhendriikides nii nagu ka Eestis puhastatakse kdige
pealt kiirteed/maanteed, seejdrel suure liikluskoormusega soiduteed ning Vviimaks
kergliiklusteed jalakéijatele ja jalgratturitele. Rootsi linnad, eesotsas Stockholmiga votsid
moned aastad tagasi uue lahenduse kdiku, alustades kdige pealt kdnniteede ja jalgrattateede
puhastamisest, erilist tdhelepanu pdoratakse iihistranspordipeatustele ja tildhariduskoolide
iimbrusele ning seejdrel alles sdiduteedele. Rootsis sai kolm korda rohkem inimesi viga
kondides jiistes oludes, vorreldes sdidukijuhtidega, kes sattusid liiklusdnnetustesse, milleks
tiheks teguriks oli libe tee. (Schmitt, 2018). Ka Carmen Hass-Klau (2015) on oma raamatus
kirjutanud, et vdga tihti liikatakse lumi sdiduteedelt kdnniteedele ning kdnniteed jadvad kitsaks
ning ei ole kuskil kdia. Ta to1 vélja ka murekohe eakatega, kuna jéised ja kitsad teeolud

tekitavad neile hirmu, et nad kukuvad ja seetottu piisitakse kodudes.

Jan Gehli (2015) ideed toetavad eelnimetatud teoreetikute arvamusi. Gehl (2015) on pakkunud
disaini mitmetesse linnadesse inimmoddtmetega arvestatava linnaruumi loomiseks, kus kdige
tdhtsamaks osapooleks on jalakdijad, mitte sdidukid. Hea tdnavaruumi eelduseks on tema
hinnangul vairikas jalakdiguelamus (ilma toketeta) vGi vOrdsem ruumijaotus, jalakdijatele
peaks olema viisakas teavitus teeililetamise kohta (nditeks peaks olema loodud sekundid lugev
valgusfoor). Tanavakvaliteedi tagamisel leiab Gehl (2015), et on oluline kahe sdiduraja
olemasolu autodele, jalgrattarajad, puud ja keskel eraldusriba, peab olema kdndimise ja
ootamise tasakaal, jalakéijate marsruudieelistustega arvestamine ning otsekéik tdnavatasandil.
See tdhendab, et iilekdik peaks olema lihtne, ilma katkestusteta ja konnitee voiks kulgeda
katkematult. On vaja lihtsaid ja arusaadavaid teeiiletusviise, et jalakdijad seal kdiksid ja et oleks

mugav ning ohutu linnaruum.
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1.2. Teetletamisviisid

Soiduteede liletamine on jalakdijate jaoks liikluses kdige ohtlikum osa. Jalakidijad on
viahemkaitstud liiklejad ning liiklusdnnetuse korral jadvad nad alati kannatajaks. Soiduteed
tuleb iiletada liiklusseaduse jérgi selleks ettendhtud kohas. Seda voib teha iilekdigurajal,

tilekdigukohal, ristmikul, kdigusillal voi tunnelis. (Liikluskasvatus, 2019)

Koige tavapdrasemateks teeiiletamisviisideks on reguleerimata voi reguleeritud tilekdigurada
vOi ristmik, ohutussaare olemasoluga voi ilma. Variandiks on ka tilekédigukoht, kus jalakaijal
puudub eesdigus ning mis voib olla samuti, kas ohutussaarega voi ilma. Eritasandilised
teetiletamisviisid on silla, viadukti voi tunneli abil (Inseneribiiroo Stratum, 2009). Jagatud ruum

on ala, kus koikidel liiklejatel on vordsed voimalused liiklemiseks (vaata peatiikki 1.2.3.)

Tédnavad moodustavad 80% Euroopa linnakeskkonnast. Ténavaid on alati néhtud kui segu
soidukijuhtide liiklusest ja jalakéijate tegevustest, kuid samas need on pigem mdeldud
eraldiseisvana, mitte koosmdjuna. (Hamilton-Bailie, 2010) Liikluses erinevad situatsioonid on
ideoloogilised konstruktsioonid ja ruumilis-ajalise ideoloogia kandjad, mida liikluses osalejad
tolgendavad, 14bi rddgivad, aktsepteerivad voi ignoreerivad ning voivad jéitta mérkamata.
Liikluses osalejad peavad saama aru koikidest materiaalsetest ja kultuurilistest
representatsioonidest, mis on varem Opitud koolis, kodus, kuuldud meediast ja saadud
kogemust igapédeva elus. (Jonasson, 2004) Seetdttu peab olema liiklus korraldatud lihtsalt ja
arusaadavalt, et inimesed oskaksid ja sooviksid kéituda digesti. Silmside juhi ja jalakiija vahel
on peamiseks edukaks vahendiks, kui liiklejad on iihisruumis. (Hamilton-Bailie, 2004)
Ulekéigurajad kui ka iilekdigukohad ja jagatud ruum on kohad, kus liiklejad on iihisruumis ning

peab olema tagatud iiksteise mdistvus, et litkklemine sujuks konfliktideta.

1.2.1. Ulekiigurada

Reguleeritud iilekdigurada voi reguleeritud ristmik (kus on tilekdigurada) on kas reguleerijaga
vOi valgusfooridega reguleeritud rada, mis on tdhistatud asjakohaste liitklusmirkide voi
teekattemérgisega, kus juht peab andma teed jalakéijale. Kui ei ole reguleerijat ega valgusfoore,
on tegemist reguleerimata lilekdigurajaga (Riigi Teataja, 17.06.2010, 44, 261). Kéesolevas t60s

kasitlen reguleeritud iilekdigurajana valgusfooriga reguleeritud soidutee iiletamist.
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Ulekiigukoht on jalakiijale arusaadavalt rajatud ja vastavalt tihistatud teeosa, kus jalakiijal
puudub eesodigus sdidukijuhi suhtes, vilja arvatud juhul, kui jalakdija iiletab tlekdigukohal
soiduteed, millele sdidukijuht podrab (Riigi Teataja, 17.06.2010. 44, 261). Rohkem kasutatakse
maanteede peal, teistel asulavilistel teedel ning kédesolevas magistritdos ei keskenduta

ilekdigukohtadele, kuna uuritavaks linnaks on Tallinn.

Valgusfooride algusaastaks loetakse 1868. aastat, kui Londoni Parlamendi maja ees oli foor.
Esimese foori eesmirgiks oli juhatada Parlamendi litkmed ohutult I4bi tiheda liikluse digesse
kohta. Liikluse reguleerimiseks oli semaforil punane ja roheline tuli. Kui semafori
(signaliseerimisseadme) kded olid suunatud 45 kraadi alla, siis vOis soita ettevaatlikult (roheline
tuli), kui semafori kded olid korvale asetatud, siis pidi peatuma ja laskma iile jalakdijad (punane
tuli). Tegemist oli gaasil pohinevate lampidega ning semafor oli seal ainult kaks kuud, kuna
gaasilekke tottu see plahvatas. Siiski loeti foori dnnestunud projektiks. Edaspidi arendati foore
edasi ning jouti kolme fooritule siisteemile. Juba siis liiklejatele (nii jalakiijatele kui ka
autojuhtidele) tundus, et foorid segavad nende kditumist ning piiravad liiklemist. Tehti jareldus,
et liiklusreguleerijana politseinikud teevad liikluse ohutumaks kui valgusfoorid, samas

valgusfoorid on paremad vorreldes sellega, kui neid iildse ei ole. (Buiter & Staal, 2006)

Valgusfoorid tagavad korraga mitu liikluskorralduslikku iilesannet — tagavad nii liiklusvoogude
labilaskvuse, sujuva liikluse ja ohutu liikluskorralduse lahenduse. Ideaalsel juhul valgusfoor
peaks vilistama kokkupdrked, kuid liiklusdonnetused toimuvad siiski, pdhjusel, et vihemalt iiks
liikleja teeb vea. (Inseneribiiroo Stratum, 2003a) Samas eakate liiklejate puhul vGib olla
probleemiks ka see, et nad ei joua digel ajal {ile tee, kuna valgusfoori tuli 1dheb punaseks, kui
ollakse keset teed (Knoblauch et al., 1996 & Langlois et al., 1997). Selleks on foorisiisteemides
kaitseaeg, mille iilesandeks on vilistada kokkupdrkevoimalus juhul, kui ei joua digel ajal
jalakéijana iile tee voi kui sdidukijuht ldheb kollase voi punase tulega iile tee. Samas selle ajal
jooksul ei tohiks toimuda iile litkumist ja selle tdttu on tegemist ajakaoga, mis omakorda

vihendab ristmiku l&bilaskvust. (Inseneribiiroo Stratum, 2003a)

Ulekiigurajad peaks planeerima, et need julgustaksid jalakiijat minema digest kohast iile tee,
peaksid jalakdijad tegema ndhtavaks ning jalakdija kditumist autojuhtide silmis voimalikult
palju ette ennustama, lisaks voiksid madaldada mootorsdidukite kiirust. Samas iilekdiguradade
tottu voib jalakidijatele tunduda, et seal on véga ohutu iile minna ja nad ei pruugi olla

tahelepanelikud. (Pedestrian Accommodations at Intersections, 1998) Rouphail (1984)
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labiviidud uuringust saadi teada, et jalakdijad eclistavad foorilahendusi ning tunnevad end seal
ohutumalt. Ekmani ja Hydeni (1999) uuring toetab Rouphaili (1984) lébiviidut, kuna uuringu
jareldusena selgus, et reguleerimata {ilekdigurajal on suurem oht sattuda liiklusonnetusse kui
iiletades monda muud iilekédiku. Samuti leiti, et valgusfooridega ristmikud ei suurenda iildiselt
jalakdijate ohutust, kuid suurendavad laste ja eakate ohutust. Lisaks mojutab ohutust Carey
(2005) sonul tilekdiguradade tiletamise ajaline faktor (vaata peatiikki 1.3.1.) ning eriti oluline
on see vihekaitstud liiklejatele, et nad jouaksid ohutult iile tee enne jargmise fooritsiikli

toO0tamise alustamist.

Ohutussaareta iilekdigurada mitmerajalisel teel on Inseneribiiroo Stratum (2009) hinnangul
ohutuse seisukohalt kdige ebasoovitavam teeiiletusviis, kuna voib tekkida pime nurk, nii et tiks
soidukijuht jddb seisma ja teine ei jdi, mis tekitab omakorda ohtlikke olukordasid jalakiijate
jaoks. Ohutussaarel on ohutum oodata uue valgusfoori tsiikli rohelist tuld, kuid siiski see on
jalakiijatele ebamugav, kui sdidukijuhid sdidavad eest ja tagant 1dbi. Parem oleks, kui jalakiija

jouaks lihe fooritsiikliga iile tee ning ei tekiks vajadust jadda ohutussaarele ootama.

1.2.2. Eritasandilised teeiiletamisviisid

Eritasandilised teeiiletusviisid jalakéijate jaoks on tunnelid, sillad ja viaduktid. Miskiewicz et
al. (2017) jareldas, et jalakiijad on kodige suurema liiklusonnetusse sattumise riski all hetkel,
kui nad tiletavad teed. Kui sdidukiirused on suured ja liikluskoormus on korge, siis kdige
ohutumateks variantideks tee iiletamisel tema hinnangul on kasutada mitmetasandilisi
lahendusi. Tunneleid ja sildu/viadukte tuleb kasutada kohtades, kus jalakéijate teed 16ikuvad
korgemate kategooriate sdiduteedega voi kui tegemist on maantee voi teega, kus sdidab palju

raskeveoautosid.

Enne jalakdijate teeliletusviisi valikut tuleb teha analiilis jalakdijate kditumist puudutavate
aspektide kohta. Jalakaijad iiletavad silla olemasolul valest kohast tee juhul, kui nende teekond
pikeneb rohkem kui 50% selle tottu. Seepérast peaks voimaluse korral jidma sdiduautodega
samale tasemele. Samas kui kdige olulisem on ohutus, siis suurte kiiruste ja liikkluskoormuse
puhul on ainult turvaline valik eritasandiline lahendus ning lisaks peaks tdiendavalt toetama
fliiisilisi tokkeid, mis takistavad jalakiijatel keelatud kohast {ile minna. Selle tulemusena voivad

jalakdijatega juhtuvad liiklusonnetused vdheneda kuni 90%. (Miskiewicz et al., 2017)
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Jordaanias 1dbi viidud uuringust selgus, et jalakdijate sildadel on positiivne m&ju ja neil on suur
potentsiaal védhendada jalakdijatega liiklusonnetusi. Peamised tegurid, mis mdjutavad
jalakéijate sildade kasutamist on Kiiruspiirangud, iilekdiguraja laius ja tokke olemasolu, mis
takistab jalakiijat ja suunab silda kasutama. Samas uuringust selgus, et iile 60% jalakiijatest ei
soovi sildu kasutada. Naised kasutavad seda rohkem kui mehed ja lapsed rohkem Kkui
taiskasvanud. Silda ei soovita kasutada, sest need on ebamugavad ja tekitavad tunde nagu need
oleksid ohtlikud, ajakulu on pikem, kuna tuleb kdndida rohkem, samas on probleeme korgete
treppidega ja ka tervislikel pohjusel ei saa silda kasutada. (Abojaradeh, 2013)

Paljudele jalakéijatele ei meeldi Hass-Klau (2015) sonul tunnelid, kuna tegemist on Kitsa,
mirarikka ja ebameeldivalt 16hnava keskkonnaga, mis teeb kondimise ebameeldivaks
kogemuseks. Ta leiab, et tunnelid saab teha jalakdijate sdbralikumaks, kui sinna panna parem
valgustus ja teha ruum elavamaks — néiteks pannes sinna pilte voi varvides seinu, kuid ideaalses

maailmas jalakiijad ei peaks kdndima maa all.

Tunnelis kondimine teeb jalakdijate marsruudid pikemaks. Asudes maa all, vdivad need
halvema valgustuse t3ttu aidata kaasa aidata kuritegevusele ja ei pruugi teha seetdttu linnaruumi
ohutumaks. Tunnelid tehakse tihtipeale sellepérast, et jalakiijatel oleks ohutum ja sdidukijuhid
ei ohustaks. Samas soidukijuhte ei rahusta jalakdijate tunnelid, vaid parem on kasutada

liiklusrahustamise meetmeid. (Merchant, 2016) Uheks meetodiks on jagatud ruum.

1.2.3. Jagatud ruum

Hollandis hakati 1960. aastatel katsetama jagatud ruumi lahendust. Selleks muudeti
elamualasid, kus madaldati sdidukiirust ja kus liiklus oli ainult iiheks sotsiaalseks
funktsiooniks. Idee loojaks oli Joost VVahl, kelle ideed levisid Taani, Rootsi ja Saksamaale ning
ka mujale Euroopas ning Inglismaa elamurajoonidesse. Tiitipiline jagatud ruum ei sarnane
suurte magistraalidega, seal puuduvad liiklusmérgid, valgusfoorid, porkepiirded voi muud
fliiisilised tokked ja iilekdigurajad. Jalakdijate ja mootorsdidukite koosmodju automaatselt
vihendab kiirust ja edendab liiklejatevahelist suhtlust. Jagatud ruumi printsiibil loodud alad
parandavad linnakvaliteeti ning teevad linnaruumi kokkuvottes meeldivamaks ja ohutumaks.

Sellisel alal peaks liikumiskiirus olema maksimaalselt 30 km/h, sest siis jouavad
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liikluskeskkonda jélgida nii jalakdijad kui sdidukijuhid. (Hamilton-Bailie, 2004 & 2010)

Joonisel 1 on ndha jagatud ruumi ndidet Londonis.

Joonis 1. Jagatud ruumi ndide Londonis (Imrie, 2012).

Imrie (2012) toob esile, et jagatud ruum ei pruugi sobida koikidele liiklejatele, nditeks eakatele
ja pimedatele, kellel on litkumisprobleemid. Neile inimestele voib tunduda, et jagatud ruum
ohustab nende heaolu ja turvalisust. Vidhekaitstud liiklejatele toovad turvatunnet rohkem
konniteed, sest neil on siis eraldatud ala ja see tundub ohutum. Jagatud ruumis voib olla
tekstuurne teekate ning selle kaudu peaksid jalakdijad, k.a ndgemispuudega ja halvema
silmandgemisega inimesed tunnetama, et nad lahenevad alale, kus sdidavad ka autod voi mis
on ohtlikum ala. Mattson (2010) on maininud, et ndgemispuudega ja halvema silmandgemisega
isikute ohutuse tagamiseks kasutatakse ddrekivisid, mis on kaldu asetseva servaga ja mille kalle
touseb 15 cm distantsil 4 cm. Lisaks kasutatakse tema sonul ka juhtplaate, mis lihtsustavad neil
oiges suunas liikkumist. Imrie (2012) siiski leiab, et ka sel juhul siilib oht puuetega inimeste
jaoks, et seal on neile ohtlik, kuid rohkem minimaliseerida ohte ei ole vdga vdimalik. Samas
uuringud on ndidanud, et jagatud ruumis juhtub keskmiselt 20% vahem liiklusdonnetusi kui

tavaparases elamurajoonis (Southworth & Ben-Joseph, 2003).

