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Sissejuhatus

Lapsed on liikluses kdige haavatavamad vaheste kogemuste, liiklussituatsioonide valesti
hindamise ja tdhelepanematuse t6ttu. Kuna laste liikuvuses on tahtsal kohal kooli ja kodu
vahel liiklemine tuleb erilist rdhku asetada koolitranspordi uurimisele ja turvalisuse

tagamisele.

Koolilaste liikumisvdimalused kooli maa- ja linnapiirkondades on erinevad. Kui
suuremates linnades saavad dpilased véiksemate vahemaade t6ttu kooli liikuda jalgsi voi
jalgrattaga, siis maapiirkondade koolilapsed sdltuvad rohkem bussiliiklusest ja autodest.
Uhtne koolibusside siisteem, nagu esineb naiteks USA-s, Eestis puudub ning &pilaste
transport tagatakse maakonnaliinide, valla voi linna koolibusside ja muude alternatiivsete

vahenditega.

Oluline on mdista, millised on peamised laste kooli litkumise viisid ja nende osakaalud.
Maailmas on suurenev probleem liigne autokasutus ning sellest tulenevad negatiivsed
mdjud nagu ummikud, Ohusaaste, sditjate véahene fudsiline aktiivsus jms. Paljud
lapsevanemad sdidutavad eelkdige mugavusest ja aja kokkuhoiu téttu oma lapsi kooli,
vottes nii lastelt vOimaluse regulaarseks flusiliseks aktiivsuseks ja iseseisvaks
liiklemiseks. Aktiivse koolitranspordi (kdndimine, jalgrattasoit) osakaalu vdhenemine on
kasvav suund kogu maailmas ning selle pidurdumiseks on vajalik erinevate meetmete

kasutuselevott.

Lapseeas valja kujunevad liikumisharjumused vdivad edasi kanduda téiskasvanuikka.
Seega on kooli liikumine (ks vdimalus, kuidas kinnistada tervislikke ja
keskkonnas@bralikke harjumusi. Oluline on vélja selgitada, mis pdhjustel vanemad oma
lapsi autoga sdidutavad. Samuti on vaja lastevanematele ja ka lastele teadvustada, millised
on autosdidu negatiivsed kaasmdjud, kondimise ja jalgrattasdidu kasulikud kiljed ning

kui téhtis on lapsele igapéaevane fulsiline aktiivsus.

Voimaldamaks aktiivset ja ohutut koolitransporti tuleb muuta liiklus turvalisemaks,
selleks saab kasutada erinevaid liikluse rahustamise meetmeid ja rakendada

liikluskasvatust nii autojuhtidele kui lastele. Laste koolitee ohutumaks muutmisel tuleb



esmalt valja selgitada ja vbimalusel kaardistada Gpilaste kooliteele ja&vaid ohtlikke kohti.
Sellest tulenevalt saab teha parandusi nditeks infrastruktuuri, kdrvaldada takistusi ja leida
lahendusi, kuidas Opilased saaksid ohutult liigelda. Maailmas on kasutusel erinevaid
liiklusohutusalaseid kampaaniaid nagu ,,Ohutu koolitee* programm (Safe Routes to
School), koolide liikuvuskavad (Shool Travel Plan) ja teised meetmeid, mis aitavad kaasa
kdndimise ja jalgrattasdidu osakaalu suurenemisele koolilaste seas. Eestis tegeleb
elanikkonna liiklusalase ohuteadlikkuse tostmisega aktiivselt Maanteeamet. Maanteeamet
annab vélja ja koostab erinevaid selleteemalisi Oppematerjale, korraldab mitmeid

kampaaniaid ja dppepéevi.

Opilaste liikumine kooli mdjutab suuresti liiklusolusid, seega tuleb uurida dpilaste
liitkumisharjumusi kooli ja kodu vahel, liikumisviisi valiku p&hjuseid ning anda ulevaade,
mida on vdimalik teha, et kooli liikumise viise muuta turvalisemaks ja jatkusuutlikumaks.
Magistritdo teoreetilises osas antakse Ulevaade transpordipoliitikast, liiklusohutusalastest
strateegiatest ja meetmetest, laste kooli liikumise viisidest, liikumisviiside valiku

pdhjustest, liiklusohutusest ning liiklusdnnetustest Eestis.

Ké&esoleva magistritod eesmargiks on uurida laste liiklusohutust, eelkdige 4-7ndate
klasside Gpilaste liikumisviise kodu ja kooli vahel ning kooliteele jadvaid ohte P6lva(maa)
koolide Gpilaste naitel. Magistrito0 raames koguti andmeid Pdlvamaa Gpilaste, eelkdige
Pdlva linna dpilaste, koolitee kohta. Andmed hdlmavad peamiselt 4-7ndaid klasse ning
annavad (levaate pohilistest liikumisviisidest ja ohtudest, mis varitsevad kooliteel.
Andmeid koguti kahes osas, slgisel ja kevadel, selgitamaks vilja, kas erinevatel
aastaaegadel on erinevusi liikumisviiside osatéhtustest ning koolitee ohtlikkuses.
Andmete analtsi tulemusena saab teha ettepanekuid, kuidas muuta Pdlva(maa) dpilaste

koolitee turvalisemaks ja keskkonnaséaastlikumaks.



1. Transpordististeem

Transpordisiisteemi esmane (Ulesanne on tagada kdikidele inimestele (sh véhenenud
liilkumisvGimega inimestele) ja ettevotetele juurdepdds nende igapdevategevuseks
vajalikele objektidele. Seega on efektiivne transpordiststeem majandus- ja sotsiaalarengu
uheks oluliseks eeltingimuseks. Efektiivne transpordisiisteem tédhendab korrasolevaid ja
rahvusvahelistele normidele vastavaid teid, ummikuteta, ohutut liikluskorraldust ja

turvalist liikluskeskkonda kergliiklusele (Transpordi arengukava 2006-2013).

Efektiivsed ja usaldusvaarsed transpordististeemid on hadavajalikud tdnapéeva uhiskonna
toimimisele, samas pOhjustavad praegused transpordisiisteemid lisaks liiklusénnetustele
hulganisti negatiivseid kaasmdjusid, nagu 6husaaste, mira, suur energia tarbimine jne.
(Gil et al. 2011). Eesti transpordi poliitikas on oluliseks asjaoluks, et omavalitsused
omavad teede ja t&navate vorgustikke ning rajavad, remondivad ja hooldavad neid
vastavalt oma tulubaasile. Maapiirkondades on infrastruktuuri hooldamine kasutajate
arvukust arvestades suhteliselt kulukas, samuti ei ole reeglina voimalik saavutada
mastaabisadstu. Teedevdrgustiku hooldamiseks ja arendamiseks ettendahtud vahendid
kuluvad praeguse infrastruktuuri korrasoleku taseme sdilitamiseks, mitte aga kvaliteetseks
arendamiseks, seda olukorras, kus transpordi infrastruktuuri kvaliteet, veeremi tehniline
tase ja liiklusohutus paljudel juhtudel ei vasta tdnapdeva majanduse vajadustele ja elanike

ootustele (Transpordi arengukava 2006-2013).

Rahvastiku hdreasustuse tingimustes on thistranspordi omahind paratamatult korge, see
tingib vajaduse kasutada maapiirkondades hdredaid sdidugraafikuid. Elanike maksevoime
ei vOimalda tdsta piletihindu ning ka riigi ja omavalitsuste eelarveliste vahendite piiratus
ei ole vdimaldanud viia Uhistranspordi toetusi tasemele, et GhissGidukid voiksid oma
tihedama liiklussageduse, kiiruse ja mugavusega voistelda individuaalsdidukitega
(Transpordi arengukava 2006-2013).



1.1 Autostumine

Autotransport on liiklusohutuse seisukohalt tiks ohtlikumaid ja Ghiskonnale kulukamaid
transpordiliike (Transpordi arengukava 2006-2013). Eesti on viimasel kiimnendil olnud
kiiresti autostuv riik (Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm 2003-2015). Uhiskonna
joukuse suurenedes algas hoogne autostumine ning Uhistranspordi populaarsuse langus
(Transpordi arengukava 2006-2013). Rahvastiku soltuvus autodest pdhjustab mitmeid
probleeme nagu nditeks liiklusdnnetused, véhene fliusiline aktiivsus, Ohusaaste jms.
(Macmillan et al. 2013).

Autostumise sotsiaalsed mdjud:

« Ohusaaste — hingamisteede haigused, allergiad,;

« mira - keskendumisvdime langus, stress;

« autostumisega suveneb istuv eluviis — fuusilise lilkumise véhesus;

« juurdepdasu halvenemine erivajadustega inimestel, autota leibkondadel;

« autokeskne transpordisusteem piirab noorte iseseisvat liikumisvabadust;

o« moju lastele: autost ja vanematest sdltudes véhem vdimalusi spontaanseks
maailmaavastuseks;

« autoliikluse ohtlikkuse tdttu on lastel jarjest ronkem piiratud ménguruum (S&éstva
linna liikuvuse arengukavad 2012).

Autosoitjad ei ole Ghusaaste eest rohkem Kaitstud, vaid saavad reeglina 30% rohkem
saastet kui jalakéijad voi jalgratturid, pealegi on autoga kaasaskaiv istuv eluviis peamisi
ulekaalulisuse ning sellega seotud terviseprobleemide pdhjustajaid (S&astva linna
liilkuvuse arengukavad 2012). Tavaliselt vaadeldakse liikluse mdjusid tervisele ainult
hingamisteede haiguste ja liiklusdnnetuste seisukohast. Kuid transpordisektoriga seotud
negatiivsetel mdjudel on wvdga suur osa ka dldise immuunsuse ndrgenemisel,
sidamehaiguste, vahi, tooonnetuste, Ulekaalulisuse, keskendumisraskuste, stressi ja
sellega seotud tbbede, suhkrutdve ja osteoporoosi tekkimisel (Jussi 2004).
Transpordipoliitikal on tahtis roll suurest autokasutusest tulenevate tervise ja

keskkondlike mdjudega tegelemisel (Macmillan et al. 2013).



Mitmed autostumisega seotud probleemid tulenevad asjaolust, et liikluse korraldamisel
arvestatakse paljuski ainult autosid, jalakéija voi rattur aga kajastub liiklusstatistikas
ainult liiklusdnnetuse ohvrina (Jussi 2004). Laialdaselt levinud eraautode kasutamine
soodustab linnaplaneerimist, mis seab prioriteediks autode juurdepdasu samal jalal
piirates teisi transpordiliike (Macmillan et al. 2013). Kergliikleja tuleb liikluse
(autoliikluse, mitte koikide liiklejate) sujumise huvides kas tunnelisse, teepervele voi
ringiga reguleeritud Ulekéiguradadele suunata (Jussi 2004). Saastva liikuvuse korral pole
tdnav ainult autode tarbeks vaid ka ruum inimeste ja Uhistranspordi jaoks. Seega tuleb
parandada uhistranspordi olukorda ning soodustada jalgsi litkumist ja rattasditu (Gil et al.
2011).

Saavutamaks jatkusuutlikku ja s&&stvat liikuvust on vaja vahendada autoga sooritatud
reiside arvu, nende pikkust ja saavutada transpordisiisteemi suurem efektiivsus.
LOpptulemusena parandab jatkusuutlik liikuvus inimeste tervist ning keskkonnaolusid
(Gil et al. 2011). Inimeste liikumisharjumused, liikumisvajadused, liikumisviisi valikud,
sihtkohad, liikumise kellaajad jne. on pidevas muutuses ja mdjutatavad (Saastva linna
liilkuvuse arengukavad 2012). Inimesed suudavad oma kaitumist muuta ja neid on
voimalik veenda teistmoodi kdituma (Goodwin, Weyman 2004). Luhikesed liikumised
kooli voi toole on kdige sobivamad asendamaks autosdidu kdndimise, rattasdidu voi

Uhistranspordi kasutamisega (Macmillan et al. 2013).

Vaatamata kiirele autostumisele on Eesti elanikkonna liikuvusmustrid veel Euroopa Liidu
riikide keskmisega vOrreldes saastlikumad - histranspordi osakaal igapéevases
liilkumises on Euroopa Liidu keskmisest suurem (nt. moodustab Eesti linnades jalgsikaigu
ja uhistranspordi osakaal ligikaudu 2/3 kdikidest liikumistest). Seega ei saa Gelda, et Eesti
elanik on lootusetult autostunud. Praeguses olukorras on palju lihtsam Ghistransporti ja
kergliiklust edasi arendada ning ennetada autokasutuse vdimalikku kasvu kui hiljem seda

piirama hakata (Saastva Transpordi Raport 2010).



2. Transpordipoliitika

Transpordipoliitika on jarjest rohkem muutunud ruumi jagamise poliitikaks. Eelkdige on
eelistatud liiklejatele ruumi ja liikumise sujuvuse tagamine (Sédastva linna liikuvuse
arengukavad 2012). Transporditeenuste kvaliteedile, kattesaadavusele ja usaldus-
vadrsusele poOodratakse l&hiaastatel suuremat t&helepanu muu hulgas ka seetdttu, et
elanikkond vananeb ja avalikke transporditeenuseid on vaja edendada. Teenuste kvaliteeti
iseloomustavad pdhiliselt sellised nditajad nagu sobiv sdidusagedus, mugavus, lihtne
kattesaadavus, usaldusvéérsus ja eri transpordiliikide omavaheline integreerimine

(Euroopa Uhtse transpordipiirkonna tegevuskava 2011).

Transpordisiisteemide eesmargiks on suurendada kull inimeste mobiilsust, kuid vahe
pOoratakse tdhelepanu juurdepéésule. Peamiselt seetbttu, et pole suudetud piisavalt
néidata juurdepddsu kasulikkust transpordististeemi eesmargina. Erinevalt mobiilsusele ei
iseloomusta juurdep&as liikumist ennast vaid pigem seda, kui lihtne on mingisse
sihtpunkti jouda, seega saab juurdepaasu abil késitleda mitmeid aspekte planeerimises,
kaasaarvatud majanduslik ja keskkondlik m@ju ning sotsiaalne diglus. Juurdepaasu vaib
hinnata peale inimeste liikumise té0kohtadele ka teiste kasutajate jaoks, nditeks Opilaste
juurdepéas haridusasutustele, inimeste juurdepéd&s parkide, kaubanduskeskustele jne.
Juurdepdads vdimaldab hinnata transpordiplaanide ruumiliste kasude ulatuse ja ruumilise
jaotuse (EI-Geneidy et al. 2011).

Planeerimine, mis l&htub liiklusest, peab transpordiprobleemide lahenduseks eelkdige
labilaskevdime suurendamist ja Kiiruste tostmist (Jissi 2004). Kuid selline l&henemine
pole ei keskkonnasaastlik ega jalakdijasGbralik. Seega on linnatranspordi planeerimine
lilkunud autodele infrastruktuuri véimekuse suurendamisest laiemate poliitikate suunas,
millel on ka keskkondlik ja sotsiaalne dimensioon. Plaanid sisaldavad ka eesméarke, mis
valjendavad sééstliku arengu pdhimdtteid, néiteks dhu kvaliteedi parandamine, autodest

sOltumise vahendamine jne. (EI-Geneidy et al. 2011).

Lisaks otsestele liiklusdnnetustele sureb iga liiklusohvri kohta igal aastal enneaegselt veel
3-4 inimest transpordi keskkonna- ja tervisemdjude tottu. Eestis lisandub 500-800 ohvrit

200-le liikluses otseselt hukkunule (Sédastva linna liikuvuse arengukavad 2012). Seega on



oluline keskenduda ka transpordististeemi keskkonnaséaastlikule aspektile. Transport on
toostusriikides (ks kdige suurema keskkonnakoormusega majandusvaldkondi, mille
keskkonnakoormust tervikuna pole suudetud vahendada. Transpordi valikulud on
keskkonna- ja tervisekahjustustest, mirast ning ummikutest pdhjustatud kulud
uhiskonnale (Jussi 2004).

2011. aasta martsis avaldas Euroopa Komisjon valge raamatu “Euroopa uhtse
transpordipiirkonna tegevuskava — Konkurentsivdimelise ja ressursitdhusa transpordi-
ststeemi suunas” (KOM(2011) 144 16plik). Valge raamat seab eesmargiks linnade
liikuvuse arengukavade koostamise ning teeb ettepaneku uurida vdimalusi linna liikuvuse
arengukava kohustuslikuks muutmiseks alates teatud suurusega linnadest, jargides
Euroopa Liidu suunistel pohinevaid riiklikke norme. Selleks, et vahendada linnades
ummikuid ja liiklusest tingitud heidet, on vaja kombineeritud strateegiat, mis h6lmab
maakasutuse planeerimist, hinnakujunduskavasid, t6husaid avalikke transporditeenuseid,
motoriseerimata transpordi-liikide infrastruktuuri ja keskkonnasaastlike sdidukite
laadimist/tankimist (Sé&astva linna liikuvuse arengukavad 2012). Seetdttu tuleks linnu
innustada vélja tootama linnaliikluskeskkonna kava (ehk sé&&stva linna liikuvuse
arengukava), mis hdlmaks ko&iki kdnealuseid tegureid. Linnaliikluskeskkonna kavad
peaksid olema taielikult kooskdlas integreeritud linnaarenduskavadega (Euroopa uhtse

transpordipiirkonna tegevuskava 2011).

Uldine eesmark, mille suunas transpordipoliitika peab arenema ehk riiklik visioon
transpordisektoris on lihtne: transpordisisteem rahuldab inimeste ja kaupade
lilkumisvajaduse, olles seejuures efektiivne, ohutu ja keskkonnas@bralik. Koik
transpordipoliitilised tegevused peavad aitama kaasa sellele, et Eesti transpordislisteem
rahuldaks nii inimeste kui ka kaupade liikumisvajaduse. Seda ei saa aga saavutada
kontrollimatult transporditeenuseid laiendades, vaid oluline on arenguid suunata nii, et
transpordisusteem oleks v@imalikult ohutu ning koormaks voéimalikult vdhe meid
umbritsevat keskkonda. Selle kdige saavutamise juures peab aga transpordististeem olema
ka majanduslikult tasuv ning piiratud ressursse efektiivselt kasutama, et tagada nii
transpordisusteemi enda kui ka kogu majanduse konkurentsivdime (Transpordi
arengukava 2006-2013).
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Sadastva transpordiststeemi all peetakse silmas transpordi- ja elukorraldust, mis tagab
inimeste juurdepéddsu igapédevastele vajadustele nii, et see ei kahjusta teiste inimeste
juurdepaasuvdimalusi ja elukeskkonda, on majanduslikult efektiivne, diglane ja
taskukohane ning kulutab maksimaalselt nii palju ressursse, kui keskkond suudab
taastoota vOi neutraliseerida. Kui pidada oluliseks inimsobralikku ning 6konoomset linna-
ja liikluskeskkonda, siis linna ei peagi planeerima autode jargi, vaid inimeste ja

elukeskkonna jargi (Jussi 2004).

Saastev transpordipoliitika tdhendab majanduse ja liikluse planeerimist nii, et vajadus
isikliku auto ja kaubavedude jarele oleks vdimalikult véike. See tdhendab mitmekesisema
elukeskkonna kujundamist, kust ei peagi kogu aeg &ra sbitma ja tGeliselt mugavat
uhistransporti, turvalisi ja kbikjale viivaid jalgratta- ja konniteid ja igapdevaselt toimivat
autode Uhiskasutust. Teadaolevalt ei tdéhenda liiklus ainult autoliiklust — jala k&imine,
jalgrattaga sOitmine ja uhistransport on ka liiklus ja vdga markimisvaarne osa liiklusest
(JUssi 2004).

Jarjest rohkem on transpordiplaneerijad Uksmeelel, et kdige tbhusam viis transpordiga
seotud probleemide lahendamiseks ja ennetamiseks on transpordi ndudluse ohjamine
transpordi ja maakasutuse tervikliku planeerimise, Uhistranspordi ja kergliikluse

eelisarendamise ja liikuvuse ohjamise kaudu (Jissi 2004).

2.1. Saastva linna liikuvuse arengukava

Euroopa (heks votmekisimuseks on transpordiprobleemidega tegelemine linnades,
lahenduseks vdib olla sdéstev linna liikuvuse planeerimine (Decker et al. 2012). Liikuvust
vOib vaadelda kui pdhilist inimeste tegevust, mis tuleneb vajadusest jouda todle, kooli voi
mujale (Gil et al. 2011). Liikuvuskava on aga konkreetsest asukohast l1&htuv kava, mille
eesmérk on juhtida ning sageli ka muuta sinna ja tagasi sOitvate inimeste liikumisviise
(nditeks ettevotte tootajad, kaupluse kliendid, koolidpilased ja 6petajad). Paljudes riikides
nimetatakse liikuvuskava reisikavaks vOi sditmise vahendamise kavaks (Eesti keele

instituut).
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Saastva linna liikuvuse arengkava on strateegiline plaan, mis toetub olemasolevatele
planeerimistavadele ja votab arvesse integratsiooni, kaasamise ja hindamise pohimdtteid
inimeste praeguste ja tulevaste liikuvusvajaduse rahuldamiseks ja elukvaliteedi tdstmiseks
linnades. Soovitatakse eraldada regionaalarengu- ja Uhtekuuluvusfondide vahendeid
sellistele linnadele ja piirkondadele, kes esitavad kehtiva, soltumatult kontrollitud
sertifikaadi linnaliikuvuse tulemusliku toimimise ja selle jatkusuutlikkuse auditi kohta.
Samuti soovitatakse uurida vdimalusi luua Uleeuroopaline raamistik, et toetada linna
liikuvuse arengukava jark-jargulist rakendamist Euroopa linnades. Saastva linnaliikuvuse
arengukava véljatootamist ja rakendamist tuleb votta kui pidevat protsessi (Sééstva linna

liikuvuse arengukavad 2012).