Jagatud ruumis ei ole deldud, kellel on rohkem eesdigus, vaid liiklemine toimub omavahelise
koostod tulemusena. Selle tulemusena peavad olema koik liiklejad aktiivsed ja jélgima
keskkonda enda timber. Kuna tihti sdiduteed on barjdérid erinevate liikluskeskkonna objektide
vahel, siis jagatud ruumis seda ei ole ning ldhtutakse elava ruumiloome printsiibist. Kuna
teistega tuleb arvestada rohkem, siis nii Hamilton-Bailie (2010) kui ka Imrie (2012) leiavad, et

see tOstab nii liiklusohutust kui ka kogukonnatunnet. Jagatud ruumis viibimine ja omavahel
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suhtlemine sdltub nii sensoorsest kui ka kognitiivsest tajumisest, seal juures on palju silmsidet
ja visuaalset suhtlemist jalakdijate ja teiste kasutajagruppidega. Liiklejad peavad arvestama
teistega rohkem kui kusagil mujal ning see kasvatab vastutustunnet. Samas to1 Imrie (2012)
vilja ka selle, et paljud jalakdijad ja autojuhid eiravad jagatud ruumi ja ei ldhe sinna, kuna see

tundub nende jaoks ohtlik ning see vajab inimestele veel rohkem tutvustamist.

1.3. Eakad linnaruumis

Eakaks loetakse inimest, kes on 65-aastane voi vanem (Lorents, 2019) ja ka kidesolevas t6os on
eakana mdeldud vihemalt 65-aastast inimest. Vananemine voib tuua kaasa mitmeid muutusi,
néiteks mélu halveneb, joudu on vdhem ning liigutuste paindlikkus vdheneb (kindlasti ei saa
seda iildistada). Tihtipeale loobutakse to0st ja muudetakse elukorraldust. Samas on eakatel
rohkem aega nautida limbritsevat, Sealhulgas veeta aega rohkem oues ja liikuda. (Lorents, 2019)

Liikumiseks on vajalikud diged tingimused, et mugav ja ohutu oleks liigelda.

Kogu maailma elanikkond on vananev. Kui 2017. aastal oli iile 60. aastaseid 962 miljonit, siis
eeldatakse, et aastaks 2050 on see arv 2,1 miljardit. Ule 60 aastaste osakaal kasvab kiiremini,
kui kdik nooremad vanusegrupid kokku. Eakate osakaal kasvab iga aastaga ligikaudu kolm
protsenti. Jargnevate aastakiimnete jooksul paljudes riikides peab muutma tervishoiusiisteeme,

pensioneid ja sotsiaalset kaitset eakatele sobivamaks. (United Nations, 2019)

Ka Euroopa elanikkond on vananev. Euroopas loetakse eakaks vihemalt 65-aastast inimest.
1950. aastal ainult 12% Euroopa elanikkonnast oli iile 65. aasta vana. Prognooside kohaselt
eeldatakse, et aastaks 2050 on iile 36% Euroopa elanikkonnast iile 65. aasta vana. Uheks
pohjuseks on siindimuse langemine ning keskmine eluiga on kdrgem. 1950. aastal oli see 66

eluaastat, 2017. aastal 78 eluaastat. (The Conversation, 2017)

2012. aasta alguse seisuga elas rahvastikuregistri andmetel Eestis ligi 236 000 eakat (65+).
Harjumaal oli siis eakate osakaal 14,4%. Prognooside kohaselt suureneb eakate osakaal kdige
kiiremini Harjumaal ning Hiiumaal. Eeldatakse, et aastaks 2050 vdheneb rahvaarv 7% ning
lisaks kaasneb sellega elanike vanuselise struktuuri muutus, mille tulemusena eakate osakaal
rahvastikus suureneb. (Noorkdiv & Loodla, 2012) Kui aastal 2013 oli 65+ aastaste osakaal

Eestis 18%, siis vastavalt rahvastikuprognoosile kasvab 2040. aastaks see protsent joudsalt ehk
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eeldatakse, et 65+ aastaste osakaal on siis 27,6%. 2040. aastaks viheneb prognoosi kohaselt nii
kuni 15-aastaste osakaal kui ka 15-64-aastaste osakaal. (Védhi & Tiit, 2014) See tdhendab, et iga
aastaga on eakate osakaal prognoosi kohaselt suurem kui eelmisel. Aastas lisandub ligikaudu
4000 pensioniikka joudnud liiklejat (Maanteeamet & Politsei- ja Piirivalveamet, 2017).
Liikluskeskkond meie {imber peab arvestama koikide vanusegruppidega, sealhulgas erilist

tdhelepanu tuleb poorata vihekaitstud liiklejate turvalisusele.

Tartumaa, Pdrnumaa ja Harjumaa on elanike osakaalu poolest pidevalt tdusutrendis. Koikides
maakondades suurenes perioodil 20052012 tédealiste ning eakate osakaal ning viahenes noorte
(0-19. aastaste) osakaal. Ka Harjumaal vdhenes noorte osakaal ning suurenes eakate osakaal,
kuid néitajate muutumine oli viiksem kui Eestis keskmisena. Ollakse arusaamal, et elanikkond
koondub jatkuvalt Harjumaale ning 2030. aastal iiletab Harjumaa elanikkond enam kui 43%

Eesti elanikkonnast. (Noorkdiv & Loodla, 2012)

Viimastel aastatel on pidevalt kasvanud Tallinna elanike arv. Tallinnas on 2018. aasta 1.
novembri seisuga 453 328 elanikku, mis tihendab, et iile kolmandiku eesti inimestest elab
pealinnas. (Tallinn, 2018) Eakate osakaal on 2019. aasta 1. jaanuari seisuga 20% eesti
rahvastikust (Statistikaamet, 2019). Kd&ige rohkem eakaid elab Tallinna linna kontekstis
Lasnamadel (joonis 2) (Tallinna Linnavalitsus, 2018). Kuna Tallinnas on liikluskoormus suur,

siis ka liiklusdnnetusi toimub rohkem kui iilejdédnud Eestis.

P&hja-Tallinn Haabersti
13% 12%

Pirita

3% Kesklinn

10%

Ndmme
9%
Kristiine

7%

Mustamae
19%

Lasnamade
27%

Joonis 2. Eakad Tallinnas linnaosade kaupa (Allikas: Tallinna Linnavalitsus, 2018).
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Michael et al. (2006) leiab, et aktiivne vananemine tdhendab soovi ja vdimalust vananeval
elanikkonnal integreerida fiilisilist aktiivsust nende igapédeva, néiteks kondimisel iihistranspordi
peale, trenni tegemist voi vabaajaveetmist. Borst et al. (2009) toob esile, et eakate vanuseliste
eriparade tottu on neil vdiksem kondimiskiirus, viiksem liikuvus, abivajamise tarvidus ja hirm
kukkumise ees, mis kodik voivad vihendada nende konnitavust linnaruumis ning seepérast
tuleks eakaid uurida eraldi grupina. Trpkovic et al. (2016) on uurinud, et need raskused on

seotud vanusest tulevate sensoorsete, kognitiivsete, fiilisiliste ja enesetaju voimetega.

Eakate konnitavust mdjutavad ka naabruskonnaga seotud aspektid ja teiste kodanike kditumine.
Mitmed tinavadisaini omadused on seotud eakate kdnnitavusega — korralikke konniteede,
poodide ja eluruumide olemasolu paneb eakaid kondima tédnavatel. (Borst et al., 2009) Ka Borst
et al. (2008) aasta varem tehtud uuring Kinnitas sarnaseid aspekte, et eakatele mojuvad
positiivselt lilekdigurajad (sealhulgas korras kdnniteed), lisaks puud teede korval,
tihistranspordipeatused, kauplused, dripinnad ja liiklus. Van Cauewnberg et al. (2014) leiab, et
keskkonnad, mis pakuvad mugavust, vdhest kuritegevust ja meeldivust, vdoivad meelitada
eakaid {ihistransporti kasutama. Eelistatakse, kui konniteed ja jalgrattateed eraldatakse

omavahel ning et oleks taimestikku (rohelust) ja puhkevdimalusi.

Konnitavust vihendab naabruskonna halb litklusohutuse tase ja sotsiaalse ohutusega seotud
aspektid. Borst et al. (2009) ldabiviidud uuringust selgust, et ndlvad ja trepid vihendavad eakate
liikuvust, kuna muudavad kdndimise raskemaks. Eiratakse tumedaid ja ilma akendeta hooneid
ning sellises keskkonnas konnivad eakad harva. On kaks peamist pohjust, miks eakad inimesed
el kéi alati méoda liihimat marsruuti. Esimene pohjus peegeldab seda, kuidas inimeste voime
lihimat marsruuti tdpselt tuvastada voib olla piiratud, eriti suure tihedusega tdnavavdrkudes.
Teiseks voivad muud tegurid (turvalisus, looduskeskkond, teised inimesed) kui vahemaa
mojutada marsruudi valikut. (Borst et al. 2009) Borst et al. (2008) uuringu tulemusena leidis,
et kdrghooned ja priigi tdnaval toodi vilja negatiivse kiiljena. Kokkuvottes néitasid tulemused,
et kolm peamist aspekti mojutavad tdnavate tdnapéevast linnakeskkonna atraktiivsust: tinava

puhtus, selle esteetiline viirtus ja tegevused voi teised inimesed tdnaval.

Nii nagu ka eelmises 1digus oli kirjas, selgub ka Michael et al. (2006) uuringust, et
naabruskonna disain mojutab liiklemist. Kui naabruskonnas on olemas sihtkohad, kuhu eakad
tahavad minna (poed, kohvikud), siis see elavdab nende liikumist. Michael et al. (2006)

Portlandis labiviidud uuringu kohaselt mojutab jalgsikdimist liiklus ning ebakvaliteetne
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infrastruktuur, mis tekitab eakatele tunde, et neil ei ole turvaline. Kondimise pikkus soltub
tervislikust seisundist. Paljud uuringust osavotjad toid vélja, et tihe liiklus tekitab ebamugavust
ja ebaturvalist tunnet. Oeldi, et ei soovita kdndida miira ja liikluse tdttu ning eriti hiiriv on
kondimine tipptunnil. Sdidutee ja konnitee vahelised puhvertsoonid suurendasid konnitavust,
kuna jalakiijatele mdeldud ala oli eraldatud. Uhistranspordil on oluline osa eakate liiklemisel,
kuna tihistransport loob vdimaluse kohtuda tuttavatega kaugemal kodukohast (see on tulnud
vilja ka eelnevatest kédsitletud uuringutest). Vanematel inimestel on konniteede kdrge kvaliteet
tdhtsam, kui sihtkohta joudmise maa vdhendamine (sama tuli vilja ka Borst et al. 2009
uuringust). Murekohaks 6eldi Michael et al. (2006) uuringus, et rohelise valgusfoori rohelise

tsiikliga ei jouta digeaegselt iile tee ning tsiiklid vdiksid olla pikemad.

1.3.1. Eakate liikumiskiirus valgusfooridega ristmikel ja moju teetiletusele

Kondimise kiirused sdltuvad kédimise eesmargist ja litkumisviisist. Helsingis arvestatakse, et
kesklinna trassildikudel on keskmine jalakiija kiirus 1,5 kuni 1,8 m/s, samas eakate puhul on
liikumiskiirus 3,5 kuni 4 km/h ehk ligikaudu 1 m/s. (Tallinna Transpordiamet, 2014) Carey
(2005) toi1 vélja sarnaselt Knoblauch et al. (1996) tulemustega, et kdige kiiremini kondisid

noored mehed ja kdige aeglasemini eakad naised.

Inseneribiiroo Stratum aastal 2009 oma juhendis ,,Erinevate teeiiletusvdimaluste rakendamine*
kirjutas, et Pohjamaades kehtivate reeglite kohaselt peab iildjuhul jalakiija suutma rohelise
fooritule jooksul iiletama vdhemalt 2/3 tilekdigurajast ning keskmiseks jalakiija kiiruseks on
pandud 1,2 m/s. Kui reguleeritud tilekdigurajal liigub rohkem eakaid (néiteks vanadekodude
lahedal), tuleb arvestada jalakiija litkumiskiiruseks 1 m/s. Sarnase tulemusena joudis ka Carey
(2005), et eaka jalakdija litkumiskiirus on 1,02 m/s ning Langlois et al. (1997) leidis sama, et
piirkondades, kus on palju eakaid, tuleb teha valgusfooride tstikkel pikemaks, et eakad jouaksid

oigeaegselt iile tee.

Kiirus 1,2 m/s on voetud selle jargi, et 85% jalakdijatest kdnnib sellise ligikaudu sellise
kiirusega. Samas see tekitabki palju probleeme véhekaitstud liiklejate jaoks, sest eakate
keskmine jalakiijakiirus on madalam. Ameerika Uhendriikides liibi viidud uuringust selgus, et

50% eakatest kondisid 1,1 m/s ja 15% 0,9 m/s. (Laplante et al., 2004)
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Romero-Ortuno et al. (2010) on samuti joudnud jareldusele, et eakatele on vdga oluline
litkklemine ja liikluses osalemine jalakdijana, sest see on ainukene viis, kuidas nad saavutavad
iseseisvuse ja sOltumatuse, kuid kahjuks paljud vanemad jalakiijad ei joua valgusfooriga
ristmikku tiletada rohelise fooritsiikli jooksul. Ta viis ldbi uuringu lirimaal, kus selgus, et tuleb
suurendada ohutust ja eakate sotsiaalset kaasamist ning on vaja pikendada fooritsiiklite pikkust
senisest pikemast, sest enamik uuringus osalenud eakaid ei joudnud ka kdige kitsemast
tilekdigurajast iile dige aja jooksul. Langlois et al. (1997) Ameerikas ldbiviidud uuringust
selgus, et vihem kui 1% eakatest konnivad sama kiirusega iile tee nagu teised jalakdijad. 11%
vastanutest tundis, et neil on raske iile tee minna. Valgusfoori tsiiklid peaksid olema Langlois

et al. (1997) soovitusel pikemad, et jalakdijad jouaksid iile tee minna.

Sama leidis ka Knoblaunch et al. (1996) iile kahekiimne aasta tagasi, et liikluskeskkond ei ole
hésti kohandatud eakate vajadustega. Uuris 16 iilekdiku neljas linnalises keskkonnas. Vanuses
14-64 oli kondimise kiirus 1,22 m/s ning vanemate inimeste kdndimiskiirus palju viaiksem —
0,91 m/s. Tulemused niitasid ka seda, et kondimiskiiruseid mojutavad mitmed tegurid, nagu
nditeks tdnava laius, ilmastikutingimused, koos iiletavate jalakéijate arv, fooritsiikli pikkus ja

ristmike maérgistus.

Trpkovic et al. (2016) viis 1dbi Serbias uuringu kiimnel ristmikul, eesmérgiga uurida, kui kiiresti
jouavad eakad iile tee. Vdeti arvesse nii ilma valgusfoorita; valgusfooriga; valgusfooriga, kus
on niha ka jalakiijate valgusfoori sekundeid ning valgusfoori ja jalakiijate saarega. Uldiselt
vanemad inimesed konnivad aeglasemalt. Keskmine kdndimise kiirus vanemaealistel on 0.97
m/s kuni 1.4 m/s. Kdige aeglasemini iiletatakse teed ilma valgusfoorita ristmikel, mis voib
arvatavasti olla nii seepérast, et ei ole pandud konkreetset acga teeiiletamiseks. Kdige kiiremini
konniti saartega tilekdikude puhul, mis on otseselt seotud teeiiletamise pikkusega ja ajaga, mil
seda teha saab. Ohutussaared panid Trpkovic et al. (2016) uuringu tulemusena eakad rohkem

seadust rikkuma, kuna seal tuntakse end turvalisemalt ja see holbustab ristmikku 14dbivust.

Vujanic et al. (2014) on jireldanud, et liks meetoditest, kuidas vidhendada liiklusdnnetusse
sattumist valgusfooridega tilekdiguradadel on valgusfoorid, kus lisaks on paigaldatud ekraan,
mis nditab, kui mitu sekundit pdleb veel roheline voi punane tuli. Sekundite néditamine on
arusaadav koikidele teekasutajatele, lihtne paigaldada ja sobib hésti laiade iilekdiguradade
iletamiseks. Samas neid ei née pimedat liiklejad ja kuvatavad ekraanid vdivad olla erinevate

siisteemidega, mis voivad tekitada segadust. Trpkovic et al. (2016) sai teada oma uuringus, et
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eakad tundsid turvalisemalt end, kui nad négid, kui mitu sekundit on aega veel teeiiletamiseks.
Sama tulemuseni on joudnud ka Jan Gehl (2015), et jalakiijatel peaks olema viisakas teavitus

teetiletamise kohta.