Saastva linna liikuvuse arengukava eesmérgiks on luua jatkusuutlik linnatranspordi
stisteem, mis:

« tagab kdigile juurdepéasu tdokohtadele ja teenustele;

« parandab ohutust ja turvalisust;

« vahendab saastet, kasvuhoonegaaside heidet ja energia tarbimist;

« suurendab kauba- ja reisijateveo tdhusust ja tasuvust;

« suurendab linnakeskkonna atraktiivust ja kvaliteeti (S&&stva linna liikuvuse

arengukavad 2012).

Saastva linna liikuvuse kava poolt satestatud meetmed ja abindud peaksid katma koiki
transpordiliike ja litkumisviise, mis on linnas esindatud: era- kui ka tihistransporti, kauba-
ja reisijatevedusid, motoriseeritud ja motoriseerimata transpordivahendeid nii liikuvas kui
parkivas olekus. Linnaliikuvuse arengukava ei tohiks pidada jarjekordseks eraldiseisvaks
arengukavaks, vaid see tapsustab olemasolevaid kavasid. Liikuvuskavade koostamisest
saadav kasu hdlmab paranenud mainet, paremat elukvaliteeti, paranenud liikuvust ja
ligipdésetavust, elanike ja huvigruppide toetust otsustele, kasu keskkonnale ja tervisele

ning potentsiaali jduda rohkemate inimesteni (Sééstva linna liikuvuse arengukavad 2012).

Saastev linnaliikuvuse arengukava on vahend linnapiirkondade transpordiprobleemide
tdhusamaks lahendamiseks. Tuginedes liikmesriikide senisele praktikatele ja
regulatsioonidele on linna liikuvuse arengukava peamised omadused:

« kaasav lahenemine;

« panus saastlikkusele;
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 integreeritud l&henemine;
« selge visioon, siht ja mdddetavad eesmargid,;
o (levaade transpordi kuludest ja tuludest (Saastva linna liikuvuse arengukavad
2012).
Oppetunnid kogenud linnadelt naitavad, et erinevate osapoolte osalemine planeerimis-
protsessis viib efektiivsema planeerimise ja linnatranspordi juhtimiseni (Decker et al.
2012).

Liikuvuskavasid vdib koostada ka vaiksemate tiksuste jaoks nagu koolid, organisatsioonid
vOi erinevad ettevOtted. Liikuvuskava annab organisatsioonile strateegia, kuidas
vahendada transpordiga kaasnevaid valismdjusid ning kuidas mdjutada ettevétte tootajate,
varustajate, kilastajate ja klientide liikumisk&itumist (Rye 2002). Liikuvuskava on
erinevate meetmete kogum, mida rakendab organisatsioon, et julgustada organisatsioonist
vOi organisatsioonini liikuvaid inimesi liitkumiseks kasutada ka teisi mooduseid kui
Uksnes autot (Rye et al. 2011). Liikuvuskavad v6ivad vahendada tipptunnil liiklejate arvu.
Meetmed hdlmavad naiteks rattasdidu vBimaluste tagamist, Uhistranspordi soodustamist,
parkimise kontrollimist jne. Liikuvuskavade arendamine tuleneb paljuski eelkdige
parkimisprobleemidest (nt kohti liiga vahe) (Rye 2002). Liikuvuskavasid voib rakendada
vabatahtlikult, organisatsiooni pohiselt v&i maakasutuse planeerimise osana.
Jatkusuutlikumaid liitkumismustreid eelistavad liikuvuskavad ja séastliku transpordi

poliitikad on transpordi ja maakasutusplaneeringute lahitulevik (Rye et al. 2011).

Liikuvuskavasid saab koostada ka erinevatele liiklejarihmadele nagu jalakaijad ja
jalgratturid. Jalakéijate liikuvuskavade koostamist ja valja andmist seostatakse véhenevate
onnetusjuhtumite arvuga jalakaijate seas. Enamjaolt sisaldavad need meetmeid
jalgratturite ja jalakdijate ohutuse parandamiseks. Meetmed hdlmavad nditeks kdnniteede,
ristmike, Ulekéiguradade jms. seisukorra parandamist. Sellega tbuseb jalgrattasdidu ja
jalgsi kdimise olulisuse tunnustamine jatkusuutlikkuse ja isikliku tervise heaolu
tagamiseks. Kaasaegsete jalakéijate ja jalgratturite liikuvuskavade koostamine on seega
Uks strateegia, mida rakendatakse, et parandada jalakéijate ja ratturite ohutust liiklemisel
(Kerra et al. 2013).
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3. Liiklusohutus

Liiklusohutuspoliitika keskmes peavad olema inimesed: see peaks neid julgustama vGtma
pdhivastutust nii iseenda kui ka teiste turvalisuse ees. Euroopa Liidu liiklusohutuspoliitika
eesmark on liiklusohutuse suurendamine ning koigile Euroopa kodanikele ohutute ja
keskkonnahoidlike liiklemisvdimaluste tagamine. Kdige esimene luli liiklusohutuse
ahelas on liikleja. Vaatamata mis tahes tehnilistele abindudele soltub liiklus-
ohutuspoliitika tulemuslikkus l8ppkokkuvottes ikkagi just neist. Seetbttu on aarmiselt
oluline liiklejate valjadpe, koolitamine ja liiklusjarelvalve (Euroopa Liidu liiklusohutuse
tegevusprogramm 2011-2020). Kavandatud liiklusohutuse parandamise meetmed on
suunatud nendele liiklejate gruppidele ja valdkondadele, mille abil on kdige enam
vBimalik mdjutada liiklusohutustaset. Teiste hulgas on Eestis sellisteks valdkondadeks
naiteks lapsed, linnaliiklus ning jalakéijate ja jalgratturite liiklus (Eesti rahvuslik
liiklusohutusprogramm 2003-2015).

Euroopa liiklusohutuse tegevusprogramm aastateks 2011-2010 sisaldab mitmeid
ettepanekuid nii sGidukite, infrastruktuuri kui ka liiklejate kaitumise parandamiseks
(Maanteeameti koduleht). Euroopa Liidu liiklusohutusprogramm 2011-2020 né&eb ette, et
2020. aastaks peaksid Euroopa Liidu liikmesriigid seadma eesmérgiks véhendada
liiklussurmade arvu 50% vdrra, vorreldes 2010. aastaga. Esimene tagasilook eesmargi
saavutamisel leidis aga aset juba aasta tagasi — 2011. aastal vahenes liiklusohvrite arv
loodetud 7% asemel vaid 2%. Mullune, 2012. aasta néitas siiski liikmesriikide jatkuvat
vOimekust pustitatud eesmdrgi saavutamisel. (Maanteeameti koduleht). Euroopa Liidu
liiklusohutusprogramm 2010-2020 seab ka Eestile Gisna ambitsioonika eesmargi: Eestis ei
tohiks 2020. aastal liikluses hukkuda enam kui 39 inimest. Eesti uueks liiklusohutuse
strateegiliseks eesmargiks on véhendada Eestis 2015. aastaks liiklussurmade arvu
vOrreldes aastate 2008-2010 liiklussurmade keskmise arvuga ja saavutada olukord, kus
liikluses ei hukkuks kolme aasta keskmisena enam kui 75 inimest aastas ja
liiklusdnnetustes vigastatute arv ei Uletaks aastate 2013-2015 keskmise vaartustena 1500

inimest aastas (Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm 2003-2015).

Liiklusohutusalast tegevust juhitakse Eestis riigi tasemel liiklusseaduse alusel ja

rahvusliku liiklusohutusprogrammi abil (Ohutu koolitee  ja koolide
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liikuvuskorralduskavad 2012). Liiklusseaduse kohaselt tootab riikliku
liiklusohutuspoliitika vélja Eesti vabariigi valitsus. Liiklejate turvalisuse ja liiklusohutuse
tagamist korraldab majandus- ja kommunikatsiooniministeerium, liiklusjarelevalvet
korraldab siseministeerium ja liiklushariduspoliitika elluviimist korraldab haridus- ja
teadusministeerium. Samas on oluline roll ka kohalikel omavalitsustel, kes liiklusseaduse
jargi korraldavad oma haldusterritooriumil liiklusohutusalase selgitus- ja kasvatustoo
labiviimist elanikkonna seas, koolides ja lasteasutustes. Lisaks peab kohalik omavalitsus
tagama planeeringute koostamisel ja kehtestamisel liiklusohutusnduete jargimise
(Liiklusseadus 2001).

Rahvusliku liiklusohutusprogrammi eesmargiks on meetmete efektiivsem rakendamine
liiklusohutuse jarjepidevaks tdhustamiseks ja liiklusdnnetuste l&bi hukkuvate ning
vigastada saavate inimeste arvu pidevaks vahendamiseks. Programmi viivad ellu
ministeeriumid ja ametkonnad, kelle péadevuses on liiklusohutusalaste meetmete
valjatéotamine ja rakendamine, kohalikud omavalitsused, riiklikud ja mitteriiklikud
institutsioonid, kelle padevuses on liiklejate koolitamine ja nendes digete hoiakute ning
ohutute liiklusharjumuste kujundamine. Kohaliku omavalitsuse tasandil korraldatakse
rahvusliku  liiklusohutuseprogrammi  elluviimist ~ regionaalsete  ja  kohalike
liiklusohutusprogrammide  ning  tegevuskavade kaudu  (Liiklusseadus 2001).
Liiklusohutusprogrammide koostamise vajaduse kohalikul tasandil maaratleb ka Eesti
rahvuslik liiklusohutusprogramm aastateks 2003-2015. Liiklusohutusprogramm on
arengudokument, mille abil olemasoleva olukorra anallisile tuginedes kavandatakse
tulevikku suunatud liiklusohutust parandavaid tegevusi (Liiklusohutuse juhend kohalikele

omavalitsustele 2009).

Eesti rahvuslikus liiklusohutusprogrammis on meetmed, mida on vajalik rakendada
valdkonniti. Meetmeteks on nditeks hoiakute kujundamine, koolitus, jarelevalve ja
planeerimine (Ohutu koolitee ja koolide liikuvuskorralduskavad 2012). Ohutu liiklemise
tagamine on meie kdigi kohustus. Kohaliku omavalitsuse vastutus ei seisne mitte ainult
teehaldaja vastutuses, vaid kohalik omavalitsus omab suurt rolli ka kdigi nende tegevuste
planeerimisel ja taitmisel, mis otseselt vdi kaudselt m&jutavad liiklust ja selle ohutust

(Liiklusohutuse juhend kohalikele omavalitsustele 2009).
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Vabariigi valitsuse otsusega moodustati 27. veebruaril 2008 a. vabariigi valitsuse
liikluskomisjon. 2005 a. loodi Maanteeametisse liiklusohutusprogrammi osakond
eesmérgiga koordineerida liiklusohutusprogrammi tegevusi. Olulised on kohalike
omavalitsuste vOi maakonna tasemel loodud liikluskomisjonid, mis peavad tegelema
kohalike programmide algatamise, koostamise, rakendamise jalgimisega ning arendama
koostodd vabariigi  valitsuse liikluskomisjoniga (Ohutu koolitee ja koolide
liikuvuskorralduskavad 2012).

Eesti rahvusliku liiklusohutusprogrammi kohaselt on Eesti halva liiklusohutusalase
olukorra peamisteks pohjusteks:

« 0Oigete hoiakute puudumine liiklejates ja Uhiskonnas tervikuna;

« tervikliku ja programmilise liiklusohutusalase tegevuse puudumine;

o puudulik laste liikluskasvatus;

« puudulik sdidukijuhtide ettevalmistamine;

« liiklejate distsiplineerimatus ja ebatdhus liiklusjarelevalve;

« suur joobes juhtide osakaal liikluses;

« turvavahendite madal kasutustase;

o liikluskeskkonna ohtlikkus.

Rahvuslike liiklusohutusprogrammide rakendamise kogemus Kinnitab, et kvantitatiivsete
eesmarkide satestamine voib viia paremate programmide loomisele ja nappide ressursside
efektiivsemale  kasutamisele.  Liiklusohutusprogrammile  tuginev  liiklusohutuse
strateegiline planeerimine vGimaldab rakendada meetmeid, mis tagavad kavandatud
eesméarkide saavutamise (Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm 2003-2015). Selleks, et
surmajuhtumite arvu otsustavalt vahendada, on olulised tehnoloogia, jOustamise ja
hariduse valdkonnas tehtavad algatused ning algatused, mis on ennekdike suunatud

vahem kaitstud liiklejatele (Euroopa uhtse transpordipiirkonna tegevuskava 2011).

Liiklusohutusalase olukorra parandamiseks on vaja pistitada eesmérgid, mida soovitakse
saavutada, vélja selgitada meetmed, mille abil on véimalik liiklusohutusalaseid probleeme
vahendada, ning leitud meetmed rakendada. Oluliseks osaks liiklusohutusalase olukorra

parandamiseks on liikluskasvatus ning eelkdige liikluskasvatus laste seas.
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3.1. Liiklus6nnetused

Liiklusdnnetus on juhtum, kus v&hemalt (he sGiduki teel litkumise vOi teelt valjasdidu
tagajérjel saab inimene vigastada vdi surma. Tee all mdistetakse sel juhul maanteed,
tdnavat, parklat, dueala v6i muud liikluseks kasutatavat rajatist koos kdnniteede,
kergliiklusteede, teepeenarde, haljas-, eraldus- v6i muude ribadega (Maanteeameti
koduleht).

Maanteeameti andmetel on liiklusénnetuste arv riigiti vaga erinev. Parimad on endiselt
Suurbritannia, Rootsi ja Holland, kus registreeriti alla 35 surmajuhtumi miljoni elaniku
kohta. Pingerea teisest otsast leiame Rumeenia, Poola, Kreeka ja Leedu, kus on enam kui
90 liiklussurma miljoni elaniku kohta. Eesti naitaja (65 liikluses elu kaotanut miljoni
elaniku kohta) on kill ménevdrra parem kui 2011.aastal, kuid Euroopa Liidu keskmisest
tasemest (55 hukkunut miljoni elaniku kohta) on Eesti veel kaugel. Eestiga sarnased riigid
on Austria, Luksemburg ja Itaalia. Liiklusdnnetuste ja elanikkonna arvude suhtarvuna on
Eesti liiklus peaaegu kaks korda ohtlikum kui Euroopa kdige ohutumates riikides (Eesti

rahvuslik liiklusohutusprogramm 2003-2015).

Eesti on saavutanud liiklusohutuse parandamisel viimasel kimnendil tdhelepanuvadrset
edu. Eriti oluline on raskete tagajargedega liiklusdnnetuste, sealhulgas liiklussurmade
arvu vahenemine. 2010. aastal oli Eestis liiklusdnnetustes hukkunuid tle kuue korra
vahem kui Uheksakiimnendate aastate alguses (Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm
2003-2015). Kui veel moned aastad tagasi vdisime olla uhked Eesti liiklusohutuse
joudmise Ule Euroopa Liidu keskmisele tasemele, siis praegu on olukord muutumas.
Euroopa Komisjoni d&sjaavaldatud statistika kohaselt jagame liikluses 2012. aastal
hukkunute arvult miljoni elaniku kohta Luksemburgiga 27 liikmesriigi seas paraku alles
17.-18. kohta. Seega on Eesti jatkuvalt ohutuima liiklusega kull Balti riikide seas, kuid
Skandinaaviamaadele jarelejoudmist veel mérgata pole. Eestis pole kill olukord liikluses
margatavalt halvemaks ldinud, kuid teiste riikide arengud paremuse suunas on olnud

kiiremad (Maanteeameti koduleht).

Tabelis 1 on toodud Eesti 2012. aasta liiklusdnnetuste arvud liiklusdnnetuste liigi jargi.

Liiklussurmade absoluutarvu véhenemise taustal on kdige suuremaks liiklussurmade
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osakaaluga liiklusénnetuste liigiks jddnud mootorsdidukitega seotud Onnetused (Eesti
rahvuslik liiklusohutusprogramm 2003-2015). Tabelist 1 on néha, et kdige suurema
osakaaluga (28%) on kokkupdrked liikuvate mootorsdidukite vahel, samas on
markimisvéarsel hulgal ka kergliiklejatega toimunud liiklusdnnetusi. Kui vaadelda koos
nii jalgratturite kui ka jalakéijatega seotud liiklusnnetusi moodustavad need 38% kdigist

2012. aastal Eestis toimunud liiklusdnnetustest.

Tabel 1. Liiklusdnnetused liiklusdnnetuste liigi jargi 2012. aastal (Allikas: Maanteeamet).

Liiklusdnnetuste liigid Liiklusdnnetused | Hukkunud | Vigastatud
Kokkupdrge liikuvate mootorsdidukite vahel 389 29 597
Mopeedidnnetus 57 1 62
Jalgrattadnnetus 142 8 138
Mootorsdiduki kokkupdrge seisva sbidukiga 15 - 18
Kokkup6rge loomaga, va hobuveok 13 - 21
Mootorsdiduki kokkupdrge jalakdijaga 378 28 368
Uhesdidukinnetus 318 19 422
Muud liiki liiklusbnnetus 68 2 79
Kokku 1380 87 1705

Mootorsdiduki kokkuporkena jalakdijaga moistetakse siinkohal mootorsdiduki otsasoitu
teel viibivale jalakéijale, kaasa arvatud juhused, kui mootorsdiduk tagurdab jalakaijale
otsa. Jalakaijaks loetakse ka isikut, kes kasutab liikumiseks rula, rulluiske, tdukeratast,
lukkab jalgratast, mootorratast vGi lapsevankrit. Jalgrattadnnetus on aga kokkupdrge
jalgratta ja mootorsdiduki vahel vdi mitme jalgratturi omavaheline kokkupdrge, samuti
jalgratta Umberpaiskumine teel voi teelt valjasdit. Siia hulka ei kuulu jalgrataste
otsasdidud jalakéijatele, samuti jalgrataste kokkupdrked mopeedidega (Maanteeameti
koduleht).

Suurem oht varitseb jalakaijaid linnatdnavatel ja tihedama autoliiklusega asulateedel, kus
toimub 85% jalakaijadnnetustest. Kuigi voiks eeldada, et autode arvu kasvuga sagenevad
ennekdike nendevahelised kokkupdrked, siis raskemate tagajargedega liiklusdnnetuste
statistika naitab linnaliikluse suurima probleemina endiselt traumasid jalakéijatega

(Maanteeameti koduleht).

Kuigi tervikuna on jalakéijate osakaal Eestis aastate jooksul liiklussurmade osas langenud
(Joonis 1), siis on see ikkagi vaga suur. Eriti terav probleem Eestis on jalakaijatele

otsasOidud. Eestis hukkub sama palju jalakéijaid kui Rootsis, kuigi Rootsis on elanikke
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ule 6 korra ja autosid tile 8 korra rohkem. Oluliseks korge liiklusriskiga liiklejate grupiks

on kujunemas Kka jalgratturid (Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm 2003-2015).

Kergliiklejatega seotud liiklusdnnetused aastatel 2002-2012
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Joonis 1. Eestis toimunud jalgratturite ja jalakdijatega seotud liiklusdnnetused aja-
vahemikul 2002-2012 (Allikas: Maanteeamet).

Kokku hukkus mullu Euroopa Liidu teedel liiklusdnnetustes 28 000 inimest, neile
lisandus umbes veerand miljonit raske vigastuse saajat. Iga péev hukkub Euroopa Liidu
teedel 75 inimest, 750 jaadb pikemaks ajaks arstide hoole alla. Eestis kaotas mullu
liiklusdnnetuste tagajarjel elu 87 inimest, 1706 vajasid arstiabi. Kuigi 2012. aasta t0i
endaga kaasa liiklusohvrite tldarvu 9% véhenemise ja seelédbi ligikaudu 3000 s&astetud
inimelu, ei anna see pdhjust rahuloluks. lga kaotatud elu kohta koguneb lisaks
kiimmekond dliraskelt vigastatut ja 40 kergemate vigastuste saajat. Kui liikluses elu
kaotanute arv on viimase aastakiimne jooksul vahenenud 43%, véhenes liiklusdnnetustes
raskeid vigastusi saanute arv samal ajal vaid 36%. Just raskete ja Uliraskete vigastuste
vahendamisele on lahiaastatel suunatud ka Euroopa Liidu liiklusohutust6d pdhijoud

(Maanteeameti koduleht).

3.2. Liiklusbnnetused lastega

Liiklusbnnetustes kannatada saanud laste arv moodustab ligikaudu 11% kdigist
liiklusdnnetustes kannatanutest (Maanteeameti koduleht). Liiklusdnnetused jalakéijatega

on arenenud riikides laste seas peamiseks vigastuste ja surmade pdhjuseks (Collins,
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Kearns 2005). Lapsed kaassOitjana moodustavad reeglina kannatada saanud lastest
jalakaijate korval teise suurema rihma (Lilleorg 2011). Alljargnevalt jooniselt (Joonis 2)
selgub, et liiklusdnnetuste arv alla 15-aastaste lastega on Eestis aastate jooksul siiski

vahenenud.

Liiklusdnnestused kuni 15. aastaste lastega ajavahemikul 2003-2012
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Joonis 2. Lastega toimunud liiklusdnnetused aastatel 2003-2012 (Allikas: Maanteeamet).

Kdigi kooliealiste laste ja noorte liiklusturvalisuses on suurima riskiga 6nnetusse sattuda
ja seeldbi kannatada saada gumnaasiumiealistel sdiduautojuhtidel ja s6iduautos sditjatel.
Ka pdhikooli 3. astmes Oppijatel on suurim oht liiklusénnetusse sattuda sdiduautos
sOites. Viimase 5 aasta jooksul on mélemad nimetatud riskid ka kasvanud (Lilleorg 2011).
Tabelist 2 selgub aga, et kuni 15-aastased lapsed saavad enim kannatada kas jalakéijana
vOi sOitajana. Naiteks 2012. aastal moodustas 43% kdigist liiklusdnnetustest dnnetused

jalakaijatega.

Tabel 2. Lastega (kuni 15-aastased) seotud liiklusdnnetused liikumisviisi jargi aastatel
2009-2012 (Allikas: Maanteeamet).