Hong Kongis leiti lahendus eakate ja puuetega inimeste teeiiletamiseks. Kui eakad voi puuetega
inimesed soovivad Hong Kongi suurima liiklustihedusega ristmikel iile tee minna ja nad muidu
ei jouaks, siis juhul, kui neil on pangakaardile (Octopus Card) registreeritud, et on tegemist
invaliiduse seisundiga, siis roheline tuli pdleb 12 sekundi asemel 16 sekundit. Lisaks on seal ka

margitud elektrooniliselt, mitu sekundit on aega tee liletamiseks. (Ng, 2018)

Valgusfoori tsiiklite planeerimisel tuleb arvestada, et tehes mugavaks tihe liiklejate grupi
litklemise ei tohi teiste liiklemist teha ohtlikumaks. Chen et al. (2014) artiklist tuli vélja, et
valgusfoori tsiiklid peaks jalakidijate seisukohalt ja ohutuse seisukohalt pikendama pikkadel
teeliletuskohtadel ja kohtades, kus konnib rohkem rohkem eakaid. Ka Eestis on ldbiviidud

uuringuid eakate liikluskditumisega seotud teemadel, mille toon vélja jargmises peatiikis.

1.3.2. Hiljuti Eestis kaitstud eakate liikluskditumisega seotud 10put66d

Kolm Eestis kaitstud 10putdod seostuvad koige paremini kédesoleva diplomitod teemaga,

milleks on eakate litkluskditumine. Viimane neist kaitsti 2015. aastal.

1) Eaka kergliikleja liiklusturvalisust mojutavad tegurid (Teder, 2009)
2) Eakate jalakaijate litkluskditumine sdidutee iiletamisel Harjumaa néitel — (Jaani, 2014)

3) Eakate jalakiijate liikluskditumine sdidutee iiletamisel Kesk- ja Louna- Eesti nditel —

(Onneleid, 2015)

Vladimir Teder (2009) uuris eaka kergliikleja liiklusturvalisust mdjutavaid tegureid aastal
2009. Ta toi vilja, et olulisemateks teguriteks on liikleja isikuomadused ja tervislik seisund,
vanus ja sugu, liikluskeskkonna tegurid, jérelvalve, ennetus- ja teavitustdod ja
litkluskasvatuslikud tegurid. Selgus, et suurimateks probleemideks on teede {iiletamine
reguleerimata iilekdiguradadel ja asulavilistel teedel, samas ka {ihistransporti minemine ja sealt

valjumine.
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2014. aastal uuris Kristian Jaani (2014) eakate jalakdijate liikluskditumist sdidutee liletamisel
Harjumaa néitel. Eesmérgiks oli uurida jalakdijate hoiakuid ja esitada ettepanekuid nende
liiklusohutuse parandamiseks. Kasutati struktureeritud kiisimustikku ning meetodina
ankeetkiisitlust. Mitmed hinnangud viitasid riskikditumisele (vaata peatiikki 1.4.) ning eakate

hoiakut ohutust jargida on pigem madal.

2015. aastal kaitses jitku-uuringuna Jana Onneleid (2015) oma Idputdd, mis oli jitkuks Kristian
Jaani toole. ToO tulemusena selgus, et eakad teavad reegleid, kuid alati ei jargi neid, sest

ohutuse jargmine v4ib olla ajakulukam ja piirab tegutsemisvajadust.

Varem ei ole uuritud eakate ootusi ja kogemusi sdidutee iiletamisel ning pole vorreldud

tulemusi liiklusdnnetuste statistikaga.
1.4. Jalakiijatega juhtunud liiklusonnetused

Kondimise propageerimise tulemusena vaheneb mootorsdidukite arv, sellega seoses viahenevad
ummikud ja kasvuhoonegaaside heitkogused. Samas mida rohkem jalakdijaid, seda suurem on
oht, et juhtub jalakdijatel liiklusdnnetus sdidukiga. Jalakdijate dnnetused King et al. (2008)
analiiiisi pohjal moodustavad Queenslandis ligikaudu 15% surmajuhtumitest ja umbes 8%

koikidest haiglasse sattumise juhtudest on seotud jalakéijatega juhtunud liiklusdnnetustega.

Enne, kui sdidukijuht saab sdita autoga, tuleb tal labida erinevaid etappe. Esiteks, ta peab olema
juhilubadega, mis tdhendab, et ta peab olema piisavalt vana, lisaks peab ta dppima autojuhtimist
ning sooritama eksami. Soidukijuhtimisel on erinevad piirangud — ei tohi juhtida alkohol- ega
narkojoobe seisundis ja nditeks raskeveokijuhtidel on kindlaks médratud tunnid, kui palju nad
tohivad sdita. Samas jala v3ib kiia igas vanuses, kdndimiseks linnaruumis ei ole vaja asutuste

poolt viljastatud luba ning liiklusreeglite ppima tundmist ei kontrollita. (King et al., 2008)

Jalakdijatega juhtunud liiklusdnnetuste ennetamisel ldhtutakse aktiivsetest ja passiivsetest
meetmetest, milleks on haridus (ennetust6d), karistus ja projekteerimine (Cinnamon et al.,
2011). Ehitatud keskkonna kolm dimensiooni — tihedus, mitmekesisus ja disain — on seotud

liiklusdnnetustega ja vigastatutega (Dumbaugh & Li, 2011).
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Linnaliikluse iiheks koige suuremaks probleemiks on eakate jalakiijate liiklusrikkumistest
tulenevad liiklusonnetused. Need vodivad olla pohjustatud kas oskamatusest voi lihtsalt
soovimatusest kasutada tilekdigurada tee tiletamiseks. (Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm,
2013, 8) King et al. (2008) on toonud vilja, et jalakéija tahab minna iile tee sealt, kus on mugav
ning soovib oodata vdimalikult vdhe. P3hja Politseiprefektuur (2006) on toonud esile, et
liiklusonnetused juhtuvad peamiselt liiklejate vea tottu, olgu selleks siis liikluskeskkonnaga
mitte kohanemise, hoolimatuse vO0i hoopis oskamatuse tottu. Ka liiklussiisteemi vead
mojutavad liiklusonnetuse teket — nditeks keeruliselt lahendatud teeililetamine, Segane
liiklusskeem, valgustus, ndhtavusega seotud probleemid. Jalakiijate ja jalgratturitega juhtunud
litklusonnetused on kdige raskemate tagajargedega, sest tegemist on vahekaitstud liiklejatega
ning ndrgimate osapooltega liikluses. Juba 2006. aastal toodi vilja, et Tallinnas peab

keskenduma eelkdige jalakdijatega juhtuvate liiklusdonnetuste vahendamisele.

Jalakdijad on riskialtid. Riskikditumine kirjeldab teatud kéitumisega kaasnevaid ohte. See on
seotud nii sotsiaalse kui ka kultuurilise kontekstiga, mille alusel miératakse dra, milline
kéditumine on sobiV ja milline ebasobiv. Sotsioloogia termimina tdhendabki see kaitumist, mida
tihiskonnas peetakse ohtlikuks (antud juhul néites sdidutee liletamine valest kohas) ning millega
vOib kaasneda oht elule voi tervisele. (Cacciabue, 2004 & Boholm & Corvellec, 2011) Eakatega
juhtunud liiklusonnetuste tagajarjed on rasked (Romero-Ortuno et al., 2010). Sisuopiku &
Akini (2003) 1abi viidud kisitlusuuringust ja vaatlusuuringust selgus, et jalakdijad eelistavad
saarega lilekdiguradasid, kuna seal peab vihem ootama kui fooriga iilekdiguradade puhul.
Paljud eiravad foorituld, et oma aega sddsta. Samas valgusfooridega ristmikud on kdige

paremad iildise liiklussujuvuse tagamiseks. (Sisuopiku & Akin, 2003)

35% jalakdijatest ldhevad punase fooritulega iile tee (Keegan & O Mahony, 2003). 15%
Austraalias liiklusonnetustes hukkunutest on jalakdijad ning 8% satuvad haiglasse vale
kéitumise tottu iile tee minemisel (Queensland Transport, 2005). Brisbane is Austraalias toimus
jalakdijate vaatlusuuring valgusfooriga reguleeritud ristmikel nende kditumise kohta toopéeval.
Tulemustena selgus tehes nii vaatlusuuringut kui analiilisides statistikat, et mittelubava tulega
iile tee minemine ja tee iiletamine valgusfooride ldhedal, kuid mitte digest kohast, suurendab
litklusdnnetuse sattumise riski kaheksa korda, vorreldes digest kohast iile tee minemisega

valgusfooriga ristmikel. (King et al., 2009)
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Igal aastal sureb maailmas liiklusdnnetuste tottu u 1,2 miljonit inimest. Pooled hukkunutest on
jalakéijad, jalgratturid ja mootorratturid. (Pukk, 2013) Euroopas sureb liikluses igal aastal
umbes 30 000 inimest, kellest 21% on jalakdijad. Peaaecgu 50% linnades hukkunuga 16ppenud
liikklusdnnetustest on seotud jalakéija vai jalgratturiga. (European Commission, 2013) Euroopa
Komisjon toi 2010. aastal ilmunud raportis vilja liheks eesmirgiks tegeleda just eakate
liiklejatega liiklusohutuse valdkonnas. 2008. aastal moodustasid eakad 20% kd&ikidest Euroopa
riikkides juhtunud liiklussurmadest. (Towards..., 2010) 2017. aastal ehk iiheksa aastat hiljem
moodustasid 28% koikidest liiklussurmadest (maanteedel, asulavélistel kohtades kui ka

linnalises keskkonnas) eakad (joonis 3) (European Commission, 2018).

<25
17%

25-49
34%

Joonis 3. Koikide liiklusdnnetustes hukkunute vanuseline osakaal Euroopa riikides 2017. aastal

=65
28%

50-64
21%

(Allikas: European Commission, 2018).

Kdikidest hukkunutega liiklusdnnetustest toimus 38% linnades, kus 38% hukkunutest olid
eakad (joonis 4) (Allikas: European Commission, 2018).
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Joonis 4. Linnas lédbi liiklusonnetuse hukkunute vanuseline osakaal Euroopa riikides 2017.
aastal (Allikas: European Commission, 2018).
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liri Liiklusohutuse Ameti (Irish Road Safety Authority) statistika naitab, et aastatel 1996-2005
rohkem kui 500 iile 65. aastast inimest hukkus jalakiijatena lirimaa teedel, mis teeb vanemad
inimesed kdige haavatavamaks grupiks. 34,4% hukka saanud jalakédijatest on eakad, mis on
veidi madalam Euroopa Liidu keskmisest (39,4%). Suur hulk eakaid jalakiijaid, kes jadvad

liiklusonnetustes ellu, ei saa avarii tagajargede tottu iseseisvalt enam hakkama. (Romero-

Ortuno et al, 2010)

Kodige rohkem liiklusdnnetusi Eestis toimub Harjumaal ning Tartumaal. Enim saadakse
liiklusonnetustes viga samuti Harjumaal. Otsasdidud jalakiijatele moodustavad ligikaudu
veerandi koikidest vigastatutest ning sarnane on ka nende osakaal liiklusdnnetustes hukkunute
seas. (Maanteeamet & Politsei- ja Piirivalveamet, 2016) Jargmises alapeatiikis kirjeldan

viimaste aastate véltel jalakdijatega juhtunud liiklusdnnetuste statistikat Eestis.

1.4.1. Liiklusaastad 2016-2018

Jalakdijatega juhtunud liiklusdnnetused ei ole oluliselt vihenenud ega suurenenud viimaste
aastate jooksul. 2016. aastal hukkunutest olid enamik jalakiijad, kokku 22 inimest. Vigastada
sai 352 jalakaijat. Hukkunutest ligikaudu kolmandik on vanuses 65+. 2016. aastal 69%
jalakiijatest sai viga suuremates linnades. Peamisteks liiklusonnetuste liikideks olid otsasdidud
jalakéijatele, tihesdidukidonnetused ja sdidukite kokkuporked. Kdige sagedamini jadb jalakidija
auto alla. 62% koikidest liiklusdnnetustest toimus asulates. Linnatdnavad moodustasid 2016.
aasta 10pu seisuga 11% kogu teedevorgust, kuid nendel juhtus 50% kdikidest

inimkannatanutega liiklusonnetustest. (Maanteeamet & Politsei- ja Piirivalveamet, 2017)

Jalakéijate liikluskditumist mojutavad pohiliselt ooteaeg (jalakéija saabumine ristmikule kuni
foorituli lubab litkuma) ning teeiiletuseks antav aeg ja kaitseaeg. Jalakdijad iiletavad teed
punase tulega, kui nad peavad pikalt rohelist tuld ootama ja sdltub ka, missugune on autoliikluse

sagedus iilekdigukohas. (Inseneribiiroo Stratum, 2009)

8144 jalakaijal fikseeriti liiklusrikkumine 2016. aastal — punast foorituld eiras 10% kdoikidest
vaadeldud jalakéijatest, Tallinnas oli eirajate osakaal suurim vorreldes teiste linnadega. Pooled
rikkumised on seotud punase fooritule iiletamisega ning teise poole moodustab helkuri

mittekasutamine. (Maanteeamet & Politsei- ja Piirivalveamet, 2017)

29



2017. aastal toimus 62% koikidest Onnetustest asulates. See protsent sarnaneb eelnevatele
aastatele ning ei ole oluliselt muutunud. Inimkannatanutega liiklusonnetustest 23% olid
jalakdijadnnetused. Jalakdija Onnetuste arv oli védiksem vorreldes eelmiste aastatega, kuid
muutus ei ole viga suur. 2017. aastal hukkus jalakéijad iile kahe korra vihem ehk hukkunuid
jalakdijad oli kokku 10. Punase fooritule eirajaid oli 2017. aastal protsentuaalselt rohkem Kui
aasta varem ehk vaatluse kidigus 16% koikidest jalakdijatest eiras punast foorituld.
(Maanteeamet & Politsei- ja Piirivalveamet, 2018)

2018. aastal hukkus jalakiijaid liikluses 12, mis moodustas 18% koikidest hukkunutest.
Liiklusonnetustes vigastatutest moodustasid jalakéijad 17% ehk 301 liiklejat. Kdige sagedamini
said liiklusdnnetuses kannatada eakad, moodustades 23% koikidest inimkannatutest. Tallinnas
juhtus enim liiklusonnetusi. Ka hukkunute ning vigastatute jalakéijate arv oli suurim pealinnas.
(Maanteeamet, 2019) Selle tottu kéesolev t60 keskendub just eakate jalakiijate sdidutee

tiletamisele, kuna probleem on eakate liiklusdnnetuste arvu tottu véiga aktuaalne.

2018. aastal ldbiviidud liikluskditumise monitooringus selgus, et 64% vaadeldud eakatest
Révala-Lauteri ristmikul eirasid punast foorituld. Eakaid oli seal ristmikul vaadeldud ajal kokku
seitse, mille tottu ei saa teha iildistusi. Fikseeriti ainult neid eakaid, kellel oli valik kas minna
vOi mitte minna keelava fooritulega iile tee. Arvatavasti rikkujate osakaal on suur, kuna iihe
fooritsiikliga tulevad jalakiijad jouavad teise valgusfoori juurde ajaks, kui siittib punane tuli.
Uldiselt pidas iilejdinud vaadeldud Tallinna ristmikel 88% eakatest fooritule ndudest kinni,

samas muudes linnades oli see 98%. (Jairus, 2018)

Kodige sagedamini satuvad eakad inimkannatanuga liiklusOnnetusse sdiduautojuhina voi
jalakdijana. Eakatel on kdrgem risk sattuda litklusdnnetusse kui alaealistel, mis teeb nad kdige
viahekaitstud liiklejate grupiks. (Maanteeamet & Politsei- ja Piirivalveamet, 2016) Kuna eakaid
on rohkem, on ka nende poolt pdhjustatud litklusdonnetuste arv kasvavas trendis. Pohjuseks v3ib
olla ka juba varem mainitud asjaolu, et eakate liikumisaktiivsus on suurenenud ja senine
liikluskorraldus ei pruugi arvestada piisavalt madral eakate omapéra liikluses. (Inseneribiiroo
Stratum, 2013b)

Selleks on Tallinna Sotsiaal- ja Tervishoiuamet loonud Tallinna rahvastiku tervise edendamise
arengukava, kus pooratakse palju tihelepanu viahemkaitstud liiklejagruppidele, eriti eakatele ja

puuetega inimestele. Tallinna rahvastiku tervise edendamise arengukava 2017-2021
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eesmaérkides on luua eeldused ja tingimused iihiskonna kdikidele iihiskonnariihmadele, eriti just
koige haavatavamatele thiskonnarithmadele, hea elukeskkonna loomiseks. Tallinna linna teede
ehitustel rakendatakse arengukava jérgi kaasava elukeskkonna pohimdtteid, et tagada seejirel
jalakdijate, puuetega inimese ja eakate voimalus ohutult ja iseseisvalt litkuda nii teedel kui ka

tdnavatel. (Riigi Teataja IV, 2017, 34)

Viimastel aastatel on palju tegeletud ennetustddga ning uute liiklusohutusalaste késitlustega, et
propageerida ohutut liiklust ning selgitada liiklejatele, et koigil on vastutus liikluse toimimise
ees. See tdhendab, et jalakidija peab enne teele astumist veenduma, et tal on ohutu iile tee minna
ning autojuht peab veenduma, et annab jalakiijale teed. Neid lahtekohti iseloomustab rahvuslik

liiklusohutusprogramm ning selle iiks pohilisi ldhtekohti, milleks on nullvisioon.