Kannatanud liigiti | 2009 2010 2011 2012
Jalakdijana 76 80 101 85
Sditjana 93 84 105 83
Jalgratturina 27 24 35 20
Mopeedijuhina 19 15 16 9
Mootorséidukijuhina 3 1 4 3
Muu 1 0 0 0
Kokku 219 204 261 200
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Joonis 3 toob valja liiklusdnnetusse sattunud laste arvud vanuse kaupa. Enim juhtus 2012.
aastal liiklusdnnetusi 6 kuni 9-aastatase lastega (28%). Jargnevad kuni 5-aastaste lastega
toimunud Onnetused. Viimastel aastatel on kuni 15-aastaste laste seas kdige enam
toimunud Gnnetusi just 6 kuni 9-aastastega, teiste vanuserihmade osakaalud varieeruvad
aastate I16ikes (nt 2010 ja 2011 aastal oli liiklusdnnetuse seisukohast arvukuselt jargmine
rihm 10 kuni 12-aastased lapsed). Maanteeameti andmete kohaselt on eelkdige

kaassOitjate hulgas kdige rohkem 6 kuni 9-aastaseid lapsi.

Lastega toimunud liiklusénnetsused 2012 a. vanusegruppide I8ikes

15-aastased | |
| |
| |

|
|
1
13 kuni 14-aastased | |
|
|
|
|
|
|

|
10 kuni 12-aastased | |
|
|

6 kuni 9-aastased |

|
|
kuni 5-aastased | :

0 10 20 30 40 50 60

Liiklusdnnetsuste arv

Joonis 3. Lastega toimunud liiklusdnnetused vanusegruppide 18ikes 2012 a (Allikas:

Maanteeamet).

Alljargnevas tabelis (Tabel 3) on esitatud liiklusdnnetused liikide ja vanuseriihmade
kaupa 2012. aastal. Kbige enam toimus eelmisel aastal dnnetusi kuni 5-aastaste lastega
kaassOitjatena (18%). Jargnesid 6 kuni 9-aastased (17,5%) ja 10 kuni 12-aastased (12%)

lapsed jalakéijatena.

Algkooliealistel ja pohikooli 2. astme lastel on suurim probleem liiklemine jalakaijana,
eelkdige linnaliikluses, kuid on positiivne, et see oht on siiski aastate jooksul véahenenud.
11 Kkuni 13-aastastel lastel on enam suurenenud risk liiklemisel asulasisestel teedel
jalgrattaga ja algkoolilastel suurenenud vigastadasaamise oht sdiduautos sdites. Suurim
muutus ohu kasvamise suunas puudutab 14 kuni 16-aastaseid mopeedijuhte, eeskatt

asulasisestel teedel (Lilleorg 2011).
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Tabel 3. Liiklusdnnetused liigiti ja wvanuserihma I0ikes 2012. aastal (Allikas:

Maanteeamet).
Liiklusdnnetuse liik/vanus | kuni5a.| 6-9a. | 10-12a. | 13-14a. | 15a.
Jalakdijana 10 35 24 15 2
Sditjana 36 12 5 17 12
Jalgratturina 1 8 5 6 0
Mopeedijuhina 0 0 1 3 5
Mootorsdidukijuhina 0 0 0 1 2
Kokku 47 95 35 42 21
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4. Lapsed liikluses

Laste iseseisev ruumiline liikuvus on teiste sotsiaalsete gruppidega vorreldes kdige enam
piiratud (Barker 2003). Tanapéeva lapsed seisavad vastamisi vaenulike linnamaastike ja
kiiresti liikuvate autodega, mis piiravad laste iseseisvat liikuvust (O Brien et al. 2000).
Liikuvuse piiranguid pdhjustavad veel muutused perede eluviisides ning kartus vodraste
ees (Barker 2003). Laste iseseisvus hakkab suurenema alates 10ndast eluaastast (O Brien
et al. 2000). Samas kui jalgrattaga lastakse lapsi Uksi kooli sdita tldjuhul alates 12.
eluaastast (Black et al. 2001).

Laste liiklusohutus on suur probleem enamikes riikides. Onnestuste vahendamiseks ja
arahoidmiseks on vaja kasutusele votta erinevaid meetmeid. Elementaarne turvavarustus
nagu turvavoo, kiivrid jalgratturitel on hédavajalikud vigastuste véltimiseks. Omaette
eesmark on Onnetuste toimumise arahoidmine. Selle saavutamiseks on kolm erinevat
strateegiat. Esiteks muuta liikluskeskkond lastele ohutumaks eraldades nad liiklusest.
Teiseks vBimaluseks on mdistmine, et lapsed jadvad lasteks ning neid ei saa vastutusele
votta liiklusdnnetuse toimimise eest, seega taiskasvanud peavad enda kaitumist muutma.
Kolmandaks vBimaluseks on Opetada lastele, kuidas ohutult liigelda (Gregersen, Nolén
1994).

4.1. Ohustatud liiklejad

Liiklusohutuse puhul tuleb arvestada ka inimliku eksimuse ja sobimatu ké&itumise
vOimalusega ning seda vOimaluste piires dra hoida — 100%liselt ei 6nnestu Uhtegi riski
valtida. K&ik komponendid, eelkdige sbidukid ja infrastruktuur, peavad seega olema nii-
Oelda halastavad, et valtida ja piirata eksimiste tagajargi liiklejate ja eriti koige
vahemkaitstud liiklejate jaoks (Euroopa Liidu liiklusohutuse tegevusprogramm 2011-
2020).

Lapsed on liikluses paljude pdhjuste poolest kdige haavatavamad. Kuigi liiklusreeglid
kehtivad koigile vordselt, on liiklusdnnetusse sattumise tdendosus jalgsi liikuvate laste

hulgas 2-3 korda suurem kui 30 kuni 50-aastaste seas (Maanteeameti koduleht). Lastega
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toimub seega rohkem liiklusdnnetusi, kui vOiks eeldada, arvestades nende osakaalu

elanikkonnas (Pitcairn, Edlmann 2000).

Lastel jadb vajaka liiklusalaseid kogemusi ja oskusi (Maanteeameti koduleht). Lapsed
langetavad otsuseid (sh otsuseid liikluses) samal viisil nagu taiskasvanud, kuid pole selles
nii edukad (Pitcairn, Edlmann 2000). Eelkdige seetbttu, et lastel on mitmed
fusioloogilised ja psuhholoogilised piirangud. Neil on raskusi liikluse, vahemaade,
sBiduki kiiruse ja juhi kaitumise hindamisega (Pedestrian Safety 2009). Tihtilugu lapsed
ei kéitu eeldustekohaselt, arvestades neile Opetatud. Vdhem arenenud kognitiivsete
omaduste tottu ei saa eeldada, et vaiksed lapsed tulevad toime keeruliste
liiklussituatsioonidega (Briem, Bengtsson 2000), sest Kiirust ja vahemaasid ei suuda nad
hinnata nii nagu taiskasvanud. Lisaks on lapsed véiksemat kasvu, nende silmavaade on
madalamal, mis ei vfimalda neil hoomata terviklikku pilti liikluses toimuvast (Strid
2007).

Lapsed on tihti mangulised ning alati ei marka ohtlikke liiklusolukordi (Coeverden, Boer
2013). Linnaliikluses kohtab sageli lapsi, kes liiguvad mitmekesi koos. Nende tmber
toimuv, naiteks vilkuma hakkav foorituli voi sebrale kihutades lahenev sdiduk jaavad
seejuures sageli markamata. Tahelepanu v@ib hajutada ka mobiiltelefon. Kartus hiljaks
jaada (naiteks kooli voi trenni) paneb eeskatt algkooliealisi kiirustama, mille tottu
vOidakse kohta valimata sdiduteed Uletada (Maanteeameti koduleht).

Vihmasadu ja libe tee on soodustavaks asjaoluks igal teisel alg- ja pdhikooliealise
jalakaijaga toimunud Onnetusel. Laps voib kull paddlikult liiklusreegleid jargida, kuid
vihma eest kaitsev vihmavari vOi slgavalt pdhe tdmmatud kapuuts voivad samas
vahendada vaikese liikleja niigi piiratud vaatevalja (Maanteeameti koduleht). Hea
néhtavus suurendab laste turvalisust liikluses (Leden et al. 2006). Kolmandik noorte
jalakaijatega linnadnnetustest registreeritakse teetletuskohtades, kus liiklus on
korraldatud vaid mérkidega voi pole neidki. Jéarjepidev liikluskasvatus on pannud kiill
lapsed foori jalgima, kuid selle puudumisel jadb vajaka teadmistest ohutuks teelletuseks,
eriti ristmikel, kus puuduvad ka sebrad (Maanteeameti koduleht). Jalakéijate turvalisus
suureneb kui Glek&igukoht on margistatud. Turvalisust suurendavad ka ,lamav

politseinik®, mis asub Ulekaiguraja laheduses, ning kiirusepiirangud (Leden et al. 2006).
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Eesti liiklusseaduse kohaselt peab koolieelikut saatev tdiskasvanu jélgima last ja véltima
lapse ootamatut sattumist sdiduteele. Juht peab aga arvestama, et lapse areng ei vdimalda
veel liiklusolusid terviklikult hinnata. Nahes teel vGi tee &ares last voi seisvat bussi, millel
on lasterihma tunnusmark ja pdlevad ohutuled, peab juht olema eriti tdhelepanelik ja
sOitma kiirusega, mis vdimaldab ohtu valtida (Liiklusseadus 2001). Politsei koostatud
lastega toimunud liiklusdnnetuste aktidel on ks enamlevinud véljendeid ,,jooksis teele®.
Ootamatult sbiduteele ilmunud lapsest on isegi kogenud juhil raske ohutult mé6duda.
Samavord ootamatu vOib autojuhile olla ka rula, tdukeratta v6i rulluiskudega liiklev

koolilaps (Maanteeameti koduleht).

Teatud hetkeni saab iga dnnetust dra hoida. Reeglina pole liiklusdnnetusel Uhte ja ainsat
selget pOhjust, on terve rida riske, mis uhel hetkel koos ilmnedes IGpevad
liiklusbnnetusega. Nii ei j&4 autorataste alla kaugeltki iga punase fooritulega s6iduteele
jooksnud voi Kkaitsekiivrita jalgrattal s6itnud laps, kui aga l&heneva auto juht kiirustab,
raégib mobiiltelefoniga vGi on isegi joobes, kasvab traagilise sindmuse toimumise oht
juba kordades. Suddlaste otsimine on siin vaid tagantjarele tarkus (Maanteeameti
koduleht).

4.2. Opilaste liikumine kooliteel

Laste igapédevases liikumises ja tegevuses on oluline osa kooliga seonduval, alates
hommikusest kooliminekust kuni muu tegevuseni, mis seondub vo&i toimub koolis voi
selle lahitimbruses (Koolidpilaste koolitee ohutustamine 2003). Kooli saavad Opilased
lilkuda nii jalgsi, jalgrattaga vOi Uhistransporti, spetsiaalseid koolibusse ja eraautot

kasutades.

Kooli transpordile pole osutatud nii palju tdhelepanu, kui transpordile liikumisel toole.
Leidub mitmeid p6hjuseid, miks peaks koolitranspordi uurimisele rohkem keskenduma.
Esiteks koolilapsed alles omandavad uusi teadmisi ning kooliteel lilkumine annab palju
oskusi millistel on oluline osa lapse iseseisvumisele. Eelkdige siis, kui kooli liigutakse

jalgsi vOi rattaga ning ilma vanemate kaasabita. Teiseks po&hjustab koolitransport
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probleeme, mis on peamiselt seotud dpilaste turvalisusega. Kolmandaks on aktiivne kooli

liilkumine tervislik ning aitab valtida rasvumist (Coeverden, Boer 2013).

Igapdevane liikumine kooli mdjutab Gldiseid transpordi mustreid, p&hjustab ummikuid
koolide lahedal ning soodustab hommikuti liikluses niidelda tipptunni tekkimist
(Travelling to School: a good practice guide 2003). Vanemad, kes oma lapsi kooli
sbidutavad, moodustavad 20-30% hommikusest liiklusest (Safe Routes to School 2007).
Uhiskondlikult oleks otstarbekas, kui koolisGitude osas kahaneks eraauto kasutamine,
suureneks jalgsikaigu ja jalgrattasdidu osatdhtsus (Koolidpilaste koolitee ohutustamine
2003). Kooli sditmine eraautoga suurendab liiklust, saastab keskkonda ning véhendab
laste iseseisvalt liikuvust (Rowland et al. 2003). Aktiivne koolitransport, liiklemine kooli
kasutades aktiivset viisi nagu kondimine vOi rattasdit, on oluline Opilaste uldisele
tervislikule seisundile (Buliung et al. 2011). Aktiivselt kooli minejad on ka dldiselt
fudsiliselt aktiivsemad kui passiivselt liiklejad (Meron et al. 2011). Fudsiline aktiivsus

omab lapse lapse tervisliku seisundi ja heaolu puhul rolli (Fyhri, Hjorthol 2009).

Seadusekohaselt on Eestis kohalikel omavalitsustel kohustus korraldada laste tasuta
koolivedu (Koolidpilaste koolitee ohutustamine 2003). P&evases Oppevormis
pdhiharidust, ld-keskharidust vdi pohihariduse baasil kutsekeskharidust omandavale
Opilasele hlvitatakse kommertsliinil s6idu kulu riigieelarvest sdidusoodustuseks eraldatud
rahaliste vahendite arvelt kuni 100 protsenti pileti tdishinnast (Uhistranspordiseadus
2000). Samas on kohalike omavalitsuste poolt pakutav koolitranspordi teenus vdaga
erineva kvaliteediga, sageli kasutatakse tehniliselt aegunud vdi mittekorras s6idukeid voi
peavad lapsed kasutama liikumiseks tldist avalikku Ghistransporti, millisel juhul ei pruugi
lastele olla sobivad sdiduplaanid vdi marsruudid, eriti juhul kui pere on valinud lapsele
kooli, mille asukoht pole elukohale l&him (Koolidpilaste koolitee ohutustamine 2003).
Seetdttu on laste eraautoga kooli sdidutamine tihtilugu vanemate eelistatuimaks

koolitranspordi viisiks.

Kuigi paljud vanemad poOhjendavad autokasutamist ténaval valitsevate ohtudega,
pdhjustavad nad samas sellega ise tdiendavaid ohte teistele (Koolidpilaste koolitee
ohutustamine 2003). Vanemad, kes oma lapsi kooli sdidutavad, on peamised tiheda
autoliikluse tekitajad koolide Gmbruses. See ei tekita ohtlikke olukordi, mitte ainult jala

kooli tulijatele vaid ka autost véljuvatele lastele. Samuti puudub autoga kooli liikuvatel
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lastel vdimalus iseseisvalt omandada liikluspadevust (Pfeiffer 2007). Autosdidule kuluv
aeg vahendab aega iseseisva liiklemise ja mangimise jaoks, mis omakorda véhendab lapse
kognitiivsete oskuste arengut. Lapsed, kes regulaarselt kdnnivad, omavad adekvaatsemat
ruumilist ettekujutust Umbruskonnast, kui need lapsed, keda sdidutatakse (Paskins 2005).
Lapsed, keda alatasa ringi sOidutatakse, ei saa piisavat llevaadet oma naabruskonnast
ning ei ole nii kogenud erinevates teeleidmisulesannetes (Fyhri, Hjorthol 2009).
Reisijatena ei pea lapsed ise tegema liiklemisega seotud otsuseid ega hindama
liiklusohutust. Laste jalgsi liiklemine (vdhemalt kooli liiklemine) vdib seega mojutada
nende ruumilisi teadmisi. Jala kooli liikumine annab lapsele vdimaluse &ppida

liikluskaitumist ning kohanduda reaalsete olukordadega liikluses (Pfeiffer 2007).

Osakaalud kodust kooli ja koolist koju kdndivate Gpilaste vahel on erinevad (Schlossberg
et al. 2006). Koolist koju liikumisel on aktiivsete vahendite kasutamine rohkem levinud
kui kooli litkumisel. Eelkdige seetdttu, et koolist koju liiklemisel on paljudel lastel vahem
valikuid, mis liikumisviisi kasutada, seega kasutatakse rohkem mittemotoriseeritud
vahendeid (Larsen et al. 2009).

Koolitranspordi planeerijad ja poliitikud peaksid enne koolitranspordiga soetud otsuste
langetamist pdhjalikult analltsima transpordiga seotud riske. Iga litkumisviis toob endaga
kaasa liiklusalaseid riske, mis varieeruvad piirkondade ja koolide 18ikes. Liikumisviisi
valikud ning muutused nendes valikutes omavad omakorda mdju uldisele koolitranspordi
ohutusele (The Relative Risks of School Travel 2002).

Pole Uhte Giget ja head lahendust, kuidas koolitranspordi olukorda parandada, kuna
erinevad osapooled mdistavad head koolitransporti erinevalt. Néiteks vanemad ja lapsed
soovivad mugavat ning turvalist koolitransporti, jatkusuutliku ja keskkonnasééstliku vaate
pooldajad soovivad autotranspordi vahenemist ning rohkem aktiivseid transpordi viise.
Koolitranspordi pdhiline eesmérk on toetada laste Gppimisprotsessi arvestades samas
nende ohutust, tervist ja isiklikku arengut. Kuigi autokasutuse vahendamisel ning aktiivse
transpordi soodustamisel on omad eelised, pole ks transpordiviis sobilik kdigi jaoks.
Valitsus ja kohalikud vdimud peaksid tegema koolide, vanemate ja dpilastega koost6od
julgustamaks neid arvestama erinevate transpordiviiside mdjusid. Oluline on v6imaldada
Opilastele ohutuid ja jatkusuutlikke alternatiive autosdidu asemel, olgu selleks siis
uhistransport, spetsiaalsed koolibussid, kdndimine voi jalgrattasdit (School Travel 2009).
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4.3. Laste kooli litkumise viisid

Iga péev Oppeaasta jooksul liiguvad tuhanded dpilased ja ka nende vanemad hommikul
kodust kooli ning parastldunal koolist tagasi koju. Paljud Opilased, kes elavad koolile
lahedal, kdnnivad voi sbidavad jalgrattaga. Viimase 20 aasta jooksul on autoga kooli
sOitvate Opilaste arv kahekordistunud, kuigi paljud elavad piisavalt lahedal, et kooli
kdndida (Travelling to School: a good practice guide 2003). Néiteks liikus 1969 aastal
umbes 50% Ameerika Uhendriigi Gpilastest kooli jalgsi voi jalgrattaga, kuid 2009 aastal
oli nende osakaal ainult umbes 13% (Stewart et al. 2012). Kdndimise ja jalgrattas6idu
osakaal on viimase kolmekimne aasta jooksul L&&ne riikides mérgatavalt véhenenud
(Mitra 2013). Tapset pohjust, miks on toimunud muutus liikumisviisi valikutes (jalgsi
liiklemise vahenemine autosdidu kasuks) ei osata madratleda, kuid tdendoliselt on see

seotud muutustega nii sotsiaalses kui ka futsilises keskkonnas (Martin et al. 2009).

Liikumisviisi valikut saab mdjutada parandades valitud viiside kvaliteeti (Goeverden,
Boer 2010). Kooli minemiseks kergliiklemise eelistamine ja pikemate vahemaade jaoks
busside kasutamine vahendaks ummikute tekkimist. Kdndimine ja jalgrattasdit mdjuvad
positiivselt laste tervislikule seisundile ning Ghistranspordi kasutamine pakub suuremat

iseseisvust ning paindlikkust (Travelling to School: a good practice guide 2003).

Kooli liikumise kditumine on peamiselt vanemate voi laste poolt tehtud otsuste tulemus,
mille puhul on mééravaks kooli (asukoha) valik ja liikumisviisi(de) valik (Goeverden,
Boer 2013). Koolivalik v8ib oleneda teatud koolide eelistamisest, kuid see vdib tuleneda
ka ajalistest ja ruumilistest piirangutest vaiksemate ressurssidega perekondade jaoks
(Andersson et al. 2012). Kas laps saab kooli kéndida voi mitte sdltub sellest, kuidas
vanemad tajuvad fudsilist ja sotsiaalset keskkonda ning millised on suhtumised ja
sotsiaalsed normid lapse aktiivse koolitranspordi kasutamise suhtes. Koolitransport s6ltub
ka vanemate otsustest, kas last kooli saata vOi lasta tal iseseisvalt liigelda (Faulkner et al.
2010).

Liikumisviisi valik on tldjuhul harjumusparane kéitumine, siiski on palju tahtsust algsel

(millest hiljem harjumus kujuneb) liikumisviisi valikul. Selle valiku tegemisel l&htuvad

vanemad laste vBimekusest iseseisvalt liigelda. Samuti valivad vanemad viisi, mis tundub
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neile kdige lihtsam ning mugavam. Mugavuse juures votetakse arvesse vahemaad kooli ja
kodu vahel ning Ghildavust vanemate t66le minemise liikumistrajektooriga (Stewart et al.
2012). Koolitransporti kontrollib nii kavatsetud kui ka harjumuslik protsess. Praktikas
vOivad sekkumised véhendada harjumuslikku motoriseeritud vahendite kasutamist ja
suurendada laste kavatsusi kdndida (Murtagh et al. 2012).

Liikumisviisi valikul méngivad rolli mitmed néitajad, nagu kaugus (mida pikem vahemaa,
seda suurem on tdendosus kasutada kiiremat liikumisviisi), asustustihedus (tiheda
asustusega aladel on liiklus tihedam, seega ohtlikum, ja ei soodusta eriti aktiivset kooli
liilkumist, samas Uhistransport on paremini valja arenenud, autoga liiklemine on
parkimisprobleemide tdttu jallegi raskendatud), ilmastiku olud (mida halvem ilm, seda
vaiksem on tbendosus valjas liikumiseks). Isiklikest eelistustes tulenevad veel teisedki
faktorid, mis mdjutavad transpordiviisi valikut. Nendeks faktoriteks on naiteks Opilase
vanus (mida vanem, seda iseseisvam), sugu (tudrukud liiguvad iseseisvalt véhem),
vanemate haridustase (mida haritumad seda enam osatakse hinnata iseseisva liiklemise
vaartusi), majapidamise sissetulek, majapidamise suurus (mida rohkem lapsi ladheb
samasse kooli, seda vahem saadavad vanemad neid kooli), rahvus ja auto omamine
(Goeverden, Boer 2013).