1.5. Liiklusohutusprogramm ja nullvisioon

Liiklusohutusprogramm aastateks 20162025 on jiatkuks Eesti esimesele rahvuslikule
liiklusohutusprogrammile, mis kehtis aastatel 2003—2015. Liiklusohutusprogrammi eesmargiks
on liiklusdnnetuses hukkuvate ja raskelt vigastatute arvu vihendamine. Jargitakse nullvisiooni

kui iiht liiklusohutuse pohimdtet ja ldhenemisviisi. (Maanteeamet, 2016)

1997. aastal vottis Rootsi Parlament vastu nullvisiooni — visioon, mille tulemusena peaks olema
raskelt vigastatute ja hukkunute arv null. 2000. aastal véttis nullvisiooni vastu Norra. Aastatel
1970-2005 on Rootsis vihenenud liiklusonnetuste arv 2/3 ja Norras peaaegu 50%. (Elvebakk,
2007)

Eestis voeti nullvisiooni ldhenemisviis kasutusele viimase liiklusohutusprogrammiga. See
tugineb neljal pohimdttel: eetika, vastutusahel, ohutusfilosoofia ja muutusi ajendavad
mehhanismid. Nende jérgi on kdige olulisem inimese elu ja tervis ning vastutus on koikidel
liiklejatel ning liiklussiisteemi ohutuse kavandajatel, elluviijatel ja haldajatel. Liiklejad peavad
vastutama liiklusreeglite tditmise eest. Transpordisiisteem peab tegema koik selleks, et
vihendada liiklejate eksimise vOimalusi. Kdik osapooled peavad olema valmis teatavateks
muudatusteks, et luua ohutum liiklussiisteem. Nullvisiooni iheks lihtekohtadeks on

probleemide ennetamine. (Maanteeamet, 2016) Ka kédesoleva magistritd6 empiirilises osas
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uurin eakate kogemuste ja ootuste kohta, et reageerida juba kdesolevatele potentsiaalsetele

probleemidele ning ennetada liiklusdnnetusi ja ohte.

Liiklusohutusprogrammis on kolm peamist valdkonda: vastutustundlik ja ohte tajuv liikleja,
ohutu liikluskeskkond ning ohutu sdiduk. Vastutustundliku ja ohte tajuva liikleja valdkonna
eesmargiks on digete hoiakute ning liikluskditumise kujundamine. Koolituste ja teavituste
kaudu pooratakse tdhelepanu elanikkonna vananemisega kaasnevatele muudatustele
liikluskeskkonnas ning eraldi meetmeteks on tegelemine iiletildiselt jalakdija ohutusega kui ka
eraldi eakate liiklejatega. Liiklusohutusprogrammis seatakse eesmarkideks tegeleda nii eakate
jalakiijate ohutusega, eaka juhi tervisenduetega seonduvaga ning eaka mootorsdidukijuhi
taiendkoolitussiisteemi loomisega. Ohutu liikluskeskkonna valdkonna suurimaks véljakutseks
peetakse ohutu linnalise liikluskeskkonna kujundamist ning kdige olulisemad on vihemkaitstud
liiklejad. (Maanteeamet, 2016) Vilja on toodud ka mdiste ohutu ja mugav liiklusruum, mis oma
pohimotetelt sarnaneb Jan Gehli (2015) toekspidamistele, et linn peab olema elav, turvaline,
saastlik ja tervislik. Linnades peab olema tagatud sotsiaalne jatkusuutlikkus. See tdhendab, et
kdikidele iithiskonnagruppidele tuleb pakkuda vordseid voimalusi linnaruumi kasutamiseks ja

linnas ringiliikumist.

Norton (2015) kirjutas neljast paradigmast kahekiimnenda sajandi liiklusohutuses Ameerika
Uhendriikides. Need paradigmad sarnanevad nullvisiooni lihenemisele. Kuigi artikkel kisitles
olukorda Ameerika Uhendriikides, siis Eestis on paradigmad sarnases jirjekorras vahetunud.
Ka niitid on olulisel kohal just vastutuse jagamine ning moistmine, et igal {ihel on oma roll
liiklusohutuses. Paradigmadeks on: ohutus ennekdike (aastatel 1900-1920), kontroll (1920-
1960), vastupidavus onnetuse jargselt (1960-1980), vastutus (1980-olevik). Ohutuse all peeti
eelkdige silmas autode ohtlikkust kiiruse tottu. 1920ndatel aastatel hakati rohkem téhelepanu
poorama kontrollile nii masinachituse, hariduse kui ka selle tdide viimise kohta. Tegeleti
rohkem selgitustdoga, kuidas kdituda ohutult. Juba siis voeti seisukoht, et teed peaks ehitama
nii, et oleks vOimatu sattuda liiklusonnetusse. Kolmas seisukoht, mis késitles soiduki
vastupidavust Onnetuse jérgselt késitles nii autojuhi kui ka jalakdija ohutust. Vastutuse
jagamine tdhendas seda, et koik liiklejad vastutavad liikluskultuuri ja liikluse sujuva ja ohutu

toimimise eest. (Norton, 2015)
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1.6. Teoreetilise osa kokkuvotteks

Kiesoleva t00 teoreetilises osas tdoin vilja kondimise ja kdnnitavuse linnaruumis ning
linnaruumi  kujundamisega seotud teoreetikute ldhtekohad. Kirjeldasin erinevaid
teeiiletamisviise, nende plusse ja miinuseid ning l&bi viidud uuringud ja hdid praktikaid.
Arutlesin eakate osakaalu iile linnaruumis ning nende kditumise eriparade kohta. Toin vilja
viimase kolme aasta litklusdnnetuste statistika ning liiklusohutusprogrammi, mille

ldhenemisviisiks on nullvisioon.

Sain teada, et fiilisilist aktiivsust (kdesolevas to0s liiklemist) mdjutab vanus ja timbritsev
keskkond. Keskkond peab olema konnitav, et see kutsuks jala kdima ja veetma vaba acga
kondides. Kodanike kaasamine planeerimisse ja liikluskeskkonna kujundamisesse aitab kaasa
aktiivse eluviisi edendamisesse. Kondimise eesmérgid on eakate puhul seotud tihtipeale
sihtkohta kondimisega ja tegevus on tildjuhul kas vajalik voi valikuline. Muutes linnaruumi

jalakédijasobralikumaks, muudab see tdendoliselt ka sdidukijuhtide hoiakuid ja kditumist.

Terve maailma elanikkond on vananev. Eakatega 14dbi viidud uuringute kohaselt on eakad
aeglasemad kondijad kui tavaliiklejad ja ei pruugi jouda vajaliku kiirusega iile reguleeritud
ristmiku vai iilekdiguraja. Samas reguleeritud ristmikku voi reguleeritud tilekdigurada peetakse
ohutumaks teeiiletusviisiks eakate jaoks kui reguleerimata ristmikku voi tilekdigurada. Heaks
lahenduseks on valgusfoori juures ekraan sekunditega, mis nditab, kui palju aega on
teeliletuseks ning Hong Kongis on invaliidel vdimalik pangakaart aktiveerida suure
liiklustihedusega ristmikel validaatoris nii, et roheline valgusfoori tuli kauem poleks. Kdige
ohutumaks on linnaruumis tunnelite voi sildade kasutus, kuid paljudele jalakédijatele (eakatele
treppidele ja marsruudi pikenemise tottu) ei meeldi neid kasutada, samas dnnetusse sattumise
toendosus on nendes kohtades vdga viike. Jagatud ruum on vihepopulaarne lahendus, kuid
samas, kuna seal peavad ettevaatlikumad olema koik liiklejad, juhtub seal vdhem
litklusonnetusi kui mujal linnaruumis. Eakad pigem pelgavad seda, kuna tunnevad end

ebakindlalt ja seal voib olla probleeme nagemis- ja litkumispuudega inimeste litkumisega.

Koik vilja toodud teemad seostuvad eakate ootustega ja kogemustega linnaruumilt. Seetdttu oli
oluline anda lugejale taustinformatsiooni, et tekiksid seosed eakatega labiviidud intervjuudes

oelduga.
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2. Meetodite triangulatsioon

Kéesoleva magistritoo eesmargiks on vélja selgitada jalakdijate ootused sdidutee iiletamisel,
arutleda eakatega nende kogemusi ning tuua vélja vdimalikke murekohti ja lahendusi sdidutee
iiletamise parendamiseks. Empiiriline osa aitab lahendada teoreetilisest osast vilja toodud
eakate ootusi ja kogemusi ning toon vordluse nii enda kui ka teiste labiviidud uuringutega ja

saadud tulemustega.

Vastavalt magistritoo eesmaérgile on piistitatud jirgnevad uurimiskiisimused:
1. Milliseid tingimusi vajavad eakad konnitavuse tagamiseks linnaruumis?
2. Missugused on eakate jalakiijate ootused sdidutee iiletamiseks?
3. Missuguseid murekohti toovad vilja eakad sdidutee liletamisel?
4. Kuivord eakate tee iiletamise ootused ja kogemused on seotud Tallinnas

nendevanuselistega juhtunud 2016-2018 aasta liiklusonnetuste statistikaga?

Tegemist on nii kvalitatiivsete kui ka kvantitatiivsete andmetega. Triangulatsiooniga on
tegemist juhul, kui uuritakse kahel v3i enamal viisil. Triangulatsiooni litkideks vdib olla mitme
meetodi kasutamine, mitme uurija kasutamine, mitu erinevat tdlgendust, korduv uuring voi
uuring mitmes etapis. Triangulatsioon tdstab uurimistulemuste valiidsust. (Mikk, 2005) Valisin
mitmete meetmete kasutamise, kuna soovisin teada saada nii ootusi kui ka kogemusi, vaadata
reaalselt, kuidas eakate murekohtades liiklus toimib ning tuues vélja liiklusonnetuste statistika
on ndha, kas tegemist on kohaga, kus on juhtunud juba liiklusdnnetus voi kus on selleks
potentsiaal olemas, et vOib juhtuda. Kéesolevas uurimistods kasutasin sotsiaalteaduslike
uuringute jaoks mdeldud iseloomulikke meetodid: intervjuu, vaatlus ning teksti- ja

andmeanaliiiis (Lagerspetz, 2017).

Linnaruumis kdndimine koos uuritava jalakdijaga on iiks meetod uurimaks linnaruumi. Seda
selles t00s ei kasutatud, kuna Middleton (2018) leidis, et kui uurija ja uuritav konnivad koos,
on uuritatav juba mdjutatud ning tulemused ei pruugi olla samad nagu iiksikdndimise puhul.
T66 tulemusena soovitab Middleton (2018) mitte ainult moelda ehitatud keskkonna, ohutuse ja
tervislikkuse aspektile jalutamise juures, vaid palub votta arvesse ka seda, kuidas jalakédijad
saavad aru ning tunnevad end seal kondides (mis on vdimalikud ohukohad). Selle uuringu

tulemused néitavad, et tuleb uurida, mis murekohad on jalakéijatel tinavatel, et parandada teede
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ja tdnavate kvaliteeti, mille tulemusena on jalakiijasdbralikum linnaruum ning seetottu

valisingi meetodiks intervjuu, et saaksin voimalikult mittemdjutatud arvamusi.

Et saavutada parim tulemus eakate intervjueerimisel, viisin 2019. aasta alguses ldbi
pilootintervjuu iihe eakaga. Intervjuu eesmargiks oli vélja tuua uuringukiisimuste voimalikud
kitsaskohad ning teha seejérel korrektuure selle labiviimisel. Intervjuus ei esitanud vastanule
tapseid vastusevariante, vaid késitlesime sdidutee iiletamisega seotud teemasid. Tegemist oli
poolstruktureeritud intervjuuga ehk kiisimused olid kindlas jarjekorras, kuid vastati pikemate
lausetega ning vabalt. Poolstruktureeritud intervjuukava (lisa 1) sisaldas nelja tiitipi kiisimusi:
temaatilised, tdpsustavad, otsesed ja tdolgendavad (Lagerspetz, 2017). Piilidsin saavutada selle,

et vastaja radgiks oma kogemuste ja ndidete pohjal.

Intervjuu salvestamisel kasutasin diktofoni ning transkribeerisin siistemaatiliselt. Peale
pilootuuringu labiviimist tegin intervjuukavas mdningaid muudatusi. Naiteks jitsin vélja
esialgselt plaanitud jagatud ruumi teemat (samas leian, et see lisab teoreetilisele osale vaartust
ning avab lugeja silmaringi) ning pithendusin rohkem eakate kogemustele ja kuulasin nende
murekohti Tallinna liikluses. Lisasin ka kiisimuse, kus palusin selgitada, kas nad oskaksid

probleemkohtadele voimalikke lahendusi vilja pakkuda.

Uurimiskiisimustele vastuste leidmiseks:
1) Tegin lisaks pilootintervjuule veel 30 intervjuud eakatega, et teada saada nende ootusi

ja kogemusi sdidutee iiletamisel Tallinnas;

2) Vaatlesin 24 eakate poolt vilja toodud probleemkohta jalgides liiklejate kditumist, et

saada kinnitust probleemide olemasolu kohta;

3) Tegin probleemkohtade analiiiisi vorreldes Tallinnas eakate jalakdijatega toimunud

2016-2018 aasta liiklusdnnetustega.

30 intervjuud viisin 1dbi 2019. aastal jaanuari ja veebruari kuu jooksul. Eakateks valisin Eesti
Punase Risti Tallinna Seltsi vabatahtlikud eakad (11), Vanurite Eneseabi- ja Noustamisiihingu
lilkmed (15) ja vadrikate vestlusringide labiviijad - aktiivsed liiklusasjatundjad (4). Aktiivsete
litklusasjatundjate kontaktid sain Maanteeametist, kuna nemad on 1dbi viinud ja osalenud

Liikluskohvikutes, mis on mdeldud eakatele liiklusvaldkonna tdiendavaks koolituseks. Valituks
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osutusid just need organisatsioonid, kuna neid soovitati aktiivsete liiklusasjatundjate poolt ning
nad olid huvitatud koostdost. Tegemist oli nii viga aktiivsete kui ka mitte nii aktiivsete liikluses
osalejatega (hiljem selgus, et koik nad konnivad keskmiselt iile ithe tunni péevas).
Uurimistulemustes ei eristata organisatsioonide ega ka liikumisaktiivsuse 16ikes vastanuid.
Kuna uurimise eesmargi saavutamiseks oli 30 eakat piisav arv, ei votnud rohkemate gruppidega
tthendust. Soovisin intervjueerida erinevaid liiklejatiilipe, et saada vdimalikult laialdast
ettekujutust ootuste ja kogemuste kohta Tallinna liikluses. Selleks oli intervjueeritavateks nii
autojuhid kui ka jalakdijaid ja thistranspordikasutajaid. Kuna tegemist oli enamasti
kvalitatiivsete andmetega ja vastanuid oli 30, siis tulemused ei ole iildistatavad, vaid kirjeldavad

vastanute ootusi ja kogemusi.

Kui vastajaid on vdhemalt kolm, nimetatakse intervjuud grupiintervjuuks. Kogu riithmale
tuttavatel teemadel ihiselt arutledes saab parandada faktiteabe kvaliteeti. Intervjuu kdigus
saavad rithma litkmed iiksteist tipsustada ja vajadusel parandada. Intervjuurithma ei tasu kokku
panna juhusliku valiku alusel. Kui nad on omavahel tuttavad, tuleb see kasuks nii diskussiooni

onnestumise kui ka edasise analiiiisi seisukohast. (Lagerspetz, 2017)

Eesti Punase Risti Tallinna Seltsi vabatahtlikke eakatega ja Vanurite Eneseabi- ja
Noustamistihingu liikmetega tegin grupiintervjuud. Grupid olid keskmiselt neljaliikmeliselt.
Selle tulemusena oli tegemist rohkem vabavestlusena, kuid poolstruktureeritud kiisimused olid
minu poolt ette antud. Grupiintervjuud kestsid 30-50 minutit. Kokku sain nendega Eesti Punase
Risti Tallinna Seltsi majas ning Vanurite Eneseabi- ja Noustamisiihingu majas. Soovisin ja
saingi diskussiooni antud teemadel ning seetdttu sain pohjalikku iilevaate probleemide

olemasolust, kuna eakad kinnitasid iiksteise viljatoodud kogemusi.

Aktiivsete liiklusasjatundjatega tegin slivaintervjuud (4). Siivaintervjuu on vabas ohkkonnas
iiht kindlat teemat siivitsi késitlev vestlus, mis on sobiv ekspertide kiisitlemiseks (Turu-
uuringute AS, 2019). Kuna tegemist oli liiklusasjatundjatega, siis nende viga laialdase
teadmiste pagasi kohta leidsin, et ei ole mdistlik teha grupiintervjuud, vaid pigem liheneda
individuaalselt. Uksikud intervjuud kestsid 25-45 minutit ning saime kokku eaka valitud

kohvikutes.