Lapsed tahaksid rohkem rattaga sdita, kuid kardavad turvalisuse pérast ning puuduvad
vajalikud kindlad rattahoidlad. M6ned sooviksid rohkem bussi kasutada, kuid puudub
teenus, mis viiks Oigel ajal kooli v6i kardetakse kooliteel tagakiusamist. Lisaks on
liiklusdnnetused noortel inimestel peamised vigastuste pdhjustajad (Travelling to School:

a good practice guide 2003).

Opilaste kooli liikumise viisi mdjutavad seega mitmed faktorid ning nende koosmdju.
Peamisteks mdjuteguriteks on koolitee pikkus, lapse vanus, mugavus, ajalised piirangud
(Fyhri, Hjorthol 2009) ning lastevanematega seotud nditajad nagu tookaimine,
perekondlikud kohustused jne. Opilaste liikumisviiside muutmiseks on vajalik kdigi
nende faktorite arvestamine ning vajadusel nende imberkujundamine (Wen et al. 2008).
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4.4. Litkumisviisi valiku peamised pdhjused

4.4.1. Koolitee pikkus

Aktiivne kooli liikumine on suurem, kui vahemaa kooli ja kodu vahel on lihem
(McDonald et al. 2010). Lahedal elavad lapsed kasutavad pigem jalgsi liiklemist voi
rattasOitu (Larsen et al.2012). Vahemaa pikenemine on (heks peamiseks pohjuseks
aktiivse koolitranspordi vahenemisele. Opilased, kelle kool asub kaugemal tunnevad end
tdendoliselt vahem iseseisvamana ning samuti vadheneb nende vaba aeg (Andersson et al.
2012). Paljud lapsed ei kasuta aktiivseid transpordi viise isegi kui keskkond seda

soodustab, aga vahemaa kooli ja kodu vahel on liiga suur (Larsen et al. 2012).

Lapsed lahevad suurema tGendosusega jala kooli, kui koolitee pikkus ei dleta 1,6 km
(Larsen et al. 2009). Ainult umbes 31% 0&pilastest USA-s, kes elavad 1 miili kaugusel
koolist, kdnnivad kooli ja ainult 2% 0opilastest 2 miili kaugusel koolist sdidavad kooli
rattaga. 2,5 miili pikkust kooliteed (umbes 4 km) voib vaadelda maksimaalsena, milles

kdndimine ja jalgrattasdit tuleb Gpilaste puhul veel arvesse (Nelson et al. 2008).

Koolitee pikkust Eestis reguleerib sotsiaalministri maarus (RTL 2001, 43, 602), mis
kehtestab tervisekaitsenduded kooli paevakavale ja Oppekorraldusele. Selle 8§ 7 esimese
punkti kohaselt ei tohi Opilase jalgsikdimise koolitee olla pikem kui 3 km.
(Tervisekaitsenduded kooli paevakavale ja @ppekorraldusele 2001). Ameerika
Uhendriikides ja Suurbritannias (Nelson et al. 2008) kehtib aga 3 miili reegel, see
tdhendab, et kui vahemaa kooli ja kodu vahel Uletab 3 miili on seadusega ette nahtud
tasuta koolitranspordi tagamine (Travelling to School: a good practice guide 2003).
Samas pakutakse tasuta koolitransporti ka lihema vahemaa (1 miil) tagant noorematele
lastele vdi Umbruskonnas, kus Umbruskonna teeolud ei ole jalgsi litkumiseks sobilikud
(McDonald, Aalborg 2009).
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4.4.2. Keskkond

Aktiivne kooli litkumine on suurem, kui tUmbritsev keskkond soodustab kdndimist
(McDonald et al. 2010). Mdju avaldab nii jalgteede kui ka jalgrattateede olemasolu
(Fyhri, Hjorthol 2009) ning kergliiklusteede kvaliteet (Nasrudin, Nor 2013). llma
kdnniteeta tanavad, pole lastele meeltmddda ning tekitavad raskusi liiklemisel (Ross
2007). Jalakéijate teede olukorda peab parandama, et tagada suurem ohutus ja turvalisus
(Nasrudin, Nor 2013). Eesmaérgiks peaks olema luua ehitatud keskkond, mis vdimaldab
lastel turvaliselt avastada maailm jalgsi, muutes nii neid aina iseseisvamaks (Johnston
2008). Opilaste kooli liikumise viisi majutab ka fuusiline keskkond kooli Gimbruses (Wen
2008).

Laste litkumisviisi valikut mdjutavad seega keskkonna iseloom, tdnavahaljastuse
olemasolu, maakasutus (Larsen, et al. 2009, Larsen et al. 2012), linna ruumiline struktuur,
transpordivorgustiku iseloom (Mitra 2013). Peab arvestama asjaoluga, et keskkonna-
tingimused, mis soodustavad kéndimist, ei pruugi ennustada jalgrattasditu (Schlossberg et
al. 2006). Eelkdige keskmisel kaugusel elavate laste aktiivne liiklemine soltub palju
keskkonnast (Larsen et al. 2012).

Liikumisviisi valikut méjutavad ka naabrid ja Umbritsev kogukond (Mitra 2013). Lapsed
jalakdijana voivad teatud keskkonnas, kus on palju labisditvaid (ja mitte nii palju
kohalikke) autosid, olla suuremas liiklusohus. Labisditvad juhid vdivad olla véhem
teadlikud kohalikest liiklusoludest. Samuti ei pruugi labisditvad juhid endale teadvusta
kui véga nende liikluskditumine mdjutab sealseid jalakaijaid, kuna tegemist pole nende

enda naabruskonnaga (Yiannakoulias, Scott 2013).

Keskkondlike mdjude alla kuuluvad ka ilmastiku tingimused. Kui ilm on halb, siis lapsi
pigem sdidutatakse autoga ning vahem kasutatakse aktiivseid transpordi viise. Samuti
voivad lapsed, keda dldjuhul sdidutatakse eraautoga kooli, ilusa ilma puhul kasutada

aktiivseid litkumisviise (Stewart et al. 2012).
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4.4.3. Fuusiline aktiivsus

Soov v@imaldada lastele igapéevast fulsilist aktiivsust on Uheks pohjuseks, miks kooli
liilkumisel eelistatakse kdndimist vOi jalgrattasoitu. Tanapédeva tervise probleem on laste
tilekaalulisus (Kong et al. 2009). Uhiskonnas, kus lapsed veedavad meelsamini aega toas
arvuti taga ning véhem vaéljas ringi liikudes on igasugune fldsiline aktiivsus ning selle
soodustamine vaga tahtis. Kuigi kooli kdndimine ja rattasit mangib ainult ihte osa lapse
tervislikus seisus on see siiski oluline, kuna annab vdimaluse regulaarseks aktiivsuseks
(Mitra 2013) ning varajases eas kujundatud harjumused suurema tGendosusega
kinnistuvad ja need kantakse edasi hilisemasse ellu (Schlossberg et al. 2006). Flusilise
aktiivsuse viimine igapdevaellu aktiivse koolitranspordi né&ol panustab eluaegsete

aktiivsete kaitumisharjumuste tekkimisse (Buliung et al. 2011).

Aktiivselt kooli liiklevatel lastel on vdhem kéitumuslikke probleeme koolip&eva jooksul
ning nad on fldsiliselt aktiivsemad kui nende mitte kdndijatest kaasopilased. Jalakdija ja
jalgratturina on lastel rohkem aega sotsiaalseks suhtluseks (Johnston 2008). Opilaste
mitteaktiivsus, mis on seotud regulaarse autokasutusega on tdendoliselt seotud halvema
kehalise vormiga (Meron et al. 2011). Mida vahem véartustatakse kdndimist ja rattasoitu,

seda vahem neid liikumisviise kooli saamiseks ka kasutatakse (Stewart et al. 2012).

4.4.4. Lapse sugu ja vanus

Sotsiaaldemograafilistest faktoristest on liikumisviisi valikul olulisim lapse sugu (Larsen
et al. 2009). Tudrukuid pigem sdidutatakse autoga ning lastakse véhem iseseisvalt
liigelda. Enamuses lastega toimunud liiklusdnnetustes on vigastatud poisslapsed
(Pedestrian Safety 2009). Poisid kasutavad aktiivset liiklemist rohkem (Larsen et al.
2009), sest Uldjuhul on tadrukutel vahem vabadust (Nasrudin, Nor 2013). Tudrukuid
uritatakse valismaailma eest rohkem Kkaitsta kui poisse, seega isegi kui nooremad
tidrukud konnivad kooli, siis tldjuhul koos saatjaga (Stewart et al. 2012).

Opilase kooli liikumise viisi valikut mdjutab lapse vanus. Mida noorem on laps, seda
suurem on tdendosus, et teda sdidutatakse kooli autoga (Rudner 2012). Mida noorem laps,
seda ebatdendolisemalt suudab ta korrektselt hinnata l&heneva autod kiirust. Nooremad
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lapsed tihtilugu ei ole ka nii tdhelepanelikud ja lasevad enda tahelepanu hajutada ning see
vOib mojutada kaitumist liikluses (Miller et al. 2004). Rikkamates riikides nooremad
lapsed ei oma suurt iseseisvat liikuvust. Laste iseseisva liikuvuse all mdistetakse alla 18-

aastaste, keda ei saada téiskasvanu, avaliku ruumi kasutamist (Rudner 2012).

4.4.5. Lapsevanemad

Uldjuhul vanemad otsustavad laste eest, mil viisil kooli liigutakse. Nooremaid lapsi
kaasatakse otsustusprotsessi vahem. Vanemaid mdjutavad laste liikumisviisi valikul
paljud faktorid, nagu néiteks eelnevalt vélja toodud vahemaa kooli ja kodu vahel, lisaks
ajalised piirangud, mure lapse tervise ja sportlikkuse pérast, laste kompetentsus ja
hakkamasaamine, liiklusohutus ning sotsiaalsed normid (Lang et al. 2011).

Lapse liikumisviisi valik s6ltub vanematepoolsetest sotsiaalse keskkonna hinnangutest.
Mida lapse kesksem on sotsiaalne keskkond vanemate arvates, seda suurem on tdendosus,
et laps liigub kooli jalgsi vdi jalgrattaga (McDonald et al. 2010). Vanemad lasevad lastel
kdndida pigem juhul, kui naabruskonnas on tuttavaid peresid ja sopru, kes hoiavad laste

tegemistel silma peal (Faulkner et al. 2010).

Laste aktiivset litklemist mojutab pigem negatiivselt asjaolu, kui vanemad hindavad
umbruskonna liiklust tihedaks ning ohtlikuks (Schlossberg et al. 2006). Vanemate
otsustes, kas lasta lapsel omapea kuhugi minna, mangib olulist osa ka riski faktor.
Vanemad muretsevad liikluse, ohtlike vBdraste ja tagakiusamise parast. Samas reaalsed
ohud, mis vodivad juhtuda, erinevad lapse vanuse ning soo I8ikes ja ka riikide 18ikes
(Rudner 2012). Vanemad pohjendavad autoga kooli sdidutamist just eelkdige ohtude tottu
liikluses ja liigse kuritegevusega tanavatel (Nasrudin, Nor 2013). Saamas ei pruugi
reaalne oht olla nii suur, kui vanemad arvavad. Lapsevanemad kardavad isegi
vahetdendolist kuritegevust (Stewart et al. 2012). Néiteks tegelikke roovimisi toimub véhe
ja enamjaolt pole need sooritatud vOdraste, vaid lapsele tuttavate inimeste poolt (Barker
2003). Lastevanemate hirmu aitab védhendada vanemate pidev suhtlus lapsega (nt
mobiiltelefoni kaudu) ja kui lapsed liiguvad koos sdpradega grupis (Faulkner et al. 2010).
Viimati nimetatud asjaolud suurendavad laste iseseisvat liikuvust. Kdndimist ja

jalgrattasditu kooli soodustavad veel teisedki tegurid, mis suurendavad vanemate
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kindlustunnet, nagu nditeks politsei olemasolu kooli l&hedal, jarelevalve
ulekdigukohtades, kooli tsooni sildid ja kiiruspiirangud kooli Gmbruses (Mammen et al.
2012).

Koolilaste litkumisviisi valikut mdjutab suuresti auto olemasolu peres, pereema toohdive
ja pere paevakava (Nasrudin, Nor, 2013). Autoga liiklemist peetakse tldjuhul kiireks ja
mugavaks hoolimata sageli aegandudvatest parkimiskoha otsingutest (Lang et al. 2011).
Autot eelistatakse kui koolitee on pikk, koolikotid on rasked, tahetakse lapsega aega
veeta, peale kooli on vaja lapsel huviringi saada jms. (Rudner 2012). Samuti kasutatakse

autot juhul, kui kool jaab lapsevanema t66lemineku teele (Fyhri, Hjorthol 2009).

Eelkdige avaldab laste litkumisviisidele mdju emade t06hdive, sest reeglina viivad just
emad lapsi kooli vdi lasteaeda. Emad, kes ldhevad hommikul autoga tG6le, votavad
tdendolisemalt oma lapse kaasa ning viivad kooli. Hommikuti mitte t66le minevate emade
lapsed liiguvad rohkem jala vdi jalgrattaga (McDonald 2008). Uldjuhul kehtib reegel, et
mida paindlikum on lapsevanema toodgraafik, seda suurem on tdendosus, et lapsed

kasutavad aktiivseid kooli liikumise viise (Stewart et al. 2012).

Paljud vanemad, kelle lapsed kénnivad kooli, peavad seda liikumisviisi vdga mugavaks
(kehtib laste puhul, kes elavad kooli lahedal). Eelkdige seetdttu, et iseseisev lapse kooli
minemine hoiab vanematel aega kokku. Hoolimata suurest autokasutusest on
autokasutajatest lapsevanemaid, kes ei nimeta selle liikumisviisi positiivseid kulgi, vaid
pigem toovad esile p6hjuseid mitte kdndimiseks. Voib jareldada, et jalgrattasditu ja jalgsi

kaimist lihtsalt ei peeta vaga arvestatavateks liikumisviisideks (Lang et al. 2011).

Kokkuvdtvalt voib oelda, et pdhjused, miks vanemad oma lapsi kooli sdidutavad on
mitmekesised ning nBuavad erinevaid sekkumisi, et autokasutamisest koolitranspordil
loobuda. Kuna autokasutus on laialdaselt levinud ning eriti just linnakeskkonnas seatakse
mootorsOidukite vajadused jalakéijate omast kdrgemale kandub kohustus laste turvalisuse
eest pigem vanematele ja lastele endale. Kui vanemad hindavad liikluse olukorda
ohtlikuks ja sdidutavad oma lapse autoga kooli tekitavad nad samas ise neid probleeme,
mille eest tahetakse last kaitsta. Mida rohkem vanemaid sdidutab oma lapsi kooli, seda
tihedam ja ohtlikum on liiklus kooli lahedal. Sitvad vanemad teavad, et muudavad ka ise
liikluse ohtlikumaks. Laste autoga kooli sdidutamine muutub omamoodi sotsiaalseks
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normiks (kdik ju teevad niiviisi). See omakorda suurendab vanemate hulka, kes
turvalisuse eesmargis oma lapsi kooli sdidutavad (Lang et al. 2011). Kuna nooremate
laste puhul valivad lastevanemad kooli liikumise viisi, tuleb suunata
liiklusohutusprogrammid ka vanematele, et sel moel suunata sotsiaalseid norme aktiivsete
transpordiviiside kasutamise poole (Lee, Tudor-Locke 2005). Peab arvestama, et
I6ppkokkuvdttes liigub kooli laps, kuigi vanem tihtilugu valib liikumisviisi (Stewart et al.
2012).
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5. Ohutu ja jatkusuutlik koolitransport

Aktiivse koolitranspordi kasutamise osakaalu suurendamisel on oluline parandada laste
liiklusohutust ning muuta liiklusolud turvalisemaks. Selle saavutamisel on oluline osa
Opilaste liikluskasvatusel, mille eest vastutavad nii riik kui ka lapsevanemad. Samuti on
tahtis infrastruktuuri muutmine jalakdijatele sobivamaks ning rakendada meetmeid
liikluse rahustamiseks ning liiklusohutuse suurendamiseks. Téhtsal kohal on eraautode
kasutamise vahendamine ning vajalik on soodustada aktiivseid ja keskkonnaséastlikku
liilkumisviise. Siinkohal pole positilvne suhtumine keskkonnasaastmise printsiipidesse
alati piisav, et pohjustada kaitumuslikku muutust (Lang et al. 2011). Samas vdib
autokasutus  koolisdiduks olla eriti oluline mdnedes maapiirkondades, kus
Uhistranspordiliiklus on harv v6i ebausaldusvaarne, koolitee on pikk, puuduvad
kdnniteed, ohutud teeliletuskohad ja tanavavalgustus. Igal juhul jaab laste koolitee

ohutustamine ka l&hiaastatel vaga oluliseks (Koolidpilaste koolitee ohutustamine 2003).

5.1. Liikluskasvatus

Uhiskonnas toimiva liikluskasvatuse saab jaotada kaheks valdkonnaks: kommunikatsiooni
abindud ja liikluskasvatusalane tegevus. Esimene hdlmab liiklusohutuskampaaniaid,
avalikke temaatilisi Uritusi, tele- ja raadiosaateid ning projektipohiseid avatud tegevusi.
Teine hdlmab liikluskasvatust lasteasutustes, Opetajate koolitust, 6petust autokoolides
(Ohutu koolitee ja koolide liikuvuskorralduskavad 2012).

Kohaliku omavalitsuse Uksus loob eelarvevahendite olemasolu korral vGimalused ja
tingimused liikluskasvatusalaseks tegevuseks ning tagab kavandatud liiklusohutusalase
selgitus- ja kasvatustoo koolides ja lasteasutustes oma haldusterritooriumil. Lasteasutuse
ja kooli liikluskasvatusalased kavandatud tegevused peavad olema &ra toodud lasteasutuse
tegevuskavas, kooli Uldtooplaanis ning lasteasutuse ja kooli Oppekavas (Laste
liikluskasvatuse kord 2011).

Koik liiklejad omandavad algteadmised liiklusest ja liiklusohutusest lapseeas, seega on

vaga olulisel kohal laste liiklusalane harimine ning liikluskultuuri loomine.
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Liikluskasvatus on lasteasutuse 6ppe- ning kasvatustegevuse kohustuslik osa, mille kdigus
lapsed omandavad Uldised teadmised ja oskused ohutuks liiklemiseks (Maanteeameti
koduleht). Laste liikluskasvatus on Opetamisel ja teavitamisel pdhinev lapse
liiklusohutusalaste hoiakute kujundamine ja kaitumise mdjutamine ning liiklusoskuste
arendamine (Laste liikluskasvatuse kord 2011). Liikluskultuur on osa uldisest
kaitumiskultuurist, olles tksikisikule taandatult inimese vbimetel, kasvatusel, teadmistel,
keskkonna eripdral ja Ohiskonna vaartushinnangutel pdhinev tahe ja harjumus liikluses
kehtivaid norme jérgida ja kaasliiklejatega arvestavalt k&ituda. Nii nagu igasugune
kasvatus peab ka liikluskasvatus algama varakult (Maanteeameti koduleht).

Esimesed Opetajad ja eeskuju andjad lastele on vanemad. Vétab ju laps omaks kodus
kéibivad normid ning sobitab nendega oma kaitumise. Kodust saab laps alateadlikult
kaasa eeskujud kogu eluks, omandab kaitumise alustded, suhtumise liiklusesse ja
umbritsevasse liikluskeskkonda. Koik see kujuneb vanemate ning teiste tdiskasvanute
liikluskéitumise jaljendamisena. Liikluskasvatuse eesmaérkide realiseerimine oleneb
sellest, kuidas kasvataja kasvatab, milline on tema liikluskasvatustegevus. Oma tegevuse
otstarbekuse ja taotluse poOhjendamisel lahtub kasvataja oma kogemustest ja
kasvatusteadmistest. Lasteaias on liikluskasvatuse sisuks jalak&ija ja jalgratturi ohutu
liiklemise, kaitumise ja liikluses toimetuleku Opetamine, l&htudes eelkdige lapse
koduumbruse ja lasteaia liikluskeskkonnast. Liikluskasvatust ei ole vdimalik labi viia
eraldi, Uhe tegevusena, kasvatuse eri osana. See on pidev kogu elu véltel (Maanteeameti
koduleht).

Laste liikluskasvatust viivad labi ja neid valmistavad ohutuks liiklemiseks ette:
« lapsevanem ja seaduslik esindaja;
o koolieelsed lasteasutused, pdhikoolid, glmnaasiumid, kutsedppeasutused,
huvikoolid vdi muud padevad asutused (Liiklusseadus 2001).
Opetajad juhendavad lapsevanemaid, kuidas lastele ohutut liiklemist dpetada (Laste
liikluskasvatuse kord 2011).

Liikluskasvatuse eesmark on kujundada tksteisega arvestavaid liiklejaid, kellel on:

« ohutu liiklemise harjumused ja kes tajuvad liikluskeskkonda ning hoiduvad

kaitumast teisi liiklejaid ohustavalt ja liiklust takistavalt;
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« teadmised ja oskused, mis toetavad nende endi ja teiste liiklejate toimetulekut ja
ohutust mitmesugustes liiklusolukordades nii jalakéija, sOitja kui ka juhina
(Liiklusseadus 2001).

Laste liikluskasvatus viiakse stisteemsele ja tulemuslikult toimivale alusele (liiklusalane
koolitus igal haridustasandil, perekonna ja dppeasutuse koostdd, liiklusalased TV- ja
raadioprogrammid suunatuna lastele ja noortele, eriti kooliraadiotes, TV-s ja Internetis)
(Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm 2003-2015). Téiskasvanute liikluskasvatust
viiakse 1&bi  koolituste, massimeedia, liiklusohutus-kampaaniate, infopéevade,

sihtotstarbeliste teabe-materjalide ja muu taolise vahendusel (Liiklusseadus 2001).