Peale intervjuude ldbiviimist koostasin kokkuvdtte intervjuude tulemustest ning kiisin

vaatlemas peaaegu kdiki eakate poolt vilja toodud probleemkohti (kuna iiks koht asus Kosel,
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paevasel ajal, kuna paljud eakad Shtuti ei kdnni véljas (seda ka 6eldi intervjuudes) ning soovisin
nidha probleemkohti nende vilja toodud pohjuste taustal. Otsisin vastust kiisimusele: mis
tegelikult toimub? Vaatluskava on vilja toodud lisas 2. Nii nagu Lagerspetz (2017) on
kirjutanud, on ka minu t60s, et vaatlus on 0sa meetoditest. Mitmekesiste meetodite abil saab
luua mdnest néhtusest rohkem terviklikuma tilevaate. Vaatlus vdib olla mittesekkuv vai sekkuv
(Lagerspetz, 2017). Kdesoleval juhul oli tegemist mittesekkuva vaatlusega ehk ma ei mgjutanud
olemasolevat olukorda oma kéitumisega voi mone muu tegevusega. Tegemist oli siistemaatilise
vaatlusega, kuna igas asukohas veetsin aega vihemalt 30 minutit, et analiilisida olemasolevat
olukorda, samas hindasin erinevaid aspekte liikluskorralduse juures. Peale igat vaatlust

fotografeerisin ning tegin kohe analiiiisi.

Probleemkohti oli kokku 25, millest iihte ei kdinud vaatamas, kuna tegemist ei olnud Tallinnas
asuva probleemkohaga. 24 probleemkoha kohta tegin vaatluse, et mérgata liiklejate kditumist.
Probleemkohad ning probleemi pdhjused on kirjas lisas 3. Esitasin 12 kohale
parandusettepanekud, mille edastasin Tallinna Transpordiameti peaspetsialistile (lisas 4).
Vastuse Tallinna Transpordiametilt nupuvajutusega foori tellimise kohta olen vélja toonud lisas
5.

Lisaks viisin 14bi andmeanaliiisi. Andmeanaliiiisiks sain informatsiooni Maanteeameti
litkklusdnnetuste andmekogust, kust palusin teavet viimasel kolmel aastal juhtunud eaka
jalakdija osalusel liiklusdnnetuste arvude ja asukohtade kohta. Sain selleks Exceli tabeli, kus
oli kirjas eaka jalakiija osalusel liiklusonnetused aastatel 2016-2018 linnaosade kaupa. Peale
selle sain teada, mitu vigastatud ja mitu hukkunud eakat jalakéijat on olnud viimase kolme aasta
jooksul ja kus linnaosades liiklusdnnetused aset leidsid. Algandmete tabelis oli kirjas kuupdev
(millal juhtus), linnaosa (kus juhtus), GPS koordinaadid, liiklusonnetuse liik (jalakdijadnnetus,
ithesoidukionnetus, muu Onnetus), litklusonnetuse liik tdpsemalt (kokkuporge jalakidijaga,
kokkuporge teel oleva takistusega, muu liiklusonnetus, sdiduki teelt vilja sdit), tinava ja maja
number. Lisaks oli vdlja toodud tee rajatis voi selle puudumine — kas oli jalakéijate tilekdigurada
(reguleerimata voi reguleeritud), ristmik (reguleerimata liiklusmérkidega voi reguleeritud
fooriga), iihissdidukipeatus (taskuta voi taskuga), rajatis puudub (tegemist Guealaga voi
jalakdija on ldinud valest kohast iile tee) vdi oli variandiks ka see, et seda ei oldud kirja pandud.
Andmekogus oli ka mérgitud tee tiilip, kas dnnetus juhtus valgel ajal v3i pimeda ajal ja milline

oli olukord valgustusega. Viimaks oli mérgitud, mitu inimest sai vigastada voi hukkus. Tabelis
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ei olnud kirjas, kes pohjustas liiklusdnnetuse ning kui vana eakaga oli tegu. Tabelist tegin
omakorda kokkuvdtted, kus tdin védlja enda jaoks olulisema ning koostasin mitmeid jooniseid
ilmestamaks saadud andmeid. Andmeanaliiiisi tulemusi vordlesin eakate vilja toodud

probleemkohtadega Tallinnas.
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3. Tulemused ja arutelu

Linnaruumi iilesanne on tdita erinevaid funktsioone, olles nii mugav, elav, jatkusuutlik, ohutu,
keskkonda hoidev ja koikide litklejagruppe arvestav. Seetottu on oluline, et eakatel oleks ohutu

minna iile tee ja et nad tunneksid end ohutult.

Nullvisiooni pohimdtete jirgi (eetika, vastutusahel, ohutusfilosoofia ja muutusi ajendavad
mehhanismid) on koige olulisem inimese elu ja tervis. Vastutus on kdikidel liiklejatel ning
liiklussiisteemi ohutuse planeerijatel, elluviijatel ja haldajatel. Transpordisiisteem peab olema
kujundatud sellist, et litklejad eksiksid voimalikult vihe. (Maanteeamet, 2016) Selleks on vaja
teada jalakiijate ootusi ja kogemusi, et teada, millega arvestada planeerimisfaasis ning

vajadusel, mida saaks teha paremini.

Alljargnevalt on toodud vélja nii eakate intervjuude tulemused, vaatlused, probleemkohtade
analiiiis kui ka seos 20162018 aasta liiklusonnetuste statistikaga. T60s ei ole arutelu osa eraldi,

vaid arutelu on seotud uurimistulemustega.

Intervjuus osales 28 naisterahvast ja kaks meesterahvast. Tulemuste tolgendamisel ei tee vahet
meeste vOi naiste osakaalu suhtes, kuna proportsioonid on niivord erinevad. 30 eakat olid
vanuses 65-92, keskmine vanus oli 75 eluaastat. Tegemist oli peamiselt jalakiijate ja

tihistranspordi kasutajatega (joonis 5).

auto; 6

jalgsi ja
Uhistransport; 24

Joonis 5. Peamine liikumisviis
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Maanteeameti liiklusonnetuste andmekogust (2019) sain paringu tulemusena teada 2016-2018
Tallinnas juhtunud liiklusdnnetuste statistika kohta. Viimase kolme aasta jooksul on eakate
jalakiijate (65+) osalusel toimunud liiklusonnetuste arv Tallinnas jaidnud piisivalt suureks.
Tabelis 1 on vilja toodud eakate jalakiijate osalusel toimunud liiklusdnnetuste koguarv

Tallinnas, vigastatute ja neis hukkunute arv.

Tabel 1. Eakate jalakiijate osalusel toimunud liiklusdnnetuste, vigastatute ja hukkunute arvud

(Allikas: Maanteeameti liiklusdnnetuste andmekogu, 2019)

Aasta Eakate jalakéijate Neis vigastatud Hukkunud
osalusel toimunud

liiklusGnnetuste arv

Tallinnas
2016 42 42 3
2017 40 39 2
2018 37 34 3

Valgel ajal on eakate jalakdijatega juhtunud palju rohkem liiklusdnnetusi kui pimedal ajal.
Valgel ajal toimus 100 liiklusdnnetust, pimeda ajal 18 ning iihel juhul ei olnud mérgitud. Ka
intervjuudest tuli vélja, et eakatele ei meeldi pime aeg ja nad ei eelista pimedaid kohti — néiteks

tunneleid (vaata peatiikki 3.2.)

Vastanud eakate ootused ja kogemused sdidutee tletamisel linnaruumis jaotasin kolme
kategooriasse: jalgsikdimist soosiv teehooldus, konnitavuse tagamise lébi ohutu linnaruumi ja
foorilahenduste eelistamine reguleerimata lahendustele. Lisaks toon vélja muud tdhelepanekud

ootuste suhtes.
3.1. Jalgsikédimist soosiv teehooldus

Eakatel on iildjuhul vidiksem kdndimiskiirus, nad liiguvad vdhem ja neil on talviti hirm
kukkumise ees (Borst et al., 2009). Giles-Corti et al. (2016) leidis, et kompaktsemate ja
tervemate linnade saavutamine eeldab viga hésti toimivat planeerimispoliitikat, mille alla 1iheb
ka jalakidijate sobralikke konniteede vorgustiku projekteerimine ja aktiivsete reisimisviiside

valimise. Peaaegu koik (26) eakad tdid vilja, et teehooldus on suureks probleemiks.
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Toendoliselt toodi seda vilja védga palju seetdttu, et intervjuud viisin 1dbi talvisel ajal ja lund oli
palju ning liikuda oli kdikidel liiklejatel raske. Vastanuid eakaid mdjutavad jdised ja kitsad
teeolud ning kdige digem kiitumine oleks Rootsi linnade eeskujul, et enne tehakse puhtaks

konniteed ja alles siis sdiduteed (Schmitt, 2018).

Intervjuudes 6eldi:

»Eks konniteed peaksid olema rohkem korras, rohkem peaks arvestama jalakdijatega kui

autodega ning ma motlen, et saaks rulaatoriga kdia, et vanadel inimestel oleks parem.*

., Paremad teeolud jalakdijatele. Ma tulin praegu mdééda Taara tinavat, see on lihtsalt
oudusunendigu. Tee on nii pehme, sahk on ka nii ajanud, kuidas juhtub. Ma kindlasti kdiksin
pikemaid maid, kui hooldus oleks parem. Ma soidan jalgrattaga ja autoga ka, et ma oskan

¢

molemas seisukohast hinnata. *

,»Ma kdiksin ka talvisel ajal vanalinnas ringi, aga vanalinnas ei saa praegu iildse kdia. Kdisin
nddalavahetusel Nunne tdnava konnitee keskele on juba kasvanud jéid miigarik, see on see, mis
on tilevalt alla tulnud, see on dra jddtunud, siis on selline nagu barjdcdr keset seda. Keegi seda
otse loomulikult ei puhasta, kusjuures peab arvestama, et seal kdivad ka turistid ja siis on
sihukest libedat I6ga, mis on selle kivi peal, see on seal hdsti palju ka konniteed ja seal ongi
neid miigarikke. Et no vanalinn eriti, et, et minul oli just nimelt see vanalinnatuur nagu kdsil ja
Nunne tinaval just nimelt see Balti jaama poolne parempoolne konnitee. See on Nukuteatri seal
vastas, et seal oli, iihesonaga see konnitee ei olnud enam kasutatav.

¢

,, Kui tdnavad oleksid liivatatud ja lumi aetud Nommel, siis oleks viga hea kdia‘

Vaatluse kiigus teehooldusega seonduvaid probleeme ei olnud, kuna tegemist oli kevadkuuga
ning lund ei olnud. Maanteeameti liiklusonnetuste andmekogu (2019) pdhjal on eakate
jalakdijatega toimunud 49 liiklusdnnetust novembrikuu algusest mértsikuu 16puni ehk aegadel,
millal dues potentsiaalselt voib olla libe. 70 liiklusdnnetust toimus kolme aasta jooksul aprilli
algusest kuni oktoobri 10puni, mis tdhendab seda, et libedad teed ei mojuta liiklusdnnetusse
sattumise toendosust vOi voib tdhendada ka seda, et eakaid konnib vdhem ajal, kui teed

(sealhulgas iilekdigurajad) vdivad olla libedad.
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3.2. Konnitavuse tagamine labi ohutu linnaruumi

Eakad soovivad, et kdnnitavus oleks tagatud. Nad jagavad iildjuhul oma kdondimised samuti
erinevatesse kategooriatesse nagu seda tegid Alfonzo (2005), Giles-Corti (2006) ning
Waunderlich (2008). Ka Gehli (2015) podhimdtted sarnanevad eakate arusaamadele, et iildjoontes
kondimised jagunevad kaheks: vajalikud ja wvalikulised. Mainiti, et kohati soovitakse
tihistranspordiga sditmise asemel kdia jala, kuna bussijuhid on jirsud ning samuti pelgatakse
eelkdige talvisel ajal linnas olevaid heitgaase. Kui muuta tdnavad jalakéijate sdbralikumaks,
muutub ka eakate liikuvus. Heaks niiteks on Viru keskuse juures olev Hobujaama ristmik, mis
paljudele eakatele meeldis. Kui thistranspordivork on tagatud, siis suure tdendosusega

konnitakse rohkem ja seetdttu oleks ka rohkem jalakiijaid.

., Tallinnas on nii, et ma elasin 35 aastat siidalinnast, Nunne 1 ja siis ma jalutasin, ainult jala.
Niiiid ma elan Pirital, pead autoga soéitma ja see sunnib, et Tallinn on ju nii halvasti ka, et
ddrelinnas elades pean soitma autoga, kuna kui on mitu tegemist, siis bussiga soitmine votab

lilga palju aega“

Jalgsikdimist soosiv segastruktuur peab olema selline, kus elukohad, teenused, todkohad,
vabaajaveetmise- ja Oppimisvoimalused asuvad teineteisele 1dhedal ja liiklemine nende kohtade
vahel jala kdies voi iihistransporti kasutades ei tohiks olla keerulised (Tallinna Transpordiamet,
2014). Nagu eakas iitles, siis tema hinnangul on Piritalt kesklinna ebamugav tihistranspordiga
minna, kuna see votab liialt aega. Kdnnitavus ei ole tema jaoks tagatud, kuna pole loodud

jatkusuutlik transpordisiisteem linnalises keskkonnas (ITDP, 2018).
Eakad soovivad rekreatsioonilisi tegevusi viia 1dbi pigem looduses:

Jalgsi kdimist teen looduses, sest ohk on kahjulik ja eriti talvel, kui heitgaasid on méoda

maad. “

Seetdttu tehakse oma vajalikud kondimised pigem kiirelt ning valikulisi (Gehl, 2015)
kondimisi, mis on seotud puhketegevustega, tehakse looduses, mitte linnaruumis. Dumbaugh
(2005) kirjutas jalakdijasobralikke tinavate ja ohukvaliteedi seostest. Ehk ta toi vélja, et Kui

tdnav on jalakéijasobralik, siis sellega tduseb ohukvaliteet ja paraneb tervis ning iildine heaolu.
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Selle tottu muutuvad ka autojuhtide hoiakud ja kditumine, kuna ollakse ettevaatlikumad. Kui
soidukijuhid on ettevaatlikumad, véhenevad tdenéoliselt liiklusdnnetused, sdidukijuhid
kiirendavad ja aeglustavad vihem ning seetdttu on ka heitgaaside hulk ohus vdiksem. Kui
soidukijuhid nii monigi kord muudaksid oma liikumisviisi ning ei sdidaks autoga, siis ka
seetottu oleks heitgaase linnalises keskkonnas vdhem, mis omakorda mojutab jalgsikdimise
kvaliteeti. See ldaheb kokku histi Hoogendoorni ja Bovy (2004) artikliga, kus kirjeldati
jalakdijate kéitumist hierarhilise struktuurina. Liiklejad mdtlevad oma véljumisaja ja
litkkumisviisi valikule, ajakavale ja marsruudile ja teeiiletamisele ning selle pdhjal teevad valiku,

kuidas liiklevad (Hoogendoorn & Bovy, 2004).

Eakad jilgivad Alfonzo (2005) kondimisvajaduste hierarhiat. Kui nad tunnevad end halvasti
vO1 ilm on halb, siis nad ei ldhegi vélja ning teevad tubase pdeva. Samas kui tunnevad end hésti,
motlevad, et kuhu minna ja missugune on sinna ligipddsetavus. Peale selle mdotlevad, et kuhu
minna ja mis teid tuleb iiletada ning kas see tegevus on pigem mugav voi ebamugav. Nii nagu
Gehl (2015) oma raamatus mainis on oluline, et jalakéijatel oleks vaarikas jalakdiguelamus ning
see peaks olema ilma toketeta ja Hass-Klau (2015) kirjutas, et ideaalses maailmas jalakéijad ei
peaks kondima maa all ega maapinnast kdrgemal. Ka intervjuudest tuli vilja probleem

tunnelitega:

,,Jalakdijad peaksid olema tee peal, mitte roti moodi maa all. “

., Mina olen kesklinnaga viga rahul. Veel saab paremaks, kui viiakse see kvartal maa alla ja
jadbki jalakdijate ala, et transport maa alla. Mul on Rootsis sobranna, tikskord ootasime viga
kaua, millal saab iile minna ja siis ta iitles, et issand jumal, mujal maailmas pannakse autod
maa alla ja inimesed maa peale ja teil on tdpselt vastupidi, et autod maa peale, tipselt seal
Kaubamaja juures, et kui Laikmaast tulime, siis meie pidime maa alla minema ja tal jdigi mulje,

et meil kdivad inimesed maa all ja autod soidavad maa peal. “

Walker ja Thornton (2018) toovad esile, et kdnnitavus on tagatud, kui ehitatud keskkond toetab
kondimist tehes mugavaid ja ohutuid ithendusi sihtkohtade vahel. Eakad tdid vilja kaks
murekohta, kus molemas teeiiletuskohas on liiklus ja selle sujuvus kujundatud sdidukijuhtide

vaatenurgast.
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e Akadeemia ja Kadaka tee ristmik

,,Akadeemia ja Kadaka tee ristmik on probleemne, kuna reeglina autojuhid sulgevad
parempoordel iilekdiguraja. See ei ole ainult seal, see on paljudes kohtades. Seal tekib oht juba
sellest, et kes vaatab vasakul, ei mdrka paremalt poolt tulijalt ja need on ddretult ohtlikud

olukorrad. *

Vaatlusel saadud tulemuste pdhjal voin kinnitada, et probleem on véga aktuaalne, et nii
tihistransport kui ka sdiduautod soidavad tilekdiguraja kinni (Joonis 6), et ndha kas moni sdiduk
on ldhenemas voi ei. Positiivse aspektina toon vilja, et kdik autojuhid lasid vaatluse ajal
jalakiijad iile tee ja alles siis blokeerisid tilekdiguraja. Ristmikul on véga oluline liiklejate
vaheline koost60, et liiklus oleks nii ohutu kui vdimalik. Kuna Akadeemia ja Kadaka tee ristmik
on suure liikluskoormusega, teen ettepaneku mdelda foori peale, sest sel juhul kaob &ra
probleem, et sdidukid sdidaksid jalakdijatele mdeldud konnitee kinni ning samas koikidel

liiklejatel oleks mugavam ja kokkuvdttes ohutum.