5.2. Lastevanemate eeskuju

Vanemad kujundavad suures osas laste liikluskaitumist, litkumisviisi valikut ja peaksid
seetdttu olema liiklusohutusalase Opetuse pohisihtrihmaks (Pfeiffer 2007). Vanemate
olulist rolli laste liikluskditumise kujundamises on vaja rohkem téhtsustada
(Morrongiello, Barton 2009). Kui vanemad sdidutavad lapsi kooli v@ivad viimased
harjuda pideva autokasutusega. Selle tulemusel vdivad mittesaastlikud vaartused
kinnistuda juba varajases lapseeas ning kujunenud harjumusi on hiljem raske muuta
(Black et al. 2001).

Erinevad meetmed liikluse olukorra parandamiseks ning ohutuse suurendamiseks
toimivad, kui vanemad tajuvad liikluse olukorra turvalisemaks muutumist. Tuleb kasutada
erinevaid kampaaniaid ja informatsiooni jagamise vdimalusi teavitamaks flusilistest
muutustest keskkonnas ja liikluse turvalisuses. See annab vdimaluse suurendada laste
iseseisvat litkumist (Fyhri, Hjorthol 2009).

Vanemad peaksid hoolikalt jalgima lapsi liikluses ning Opetama, kuidas olla ohutud
liiklejad (Pedestrian Safety 2009). Vaikseid lapsi kooli saates ja samal ajal neile Gpetades,
kuidas turvaliselt teed (letada, vahendavad lapsevanemad seeldbi liiklusdnnetusi.
Vanemad alati ei kasutada kdiki v@imalusi, et oma lapsi dpetada. Enamus lapsevanemaid
usub, et lastele on vaja liiklusohutust Opetada, kuid vdhesed reaalselt Gpetavaid lapsi
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liikluses turvaliselt kdituma. Vanemad peaksid laste ohutuid jalgsi liikumise oskusi
kujundama, seni kui lapsed on piisavalt padevad jalakaijad. Pakkudes vanematele
informatsiooni, mis véimaldaks hinnata lapse valmisolekut liikluses hakkama saamiseks
ja parimal viisil ohutu liiklemise dpetamiseks, vBib vahendada laste liiklusdnnetuste riski
(Morrongiello, Barton 2009).

Lapsevanemad jalgivad ning juhendavad liikluses pigem nooremaid lapsi, eriti poisse,
nende halvema liikluskditumise tottu (Morrongiello, Barton 2009). Samas on oht, et
vanematega koos kooli minnes usaldavad lapsed liigselt oma vanemaid ning ei kausta ega
arenda ise oma liiklusalaseid teadmisi. SeetGttu on eriti oluline, et vanemad kasutaksid

vaiksemaidki vBimalusi laste liiklusalaste teadmiste arendamiseks (Miller et al. 2004).

Muutmaks  aktiivselt  kooli  litkumist turvalisemaks on vajalik erinevate
ohutusprogrammide rakendamine (Nasrudin, Nor 2013) ja mitmete muutuste labiviimine.
Need muutused hdlmavad néiteks ehitusalaste uuenduste labi viimist suurendamaks
tajutava keskkonna turvalisust. Tuleb teha teavitustodd selgitamaks autoga sditmise
negatiivseid kaasmojusid ning aktiivse liikumise positiivseid kilgi (ajaline ja rahaline
kokkuhoid, lapse tervis, keskkonna sdastmine ja nii edasi). Vanemaid peab julgustama
aktiivseid liikumise viise kasutama (néiteks kooli kéndimise paev). Olles ise aktiivset
liikumist kasutanud teadvustaksid lapsevanemad, millised eelised sellega kaasnevad ning
tajuks ka nende ohutust. Kasulik on suuremate parkimispiirangute ja liiklusalaste
piirangute rakendamine koolide ldhedal, mis aitaks vanematel uletada ohtliku litklusega
seonduvaid hirme. Kui sellised kombineeritud meetmed on edukad (letamaks isiklikke
hirme ja takistusi keskkonnasaastlike liikumisharjumuste rakendamisel vdivad need

suurendada jalgsi litklemise ja rattasdidu osakaalu koolitranspordis (Lang et al. 2011).

5.3. Uhistransport ja kergliiklus

Hésti toimiv Uhistransport hoiab kokku ressursse ja vahendab transpordi moju nii
kohalikule kui ka globaalsele keskkonnale. Uhistranspordi ja kergliikluse eelisarendamine
on oma olemuselt sotsiaalselt diglasem kui autokeskne arendamine, sest sellest saavad

kasu ka lapsed, noored, vanurid ja kdik need, kellel Ghel voi teisel pdhjusel ei ole
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vdimalik v&i puudub tahtmine autot kasutada. Uhistranspordi arendamine ei peaks olema
eesmédrk omaette. See peaks olema vahend efektiivse juurdepddsu voimaldamiseks
elanikkonna koikidele riihmadele ning meeldiva elukeskkonna saavutamiseks.
Uhistranspordile ja kergliiklusele orienteeritud transpordisiisteem eeldab samas linna voi
asula terviklikumat planeerimist, mis suudaks paigutada igapdevased tegevused nii, et

neid oleks véimalik sooritada jalgsi, jalgrattaga v6i thistranspordiga (Jussi 2004).

Bussiga koolisditu korraldatakse kas tavaliinidega, kohalike tavaliinidega, seaduses
satestatud transpordiga voi koolibussidega. Oluline on Uhistranspordi kattesaadavuse ja
atraktiivsuse tdstmine ning kattesaadavaks tegemine laiemale 6pilaste hulgale (Travelling
to School: a good practice guide 2003). Saavutamaks Uhistranspordi ja aktiivse liikumise
laiemat kasutamist nii Uhiskonnas uldiselt kui ka koolilaste seas on vajalik muuta need
liikumisviisid voimalikult mugavaks, kattesaadavaks ning turvaliseks (Jlssi 2004).
Uhistranspordi atraktiivseks muutmiseks peab see olema soodne, meeldima nii
vanematele kui lastele, vajadustele vastav (ka nendele kes ei kéi lahimas koolis), sobima
peale kooli tegevustega ja mitte soodustama ebasobivat kaitumist (Travelling to School: a

good practice guide 2003).

Uhistransport on v@imeline konkureerima autokasutusega kui ta on mugav ja kiire —
sbidu-graafik peab olema piisavalt tihe ja hind kattesaadav ning soodsam kui auto
kasutamine. See kehtib nii linnadevahelise kui ka linnasisese liikluse puhul. Kui inimesed
eelistavad Uhistransporti  autole, siis vOimaldab see dra hoida tdiendavat
keskkonnakoormuse suurenemist, pidurdada avariide ohu kasvu, Vvéltida liikluse

ummistumist linnades ja nii edasi (Uhistranspordi arenguprogramm 2006-2010).

Taiskasvanute liikumisharjumused mdjutavad suuresti laste harjumusi. Kui tdiskasvanu
kasutab rohkem aktiivseid ja keskkonnasaastlikke liikumisviise siis teevad seda ka lapsed.
Autokasutuse ohjamisel on abiks nditeks soodsad Ghistranspordi kuu- ja aastakaardid ja
tddandja vBimalus maksuvabalt kompenseerida to6tajate Uhistranspordiga ja jalgratta-
kasutusega seotud kulusid; prii parkimine linnadarsetes parklates; maksusoodustuste
tegemine ettevotetele, kes on ndus vahendama parkimiskohtade arvu oma asutuse
l&heduses ning soodustavad seda, et personal kasutaks to60l kaimiseks thistransporti ja/voi
jalgratast (Jussi 2004).
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Hajaasustusega maapiirkondades ei tasu aga regulaarne uhistranspordi korraldamine prae-
gusel kujul &ra, seega on rohkem hakatud arendama teisi lahendusi, kus vaikebussid
korjavad eelnevalt telefoni teel tellimuse andnud reisijaid peale. See tdhendab, et
vaikebussi kindlale marsruudile lisaks on veel paindlike lisamarsruutide ja peatuste
tegemise vdimalus. Kui on teada, et seal mahaminejaid v6i pealetulijaid ei ole, siis buss
sealt 1abi ei sdida (Jussi 2004).

Kergliikluse infrastruktuuri arendamine on enamasti kohalike omavalitsuste vastutusalas.
Linnades ja asulate lahiimbruses ei ole piisavalt jalgrattateid ning puudub infrastruktuur,
mis vOimaldaks jalgratast kasutada alternatiivse liikumisvahendina (nditeks puuduvad
parklad tookohtade ja thistranspordijaamade juures). Kergliikluse arendamise potentsiaal
on suures osas kasutamata ning kergliikluse struktuur on arengus maha jadnud
(Transpordi arengukava 2006-2013). Korralike ja kvaliteetsete kergliiklusteede olemasolu
tagab liiklejatele suurema turvatunde ning seeldbi soodustab aktiivset liiklemist.

Transpordi ndudlust ja transpordisiisteemi kujunemist méjutavad oluliselt maakasutusega
seotud faktorid nagu asustustihedus, maakasutuse mitmekesisus, tdnavavorgu struktuur,
parkimiskorraldus ja arhitektuurilised lahendused (Jissi 2004). Maakasutuse planeerimine
mdjutab mobiilsust ja liiklusohutust. Maakasutuse ruumiline organiseerimine maarab
paljuski liiklusvahendi valiku, vajaminevate reiside arvu, teekonna pikkuse ja milline
teekonda valida. Maakasutuse planeerimise otsuste ohutusmdjude arvestamisel véga
algses staadiumis, on vdimalik suunata arenguid ohutuse suurenemise suunas (Hummel
2001).

Transpordi ja maakasutuse terviklik planeerimine on eriti oluline linnades ja
linnal&hipiirkondades, sest seal on liikluskoormuse probleemid koéige teravamad ja
sééstvate transpordiliikide arendamispotentsiaal kbige suurem. Eesti linnade ja asulate
asustustihedus on killalt suur ja kompaktne, et kergliikluse ja Ghistranspordi arendamine
ara tasuks ning maakasutuse ja transpordi tervikliku planeerimisega saab kergliikluse ja
uhistranspordi potentsiaali veelgi ronkem &ra kasutada (Jissi 2004).
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5.4. Liikluse rahustamise vahendid

Liiklust on vGimalik erinevaid vahendeid kasutades muuta rahulikumaks, mis omakorda
suurendab uleuldist liiklusohutust. Liikluse rahustamise all mdeldakse tdnavate muutmist
inimsBbralikumaks, ohutumaks ja rohkem jalakéijatele-jalgratturitele suunatuks (Jussi
2004). Teedevdrgu ohtlikud osad on teedevdrgu sellised osad (teelGigud ja ristmikud), kus
proportsionaalselt liiklusvooga on toimunud palju liiklusdnnetusi (Teedevdrgu

ohutustamine: Kord ja metoodiline juhend 2010).

Kui fldsiline keskkond, transpordipoliitika ning autostumine tGhinedes muudavad jalgsi
ké&imise ebameeldivaks, ebamugavaks ja ohtlikuks, kannatavad sellest eelkdige lapsed.
Kui mingis piirkonnas on jalakaijaid vdhem muutuvad autosditjate kiirused seal
suuremaks. See omakorda suurendab jalakéijate isolatsiooni ja haavatavust. S6idukite
kiiruste vahendamiseks vOib rakendada erinevaid liikluse rahustamise meetmeid ja
eraldada jalakéijaid autoliiklusest (Johnston 2008). Korraliku tee projekteerimisega saab
teekasutajale marku anda, et suured kiirused on mittesobivad ja isegi véimatud (Liikluse
rahustamise...2005).

Liikluse rahustamiseks on vOimalik kasutada mitmeid erinevaid meetmeid — leebetest
agressiivseteni. lgal rahustamisvottel on oma rakendamisviis, kasutuspiirangud, oma
eelised ja puudused ning maksumus. Enne Uksk8ik millise rahustamisvdtte vOi votete
kombinatsiooni kasutusele votmist tuleb hoolikalt koéiki aspekte kaaluda ning valida
sobivaim. Osa liikluse rahustamise strateegiaid kaotavad kiiresti oma efektiivsust, kui
puudub tdhus jalgimine. Kiiruspiiranguga margi kasutamine ei sunni alati juhti seda
jargima ja Kkiiruse Uletamine on levinuim liikluseeskirja rikkumise viis (Liikluse
rahustamise...2005). Seega ka liikluspiirangute kehtestamine koolide Umber ei pruugi
alati anda soovitud tulemust, kuna enamus juhte tletab maé&ratud kiiruspiirangu (Miller et
al. 2004).

Liikluse rahustamisvotteid voib jagada kahte peamisesse ruhma: regulatiivsed ja
tehnilised vahendid. Regulatiivsed vahendid on stopp-margid, dueala margid, foorid,
kiirust piiravad maérgid, poorete keelamised, Uhesuunalised tdnavad, parkimise
korraldamine, hoiatavad mérgid (kool, tlekdik jne). Tehnilised vahendid on kiirust
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reguleerivad  vahendid ja liiklussagedust reguleerivad vahendid (Liikluse
rahustamise...2005). Eestis on tuntuim ja levinuim liikluse rahustamise viis t6enéoliselt
oma odavuse tottu teeklinnised ehk nn “lamavad politseinikud” ja tdstetud tanavapinnad.
Koik liikluse rahustamise vahendid seavad eesmargiks muuta Gldist teedevorku
ohutumaks ja kergliiklejale turvalisemaks. Tuleb aga arvestada, et erinevate ehituslike

paranduste tegemine ja nende mdjuma hakkamine nduab aega (Miller et al. 2004).

5.5. Liiklusohutusstrateegiad ja -meetmed

Kondimise ja rattasdidu turvalisemaks ning atraktiivsemaks muutmisel peavad kohalikud
transpordi ja hariduse autoriteedid koos koolidega arendama strateegiaid, mis hdlmaksid
nii ,,pehmeid* kui ka ,,tugevaid* meetmeid. Tugevate meetmete all on nditeks ehituslikud
to0d teedel, et rahustada liiklust, ohutumate teede loomine, kooli infrastruktuuri
parandamine, rattapargi loomine, rattahoidla rajamine jne. Pehmete meetmete hulgas on
jarelvalve olemasolu ohtlikul Utlekdigurajal, niinimetatud kdndiv koolibuss, rattasdidu
koolitused, koolitused ohutu liiklemise vallas jne. Oluline faktor, millele strateegiad
peaksid veel keskenduma on laste isiklik turvalisus, nditeks tagakiusamine ja hirm
vooraste ees (Travelling to School: a good practice guide 2003). Laste julgustamisel
jalgrattaga voi jalgsi kooli liikumisel on edukas otsene kampaania turvalisusega seotud

kujutletavate tdkete kdrvaldamiseks (Davies 2012).

Liiklusohutusalased kampaaniad vOivad kaasa aidata autokasutuse vahenemistele,
tahtsustades alternatiivsete kéaitumiste (nditeks aktiivsed ja keskkonnaséastlikud
liilkumisviisid) kasu ning kdrvaldades takistusi nende alternatiivide kasutuselevdtul.
Uksikud meetmed v&ivad omada lihiajalist mdju liikumiskaitumise muutmisel. Erinevate
kampaaniate koosmdju vdib aga tuua pikaajalise muutuse ning suurema edu (Davies
2012).

Kampaaniate olulisteks osadeks on selged mdddetavad eesmaérgid, suhtlus, ndost nakku
lahenemise, kindel sihtrihm ning potentsiaalsete tdkete, mis vdivad kaitumise muutmisel
esile kerkida, véljaselgitamine. Eduka kampaania oluliseks osaks on eelkdige selge ja

mo0ddetav eesmark, mis on suunatud k&itumuslike harjumuste muutmisele. Téhtis on ka
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kindla sihtgrupi, kellele kampaania on suunatud (nditeks koolilapsed ning nende
vanemad), olemasolu. Eesmargist ja sihtrihmast sdltub, milline on kampaania Ulesehitus

ning rakendamine (Davies 2012).

Sekked liiklemisviisi muutmiseks peavad olema suunatud paljudele erinevatele
faktoritele. Need hdélmavad tegureid, mis mdjutavad laste kooli liikumise viisi valikut,
fludsilist keskkonda kooli Umber, perekondade majanduslikke néitajaid, laste sotsiaalseid
vorgustikke ja kultuurilisi norme. Meetmete toimimiseks on oluline digete huvigruppide
osalemine ning eesmargipdrane tootamine. Edukate sekkumiste puhul on kool tugevalt
seotud l&bi Opetajate, kes tootavad selle toimimise nimel. Olulisel kohal on ka
lastevanemate kaasamine ning neile kvaliteetse teavitusmaterjali jagamine (Chillon et al.
2011).

Liiklusohutusalased strateegiad ja kavad toimivad paremini, kui need on loodud
arvestades konkreetset kooli ja selle vajadusi ning omaks voetud kogu kooli kogukonna
poolt: Opilased, vanemad, kohalikud elanikud, Opetajad ja kohalik v6im. Kohalik
transpordi autoriteet peaks (le vaatama kergliiklejate teed ning neid korras hoidma ja
parandama. Kool saab kohandada tunniplaani, et dpilased vdimalikult vahe asju kaasas
peaksid kandma. Samal eesmérgil vGib kool tagada koolikappide olemasolu (Travelling to
School: a good practice guide 2003). Erinevate meetmete toimimisel mangib tahtsat osa
ka piisavate ressursside ja rahastamise olemasolu. Peamised tOkked strateegiate
labiviimisel on néiteks valimistest teguritest burokraatlikud takistused, ressursside
puudumine, poliitika muutumine ning kaitumuslikest barjaaridest nditeks kultuurilised

isedrasused (jalgrattaga sOitu peetakse vaesuse margiks) (Davies 2012).
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6. Liiklusohutusstrateegiate naiteid

Aktiivse koolitranspordi soodustamiseks autokasutuse védhendamise eesmérgil ja liiklus-
ohutuse suurendamiseks on maailmas kasutusel erinevaid programme ja strateegiaid.
Euroopas koostatakse laialdaselt nditeks koolidele liikuvuskavasid. Need hélmavad
ohutuse ja tervise alaseid probleeme ning koolitee olukorra parandamist eesmargiga
vahendada takistusi, mille tdttu vanemad oma lapsi kooli kdndida ei lase. Ameerika
Uhendriikides on rohkem kasutusel ,,Ohutu koolitee* programm, mis iritab suurendada
ohutult kooli kdndivate ja jalgrattaga soitvate laste osakaalu. Eesmérke saavutatakse luues
turvalisema ja kondimist ning rattaga sditmist soodustava keskkonna lastele. Seeldbi
vahendatakse hommikusi ummikuid ja kaost kooli umbruses. Kooli liikuvuskavade ja
ohutu koolitee programmi Uheks osaks v8ib olla niinimetatud kéndiv koolibuss (Walking
Shool Bus) (Strid 2007). Samuti on aktiivse koolitranspordi soodustamiseks kasutusel
meetmed nagu ,,Pargi ja kdnni“ (Park and Walk) ja rattarong (Bike Train). Jatkusuutlikum
on ka spetsiaalne ja turvaline koolibuss v0i autojagamise strateegia, mis aitab vahendada

ummikuid ning saastab véhem keskkonda.

6.1. Kooli liikuvuskava

Kooli liikuvuskava (School Travel Plan) peamiseks sihiks on tagada Opilastele ohutu
koolitee. Eesmargiks on analliisida ohtlikke kohti dpilaste kooliteel ja pakkuda lahendusi
teekonna ohutumaks muutmiseks, kasutades saastva linnaliikuvuse arengukavade
koostamise meetodeid. TOsta laste ohutuid liitkumisv@imalusi koolide l&heduses,
tutvustada linnaplaneerimise lahendusi ohutu koolitee korraldamiseks. Kooli liikuvuskava
on seega saastva liikuvuse kava koolidele — Opilaste, vanemate ja Opetajate ohutud ja
keskkonnas@bralikud liikumisviisid (Ohutu koolitee ja koolide liikuvuskorralduskavad
2012). Kooli liikuvuskava on dokument kooli jaoks, mis satestab meetmete kogumiku
eesmérgiga véhendada autoga sooritatud sdite, koostatud vanemate ja koolitootajate poolt
parandamaks ohutust kooliteel. Erinevate koolide liikuvuskavad ei ole identsed
(Baslington 2008).
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Kohalikud haridus ja transpordi votmeisikud peavad vélja tootama strateegiad
lahendamaks kooli transpordi probleeme ja véhendamaks autost séltuvust kooli saamisel.
Kooli liikuvuskavad on vdtmestrateegiad, kuidas neid eesmarke saavutada. Liikuvuskava
puhul peavad erinevad osapooled koost6dd tegema kooliga, et arendada tegevuskavasid,
mis vastaksid kohalikele tingimustele. Kooli liikuvuskava dokument peaks sisaldama
kirjeldust kooli asukohast, suurusest ja tldbist; Kirjeldust kohalikest transpordi
probleemidest, kaasa arvatud Ulevaadet Opilaste transpordivajadustest; uuringut, kuidas
lapsed kooli tulevad; selgeid sihte ja eesmarke; detaile pakutud meetmetest; kindlat
ajakava plaani teostamiseks; selgelt piiritletuid vastutusalasid; tdendeid, et koigi
huvitunud osapooltega on suheldud ja arvestatud; ettepanekuid jarelevalve teostamiseks

(Travelling to School: a good practice guide 2003).

Milleks koolidele liikuvuskavad:

o hommikuste ummikute leevendamine,

« turvalisem ristmike ja teede tletamine,

. Opilaste vaatevilja takistavate objektide leevendamine,

o kooli parkimise timberkorraldamine (vajaduspGhiseks),

o kooli juurdepddsu parendamine (nditeks dhistranspordi vOimaluste Umber-
hindamine),

« Opilaste liikuvusharjumusi motiveerivad méangud,

o konkreetsed ettepanekud eelarvestrateegiasse ja tegevus- vOdi arengukavadesse
(Linnalabori koduleht).