Joonis 6. Akadeemia ja Kadaka tee ristmik.

e Sole-Puhangu ristmik

,,On veel siin Sole tinaval see iilekdigukoht. Seal Puhangu ristmiku juures on iilekdik ja seal
peab jalakdija meeletult kaua ootama ja et siis nende teatud perioodidel, kui see autoliiklus ei
ole viiga intensiivne, no praktiliselt autot ei ole, aga punane tuli péoleb, see praktiliselt harjutab
Jjalakdija rikkuma, eirama vot seda punast tuld....et no oudselt narr on, et kui kamp inimesi
seisab, punane tuli on ees, tihtki autot pole iihelt poolt teisel poolt ja jah, vahel inimesed

seisavad, aga enamasti nad ei tee seda. Eks enamasti on see, kui iiks liheb, siis pdris paljud
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jargnevad, mulle nagu oigustus siis minna, siis tema ldks ka..ja vot see on niitid tegelikult ka
see, et et ma saan aru kiill, et ohtu ei ole, kui autot ei ole, aga see just nimelt praktiliselt harjutab
inimest valesti kdituma. Seal on see nupusiisteem. Aga kui ma selle nuppu vajutan, siis sellest
pole mitte midagi ja votta osa inimesi seal ongi niisugune tunne, et see nupp nagu ei toimi, et

see, et ma vajutan ja siis ma jddn ikkagi jube pikaks ajaks ootama. “

Vaatluse kiigus pidi tdesti kaua ootama, et foorituli laheks roheliseks ning tundus, et fooril on
automaattsiikkel ning nupp ei to6ta. Liiklust oli vdhe ning jalakdijaid samuti. Nii nagu eakas
titles tekib seal tunne, et peab minema punasega iile tee (joonis 7), kuna viga kaua tuleb oodata.
Esimeseks ettepanekuks on iile vaadata fooritsiikli ja nupu toimimine. Sisupoiku & Akin (2003)
oma uuringu tulemusena selgitasid vélja, et valgusfooriga ristmikud on kdige paremad iildise

liiklussujuvuse tagamiseks, kuid eiratakse foorituld, et acga séésta.

Ulekiigurajad peaks ehitama ja planeerima nii, et need julgustaksid jalakdijat minema digest
kohast iile tee, peaksid jalakéijad tegema nédhtavaks ja peaksid jalakiija kditumist autojuhtide
silmis vdimalikult palju ette ennustama (Pedestrian Accommodations at Intersections, 1998).
Selle ristmiku puhul leidsin vaatluse kdigus iihe suurema probleemi, milleks oli see, et
jalakdijad ldhevad tile bussi tagant (joonis 8) ning nad ei kdnni valgusfooriga ristmikuni valja.
Ettepanekuks on kas teha seda kohta jalakdija sobralikumaks ehk lisades sinna tdiendava
valgusfoori voi siis tokestada jalakiijad, et nad ei saaks teha ohtlikke olukordi. Tuli vilja ka
see, et Ehte peatus pandi moni aeg tagasi uue koha peale ja elanikele teeb muret, miks ei ole

moeldud juba foori peale uue Ehte peatuse juurde.

Joonised 7 ja 8. Sdle-Puhangu ristmik.
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3.3. Foorilahenduste eelistamine reguleerimata lahendustele

Peaaegu koik (25) eakad iitlesid, et oma marsruudi arvestamisel pigem soovivad minna {ile
valgusfoorist kui reguleerimata iilekdigurajast. Tunne, et valgusfoorid on ohutumad, on ka
mitmed uuringud késitletud. Néiteks Rouphail (1984) ldbiviidud uuringust jareldati, et
jalakdijad eelistavad foorilahendusi ning tunnevad end seal ohutumalt. Ekmani ja Hydeni
(1999) uuringust selgus, et reguleerimata iilekdigurajal on suurem oht sattuda liiklusdnnetusse,
kui tiletades monda muud {ilekdiku. Samuti leiti, et valgusfooridega ristmikud ei suurenda
tildiselt jalakdijate ohutust, kuid suurendavad laste ja eakate ohutust. (Ekman & Hyden, 1999)
Eakad on nous selleks ka oma marsruuti vajadusel pikendama. Ka Borst et al. (2009) to1 vilja,
et konnitavust suurendab liiklusohutuse korge tase ja turvalisus voib mojutada marsruudi
valikut. Intervjuus osalenud eakad oma jutu pohjal ei ldhe valest kohast iile tee, vaid otsivad

valgusfoori, et sdiduteed iiletada. Valgusfoore eelistatakse jargnevatel pShjustel:

., Mina pigem lihen sealt, kus on valgusfoor. Moned autojuhid ei lase libi, seepdrast pigem

fooriga kindlam minna.
., Fooriga, siis on kindlam tunne, et keegi otsa ei soida.

., Valgusfooriga on tiikk maad ohutum. Mustamdel Tammsaare peatuses valgusfoor ei tihenda

¢

monele autojuhile midagi, aga kui ma alla jédn, siis vahemalt autojuht saab trahvi.

Ka Maanteeameti litklusonnetuste andmekogu (2019) toetab eakate ootust. See tdhendab, et
litklusdnnetusi on viimase kolme aasta jooksul toimunud reguleeritud ristmikel ja reguleeritud
tilekdiguradadel vahem kui reguleerimata ristmikel ja iilekdiguradadel. Joonisel 9 on niha,

missuguse tee rajatise olemasolul on liiklusdnnetus juhtunud.
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Joonis 9. Erinevate tee rajatiste olemasolu eakate jalakéijatega toimunud liiklusdnnetuse korral

20162018 (Allikas: Maanteeameti litklusdnnetuste andmekogu, 2019)

Rajatis puudus 51 liiklusonnetuste ehk 43% koikidest eakate jalakiijatega juhtunud
liiklusdonnetuste korral on eakas ldinud iile kohas, kus selleks vastav rajatis puudub voi tegemist
on Ouealaga. Mérkimata on jdetud rajatise olemasolu voi selle puudumine neljal korral. See
tdhendab, et vdhemalt 51 juhul 119st eakas ldks iile kohast, kus puudus ilekdigurada,
ilekdigukoht ega tegu ei olnud ristmikuga. Nii nagu teoreetilises osas kirjutasin, King et al.
(2009) oma vaatlusuuringut ja statistikat tehes sai teada, et mittelubava tulega iile tee minemine
ja mitte digest kohast iile tee minemine, suurendab liiklusdnnetuse sattumise riski kaheksa
korda, vorreldes digest kohast lubava fooritulega iile tee minemisega valgusfooriga ristmikel.
(King et al., 2009)

Rajatise puudumise korral on jalakija ldinud iile, kas valest kohast, tegemist on olnud duealaga
voi jalakdija ei jalginud 100 meetri reeglit ja seejdrel sattunud liiklusdnnetusse. See tdhendab,
et Liiklusseadus § 24 13dige 2 on kirjas, et: ,,Kui kiigusillale voi -tunnelisse mineku koht,
tilekdigurada, tilekdigukoht voi ristmik ei ole kaugemal kui 100 meetrit, peab jalakdija sdiduteed
iiletama ainult nende kaudu. Nimetatud kohtadest kaugemal kui 100 meetrit tohib jalakéija
soiduteed iiletada ainult siis, kui sdidutee on molemas suunas hésti néha ja sdidutee liletamisega

el tekitata liiklusohtu.” (Riigi Teataja I, 17.06.2010, 44, 261)
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3.3.1. Rohelise fooritule tstikli pikkus

Kondimiskiirust mdjutavad mitmed tegurid, nagu niiteks tdnava laius, ilmastikutingimused,
fooritstikli pikkus ja jalakéijate arv, kes soovivad teed iiletada (Knoblauch et al., 1996). Nii
nagu Knoblauch et al. (1996) ja ka Langlois et al. (1997) uuringust jireldati on paljude eakate
probleemiks see, et nad ei joua digeaegselt iile tee, kuna valgusfoori tuli 1dheb punaseks tee
iiletamise ajal. Inseneribiiroo Stratum aastal 2009 oma juhendis ,,Erinevate teeiiletusvoimaluste
rakendamine* kirjutas, et Pohjamaades kehtivate reeglite kohaselt peab iildjuhul jalakidija
suutma rohelise fooritule jooksul iiletama vdhemalt 2/3 ilekdigurajast ning keskmiseks
jalakdija kiiruseks on pandud 1,2 m/s. Kui reguleeritud tilek&igurajal liigub rohkem eakaid
(nditeks vanadekodude ldhedal), tuleb arvestada jalakdija litkumiskiiruseks 1 m/s.
(Inseneribiiroo Stratum, 2009) Sarnase tulemusena joudis ka Carey (2005), et eaka jalakiija
litkumiskiirus on 1,02 m/s. Kiirus 1,2 m/s on voetud selle jargi, et 85% jalakaijatest konnib
sellise ligikaudu sellise kiirusega. Samas see tekitabki palju probleeme vihemkaitstud liiklejate
jaoks, sest eakate keskmine jalakiijakiirus on madalam (MUTCD ehk Manual on Uniform

Traffic Control Devices).

Ideaalses keskkonnas jalakéija peaks joudma iihe fooritsiikliga iile tee nii, et ei ei tekiks vajadust
jdada ohutussaarele ootama voi ei oleks hetke, kus jalakiija veel iiletab punase tule ajal teed
(Inseneribiiroo Stratum, 2009). Romero-Ortuno et al. (2010) labiviidud uuringust selgus, et on
vaja suurendada ohutust ja eakate sotsiaalset kaasamist ning on vaja pikendada fooritsiiklite
pikkus senisest pikemast, sest enamik uuringus osalenud eakaid ei joudnud ka koige kitsemast
ilekdigurajast iile dige aja jooksul. Reguleeritud iilekdiguradade analiilisimisel ja {ile vaatamisel
on heaks variandiks eakatega koos arutamine ning teoreetilises osas tdin néite Taanis 14bi viidud
eksperdimendi kohta, kus linnaruumi kujundati koos eakate ja lastega, et tosta nendevanuseliste

aktiivset eluviisi (Pawlowski et al., 2017)

Ka kiesolevas 10putdos tuli vélja Tallinna kontekstis probleemkohti, kus eakaid ei joua iile tee

ning murekohad ja ettepanekud edastasin Tallinna Transpordiametile (vaata lisa 4).
., No iildiselt mis, no esiteks on nii, et see jalakdijate tsiikkel peaks olema normaalse pikkusega.

Ja noh, mitte nii, et niiiid lausa joostes peaks seda tiletama. Tegelikult on ju jalakdijaid, kes

litguvad oluliselt aeglasema kiirusega ja kui pdris aus olla, siis peaks neid olema mingi

48



voimalusi teest iile saada, sest et kui ldheb viga aeglane tddi, siis on kaks voimalust, et kas ta
Jjouab niiiid selle saareni Et noh, arvata voib, et aeglase konnaku juurest ei joua molemat rida
tiletada. Et vihemalt jouaks selle saarekese peale. Ja siis need vahepealsed saarekesed peaksid
olema nii laiad, et vihemalt viis inimest mahub sinna dra, et ei iihelt ega teiselt poolt mahub

sinna dra ja ei pritsiKs tdis.

Konkreetseks murekohtadeks olid:

e Rocca al Mare Zoo peatus

., Uks selline koht on Rocca al Mare keskuse eelne bussipeatus vahetult enne Rocca al Mare
keskust. Ja seal kipub ka olema see, et loomaaia juures, et seal on kuidagi need tsiiklid, nagu
nad nagu ei haaku omavahel, nii see iiks pool teed ja teine pool teed ja hdsti palju inimesed
ldhevad ka punase ajal iile, kuna seal autosid ei ole. Ja seal voiks olla mingi siinkroonimine.

Ma ei tea, kas see tuleneb mingist rohelisest lainest. *

Vaatluse kiigus selgus, et tdepoolest peab ootama saare peal, kuid muret tekitas aspekt, mida
eakas ei maininud. 9 sekundit + vilkumise acg on aega saareni joudmiseks ning nii mdlema
poole peal, kuid tihelt pool on kolm rada (joonis 10) ja teisel pool (Rocca al Mare keskuse pool)
neli rada. Ettepanekuks on vdimalusel pikendada tsiiklit jalakiijate jaoks ja jalakdijate

sobralikumaks, kuna kaubanduskeskuses kéib palju ka eakaid inimesi.

\

Joonis 10. Rocca al Mare keskuse juures, Zoo peatuses.
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e Rivala puiesteel ja A. Laikmaa ristmik
Toodi vilja ka probleem Révala puiestee ja Kaubamaja juures (A.Laikmaa tinaval) asuva

ristmiku kohta (joonised 11 ja 12).

., Uks koht oli seal Radissioni ees. Valgusfoor Radissioni poolne, on véga liihikene. Saar on ka
vahepeal, aga just see Radissioni poolne on viga liihikene. Kaubamaja poolt tulles esimene

pool on tdiesti normaalne, teine pool on viga halb. *

,»Minul ei ole autojuhiga konflikti olnud, aga kesklinnas on tiks koht, kus inimesed paratamatult
kas jooksevad voi siis ldhevad punase tulega edasi ja see on see on siis kaubamaja ja siis
Radissoni hotelli vahel Révala puiesteel. Seal on lihtsalt fooritsiikkel just nimelt sellel Radissoni
poolsel kiiljel on tihesonaga nii liihike, et seal siittib ja sisuliselt ka joostes, et kui ma niitid
alustan nditeks Kaubamajapoolset iimberminekut, jouan sinna, no keskel, eks ole, siis voib see

roheline seal vastas nagu poleb, tahaksin ma iihe tsiikliga teed iiletada.

Saare peal tuli kaua oodata ja tsiikkel on lithikene (7-8 sekundit + vilkumise aeg), paljud laksid
punase fooritulega iile tee, kuna niagid kaugelt, et sdidukit ei tule. Ettepanekuks on Radissoni
poolne fooritsiikkel panna paar sekundit pikemaks kui voimalik, sest muidu harjutatakse

jalakéijaid reegleid rikkuma.

o g

Joonised 11 ja 12. Révala puiestee ja A. Laikmaa ristmik.

Uks meetoditest nagu teoreetilises osas kirjutasin, on paigaldada valgusfooride juurde ekraan,
mis nditab, mitu sekundit pdleb veel roheline vdi punane tuli. See on arusaadav kdikidele

liikklejatele ning see on iiks potentsiaalsetest variantidest, kuidas vdhendada liiklusonnetusse
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sattumist valgusfooridega iilekdiguradadel. (Vujanic et al., 2014) Trpkovic et al. (2016) oma
uuringu tulemustena sai teada, et eakad tundsid end turvalisemalt, kui nad nigid, mitu sekundit
on aega veel sdidutee iiletamiseks. Leian, et ka Eestisse vOiks tulla sarnane lahendus eakate ja
puuetega inimeste teeiiletamiseks nagu on Hong Kongis, kus eakad saavad end oma kaardiga

dra registreerida ning seetdttu on tsiikkel pikem (Ng, 2018).

e Juhkentali- Filtri tee ristmikul olev valgusfoor

., Hdirib véga iiks iilekdik, mis on kiill fooriga, see on autobussijaama juures ja see on see mis
niitid, kuidas niiiid seletada, see on koige autobussijaamapoolsem, kui tulla niilid moéda
Juhkentali tinavat. Ja.. ja siis seal on niimoodi, et see vaene jalakdija ta voibki sinna ootama
jddda, see tsiikkel on ka noh viga vihe aega roheline, ma saan aru, see on viga keeruline
ristmik, seal on hdsti palju neid erinevaid tasemeid ja erinevad jupikesi, aga just see viimane
loik.

Tsiikkel on tdesti pikk (joonis 13), pidi ootama iile minuti, et valgusfoor ldheks roheliseks,
samas teisi autosid ei tulnud. Tundus, et tegemist on automaattsiikliga ning kui valgusfoor 1dheb
jalakdijatel roheliseks, siis peab Kkiiresti iile tee minema, kuna ligikaudu 10 sekundit (+

vilkumise aeg) on aega iiletamiseks. Ettepanekuks on see valgusfoori tsiikkel iile vaadata.