Kooli liikuvuskava pdhjal on vbimalik planeerida tegevust koolide {mbruse
liikluskasutuse korraldamisel ja hinnata sellise tegevuse tulemuslikkust (Linnalabori
koduleht). Kooli liikuvuskava koosneb strateegiatest, mis peaksid peredele muutma
kergemaks ja turvalisemaks valida keskkonnateadlike liikumisviise (nagu kdndimine,
rattasdit, Uhistransport vOi autojagamine). Need strateegiad hdlmavad naiteks
ehitusalaseid parandusi (tlekdigurajad, liiklussaared ja nii edasi), séastva transpordi alast
haridust, aktiivse transpordi julgustamist, parkimispiirangute ning muude liiklusalaste
piirangute rakendamist koolide lahedal. Kooli liikuvuskava potentsiaalsed eelised
hdlmavad kohaliku liikluse koondumise ja parkimisndudluse véhenemist, tervislikku ja
keskkonnaalast kasu (Lang et al. 2011). Kooli liikuvuskavad peaksid seega sisaldama
tegevusi, mis vahendaksid liiklust ja keskkonnasaastet, tdstaksid lapse tervislikkust ning
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suurendaksid Uhistranspordile ligipddsu. Kooli liikuvuskavade kasutuselevott peaks
murdma 18putu tsikli autokasutuse suurenemisest ja jalgsi kéimise véhenemisest
(Rowland et al. 2003).

Kooli liikuvuskava esiteks dokumenteerib mingi kooli transpordi iseloomulikke jooni
ning seejarel pakub tegevuskava, mis on suunatud kooli ja naabruskonna aktiivse
koolitranspordi toketele. Liikuvuskavade rakendamine aitab kaasa koolitranspordi
mustrite muutmisele. Liikuvuskava laiendab kooli vdimalusi transpordiprobleemidega
tegelemiseks (Buliung et al. 2011). Liikuvuskavad on integreeritud lahendused, plaanide
koostajad peavad omama teadmisi ja oskama soovitada paremaid liikumisviiside valikuid
(Goodwin, Weyman 2004). Kooli liikuvuskavade koostajatel on oluline osa nende

rakendamises (Buliung et al. 2011).

Kooli litkuvuskavade rakendamine hdlmab mitmeid etappe (vaata Joonis 4): programmi
algatamine (komitee koostamine, ajakava paikapanek); andmete kogumine ja probleemide
maaratlemine (Opilaste ja vanemate kisitlused); liikuvuskava dokumendi koostamine;
planeeritud tegevuskava rakendamine; monitooring (tulemuste hindamine) (Buliung et al.
2011). Andmete kogumine hdlmab ka Opilaste liikumisviiside ning kooliteel asuvate
ohtlike kohtade véljaselgitamist. Koolitee ohukohtade kaardistamine opilaste endi
osalemisel on osutunud otstarbekaks meetodiks koolitee ohtude mé&é&ratlemisel. Nende
madratud ohtude arvessevotmine kooli Umbruse liiklusskeemi koostamisel annab

vaartuslikku informatsiooni (Koolidpilaste koolitee ohutustamine 2003).

Kooli transpordi planeerimise tks votmeeesmark on koostada iga kooli jaoks kirjalik
plaan, mis sisaldab Opilaste liikumisviiside andmeid, pustitab planeerimissihte, maaratleb
raskusi, mis voivad tekkida aktiivse transpordi eesmarkide taitmisel ning toob vélja
strateegiad, mis vOimaldavad ja soodustavad kooli k&ndimist v@i jalgrattaga sGitmist
(Buliung et al. 2011).

Kooli liikuvuskava dokument tootatakse vélja kooli ja liikuvuskava koostaja poolt 6 kuu
jooksul, kasutades joonisel 4 naidatud etappe (Goodwin, Weyman 2004). Kogutakse
andmeid Opilaste liikumisviisidest ja ohtlikest kohtadest kooliteel. Koostatakse laste poolt
saadud andmete pdhjal naiteks teemakaarte (litkuvusviiside, liikluse koormuse ja ohtlike
kohtade kohta). Seejarel kutsutakse kokku arutelu lapsevanematele, dpetajatele, kohaliku

47



omavalitsuse esindajatele, kus tutvustatakse labi viidud analtlsi tulemusi ja erinevaid
linnaplaneerimise ja -korralduse lahendusi ohutu koolitee korraldamiseks (nditeks liikluse
aeglustamine ja autokasutuse vahendamine koolide laheduses, jalutus-buss Opilastele,
lapsevanemate autojagamine laste kooliviimiseks, kindlaksmadratud peatumiskohad
koolide juures laste mahapanemiseks ja nii edasi). Erinevad ettepanekud ja lahendused

sOltuvad koolides labiviidud analusist (Linnalabori koduleht).

Il etapp
Osapoolte vilja
selgitamine ja

eesmarkide

letapp plistitamine Il etapp
Kindlustada Uuringute

kooli toetus teostamine
praeguste
liikumismustrite
valja

Vil etapp selgitamiseks

Likuvuskava tle

vaatamine ning

paranduste sisse
viimine

Vletapp
Kavandatud IV etapp
tegevuskava Vastuseisu

rakendamine pohjuste vilja

slegitamine

Vetapp
Vastuseisu
korvaldamiseks
tegevuste
kavandamine

Joonis 4. Kooli liikuvuskava koostamise etapid (Allikas: Goodwin, Weyman 2004).

Arutelu tulemused ja ettepanekud kooliimbruse ohutumaks muutmiseks lisatakse
liilkuvuskavasse, mis esitatakse koolile ja kohalikule omavalitsusele. Liikuvuskava
koostamisel osalevad erinevad huvigrupid (lastest kohaliku omavalitsuseni), sealjuures
kaasatakse liikuvuskava koostamisse ka liikuvusekspert. Liikuvuskava pdhjal on vdimalik
planeerida edasist tegevust koolide Umbruse liikluskasutuse korraldamisel ja hinnata
teostatud tegevuste tulemuslikkust (Linnalabori koduleht) VG&imalusel viib kohalik
omavalitsus  ettepanekud ellu  vdi  lisab need  eelarvestrateegiasse ja
(tegevus)arengukavasse (Ohutu koolitee ja koolide liikuvuskorralduskavad 2012).
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Erinevad programmid nagu kondiv koolibuss, ratturi koolitused jne. rakendatakse kohe,
kuid infrastruktuuri meetmete ellu viimiseks ldheb rohkem aega. Kui plaan on
rakendunud jaab dokument muutudetavaks ja seda parandatakse ning tdiendatakse igal

aastal (Goodwin, Weyman 2004).

Kooli liikuvuskava vétmeelementideks on seega haridus, erinevad Uritused, imbruskonna
parandamise projektid ja piirangute rakendamine. Enam kasutatakse hariduslikke sekkeid,
et soodustada aktiivset koolitransporti. Nendeks on néiteks to6toad koolitranspordi
planeerimisest, jalgratta ja jalak&ijate oskuste jagamine, aktiivse koolitranspordi eeliste
esile toomine, esinemised lastevanemate koosolekutel, politseinike ettekanded ja nii edasi.
Infrastruktuuri parandused hdlmasid naiteks kdnniteede rajamist, sebrade Ule varvimist,
fudsiliste barjadéride eemaldamist, koolipiirkonna selgemat maérgistamist, kiiruspiirangu
maérkide lisamist. Kuid selliseid infrastruktuuri parandamise meetmeid kasutatakse
uldjoontes védhem. Piirangute rakendamisel tehakse koostodd seaduslike véimudega, et
saaks piiranguid ja parkimisregulatsioone kehtestada. Md&jusaimaks kooli liikuvuskava
seketeks on ohutusalase harimise jagamine, erinevad Uritused ja infrastruktuuri
parandused (Buliung et al. 2011). Plaanide edukaks elluviimiseks on vajalik rahalise
toetuse olemasolu, eelkdige selleks, et labi viia teede infrastruktuuri parandusi ning

reklaamida aktiivset transporti (Goodwin, Weyman 2004).

Kooli litkuvuskavad peaksid senisest veel rohkem keskenduma vanemate nii Gelda
mugavusele, mis paneb neid lapsi autoga kooli sdidutama. Seega peaks suurendama
mugavust, mis omistatakse aktiivsetele transpordiviisidele. Samuti peaks kooli
liilkuvuskavad hdlmama laiemat Umbruskonda ja mitte ainult kooli vahetu Umbrus.
Keskenduma peab ka asjaolule, kuidas koole saaks toetada, et viia sisse vajalikke
infrastruktuuri parandusi (Buliung et al. 2011). Kooli liikuvuskavad on paljudes Euroopa
riikides suurendanud aktiivse transpordi osakaalu ning vahendanud autokasutust. Edukas
on see strateegia olnud ka Austraalias, kuid vahem Ameerika Uhendriikides (Baslington
2008). Kooli liikuvuskava voib olla iseseisev sekkumine aktiivse koolitranspordi osa
suurendamiseks voi kuuluda ohutu koolitee programmi meetmete hulka (Barker 2003)

Liikuvuskavade rakendamisel on mitmeid takistusi, nagu vabatahtlike véarbamine ning
sotsiaalsed, geograafilised voi finantspiirangud, mis on mdones koolis kehtestatud.
Vanemate toetus liikuskavadel on oluline nende toimimiseks. Vajalik on kvaliteetse
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andmete olemasolu, et jalgida protsessi edu ning tdpselt modta kdndimise osakaalu
(Baslington 2008).

6.2. ,,Ohutu koolitee* programm

Ohutu koolitee terminit kasutati esmakordselt Taanis 1970ndatel seoses initsiatiiviga,
mille eesmargiks on véhendada kooliteel liiklusdnnetusse sattunud Opilaste arve. Edasi
levis antud idee Ule kogu maailma. Ameerika Uhendriikides algas esimene kaasaegne
,Ohutu koolitee* programm 1997 aastal. Praeguseks toimivad need programmid 50

Ameerika Uhendriigi osariigis (Safe Routes to School koduleht).

,Ohutud kooliteed” (Safe Routes to School) on programm, mis loob ohutud, mugavad
ning l6busaid vdimalusi lastel kdndimiseks vdi jalgrattasdiduks kooliteel. Antud
programmi eesmérgiks on suurendada kondijate ja jalgratturite, laste liikuvust arvu ning
liiklusohutust kooliteel. Eesmérgiks on ka suurendada laste igapéevast aktiivsust (Safe
Routes to School 2007).

Koolitee programm pohineb erinevate osapoolte kaasamisel. Osalevad naiteks vanemad,
Opetajad, Opilased, ametnikud, linnaplaneerijad, kogukonna liidrid ja nii edasi. Programmi
komponendid on liiklusohutusalase hariduse andmine, ehitustegevus infrastruktuuri
olukorra parandamiseks, piirangute kehtestamine ja nende maksmapanek, @pilaste
julgustamine aktiivsete transpordiviiside kasutamiseks ja programmi tulemuste hindamine
(Safe Routes to School 2007).

Ehitustegevus hdlmab infrastruktuuri parandusi kooli timbruses mootorsdidukite Kiiruste
vahendamiseks, turvaliste Ulekéiguradade ja kergliiklusteede loomiseks (Safe Routes to
School 2007). Kasutatakse erinevaid liikluse rahustamise vahendeid nagu ohutussaared,
tostetud Ulekaigukohad ja ,lamavad politseinikud“, samuti parandatakse tanavate
valgustust kooli Umbruses. Selliste muutuste realiseerimine nduab nii linnaplaneerijate,
arhitektide kui inseneride koordinatsiooni. Kool saab siinkohal omalt poolt osaleda
rajades naiteks rattahoidla. Umbruskonna inimesed saavad aga korraldada konniteede
uhiskoristamisi, et naabruskonda kdndimissdbralikumaks muuta (Martin et al. 2008).
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Hariduse valdkonna alla kuulub Opilaste teavitamine erinevatest liikumisviisidest,
turvalisest liiklemisest ning liiklusohutuskampaaniate korraldamine koolides (Safe Routes
to School 2007). V8imalik on kasutada meediat mdjutamaks kéitumist kohalikul tasemel,
tagada toetus koolitee ohutuse kampaaniatele ning harida avalikkust liiklusohutusest.
Korraldada liiklusohutuse klasse ning Opetada lastele ohutut rattasditu ja kdndimist
liikluses. Siinkohal on oluline ka vanemate osalemine ning panustamine oma laste

liiklusohutusalaste teadmiste paranemisse (Martin et al. 2008).

Programmi raames teostatakse kooli ldhedal jarelvalvet, et kehtestatud piiranguteks
peetaks kinni (Safe Routes to School 2007). Kogukonna liikmed ka ise peavad teada
andma juhtidest, kes néiteks ei pea Kinni kiiruspiirangutest kooli lahedal. Samuti vdib
rakendada vabatahtlikke (seal hulgas vanemaid Opilasi, koolitootajaid) korra jalgijaid
néiteks Ulekaiguradadele kooli imbruses (Martin et al. 2008).

Julgustamine hélmab erinevad Uritusi, mis reklaamivad ja soodustavad jalgrattaséitu ning
kdndimist (Safe Routes to School 2007). Oluline on positiivse sénumi levitamine seoses
aktiivse liiklemisega nagu liiklusummikute vahenemine, fulsilise aktiivsuse tdus ning
positiivne mdju tervisele. Urituste all v@ib olla naiteks ,,Kooli kdndimise paev* jne.
(Martin et al. 2008). Olulisel kohal on programmi rakendumise tulemuste hindamine, see

hdlmab andmete kogumist nii enne kui ka parast sekkumist (Safe Routes to School 2007).

,Ohutu Kkoolitee” programm peaks rohkem arvestama vanemate mugavuse ja ajaliste
piirangutega pakkudes lastele jarelevalve all (jarelvalvajad pole lapsevanemad) vdimalusi
kooli liikumiseks (néiteks kdndiv koolibuss). Praegused Opilasveo korraldajad USA-s
pakuvad kollaste koolibusside teenust ning pole vdga hdlmatud teiste kooli saamise
viisidega (McDonald, Aalborg 2009).

Paljud Opilased elavad mdistlikus kéndimiskauguses koolist, milleks on umbes 2 km.
Keskendudes nende Opilaste liikumisviiside muutmisele aktiivsemaks toob see kaasa
uldise aktiivse koolitranspordi tdusu (Mammen et al. 2012). Edukate sekkumiste
eemargiks peakski olema soov muuta eelkBige nende laste kéitumist, keda sdidutatakse

jalgsi kdimiseks sobivalt kauguselt kooli (McDonald, Aalborg 2009).
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,»Ohutu koolitee* programmi rahastatakse USA-s naiteks keskvalitsuse poolt ning 70-90%
sellest l&heb transpordiga seotud infrastruktuuri arenduse peale. Kanadas aga on
kogukonna pdhiste kooli liikuvuskavade puhul rahastamisel keskendatud haridusele ja
teavitustoole. Ohutu koolitee programmi kasulikkust pole veel siiani piisavalt uuritud ega
hinnatud, kuid praeguseks on tiheldatud paranemisi aktiivse koolitranspordi osakaalu
suurendamisel (Mitra 2013).

6.2.1. Kdndiv koolibuss

Koéndiv koolibuss (Walking School Bus) voeti kasutusele 1990ndatel aastatel (Johnston
2008). David Engwicht tutvustas esmakordselt seda ideed 1992. aastal (McDonald,
Aalborg 2009). Antud initsiatiiv on vahend, kuidas saada lapsed tagasi tdnavale kdndima
(Collins, Kearns 2012). Kondiv koolibuss on organiseeritud kdndimise viis, Kkus
lapsevanemad v0i teised vabatahtlikud, vaheldumisi kdnnivad koos oma ja teiste perede
lastega kooli (Strid 2007). Seega kondiva koolibussi idee hdlmab riihma koéndivaid
opilasi, kelle ees kdnnib tdiskasvanud vanem ,,juht* (Goodwin, Weyman 2004) ja taga
»konduktor“ (Collins, Kearns 2012). Kuna saatjaga koos kdndimine vahendab
margatavalt laste liiklusdnnetuste arvu, vdivad kdndiva koolibussi programmid védhendada
Opilaste Gnnetuste riski (Johnston 2008). Taiskasvanud juhid vdivad kooliteel lastele
Opetada ja kujundada ohutuid teeuletuse kaitumisviise. Lapsed Opivad ka labi vaatluse.
Vaadeldes, kuidas tdiskasvanud ,juhid* Gletavad teed vOi kaituvad liikluses. Kondiv
koolibuss annab vdimaluse Opetada lastele igapdevaselt liiklusohutust ning pidevalt
kujundada nende kéitumist liikluses (Mendoza et al. 2012). Eesmargiks on kindlustada
lastele turvaline koolitee, eelkdige 1abi taiskasvanu jarelevalve ja suurendatud nahtavuse
(spetsiaalsete turvavestide kandmine). Loomulikult tahetakse parandada laste tervislikku
seisundit (Collins, Kearns 2012).

Opilased kogutakse kokku eelnevalt kokku lepitud marssruudilt kindlal ajal. Isegi kui
lapsed elavad liiga kaugel, et kdndida kogu koolitee, vdivad vanemad oma lapsi kuhugi
sobivasse eelnevalt kokku lepitud kogunemiskohta viia, kus nad jarelevalve alla edasi
koolini saadetakse. Analoogne idee on nii nimetatud rattarong (Bike Train). Koolid
peaksid julgustama liiklusohutus oskuste omandamist ning nditeks pakkuma Opilastele
rattatreeningu vBimalust (Travelling to School: a good practice guide 2003).
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Kdndivat koolibussi on lihtne ellu viia ning see on odav meede aktiivse koolitranspordi
soodustamisel. Samuti edastab kdndiv koolibuss selgelt, et kohalik kogukond votab
aktiivselt osa julgustamaks kdndimist vdi jalgrattas6itu koolitranspordis. Koéndiva
koolibussi idee on parandada ohutust ning laste tervist, suurendada igapdevaselt aktiivselt
lilkuvate Opilaste osakaalu, véhendada lthikeste autosfitude osakaalu ning véltida
ummikute teket koolide imber (Strid 2007).

Soltuvalt riigist voib esineda teatuid erisusi, nditeks Suurbritannias kindlustatakse, et
saatjad vastavad teatud nduetele ning on adekvaatsed oma rolli taitma. Taiskasvanud
Suurbritannias labivad sobivuse méaramiseks isegi politseis kindlaid teste. Austraalias
(Collins, Kearns 2012) ja Rootsis seevastu lapsevanemad lihtsalt vaheldumisi saadavad

lapsi kooli (Strid 2007) ning enamus vabatahtlikke saavad rakendust.

Kdndiva koolibussi positiivseteks mdjudeks on liikluse vdhendamine kooli umbruses,
mistottu tunnevad ka lapsed end turvalisemalt. Vanemad tunnevad jallegi vdéhem muret
oma laste ohutuse péarast. Opilastel on vdimalus jarelevalve all omandada
liikluskaitumisalaseid oskusi. Lastevanematel on rohkem aega, kuna nad ei pea
igapaevaselt oma lapsi kooli saatma. Paraneb Opilaste flisiline vorm ja tervislik seisund.
Lisaks nendele positiivsetele méjudele on kdndival koolibussil ka sotsiaalne kasu, sest
selles osalevad Opilased saavad suhelda ning luua sGprussuhteid erinevatest klassidest ja
erinevas vanuses Opilastega ning laiendavad oma soprusvorgustikke. Samuti annab see

vOimaluse vanematele tutvuda oma lapse sdpradega (Strid 2007).

Koéndiva koolibussi rakendamisel on muidugi ka raskusi, millest suurimad on seotud
vabatahtlike varbamise ja ajakava koostamisega (Strid 2007). Vabatahtlike varbamiseks
peab teavitustodga ja informatsiooni jagamisega varakult alustama (Kong et al. 2009).
Oluline on vabatahtlikel jagada oma kohutusi ning vaheldumisi saata lapsi kooli, sel moel
on ka saadav kasu koéige suurem. Antud idee puhul méangib olulist osa ka ilmastik, millest
suuresti soltub osalejate arv. Téhtis on Urituste toimumine ning osalejate varbamine, seal
hulgas ka osalejate premeerimine ja tunnustamine (Strid 2007). Koolibussi ,,juhtidele*
olid suurimaks probleemiks mittetdotavate valgusfooridega tlekaigukohtadel ning liigselt
mangivad ja korda rikkuvad lapsed bussis. Opilastele on vaja kehtestada kindlad reeglid,

kuidas kaituda (Kong et al. 2009). Raskustest hoolimata on kondival koolibussil suur
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potentsiaal suurendada aktiivselt liikuvate laste osakaalu ning vahendada autoséltuvust
(Strid 2007).

6.2.2. Keskkonnasaastlikumad transpordialternatiivid

Alati pole dpilastel suurte vahemaade tdttu vdimalik kasutada aktiivseid transpordi viise.
Sellest hoolimata leidub vahendeid, kuidas keskkonda vdhem koormata. Né&itena voib
tuua spetsiaalseid koolibusse, mis on kohandatud Opilaste veoks ja on varustatud
turvameetmetega tagamaks suurima ohutuse. Koolibussides on spetsiaalselt noortega
tegelema Oppinud juhid, kohandatud turvavdod, igale dpilasele kindlustatud istekoht.
Bussipeale saab minna kodu ladhedal olevast peatusest (Travelling to School: a good
practice guide 2003). Ameerika Uhendriikides on kasutusel spetsiaalsed kollased
koolibussid, mis vastavad eelnevalt loetletud tingimustele. Busside kasutamine vahendaks

uledldist liiklust koolide Umbruses tagades samal ajal lastele ohutu koolitee.

Autoliikluse ja ummikute vahendamisel tuleb arvestada vanemate ajalisi piiranguid.
Nende probleemide vdimaliku lahendusena oleks kooli sdiduks jérelevalve ja kohutuste
jagamine lastevanemate vahel (McDonald 2008). Uheks selliseks niiteks on auto
jagamine (car sharing), mis tahendab, et ks lapsevanem korjab ldhedal elavad lapsed
kokku ja sbidutab kooli. Juhid vahetuvad pidevalt, seet6ttu pole tks lapsevanem liigselt
koormatud.