Joonis 13. Juhkentali-Filtri tee.
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3.3.2. Nupuvajutamine rohelise fooritule tellimiseks

Jan Gehl (2015) on kirjutanud, et hea tinavaruumi eelduseks on véérikas jalakdiguelamus (ilma
toketeta) voi vordsem ruumijaotus, jalakdijatele peaks olema viisakas teavitus teeiiletamise
kohta (niiteks peaks olema loodud sekundid lugev valgusfoor) ning peab olema kdndimise ja
ootamise tasakaal. Tallinna Transpordiametist sain kinnituse (lisas 5), et nupuvajutamisel on

moju, kuid palju soltub, mis ristmikuga on tegu.

Vastanud eakate murekohad seosed nupuvajutamisega olid jargmised:

e Tammsaare tee 119 ees olev valgusfoor

,, Konkreetne koht, Tammsaare tee 119 maja juures on noh, tihendab iitleme, et see, mis on
nagu Mustamde teepoolsem valgusfoor, seal on nii, et tulen mina sealt oma maja poolt, vajutan
nuppu, seal on tellitud valgusfoor, aga polema hakkab see tagumine. teine pool. Aga selleks
ajaks, kui tihesonaga mulle siittib roheline, on see teine pool jdlle punane ja ootan seal vahepeal
jalle. Ja kui tulen Prisma poolt kodu poole on tipselt sama seis, vajutan, hakkab polema see
teine pool iihes tsiiklis, tihesonaga, nii et need noh, iihesonaga, et selleks ajaks, kui mulle siin
tuleb roheline, liheb teine jille punaseks ja siis ma ootan seal ikka, see on suhteliselt pikk
tstikkel. Lihen sealt valgusfoorist valel ajal iile tee, kui nden, et mitte kedagi ei tule. Sellepdrast
et ma nden, et autod on eelmise valgusfoori taga kinni ja mulle seda rohelist ei tule. Kui niiiid
keegi seal kuskil keerab, siis on see viga ohtlik. Kui meil seal see punane tuli poleb ohtul
autodele ja iihtegi jalakdijat nad ei nde, siis nded, liheb, et siuh ja siuh, sest selle punase tule
taha, (autojuhid lihevad punasega iile tee). Aga noh, seda ma olen ka paar korda ndinud just

niitid nende selle talveilmadega, kus nendel on tegelikult pidurdada raske.
Vaatluse kdigus ndgin sama probleemi nagu vastanud eakas, et kui vajutada valgusfooril nuppu,

siis 1dheb t6ole tagumine valgusfoor (joonis 14). Ettepanekuks on antud olukord iile vaadata

Tallinna Transpordiameti poolt, kas tegemist oli juhusliku voi siistemaatilise veaga.
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Joonis 14. Tammsaare tee 119 ees.

e Niine ja Pohja puiestee ristmikul olev valgusfoor

Niine ja Pohja-Puiestee ristmikul (joonis 15) oli mure, et

,, Nuppu vajutades, see ei toéta, niisugune valgusfoor, et vajutad, aga ei lihe jalakdijatel ja siis
pead seisma ja lopuks lihen niisamuti iile .

Peale nupuvajutust tuli ristmikul mdnikiimmend sekund oodata ja siis ldaks valgusfoori tuli
jalakdijale roheliseks. Selle ristmiku vaatlusel tuli minu juurde {liks naisterahvas, kes iitles, et
tegemist on véga ,.tiilitu* valgusfooriga, et tuleb kaua oodata. Ettepanekuteks on iile vaadata,

kas ja kuidas valgusfoori tsiikkel tootab ning kas saaks seda jalakéijate jaoks parendada.

Joonis 15. Niine ja Pohja puiestee ristmik (Google Street view, 2018)

Nii nagu Tallinna Transpordiameti spetsialistist kirjutas, oleneb nupuvajutuse efektiivsus viga
palju ajahetkest, millal vajutatakse ja konkreetsest juhtumist. On teada, et nupu vajutamine
mojub, kuid siiski ollakse umbusklikud. See vdib omakorda viia punase tulega tee iiletamiseni

ja litklusdnnetusse sattumiseni.
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e Szolnoki peatuse juures olev valgusfoor
,.Ja siis on nditeks Vilde teel Szolnokis, kus tee keskel ei saa jalakdija valgusfoori tellida, et

3

valgusfoor on ainult otstes, ddrtes on. Asi on selles, et ma elan seal samas juures.

Vaatluse kiigus selgus, et saarel ei ole voimalik nuppu vajutada rohelise fooritule siittimiseks
(joonis 16). Ettepanekuks on mdoelda lahenduse peale, kus saarega iilekdiguradadel voiks ja

saaks samuti olla n.0 foori tellimise voimalus.

i

Joonis 16. Szolnoki peatus.

3.4. Muud ootused ja tdhelepanekud

Kiisisin, missugune voiks olla iiks reguleeritud voi reguleerimata iilekdigurada ning paljud tdid
vilja samu aspekte nagu on kisitletud t00 teoreetilises osas. Ohutussaareta iilekdigurada
mitmerajalisel teel on Inseneribiiroo Stratum (2009) hinnangul ohutuse seisukohalt kodige
ebasoovitavam teeiiletusviis, kuna voib tekkida pime nurk, nii et liks sdidukijuht jadb seisma ja
teine ei jdd, mis tekitab omakorda ohtlikke olukordasid jalakiijate jaoks. Ohutussaarel on
ohutum oodata uue valgusfoori tsiikli rohelist tuld, kuid siiski see on jalakiijatele ebamugav,
kui soidukijuhid sdidavad eest ja tagant l1dbi. Parem oleks Inseneribiiroo Stratum (2009)
hinnangul, kui jalakdija jouaks iihe fooritsiikliga iile tee ning ei tekiks vajadust jddda

ohutussaarele ootama.
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Vastanud utlesid:

., Hdisti ndhtav, néihtav sellepdrast, et, et autojuhil oleks hea néihtavus ja jalakdijad samamoodi
ldhevad ja vastastikku ndeksid tiksteist.

¢

,, Liihikene, saarekestega.

Kisisin, et kuidas vastanud end Tallinna liikluses tunnevad. Kolmandik neist iitlesid, et

tunnevad, et Tallinna liiklus on ohtlik:

,, Tallinna liiklus on korraldatud autojuhi huve arvestades ja kohati on selline tunne, et jalakdija

Jjaoks ei olegi oieti ruumi. Ohtlik on ta kohati“

., Eks teatud mddral on kogu aeg vdike oht on olemas, sest erinevad arusaamised ikkagi, sest
kui inimene on jalakdija, ja ise oled roolis, siis tundub, et jalakdijad on kogu aeg sul tee peal

ees ja kui sa oled jdlle jalakdija, siis tundub, et autojuhid on viga nahaalsed *

Eakad tdid murekohana vilja jalgratturid:

,,Jalgratturid viga hdirivad, tulevad nii vaikselt, kunagi ikka kolisesid, igal pool soidavad *

Gehl (2015) on kirjutanud, et tinavakvaliteedi tagamisel on oluline, et oleks kaks sdidurada
autodele, jalgrattarajad, puud, keskel eraldusriba, jalakdijate marsruudieelistustega arvestamine
ning otsekidik tinavatasandil. Kui jalgratturitel oleks eraldi mdeldud jalgrattateed ja selle
vorgustik ning nad seda kasutaksid, siis sel juhul minimaliseeriks ohu, et voib tekkida

jalakdijate ja jalgratturite vahel konflikte.

Eakad leidsid, et suur mure on Kristiine keskuse ristmikuga. Kdige murettekitavam oli see, kui

Kopli poolt minna Kristiine keskuse poole, sest seisma tuleb jddda iga saare peal.

., Kristiine ristmik, nditeks Kui tuled Kopli poolt Kristiine poole, siis seal on hdsti liihikene
tstikkel. Kui tulla niitid Paldiski mnt poolt Kristiine poole, jouab saare peale, aga sellegi poolest

‘

see kdimine peab olema viga kiire.
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Samas kuna tegemist on vdga suure liikluskoormusega ristmikuga, siis nii monigi eakas toi

vilja:

., Targemad on moelnud, kuidas seda ristmiku korraldada, nii et ei oskagi iihtegi ettepanekut

teha.

20162018 aastal toimunud liiklusdnnetuste statistika andmekogu jirgi saab oelda, et need
kohad, mis eakad tdid vilja, et on ohtlikud ja ebamugavad, panevad nad kéituma
tdhelepanelikumalt. Ainult kaks eakate jalakdijatega juhtunud liiklusonnetust 119st toimus
kohas, mille probleemkohana tdid eakad wvidlja. Nad iitlesid, et see ristmik on
ebajalakédijasobralik ja seda on raske iiletada. Tegemist oli Kristiine keskuse ees oleva
ristmikuga (Endla-Sopruse pst-Tulika reguleeritud ristmikuga). Viimase kolme aasta jooksul
juhtus seal kaks eakate jalakdijatega liiklusonnetust, kus molemal juhul toimus kokkuporge
jalakiijaga reguleeritud {iilekdigurajal valgel ajal. 2019. aasta jaanuarikuu seisuga ei ole
registreeritud teistes kohtades veel mitte iihtegi eakate jalakdijatega juhtunud liiklusdnnetust
eakate vilja toodud probleemkohtades. Samas see vdib tdhendada ka seda, et kiisitletud eakad
ei kasuta statistika jargi kdige ohtlikemaid ristmikke. Neid teisi ristmikke, kus liiklusdnnetused
on juhtunud eakate jalakéijatega kiesolevas to0s ei késitle, kuna eesmirgiks oli uurida just neist

soidutee iiletamise kohti, mida vastanud eakad t6id murekohana vélja.

Lisaks t0id véga paljud eakad vilja murekoha seoses teiste liiklejatega, et ei peatuta, vaadata
ega ei veenduta, kas autojuht mérkab, vaid pigem rohutakse oma eesdigusele arvestamata, et

soidukijuhid ei jd4 hetkega seisma:

,,Ma ise suurt vahet ei, ei nde, no foor on muidugi alati kindlam, aga ausalt deldes ma tunnen
tisna sageli palavat soovi haarata monel inimesel tukast kinni, kuna ta lippab selle punase ajal.
Me saame ikka jdlle kokku seal keset teed tahaks nagu sabast kinni votta ja éelda, kuhu sa

jooksed, sa ei joua enne mind niikuinii kuskile.

., Viga palju iilekdiguradadel kdiakse niimoodi, et kuulatakse muusikat ja klapid peas ja
autojuht voib ka eksida, seal voib olla purjus juht, Kihutav juht véi narkomaan voi libe tee, ja

«

autojuht ei jouagi pidurdada ning ohver on ju inimene. ‘
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Soiduteede iiletamisel on vaja, et liiklejate vaheline koost66 oleks hea. Ideaalsel juhul
valgusfoor peaks vilistama liiklusdnnetuse toimumise, kuid liiklusonnetused toimuvad siiski,
kui vihemalt iiks liikleja teeb vea (Inseneribiiroo Stratum, 2003a). Nii nagu eakad iitlesid, voib
jalakdijale iilekdigurajal tunduda, et seal on ohutu ja nad ei pruugi olla tdhelepanelikud

(Pedestrian Accommodations at Intersections, 1998).

Paljud eakad riikisid intervjuudes endast ja siis iileiildiselt eakatest. Oeldi, et nemad on

aktiivsed, aga tuleb tdhelepanu podrata neist aeglasemate eakate liiklemisele:

,, Uurige jirgi ja aidake kaasa invaliidide liikuvusele ja kohtadele, sest et invaliidid on viga

halvas olukorras.

Peale selle iiks eakas t0i vélja suure murekoha, et ,,Kurb on see, et tegeletakse probleemide
alles siis, kui keegi on surma saanud“. Loodetavasti see probleem laheneb, kuna nullvisiooni
jérgi peab probleemkohti ennetama, mitte tegema tagajargedega (Maanteeamet, 2016). Seetdttu
oma intervjuudes paningi suurt rohku probleemkohtade vilja selgitamisele ja nende vaatlusele,
kuna kui kasvoi iiks jalakdija tunneb end ebaturvaliselt, siis jérelikult ei ole liikluskeskkond

kujundatud kdikide liiklejate jaoks ohutuks.

Kokkuvotteks saab delda, et eakatega juhtunud liiklusdnnetuste statistika ning eakate vélja
toodud ootuste ja kogemuste vahel on seos olemas. Eakad eelistavad minna iile tee fooriga
reguleeritud tilekdigurajast ja ristmikust ning see on tdesti antud to6 jareldusena kdige ohutum
variant. Eakad konnivad enamasti paeval ning ka see kajastub statistikas. Samas eakatele on
oluline korralik teehooldus, kuid liiklusdnnetuste arvu ei ole see libeda aja kuudel (novembrist-
mirtsini) seni suurendanud. Uurimuses osalenud eakad ei ldhe iildjuhul valest kohast iile tee,
samas see on iile Tallinna suur probleem, millega tuleb jitkusuutlikult tegeleda, et

liiklusdnnetuste arv vihekaitstud liiklejatega viheneks.
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3.4.1. Seosed varem tehtud diplomitéodega

Varem e¢i ole uuritud eakate jalakiijate ootusi ja kogemusi sdidutee iiletamisel Tallinnas, kuid

moningaid seoseid saab tuua.

Vladimir Tederi (2009) 16putdost selgus, et iiheks suuremaks probleemiks on teede iiletamine
reguleerimata iilekdiguradadel. Kiesolevas magistritoos tuli vidlja ka, et eelistatakse
foorilahendusi, sest need on ohutumad kui reguleerimata tilekdigurajad. Samas eakad iitlesid,
et kui peavad iiletama reguleerimata tlilekdigurada, siis see ei ole nende jaoks probleem. Kristian
Jaani (2014) ja Jana Onneleid (2015) tdid vilja, et eakad on riskialtid ning ohutuse jairgmine on
ajakulukas ja piirab tegutsemisvabadust. Seda minu t60s vélja ei tulnud, kuna eakad pidasid

end pigem viga ettevaatlikuks ning palju 6eldi, et pigem noored kéituvad ohtlikult kui nemad.
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Kokkuvote

Kéesoleva magistritod eesmaérgiks oli vidlja selgitada eakate jalakdijate ootused soidutee
iiletamisel, arutada eakatega nende kogemusi ning tuua vilja voimalikke murekohti ja lahendusi

soidutee iiletamise parendamiseks ehk linnaruumi ohutumaks muutmisele.

Vastavalt magistritdo eesmérgile on piistitatud jargnevad uurimiskiisimused:
1. Milliseid tingimusi vajavad eakad konnitavuse tagamiseks linnaruumis?
2. Missugused on eakate jalakidijate ootused sdidutee liletamisel?
3. Missuguseid murekohti toovad vilja eakad sdidutee liletamisel?
4. Kuivord eakate tee iiletamise ootused ja kogemused on seotud Tallinnas

nendevanuselistega juhtunud 2016-2018 aasta liiklusonnetuste statistikaga?

Kéesolevas magistritoos uurisin 30 eaka ootusi ja kogemusi linnaruumilt sdidutee iiletamisel

Tallinna linna naitel.

Sain teada, et:

e Vastanud soovivad jalgsikdimist soosivat teehooldus;

e Ohutu linnaruum, terviklik thistranspordivork ja ohutud sdidutee iiletamised aitavad
kaasa kdnnitavuse tagamisel;

e Eelistatakse foorilahendusi reguleerimata lahendustele;

e FEakad toovad murekohtadena vilja ebapiisava aja sdidutee iiletuseks ning vahel jdéb
arusaamatuks, kas nupuvajutamisel on moju;

e Vastanute soidutee {iletamise ootuste ja kogemuste vahel on kohati seosed

litklusdnnetuste statistikaga.

Eakad soovivad, et sdidutee liletamine oleks lihtne ning koikidele liiklejatele iihiselt arusaadav.
Nad tunnevad, et teehooldus on suureks probleemiks ning liigelda on raske. Vastanud soovivad,
et konnitavus oleks tagatud 14bi selle, et oleks iihtne iihistranspordivork, jalakdijasobralikud
tdnavad ja nendele ei meeldi kondida tunnelites. Peaaegu koik (25) eakad fitlesid, et oma
marsruudi  arvestamisel ja 1dbi motlemisel eelistavad teed {iletada valgusfooriga
ristmikul/iilekdigurajal, sest see on nende jaoks kdige ohutum. Valgusfooriga reguleeritud

tilekdiguradadel ja ristmikul ei ole eakate arvamuse pohjal tihtipeale tsiikli pikkused piisavalt
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pikad ja nad ei joua iile tee. Lisaks on ka probleeme nupuvajutusega foori tellimisega, kuna
osades kohtades tekib kiisitavusi, kas nupuvajutamine aitab midagi voi ei. Eakad tunnevad mure
teiste liiklejate liikluskditumise pérast — kihutavad autojuhid, dkilised bussijuhid, muusikat
kuulavad ja telefoniga tegelevad jalakdijad. Nad soovivad kaasa rddkida sdidutee iiletamise
probleemidest, tuues vilja, et iilekdigurajad peavad olema digustatud kohtade peal ja hésti

ndhtavad nii jalakiijatele kui ka sdidukijuhtidele.

Vastanutel on olnud mitmeid probleeme teeiiletamisega. Neist 12 lisasin omapoolsed
tahelepanekud, sest iilejaanud 12 puhul probleeme ei tdheldanud. Kaheksa probleemkoha
lithianaliiiisi toin vélja kdesolevas magistritods, kus lisasin juurde eakate 6eldu, vaatluse kdigus
kogetu ja ettepanekud muutmiseks. Probleemkohad ja eakate kogemused on seotud kohtadega,
kus on ohtlik sdiduteed iiletada, neil on halbu kogemusi nupuvajutusega foori tellimiskohtades

ja neil on ettepanekuid, mis on seotud fooritsiikli ajalise pikendamisega.

Sain teada, et ohtlikeks sdidutee liletamise kohtadeks on kdesolevas t66s Akadeemia ja Kadaka
tee ristmik ning Sole tdnava ja Puhangu tdnava ristmik. Nupuvajutuse toimimisega on
probleeme ja kiisimusi Tammsaare tee 119 maja ees ning Niine tdnava ja Pohja puiestee
ristmikul. Szolnoki peatuse juures olev valgusfoor on problemaatiline, kuna nuppu ei saa
vajutada ohutusaarel, vaid valgusfoori saab n.0 tellida ainult dértest. Samas eakad ei joua nii
kiiresti ile tee, kui on vaja ja jddvad seetottu saarele. Fooritsiikli ajalise pikendamisega
seonduvad ettepanekud on Rocca al Mare Zoo peatuse juures, Juhkentali tinava ja Filtri tee

ristmikul ning Réavala puiestee ja A. Laikmaa ristmikul.

2016.-2018. aastal toimunud liiklusdnnetuste statistika andmekogu jérgi saab 6elda, et need
kohad, mis eakad tdid védlja, et on ohtlikud ja ebamugavad, panevad nad kiituma
tdhelepanelikumalt. Ainult kaks eakate jalakdijatega juhtunud litklusonnetust 119st toimus
kohas, mille probleemkohana toid eakad vilja. Tegemist oli Kristiine keskuse ees oleva
ristmikuga (Endla-Sopruse pst-Tulika reguleeritud ristmikuga). Viimase kolme aasta jooksul
juhtus seal kaks eakate jalakdijatega litklusonnetust. Eakad eelistavad minna {ile tee fooriga
reguleeritud tlekdigurajast ja ristmikust ning see on antud t66 jireldusena kdige ohutum
variant. Eakad konnivad enamasti pdeval ning ka see kajastub statistikas. Neile on oluline
korralik teehooldus, kuid liiklusonnetuste arvu ei ole see libeda aja kuudel (novembrist-

mirtsini) seni suurendanud. Uurimuses osalenud eakad ei ldhe iildjuhul valest kohast iile tee,
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samas see on {lle Tallinna suur probleem, millega tuleb jatkusuutlikult tegeleda, et

liiklusonnetuste arv vihemkaitstud liiklejatega vdaheneks.

Kokkuvdtteks saab oelda, et eakatega juhtunud litklusonnetuste statistika ning eakate vélja
toodud ootuste ja kogemuste vahel on seos olemas. Nii monigi kattuvuskoht on eakate ootuste
ja kogemuste vahel ning on hea tddeda, et nullvisiooni ideed jdlgides on see magistritdo digel
kohal. Magistrito6 tulemusena olen vélja to6tanud meetodi, kuidas uurida eakate ootusi ja
kogemusi, lisades sinna vaatluse ning vorreldes saadud tulemusi liiklusdnnetuste statistikaga.
Leian, et kdesolevat uuringut peaks laiendama tle-Eestiliselt, et siin elavad eakad tunneksid
end tihiskonnas olulise osana ning neid kaasataks linnaplaneerimise protsessi. Sel juhul saab
teha ildistusi eakate ootuste ja kogemuste kohta, kuna kidesoleva magistritoé valimi baasil ei
tildistanud saadud tulemusi. Loodetavasti Tallinna Transpordiamet votab ettepanekud arutelule
ning nii monigi ohtlik koht on tulevikus eaka jaoks vdhem ohtlik. Kuna Eestis on vananev
rahvastik, siis muutes linnaruumi paremaks eakate jaoks, muudame seda paremaks ka tulevikus

iseenda jaoks.
Ténan magistritd6 juhendajat Tauri Tuvikest asjakohaste nduannete ja toetava suhtumise eest.

Samuti ténan intervjueeritavaid, kes leidsid aega vestluseks. Soovin ténada ka igakiilgse abi

ning toe eest oma perekonda ja ldhedasi.
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Voorkeelne kokkuvote

The Expectations and Experiences of the Elderly in Regards to Crossing the Road in
Tallinn

Liis Sepp

Crossing the road is the most dangerous part for pedestrians in traffic. In case of an accident,
they are the weakest party, because they are less protected and are always the ones who get
hurt. Because of Estonia’s aging population, more elderly people take part in daily traffic. This

means that more attention needs to be paid to how the elderly cross the streets.

The goal of this Master’s Thesis is to find out the expectations of elderly people in regards to
crossing the road, find out and discuss their experiences with the subject and to find out possible
problems and solutions related to crossing the road. Through this find ways to make the act of
crossing the road and urban space in general safer.

According to the purpose of this Master’s Thesis, the following research questions have been
set:
1. What are the necessary conditions to ensure walkability for elderly people in urban
space?
2. What are the expectations of elderly people in regards to crossing the road?
3. What are the concerns that elderly people have with crossing the roads?
4. How much are the expectations and experiences of crossing the road among the elderly

related to the accident statistics that have occurred during 2016-2018?

In the theoretical part of the Thesis | write about walking and walkability in the urban space
and describe the different ways of crossing the road. A separate chapter describes the elderly in
urban space. In it I introduce the percentage of elderly in urban space and the peculiarities of
the way they move about through the urban space. In addition to this I bring out the statistics
of accidents that have happened with pedestrians during the previous three years and the new
way that road safety is being handled. The empirical part of the Thesis is the triangulation of

the different methods, which includes 30 interviews, 24 observations and data analysis.
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As a result, | found out that the elderly wish for proper road maintenance, ensuring walkability
through a safe urban space and that they prefer regulated road crossings to unregulated ones. |
divided their issues and suggestions to three categories: dangerous road crossings for
pedestrians, the act of pressing the button when on regulated crossings and suggestions for

lengthening the traffic light cycle for regulated crossings.

I found out that dangerous and inconvenient traffic solutions make the elderly move more
attentively. This means that during the last three years, the places that the elderly brought out
to be problematic, have not had any accidents, except for the Kristiine intersection in Tallinn.
The elderly that took part in the study generally do not cross the road where it is not allowed,
but this is also the most frequent type of accident regarding the elderly.

As a result of the Master’s Thesis, I have devised a method on how to investigate the
expectations and experiences of the elderly while also incorporating observation and then
comparing the results with the accident statistics. Because of the aging population in Estonia,
creating the urban space a safer place for the elderly, we also create it safer for ourselves in the

future.
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Lisa 1

Intervjuu kiisimused

Mis on teie peamine liikumisviis Tallinnas liigeldes?

Kas tunnete, et Tallinnas litklemine on jalakéijana iildjuhul ohutu?

Mitu minutit voi tundi kdnnite keskmiselt igapdevaselt?

Kas tee tliletamisel eelistate fooriga reguleeritud ristmikku voi reguleerimata
tilekdigurada (n.0 sebra)?

On teil olnud kogemusi mone iilekdigurajaga, mida on olnud ebameeldiv iiletada?
Kui jah, siis kus kohas on nii olnud?

Mis voiks olla seal teistmoodi?

Kas Tallinna tilekdiguradadega on mdni probleem, mida tahaksite vilja tuua?
Kas ohutum on iile minna iildjuhul fooriga iilekéigurajast voi ilma foorita?
Miks?

Kas monikord peate minema ka valest kohast {ile tee?

Kui olete ldinud, siis miks?

Missugune voiks olla liks vdga hea iilekdigurada voi iilekdigukoht?

Kas mingi muudatus tanavaruumis paneks teid rohkem kdndima?
Mees/naine

Vanus
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Vaatluskava

Asukoht:

Kuupéev:

Vaatluse toimumise kellaaeg:

Eaka vilja toodud probleem:

Minu eksperthinnang:

Kokkuvote:

Lisa 2
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Lisa 3
Eakate vilja toodud probleemkohad koos pohjustega

1) Vismeistri bussipeatuse ldhedal Kakuméie teel — puuduvad iilekdigurajad, ei ole
valgustust;

2) Sopruse puiestee Toostushariduskeskuse juures reguleeritud iilekdigurajal ohutussaared
(Sopruse puiestee 192 ees)— jalakédijad ei mahu dra;

3) Tammsaare tee 119 maja juures reguleeritud tilekdigurada— tsiiklid ei haaku;

4) Tammsaare peatuse reguleeritud iilekdigurada — jalakdijatel halb iile tee minna, kuna
autojuhid ei peatu, kuigi on punane valgusfoori tuli;

5) Sopruse-Tammsaare reguleeritud ristmik, kui tulla Magistrali poolt (S3pruse puiestee
122 maja lahedal)— saarel halb seista (pori, tuul);

6) Vilde tee Szolnoki peatuses reguleeritud tilekdigurada — ei saa tellida valgusfoori saare
pealt, ainult otstest;

7) Kadaka tee-Akadeemia tee reguleerimata ristmik — ohtlik tilekdigurada, kuna sdidukid
blokeerivad selle;

8) Kaja keskuse juures reguleeritud tilekdigurada — minnakse otse iile, mitte valgusfoorist
ja tekib ohtlik olukord;

9) Puhangu-Sdle reguleeritud ristmik — peab kaua ootama, et tsiikkkel pdlema ldheks;

10) Rocca al Mare keskuse eelne bussipeatus Zoo reguleeritud iilekdigurada — tsiikkel
lithikene, ei haaku omavahel;

11) Lastehaigla peatuse juurest minnakse Pohja-Eesti Regionaalhaiglasse ja ,,10igatakse*
teekonda — maja nurgas libe ja voolab vesi;

12) Kristiine keskuse reguleeritud ristmik (5 eakat tdid vélja) — kui minna Kopli poolt
Kristiine keskuse poole tuleb seisma jddda iga saare peal;

13) Kristiine keskuse ees Circle K juures reguleeritud tilekdigurada — tsiikkel lithikene ja
vahepeal ei ldhegi tuli roheliseks;

14) Tonismée Hambapolikliiniku juures olev reguleeritud iilekdigurada — tsiikkel lithikene
ja vahepeal tuleb viga kaua oodata;

15) Révala puiestee ja Kaubamaja juures (A.Laikmaa tdnav) asuv reguleeritud ristmik —
tstikkel liihikene (Radissoni poolne);

16) Metodisti kiriku juures olev reguleeritud iilekiigurada Tallinna Ulikooli lihedal — tuleb

teha suur ring, et {ile tee jouda;
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17) Keskturu juures iile Tartu mnt reguleeritud iilekdigurada — peab ootama saare peal, ei
saa iihe korraga tiletada;

18) Kreutzwaldi-Tartu maantee reguleeritud ristmik — peab jddma saare peale ja soidukid
pritsivad,;

19) Kentmanni-Estonia pst reguleerimata ristmik — keskmine autojuht ega ka jalakéija ei
tea, kellel on eesdigus;

20) Gonsiori-Reimani-Maneezi reguleeritud ristmik — ohutussaarel tuleb kaua oodata;

21) Juhkentali-Filtri tee reguleeritud ristmik— tuleb kaua oodata, kui tulla mé6da Juhkentali
tdnavat;

22) Narva mnt-Hobujaama reguleerimata tlekdigurada — palju liiklust ja segadust,
ebaturvaline;

23) Niine tn-Podhja puiestee ristmik — nupu vajutamise murekoht, kas tootab;

24) Ecolandi ristmik (Randvere tee ja Pdrnamée tee reguleeritud ristmik) — nupu vajutamise

koht, peab kaua ootama.
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Lisa 4

Kiri Tallinna Transpordiametile

Tere!

Oma 16put6o ,,Eakate ootused ja kogemused Tallinnas sdidutee iiletamisel raames tdid eakad
vidlja 24 murekohta Tallinnas, millest kaheteistkiimnele esitasin  voimalikud
parandusettepanekud ja kiisimused.

Probleemi kirjeldused on manusega kaasas olevas t60 pohiosas.

Paljudele eakatele tekitab segadust, kas valgusfooride juures olev n.6 foori kutsumise nupp
mojutab rohelise tule saabumist aega voi ei. Et kas on mdned ristmikud, kus ei oma téhtsust
nupu vajutamine ja kui nii on, miks need seal iildse on?

1. Vismeistri peatusesse Kakuméiele voiks lisada valgustuse bussipeatuse juurde.

2. Tammsaare tee 119 ees voiks lile vaadata, et kui vajutada valgusfoori juures nuppu, kas
siis tdesti ldhebki iga kord enne todle tagumine valgusfoor kui esimene.

3. Sopruse-Tammsaare ristmikul oleks mdistlik jalakdijate valgusfoor natukene enne
roheliseks panna, et sdidukijuhid podrates naeksid, et jalakiija on teel.

4. Szolnoki peatuse juures ei ole saarel nuppu n.6 valgusfoori kutsumiseks. Kas seda oleks
vOimalik sinna paigaldada?

5. Akadeemia ja Kadaka tee ristmikule, kas on ldhiajal plaanis paigaldada valgusfoor, kuna
soidukijuhid pidevalt blokeerivad tilekdiguraja, et ndeksid l1dhenevaid sdidukeid?

6. Sole-Puhangu ristmiku kohta tekkis kiisimus, kas on moeldud uue foori voi lilekdiguraja
peale Ehte peatuse juurde (sinna, kuhu bussid tulevad kesklinna poolt)? Kui ei, siis
jalakdijad pidevalt ldhevad valest kohast {ile tee ja nden ainukese lahendusena fiiiisilist
toket.

7. Rocca al Mare Zoo peatuse juures on olukord, kus iihel pool saart on kolm rada ja teisel
pool neli rada, kuid saareni joudmiseks on aega kdigest iiheksa sekundit, pluss
vilkumisaeg. Kas neljarajalise tee peal oleks mdeldav pikendada jalakéijate tsiiklit?

8. Raévala puiesteel ja A. Laikmaa ristmikul Radissoni poolset tsiiklit peaks mdne sekundi
vorra pikendama, et jalakéijatel oleks aega kondides iile minna ja ei peaks jooksma.

9. Keskturu juurde (kus on vana Eha kino) peaks paigaldama hoiatusmargi ,,Ristumine
trammiteega“, et jalakdijad trammile teed annaksid ja et véltida ohtlikke olukordade

tekkimist.

75



10. Juhkentali- Filtri tee ristmikul tuleb kaua oodata valgusfoori rohelise tule toole
minemist, iile minuti, samas teistest suundadest liiklust ei olnud iildse. Kas nupul on
mingi mdju valgusfoori tsiikkli muutmiseks?

11. Hobujaama ristmikul voiks maha markeerida jooned, et jalakédijad teaksid, et nad véivad
risti iile tee minna ja jalakdijasdbralikumaks saab muuta ristmiku lisades veel mdne
sekundi tee iiletamiseks.

12. Niine ja Pohja puiestee ristmikul valgusfoori nupp tekitas segadust, et kas see mdjutab

rohelise tule todleminekut voi ei. Kui ei, siis kas seda nuppu on sinna iildse vaja?

Ette tinades

Liis Sepp
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Lisa 5

Vastus Tallinna Transpordiametist nupuga fooritellimise kohta

Nupud on paigaldatud selleks, et suurema liiklussagedusega ténavatel ei hoitaks
pohjendamatult soidukite liiklust kinni, vdimaldades samas jalakiijatele teeiiletust. Igal
ristmikul/reguleeritud iilekdigurajal, kuhu nupud on paigaldatud, on nupuvajutusel moju
olemas. Reguleeritud iilekdigurajad ja ldhedal asuvad suuremad ristmikud on omavahel
koordineeritud ning ei ole mdistlik tekitada olukorda, kus iga jalakdija nupuvajutus katkestab
kohe sdidukitevoo ja annab jalakiijale rohelise tule (eriti suure liiklussagedusega tidnavatel).
Punase tule juures ootava jalakdija nupuvajutus annab foorikontrollerile véljakutse ning
ooteacg sOltub sellest, millises faasis véljakutse teostakse (igas fooritsiiklis on kindlaks
madratud ajavahemik, millal jalakéija {iletus on planeeritud — kui jalakaija vajutab nuppu sellele
eelneval ajal, siis on ooteaeg lithem, sest planeeritud iiletuse ,,aken* on alles tulemas. Kui aga
nupuvajutus tuleb ,,akna* véltel voi vahetult pérast planeeritud jalakéija teeliletuse aega, siis
peab jalakdija ootama uue tsiikli jalakéija liletuse ajavahemikku, mil véljakutse realiseerub).
Selle tottu voibki ooteaeg igal teeiiletamise korral erineda. Muidugi tasub meeles pidada, et iga
fooriristmik ja reguleeritud jalakiijaiiletus on erinev (olenevad tee geomeetriast jms

niianssidest) ja lahendusi on linnas erinevaid. (Tallinna Transpordiamet, e-mail 2.04.2019)
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