Pargi ja konni (Park and Walk) skeem julgustab vanemaid koos lastega kooli kdndima
eelnevalt madratud parkimisaladelt, mis asuvad kuni 0,5 miili kaugusel koolist.
Parkimisplatsidel vGivad ka Opilased sdpradega kohtuda ning edasi minna mitmekesi, see
annab vanematele suurema turvatunde ning vdimaldab lastel rohkem sGpradega aega
veeta (Barker 2003).
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7. Materjal ja metoodika

7.1. Uurimisala iseloomustus

Pdlva maakond asub Kagu-Eestis (Joonis 5) ja ulatub Otepé&é kdrgustikust Lammijarve ja
Pihkva jarveni. Oma asendist tulenevalt killgneb P&lva maakond pdhjast ja loodest
Tartumaaga, kirdest L&mmi- ja Pihkva jarvega, idast ja kagust Vene Foderatsiooni Pihkva
oblastiga, I6unast ja edelast Vorumaaga, ladnest Valgamaaga. P6lva maakonna pindala on
2164 kmz?, asustustihedus 14 in/kmz2 (PGlvamaa koduleht).

Parnu maakond

Saare maakond A5

P&lva maakond

Valga maakond

Vru maakond

Joonis 5. P8lva maakonna asukoht (Allikas: Maa-amet).

Pdlva Maakond koosneb 14 omavalitsustiksusest: 13 vallast (Ahja, Kanepi, Kolleste,
Laheda, Mikitamée, Mooste, Orava, Pdlva, Répina, Valgjarve, Vastse-Kuuste, Veriora,
Varska) ja Uhest linnast (P6lva). Kokku asub Pdlvamaal 232 kila, seitse alevikku ning
kaks linna — Pdlva ja Rdpina (P6lvamaa koduleht). Sigiseste kohalike omavalitsuste
volikogude valimistega tGhinevad Pdlva linn ja Pélva vald, mille tulemusel tekib 10160

elanikuga Pdlva vald (Siseministeeriumi koduleht).
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Pdlva linn on Pdlva maakonna administratiivkeskus. Lahim regionaalse tahtsusega linn-
Tartu asub 48 km pdhjasuunas ning Voru 26 km I6unas, pealinn Tallinn jaab 235 km
kaugusele. Linna territoorium hdlmab 5,5 ruutkilomeetrit, olles edela-kirde suunas
peaaegu 4 km pikkuselt valja venitatud. Pdlvat ldbivad po6hja-l6una ja ida-ladne
suunalised maanteed, mis on védga olulised maakonnasisesel litkumisel, samuti p&asuks

magistraalteedele (Pdlva linna arengukava).

Elanike arv on Pdlvamaal 1. jaanuar 2013 seisuga 30 038 (Pdlvamaa koduleht) ja Pdlva
linnas 6111 elanikku (P&lva linna koduleht). Noori vanuses 0-19 on sama seisuga
Pdlvamaal kokku 5547, Pdlva linnas elab nendest 1368 inimest. Magistritod sihtrihma
kuuluvatest lastest (Gpilane vanuses 10-15aastat) elab Pdlvamaal 1751 last, P6lva linnas
elab nendest 382 last (Statistikaameti koduleht).

Tabel 4. P6lvamaa koolide Opilaste arvud 2012 aastal (Allikas: P6lvamaa koduleht).

Oppeasutus 2012
Fr. Tuglase nim Ahja Kool 76
Himmaste Algkool 22
Johannese Kool 52
Kanepi Gimnaasium 207
Kauksi Pdhikool 39
Krootuse Pdhikool 61
Mammaste Lasteaed-Algkool | 157
Mikitamae P6hikool 38
Mooste Pdhikool 107
Orava Pdhikool 76
Pdlva Keskkool 271
P&lva Uhisgiimnaasium 717
Roosi Kool 15
Ruusa Pohikool 27
Rapina Uhisgiimnaasium 463
Saverna P6hikool 63
Tilsi PGhikool 90
Vastse-Kuuste Kool 90
Viluste P6hikool 103
Vérska Guimnaasium 124
Kokku 2798

Pdlva maakonnas on 21 tldhariduskooli, neist 1 algkool, 1 lasteaed-algkool, 12 pdhikooli,

viis glmnaasiumi/keskkooli, Uks erivajadustega lasteaed-phikool (Tabel 4) ning (ks
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kutse-hariduskool (Rapina Aianduskool). Koolide loetelu ning dpilaste arvud on toodud
alljargnevas tabelis. Pdhikoolidest ks to6tab toimetulekukoolina ja Uks on Waldorf-
pedagoogikale tuginev erakool. Alushariduse omandamist ja pdaevahoidu pakub 20

lasteaeda (P6lvamaa koduleht).

Vaadeldes eraldi Pdlva linna kéib seal 2012/2013 dppeaastal lasteaedades kokku 329 last,
munitsipaaluldharidus-koolides 6pib 1003 0pilast, huvikoolides &pib 558 6ppurit.
Koolieelsed lasteasutused on Pdlva linnas Lasteaed Lepatriinu (196 last) ja Lasteaed
Mesimumm (133 last). Uldhariduskoolidest on P6lva linnas kaks tildkeskharidust andvat
kooli: Pdlva Uhisgimnaasium (717 Opilast) ja Pdlva Keskkool (271) ning ks
pdhiharidust andev lasteaed-p&hikool Roosi Kool (6pib 15 dpilast ja lasteaias kéib 8 last),
mis on moéeldud mddduka, raske ja stigava intellektipuudega dpilaste jaoks (Pdlva linna
koduleht).

Pdlvamaal on viimastel aastatel keskmiselt toimunud u 40 liiklusdnnetust aastas (Tabel
5), nendest kergliiklejatega on seotud 5-10 dnnetust. Enamus jalakéijate ja jalgratturitega
seotud Gnnetused leiavad aset PGlva linnas. Uldkokkuvdttes ei saa PGlva maakonna tldist
liiklusohutusalast olukorda pidada koige halvemaks vorreldes teiste kohalike

omavalitsustega (Maanteeameti koduleht).

Tabel 5. Liiklusdnnetused Pdlvamaal ja Pdlva linnas (Allikas: Maanteeamet).

Pblvamaa P6lva linn
2009 2010 2011 2009 2010 2011
Liiklusdnnetused 40 41 35 6 6 2
Jalakaijadnnetused 4 5 3 2 2 0
Jalgrattabnnetused 2 5 2 1 3 1

7.2. Koolitransport Pélvamaal

Pdlvamaa Opilased liiguvad kooli kas jalgsi (jalgrattaga) v6i Uhistransporti ja eraautot
kasutades. Pdlvamaal ei rakendata spetsiaalset koolibussi teenust. Pd&lvamaa
uhistranspordivérgu moodustavad maakonnasisesed ja kaugliinid ning rongiliiklus (Pdlva

maakonna bussiliinide vérgu optimeerimine 2007).
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Alljargneval kaardil (Joonis 6) on toodud P&lvamaa dpilaste koolirdnne. Kaardil on néha,
millistest piirkondadest Opilased teatud kooli liiguvad. Kuna andmed on 2009 aasta
seisuga, siis on kaardil ka veel Naha Algkool, mis 2010. aastal suleti. Enamus dpilasi dpib

elukohale kbige lahemas Gppeasutuses.

Vaadeldes koolitee pikkust Gpilase elukoha maakonna jérgi oli 2003/2004. 6a Pdlvamaal
keskmine teepikkus 4,4 kilomeetrit. Samal Gppeaastal kooli asukoha maakonna jargi
jarjestades kiiindis P8lvamaal pilaste koolitee pikkus aga 6,2 kilomeetrini. Opilaste
elukoha maakonna jargi jarjestades on teepikkus juba 7,7 kilomeetrit (Uldhariduskoolide

vorgu korraldamine 2005).

Asulate pohikooli opilaste jactumine Palvamaa hariduskeskuste vahel

Ahije Il el Suesine “Weralmw=Huusle
m A m B ropes [l ) |
Himmasts Mikitamae Pava Tilsl Wiliste
| a 2 m a
Kanepi Mooste Rapina Valgjarve W alja maakonds
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‘ Krootuze . Orava . Ruusa . Varska e R

@ REGIO 2009

Joonis 6. P6lvamaa Opilaste koolirdnne (Allikas: Pdlva maakonna koolivorgu analiis ja
lahtekohad selle arendamiseks 2010).

Opirandena kasitatakse rahvastikuregistris selgelt maaratletud elukohaga dpilaste
Oppimist elukohajargsest omavalitsusest erinevas omavalitsuses. P8lva maakonnas
tervikuna on randesaldo tasakaalus (Pdlva maakonna koolivérgu analiiis ja lahtekohad

selle arendamiseks 2010). Alg- ja po6hiharidus omandatakse enamasti kodule koige
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ldhemal asuvas koolis. Kuna igas vallas on olemas alg- vdi pohihariduskool, ei pea

Opilased teekonnal kodu-kool-kodu liiga palju aega transpordi peale kulutama.

Jargneval joonisel (Joonis 7) on valja toodud, millistes koolides omavalitsuses elavad alg-
ja pohikooliealised lapsed kaivad (2006/2007 Oppeaasta seisuga). Sektoril kujutatud
numbrid nditavad, mitu alg- ja pdhikooli Gpilast vastavas omavalitsuses elab. Sektorite
viilud naitavad, millistes koolides nad dpivad. Kdige rohkem alg- ja pdhikooliealisi
opilasi on Pdlva linnas, Ré&pina vallas ja Pdlva vallas. Kui Ahja vallas elavad dpilased
Opivad koik ainult Ahja koolis, siis Mooste valla 6pilased kdivad nii Mooste, Kauksi kui

ka Pdlva koolidesse (Pdlva maakonna bussiliinide vérgu optimeerimine 2007).
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Joonis 7. Alg ja —pdhikoolilapsed Pdlvamaa valdades (Allikas: P&lva maakonna

bussiliinide vorgu optimeerimine 2007).
Opilased on Pd&lvamaal pdhilised thistranspordi kasutajad. Eesmérgiks on seatud, et

Opilastele peab olema tagatud bussiga kooli ja koju sditmine ilma vahepealse

umberistumiseta (P8lva maakonna bussiliinide vérgu optimeerimine 2007).
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Uhistransporti korraldab P&lvamaal maakonnaliinidel P6lva Maavalitsus ja kaugliinidel
Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium. Kéesoleval ajal on maakonnas kéigus 57
Uhis-transpordiliini ligikaudu 190 reisiga ja aastase t6dmahuga dle 1,8 miljoni
liinikilomeetri. Maakonnaliinidel teenindatakse aastas kokku ronkem kui 930 tuhat reisijat
(Pdlvamaa arengukava 2011-2017).

Pdlvamaal on labi viidud liinivérgu optimeerimine, mille tulemusena on kujundatud
hastitoimiv bussiliinide vork. Uhistranspordi kasutamissageduse analiiiisimisel selgus, et
mdnedes piirkondades oli sditjate arvu véhesuse tottu otstarbekas regulaarliinide asemel
kasutusele votta ndudeliinid. Alates 2007. aastast on kéigus Eestis seni ainukesed
ndudeliinid. Valdkonna pdhiprobleem on véhenev reisijate arv ja teede halb seisukord.
Vahe arenenud kergliiklusteede vorgustik ei vBimalda ohutut litkumist keskustesse ja
teenuste juurde, Uhistranspordi liine ja sagedust pole aga véhese reisijate hulga tottu
moistlik suurendada (P6lvamaa arengukava 2011-2017).

7.3. Andmed

Antud magistrito0 jaoks koguti andmeid P6lvamaa koolide Opilastelt. Andmed hdlmavad
teavet Opilaste kooli litkumise viisidest, kooliteest ja ohtlikest kohtadest 6pilaste kooliteel.
Andmeid koguti kahes osas, 2012. aasta sugisel (november) ja 2013. aasta kevadel (mai).
Esimesel juhul kasutati andmete kogumiseks Maanteeameti koostatud laste koolitee
kaardistamiseks ja ohtude valjaselgitamiseks valja tootatud liiklusohutuse teemalist GIS
kaardirakendust “Koolitee ohtlike kohtade kaardistamine”. Osalesin Tartu Ulikooli
Geograafia osakonna poolt 2012. aastal labi viidud projektis, mille raames &pilaste
andmeid kaardirakenduse abil koguti. 2013. aasta kevadel kasutati andmete kogumiseks
eraldi koostatud kdsitlust (Lisa 1), mida koolilapsed said téita nii elektroonsel kujul (e-
formular keskkonda kasutades) kui paberkandjal. Projekti ,,Koolitee ohtlike kohtade
kaardistamine* Pdlvamaa koolides 16pus koostati teemakaardid (Lisa 2-9) Pdlvamaa

koolide dpilaste litkumisviisidest ja ohtudest kooliteel.

Oppematerjali kaardirakenduse ,,Koolitee ohtlike kohtade kaardistamine* on koostanud
AS Regio ning see on mdeldud peamiselt Il kooliastme (4.—6. klassi) loodusfpetuse ning
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Il kooliastme (7.-9. klassi) geograafiatundideks. Eelkdige on sihtriihmad 4. klass ja 7.
klass (Maanteeameti koduleht). Kaardirakenduse kasutamine eeldas arvutite olemasolu

klassiruumis.

Opilastel on kujunenud teadmine, et kaardil kujutatakse tegelikkust, seega saab kaardi
jargi Oppida tundma liiklusest tulenevaid ohte. Samuti on vdimalik kirjeldada enda
kooliteele jaavaid liiklusohte. Opilased mdistavad lihtsat plaani ja kaarti ning leiavad
kooliimbruse plaanilt tuttavaid objekte juba 3. klassis. Nad mdistavad, et kaardi jargi on
vOimalik tegelikkust tundma Oppida, ning oskavad kaardil ndidata enda kodukohta. Need
oskused on eeldused kaardirakenduse kasutamiseks, kuna Opilastel tuleb arvutiekraanil
asuvale kaardile méarkida nii oma kodukoht kui ka kool ning joonistada nende vahele oma
koolitee (Maanteeameti koduleht). Samuti saab kaardirakenduses markida kaardile
kooliteele jaavaid Ulekéiguradasid, bussipeatusi ja teisi selliseid elemente (Joonis 8).

Oppematerjali ,,Koolitee ohtlike kohtade kaardistamise* eesmark on aidata &pilasel
paremini mdista kooliteel varitsevaid ohtlikke olukordi liikluses. Opilane peab hoolega
motlema, milline on tema koolitee. Tden&oliselt ei ole palju neid opilasi, kes kasutavad
kooli minemiseks ainult tht liikumisviisi. Seetdttu vdimaldab kaardirakendus erinevate
liilkumisviiside markimiseks kasutada erinevaid varve. Kuna selle dppematerjali kdige
olulisem eesmérk on kindlaks madrata dpilase jaoks ohtlikud kohad kooliteel, tuleb tal
maérkida kaardile tema jaoks ohtlikud kohad ning kirjutada selgitus, miks see koht on tema
arvates ohtlik (Maanteeameti koduleht).

Koolitee ohtlike kohtade kaardistamine

Margi
w»

Margi koolitee

RUETTT T

Margi

M H g

] 50 100 150 200m Aluskaart @ Regio 2012 Alusta uuesti
= — ]

Joonis 8. Naide ,,Koolitee ohtlike kohtade kaardistamise” kaardirakendusest (Allikas:
Kaardirakenduse kasutusjuhend, Maanteeamet).

61



GIS kaardirakendust ” Koolitee ohtlike kohtade kaardistamine ” kasutades saab seega
valja selgitada Opilaste liikumisviisid kooli, ohud kooliteel, dpetades samal ajal lapsi
tundma kooli ja kodulimbrust, markama ja kaardistama ohtlike kohti liikluses.
Kaardirakenduse kasutamise tulemusena on vdimalik andmetest koostada teemakaarte,

mis annavad Ulevaate peamistest liikumisviisidest ja ohtlikest kohtadest Gpilase kooliteel.

Kaardirakenduse taitmises pidid osalema Pdlvamaa kdikide koolide 4-7nda klasside
opilased. Projekti elluviimisele eelnes GIS kaardirakenduse “Koolitee ohtlike kohtade
kaardistamine” koolitus Pdlvamaa koolide geograafia ja loodusainete Opetajatele.
Koolitusest vottis osa 17 Opetajat erinevatest P6lvamaa koolidest, kuid mitte kdikidest
Pdlva maakonna Oppeasutustest. Seetdttu viidi kaardirakenduse taitmine labi ainult
nendes koolides, millistest Opetajad kaisid korraldatud koolitusel. Kaardirakenduse
taitmine oli suurim Pdlva linnas asuva Pdlva Uhisgiimnaasiumi Gpilaste seas (51%) ja
kuna Pdlva linna on Pdlvamaa keskus, siis korduskusitlusel oli eesmargiks vélja selgitada
vaid PdOlva linna koolide d&pilaste liikumisviisid ja ohtlikud kohad liikluses.
Korduskdsitluses osalesid samad &pilased Pdlva linna koolidest, kes eelnevalt olid
kasutanud Maanteeameti kaardirakendust. Sel juhul oli véimalik saadud andmeid vorrelda

ja valja tuua erinevusi liikumisviisi valikus voi ohtlikes kohtades.

Ankeetkisitlus (Lisa 1) koosneb 16. kusimusest. Eesmargiks on saada informatsiooni
opilaste kooli ja tagasi koju litkumise viisidest, ajakulust ja ohtudest kooliteel. Erinevalt
kaardirakendusest ei eeldanud kusitlus arvuti kasutamist (ankeeti sai téita ka paberkujul).
Kusitlus koosnes valdavalt valikvastustest, seetbttu ei votnud vastamine palju aega.
Kordusksitluse eesmark oli eelkdige vélja selgitada, kas kevadise kooliskdimise
perioodiga seoses on toimunud muutus dpilaste litkumisviisi valikus vdi ohtlike kohtade
arvukuses. Lisaks annab kusitlus v8imaluse uurida, millistel pdhjustel kasutavad Gpilased

kooli minemiseks autot ning miks ei eelista nad teisi, aktiivsemaid transpordiliike.

Andmete analitis annab Ulevaate PGlvamaa koolide Opilaste pdhilistest kooli liikumise
viisidest ja ohtlikest kohtadest kooliteel. VVorreldud on kahel korral saadud andmeid ning
toodud vélja peamised erinevused POlva linna Opilaste litkumisviisidest ja ohtlikest
kohtadest kooliteel.
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8. Tulemused

8.1. Pdlvamaa koolide andmed

GIS kaardirakendusega “Koolitee ohtlike kohtade kaardistamine” kaardistas koolitee
kokku 221 Pd&lvamaa koolidpilast. Kokku osales 2 pdhikool-glimnaasiumi, 5 pdhikooli

ning 2 lastead-algkooli. Alljargnevas tabelis (Tabel 6) on toodud osalenud 6pilaste arvud

koolide kaupa.

Tabel 6. PGlvamaa koolidest kaardirakenduse téitmises osalenud dpilaste arvud.

Kool Opilaste arv | Osakaal (%)
Pdlva Uhisgiimnaasium 112 50,7
Pdlva Keskkool 18 8,1
Mooste Pdhikool 26 11,8
Fr. Tuglase nim Ahja Kool 25 11,3
Himmaste Algkool 15 6,8
Viluste PGhikool 10 4,5
Mikitamde Kool 8 3,6
Johannese Kool Rosmal 6 2,7
Mammaste Lastead-Algkool 1 0,5
Kokku 221 100

Umbes pooled kaardirakendust taitnud koolilastest Opivad Pdlva maakonna suurimas
koolis P6lva Uhisgiimnaasiumis. Rohkem oli koolitee kaardistamises osalejaid veel

Mooste Pohikoolis ja Fr. Tuglase nim Ahja Koolis dppivate Opilaste seas.

Tabel 7. Opilaste arvud klasside kaupa.

Klass | Opilaste arv | Osakaal (%)
1 4 1,8
2 1 0,5
3 5 2,3
4 33 14,9
5 17 7,7
6 37 16,7
7 101 45,7
8 22 10,0
9 1 0,5
Kokku 221 100
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Kdige enam osales dpilasi seega pohikoolist ja gimnaasiumist ning kdige vahem lasteaed-
algkoolides 6ppivatest koolilastest. Opilaste jagunemine klasside I18ikes on toodud Tabel
7. Kdige enam osales 7ndate klasside dpilasi. Teistest enam oli ka 4ndate ja 6ndate

klasside Opilasi.

8.2. P6lvamaa andmed dppeasutuste I0ikes

8.2.1. Mooste Pdhikool

Mooste Pdhikoolist kaardistas oma kooliteed 26 Opilast vanuses 11-14 aastat. Kdige enam
oli Opilasi 6ndast klassist (13aastased). Tapne dpilaste jaotumine klassidesse on toodud

Tabel 8. K&ige vahem oli osalejate seas 11aastaseid ja 14aastaseid lapsi.

Tabel 8. Mooste Pdhikoolist osalevate Opilaste arvud klasside kaupa.

Klass | Opilaste arv | Osakaal (%)
5 6 23
6 11 42
7 9 35
Kokku 26 100

Ulekaalukalt laheb enamus Mooste Pghikooli lapsi kooli jalgsi (Joonis 9). Uhistransporti
ja autot kasutatakse véhem. Jalgrattaga kaardirakendust taitnud dpilased kooli ei s6ida. 10
Opilast kasutab kooli joudmiseks mitmeid liikumisviise, enamasti Uhistarnsporti ja jalgsi
liiklemist (7 last). Opilased markisid kaardile 10 kooliteele jaavat tihissdidukipeatust ning
7 Ulekaigurada.

Mooste P6hikooli 6pilaste liikumisviisid

Uhistransport

26%

Joonis 9. Mooste Pdhikooli dpilaste jaotumine liikumisviiside kaupa.
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Mooste Pohikooli dpilased nimetasid kokku 25 ohtlikku ala ja kohta. 35% 0pilastest (9
last) tBi valja kooliteel olevad ohtlikud alad ning 42 % nimetas ohtlikke kohti (11 last).
Koige enam ohtu pdhjustab lastele kooli lahedal asuv vana kuivati, mis piirab Gpilastel

liiklemisel ndhtavust (Lisa 2). Ohtlikeks peeti ka umbruskonna tiike.

8.2.2. Fr. Tuglase nim Ahja Kool

Ahja Koolist kasutas kaardirakendust 25 Gpilast, vanuses 10-16 eluaastat. Kdige rohkem
oli koolitee kaardistajate seas dpilasi 7ndast ja 8ndast klassist (13-14 a.). Opilaste tapne

jagunemine klasside I8ikes on toodud alljargnevas tabelis (Tabel 9).

Tabel 9 . Ahja Koolist osalevate Gpilaste arvud klasside kaupa.

Klass Opilaste arv | Osakaal (%)
4 3 12
6 5 20
7 8 32
8 8 32
9 1 4
Kokku 25 100

Enamus Opilasi laheb Ahja Kooli jalgsi voi Ghistranspordiga (Joonis 10). Auto voi
jalgrattaga kooli tulevate Opilaste osakaal on vdike. Paljud dpilased kasutavad kooli
joudmiseks mitmeid litkumisviise, millest levinuimad on jalgsi liiklemine ja
uhistranspordi kasutamine (11 koolilast). Autoga ning jalgsi tuleb dppeasutusse 3 dpilast.
Ainult jalgsi liiklemist kasutab aga 9 Opilast. Opilased mérkisid kaartidele kooliteele

jadvad 21 uhissdidukipeatust ning 17 tlekéigurada.

Ahja Koolist tdi projektis osalenud Opilastest 8 koolilast (32%) esile ohtlikke alasid ning
11 koolilast (44%) ohtlikke kohti. Kokku nimetati 25 ala vdi kohta, kus Opilased ei tunne
ennast turvaliselt. Kdige enam peeti ohtlikeks kohti, kus on piiratud nédhtavus (nimetati 10
korda) vdi tihe liiklus (toodi vélja 3 korda). Ohtudena t6id dpilased valja veel kihutavaid

autosid, autojuhte, kes ei anna teed ning kurje koeri.
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Ahja Kooli 6pilaste lilkumisviisid

Jalgrattaga

Uhistransport
28%

Joonis 10. Ahja Kooli dpilaste jaotumine liikumisviiside kaupa.

Ahja Kooli 0Opilaste kooliteede kaardi (Lisa 3) pdhjal on kdige ohtlikumaks tanavaks
Opilaste arvates Tartu maantee, sest seal toodi valja mitmeid ohtlikke kohti. Enim margiti
Tartu mnt 21 ja Tartu mnt 24 hoonete l&hedal asuvat ristmikku ning selle Umbrust, kus
Opilaste kohaselt on piiratud nahtavus (midr piirab vaatevélja). Ristmikest mainiti veel
Tartu mnt ja Nooruse tédnava ristmikku, kus puudub Ulekéigurada. Lisaks toodi valja, et
Nooruse tdanava majade ees autod kihutavad ning autod ei anna alati lastele teed.
Ulekaigurada puudub ka Tartu mnt — Silla ristmikul ning see asjaolu raskendab lapsel tee

Uletamist.

8.2.3. Himmaste Algkool

Himmaste Algkoolist kaardistas oma koolitee 15 6pilast vanuses 7-10 eluaastat. Enim oli

vastajaid 4ndast klassist ning kdige vahem 2 klassist (Tabel 10).

Tabel 10. Himmaste Algkoolist osalevate dpilaste arvud klasside kaupa.

Klass | Opilaste arv| Osakaal (%6)
1 4 26,5
2 1 7
3 4 26,5
4 6 40
Kokku 15 100

Himmaste Algkooli tuleb enamus Opilastest autoga, jargnevad jalgsi liiklemine ning
Uhistranspordi  kasutamine (Joonis 11). Kuna Himmaste Algkooli kaardirakendust
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kasutanud lapsed Opivad enamuses 1-3 klassis (7-8 aastased) ja tden&oliselt ei lahe kdik
veel iseseisvalt kooli, vaid vanemate saatel on seetdttu ka autoga kooli minetavate laste
osakaal vorreldes teiste Oppeasutustega suurem. Kolmandik opilastest kasutab kooli
joudmiseks mitmeid liikumisviise, millest levinum on jalgsi liiklemine ja thistranspordi

kasutamine. Opilased markisid kaardile 3 tihissdidukipeatust, mis jaavad kooliteele.

Opilaste jaotumine liikumisviiside jargi

Jalgrattaga
04

Jalgsi
33%

Auto
43%

Uhistransport
19%

Joonis 11. Himmaste Algkooli dpilaste jaotumine liikumisviiside kaupa.

Himmaste Algkoolis t6i 60% Opilastest (9 Opilast) valja erinevaid ohtlikke alasid ja 13%
Opilastest nimetas ohtlikke kohti. Himmaste Algkooli lahedal kardetakse autosid, mis

kihutavad, ning ohtlikud on kitsad tdnavad ja raudteelilesdidukoht (Lisa 4).

8.2.4. Viluste Pohikool

Viluste Pohikoolist kaardistas kooliteed 10 Opilast 8ndast klassist, kes peamiselt olid 14
aastased. Enamus nendest Gpilastest laheb kooli jalgsi, 3 kasutab thistransporti ja 3 autot.
Jalgratast ei kasuta vastanutest kooli minemiseks keegi. Opilased markisid kaartidele 20

korral Ghissdidukipeatusi ning 8 korral tlekaiguradasid.
Viluste Pohikooli lastest t6i 3 esile ohtlikke alasid ning ks nimetas ohtliku koha. Kokku

toodi esile 6 ohtlikku ala ja kohta. Peamiseks ohuallikaks peavad lapsed tihedat liiklust

ning kihutavaid autosid. Opilaste arvates on ohtlik sissesdit koolimaja juurde ning kooli
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lahedal olev maanteede ristmik, kus hommikuti liigub palju autosid. Ohtlikuks peetakase

ka Répina mnt raudteellesdidukohta (Lisa 5).

8.2.5. Mikitaméae Kool

Mikitamde Koolist kasutas kaardirakendust 8 Opilast vanuses 13-14 eluaastat. Nendest
Opilastest pooled kaivad 7ndas klassis ning pooled dpivad 8ndas klassis. Uuringus
osalenud Opilastest 3 laheb kooli ainult jalgsi ning (ks laps ainult autoga. 3 dpilast kasutab
liiklemiseks kdiki vdimalike vahendeid (kéiakse jalgsi, sdidetakse auto, Uhistranspordi ja
rattaga). Uks laps tuleb aga kooli jalgsi ja autoga. Kaardile margiti kaigusild ning 7
uhissdidukipeatust, mis jadvad kooliteele.

Projektis osalejatest tdi 6 Opilast (75%) valja kooliteel olevaid ohtlikke alasid ning 7
Opilast (88%) nimetas ohtlikke kohti. Kokku nimetati 30 ohtlikku kohta ja ala. Ohtlikest
aladest toodi enim valja tiheda liiklusega piirkondi ning ohtliku kurviga tdnavaid (Kooli
tn, Soelaane tn). Ohtlike kohtade puhul nimetati puuduvaid Ulek&iguradasid, tihedat
liiklust ning puuduvaid kdnniteid. Mikitamae Kooli dpilaste kooliteede kaardi (Lisa 6)
kohaselt on koolilaste arvates ohtlik Soelaane tdnava ja Kooli tanava ristmik, kus puudub
ulekdigurada ning konnitee. Samuti on Mikitamde Kooli imbrus ohtlik kuna seal pole
lilekdigurada ega kdnniteed. Opilased nimetasid ohtlikuks veel Mée ténava ja Soelaane

tanava ristmikku, kus on tihe liiklus ning puudub Ulekaigurada.

8.2.6. Johannese Kool Rosmal

Rosma Johannese Koolist kaardistas oma koolitee 6 Opilast 4ndast ja 5ndast klassist
vanuses 10-11 eluaastat. 4 dpilast liigub kooli jalgsi ning iiks jalgrattaga. Opilased tdid
vélja 10 tlek&igurada ja tihe uhissdidukipeatuse. Koolilastest tdid 5 dpilast vélja kooliteel
olevaid ohtlikke kohti. Kokku t6id lapsed valja 14 ohtlikku kohta. Suurimad ohuallikad
laste jaoks on ristmikud ja puuduvad Ulekdigurajad. Ohtlikuks peetakse Voru mnt ja

Varska mnt ristmikku ning Pdlva Ringtee ja VVarska mnt ristmikke (Lisa 7).
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8.2.7. Mammaste Lasteaed-Algkool

Mammaste Lasteaed — Algkoolist osales vaid Uks dpilane 4ndast klassist, kes laheb kooli
jalgsi ning nimetas 5 ohtlikku kohta ja ala. Opilasele on ohuks maanteeddres kdimine ja
koolimaja tagumine parkla, kus hommikuti on palju autosid (Lisa 7).

8.3. Pdlva linna koolide andmed

8.3.1. Kaardirakenduse andmed

P6lva Uhisgiimnaasium

Pdlva Uhisglimnaasiumist kaardistas oma koolitee 112 Gpilast. Andmed esitasid 4.-7.
klasside Opilased. Kdige enam osales 12 kuni 13-aastaseid Opilasi 7ndatest klassidest
(umbes 60%). Vastajate jaotumine Kklasside kaupa on toodud alljargnevas tabelis (Tabel
11). Vastajate vanused jaid vahemikku 10-14 eluaastat. Kbige vdhem osales 11-aastasi

Opilasi (6 last) ning klasside 18ikes 5ndate klasside Gpilasi (8 last).

Tabel 11. Pdlva Uhisgiimnaasiumist osalevate dpilaste arvud klasside kaupa.

Klass |Opilaste arv| Osakaal (%)
4 16 14,3
5 8 7,1
6 21 18,8
7 67 59,8
Kokku 112 100

Pdlva Uhisgiimnaasiumi Opilastest tuleb suurem enamus kooli jalgsi. Sageduselt jargmisel
kohal on autoga liiklemine ning seejarel alles Uhistranspordi ja jalgratta kasutamine
(Joonis 12). Siinkohal tuleb arvestada, et umbes pooled Opilastest kasutavad kooli
saamiseks mitmeid liikumisviise. Levinuimaks osutusid jalgsi ja autoga liiklemine ning
jalgsi liiklemine ja tihistranspordi kasutamine. Opilased mérkisid kaardile peale oma kodu
veel kdige enam oma kooliteele jadvaid tlekéiguradasid (88 last), tGhissdidukipeatusi (50
last) ja teetOid (4 last).
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Projektis osalenud Opilastest nimetas ohtlikke alasid 33 Opilast, mis moodustab kdigist
vastanuist umbes 30%. Ohtlikke kohti nimetas aga 66 koolilast, mis moodustab kdigist
vastajaist umbes 60%. Paljud lapsed nimetasid mitmeid ohtlikke kohti ja alasid. Ohtlike
aladena toodi eelkdige valja piirkondi, kus liiklus on tihe (markis 16 Opilast), nahtavus

piiratud, puudub Ulek&igurada vdi tdnav on pime.

Opilaste jaotumine liikumisviiside jagi

Jalgrattaga

Uhistransport
15%

Joonis 12. Pélva Uhisgiimnaasiumi Gpilaste jaotumine liikumisviiside kaupa.

Ohtlikest kohtadest tdid P&lva Uhisgiimnaasiumi Opilased kdige rohkem esile tiheda
liiklusega kohad (nimetati 25 korda), ohtlikud ristmikud, ohtlikud kurvid ja kohad kus,
puudub Ulekaigurada (Joonis 13).

P&lva Uhisgimnaasiumi épilaste peamised
ohud liikluses

tlekaigurada
11%

piiratud
nahtavus
4%

Joonis 13. Pélva Uhisgiimnaasiumi Gpilaste peamised ohud liikluses.
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Uhe ohtlikuma kohana t6id Opilased valja J. Kéisi - Kesk tanava ristmiku (Lisa 8), kus on
Opilaste arvates tihe liiklus, ohtlik Ulekdigurada ning autod ei lase alati lapsi Ule tee.
Paljud dpilased peavad ohtlikuks Kesk — Piiri tanava ristmikku, kus samuti on tihe liiklus
ning autod ei anna alati teed. Samuti tdid koolilapsed esile J. Ké&isi - Nurme t&nava ning J.
Kaéisi - Uue tanava ristmiku. Nendel ristmikel on ohtlik teed tletada ning hommikul ja

ohtul on seal liiga pime.

Ebaturvaliseks peavad Opilased kooli Gmbrust, eelkdige Mde tanavast kuni Mesiképa
hallini, kuna seal on tihe liiklus. Mé&e tanaval peetakse ohtlikuks ka Mé&e tn 2 hoone ja
Hurda pargi vahelist 16iku, kuna seal puudub tlekaigurada, kuid paljud dpilased liiguvad
sealt kooli suunas. P&lva Uhisgiimnaasiumi staadioni Mae tanava poolne parkla (lastead
»Lepatriinu® parkla) pole Opilaste arvates eriti turvaline, kuna seal liigub palju autosid,

mille juhid ei pruugi lapsi margata.

Pdlva Uhisgiimnaasiumi dpilased mainisid veel Voru — Metsa tanava ja Voru — Oja tanava
ristmikke, kuna seal puudub Ulekdigurada. Téanavatest peavad koolilapsed kdige
ohtlikemaks Kesk tanavat ning Piiri tdnavat, sest nendele tdnavatele markisid koolilapsed
enim ohtlikke ristmikke ja tlekdiguradasid. Lisaks liigub nendel tdnavatel rohkem autosid

ning on tihedam liiklus.

Pdlva Keskkool

Pdlva Keskkoolist kaardistas oma kooliteed 18 dpilast vanuses 11-14 eluaastat. Kdige
enam oli 7 klassist ja 13 aastaseid dpilasi (Tabel 12). Suur osa vastanud Opilastest laheb
kooli jalgsi, kuid margatav osakaal kasutab liiklemiseks autot. Uhistarnspordi ja jalgratta
kasutamine on védhem levinud (Joonis 14). Opilased markisid kaardile palju

ulekdiguradasid (20) ning Uhissdidukipeatusi (43).

Tabel 12. Pdlva Keskkoolist osalevate dpilaste arvud klasside kaupa.

Klass | Opilaste arv | Osakaal (%)
3 1 55
4 3 17
5 1 55
7 13 72
Kokku 18 100
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Pdlva Keskkoolist uuringus osalenud dpilastest t6id pooled (9 last) valja kooliteele
jaavaid ohtlikke alasid. Ohtlikkust pdhjustasid eelkBige piiratud néhtavus, ristmikud,
ulekdiguraja puudumine. Samuti toodi valja, et autojuhid ei anna alati lastele teed.
Ohtlikke kohti kaardistas 5 Opilast (28%). Kokku toodi esile 23 ohtlikku kohta ja ohtlikku
ala. Vaadeldes Pdlva Keskkooli Opilaste kooliteede kaarti (Lisa 9) selgub, et
ebaturvaliseks peetakse Lina tanavat. Enim ebaturvalisi alasid on kaardistatud aga Pdlva

Keskkooli (Kooli tn 1) imbrusesse.

Pélva Keskkooli 6pilaste liikkumisviisid

Jalgsi

45%

Joonis 14. Pdlva Keskkooli dpilaste peamised liitkumisviisid.

8.3.2. Ankeetkusitluse andmed

Kusitlusele vastas 149 dpilast, kellest 101 (68%) 6pib Pdlva Uhisgiimnaasiumis ja 48
(32%) Pdlva Keskkoolis. Sihtriihmaks oli nagu kaardirakenduse téitmise puhulgi 4-7nda
klasside dpilased. Kdige enam vastas ankeetkusitlusele 7nda klassi Gpilasi ja kdige vahem
5nda klassi 6pilasi (Tabel 13).

Tabel 13. Kusitluses osalenud dpilaste arvud.

Klass |Opilased| Osakaal (%)
4 15 10
5 25 17
6 24 16
7 85 57
Kokku 101 100
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Peaaegu pooled (69 last) kisitluse taitnud Opilastest liiguvad kooli jalgsi (Joonis 15).
Uhistransporti ja autosGitu kasutatakse vérdsel maaral, jalgrattaga liigutakse vaga vahe.
Koolist koju litkumisel on liikumisviiside osatdhtsused veidi erinevad, jalgsi liiklejaid on
koguni 58% (87 &pilast) ning autoga sdidab koju kdigest 14 Gpilast (9%). Uhistranspordi

osatéhtsus on veidi suurem kui kodust kooli liiklemisel (28%).

Pdlva linna koolide &pilaste liikumisviisid

Muu
2%

Uhistranspordiga
24%

Autoga
24%

Joonis 15. Opilaste jaotumine liikumisviiside jargi.

Valdav enamus dpilasi jduab oma kooli vahem kui 15 minutiga. Mdlema kooli dpilaste
puhul oli selliste koolilaste osakaal tile 70%. Koolist koju liikumisele kulub Gpilastel aga
rohkem aega. Vahem kui 15 minutiga jouavad koju umbes 62% Opilastest, 15 minutit kuni

pool tundi kulub aga 35%-I vastanuil.

64 vastanud Opilasest peab kooliteed ohutuks, Glejadnud t6id kokku vélja 160 ohtu.
Rohkem toodi ohuallikatena vélja ristmikke, tihedat liiklust ning tlek&iguraja puudumist.
Konkreetseid ohte kooliteel nimetas peaaegu 60 dpilast. 76% nendest ohtudest nimetasid

Pdlva Uhisgiimnaasiumi dpilased.

P6lva Uhisgiimnaasium
Pdlva Uhisgiimnaasiumist osales Opilasi 4-7ndatest klassidest (Tabel 14). Osalejatest
moodustasid natuke Ule poole tudrukud (54 dpilast). Kisitlusele vastanud dpilastest elab

umbes 35% Pdlva linnast véljas.
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Tabel 14. PGlva Uhisgiimnaasiumi pilaste jaotumine klasside I5ikes.

Klass |Opilased]| Osakaal (%)
4 15 15
5 7 7
6 24 24
7 55 54
Kokku 101 100

Pdlva Uhisgiimnaasiumi &pilaste seas on peale jalgsi kaimise jargmisel kohal auto
kasutamine kooli sbiduks (Joonis 16). Kdige suurem on autokasutajate arvukus 4nda
klassi Opilaste seas (40%). Autokasutust p8hjendatakse valdavalt asjaoluga, et koolitee
uhtib vanemate toélemineku teega (61% autokasutajatest). Samuti tuuakse autokasutuse
puhul vélja selle mugavust ning mdnel juhul on auto kasutamine véltimatu koolitee
pikkuse tottu. Autoga kooli liikumist eelistatakse Ghistranspordile kuna bussipeatus asub
kodust kaugel (33%), bussisdit kestab liiga kaua (15%) ning buss on Ulerahvastatud
(19%). Jalgratast ei kasutata auto asemel kuna jalgrattaga liigeldes kuluks kooli
joudmiseks liiga palju aega (52% autokasutajatest) ning jalgrattaga liiklemine pole
turvaline (15%). Jalgsi kooli joudmiseks kulub samuti liiga palju aega ning
I6ppkokkuvottes peetakse autoga kooli liikumist ikkagi mugavamaks. Uldjuhul kulub
Opilastel Pélva Uhisgiimnaasiumisse joudmiseks vahem kui 15 minutit (72% Gpilastest)

vOi kuni pool tundi (22% lastest).

Pdlva Uhisgiimnaasiumi 6pilaste kooli
litkumise viisid
Muu
3%

Uhistransport
21%

3%

Joonis 16. Opilaste jaotumine liikumisviiside jargi.
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Koolist koju litkumisel on kdndimise osakaal suurem, jalgsi liigub siis 57% Opilastest.
Tunduvalt vaiksem on autoga sbitjate arv, kdigest 13%. Uhistranspordi kasutatavus on
veidi suurenenud ning kudndib koolist koju litkumisel 26%-ni. Rohkem 0&pilasi kasutab
Uhistransporti voi liigub jala kuna vanemad on hdivatud ning neil pole voimalik lastele
jargi tulla (vastas 83% autoga kooli tulejatest). Koju liikumiseks kulub tldjuhul dpilastel
aega vahem kui 15 minutit (65% lastest). Vastanuist umbes 11% kulub aga koju
joudmiseks kuni tund aega. Seega koolist koju saamisele kulub dpilastel Gldjuhul ronkem

aega kui kooli liikumisele.

Pdlva Uhisgiimnaasiumi 6pilaste peamised ohud
liikluses

Piiratud

Koolitee on
ohutu
24%

Ohtlik ristmik
13%

Ohtlik | \ ohtlik tee
Ulekaigurada 10%
11%

Viuu pohjus
2%

Joonis 17. P8lva Uhisgiimnaasiumi Gpilaste peamised ohud kooliteel.

Kokku nimetasid Pdlva Uhisgiimnaasiumi Gpilased 113 ohtu, mis jadvad kooliteele. Iga
Opilane vOis nimetada rohkem kui Uhte ohtlikku kohta, seega 64 0&pilast nimetas
ohuallikaid. Suurem osa vastajaist pidas kooliteed siiski ohutuks (37 dpilast). Rohkem
toodi ohtudena vélja ristmikke ja tihedat liiklust (Joonis 17) ning vahem piiratud
néhtavust ja ohtlikke kurve. Enamus ohtlikke kohti jadb Opilaste arvates kooli l&hedusse

(28 dpilast) vdi kooliteele (24 dpilast) ja vahem kodu imbrusesse (18 opilast).

Konkreetseid ohte tdid vélja 45 Gpilast. Rohkem nimetati ohtlike kohtadena Pdlva linnas
asuvaid tdnavaid ja muid kohti. Konkreetselt nimetati tdnavatest Kesk, J. Kdisi ja Mée
tanavat (Joonis 18). Nendel tdnavatel on rohkem autosid ning tihedam liiklus. Ristmikest

on koolilaste arvates ohtlikud Kesk - J. Kaisi tdnava ristmik, Kesk tn — Piiri tn ristmik

75



ning Piiri tn — Ma&e tn ristmik. Lapsed nimetasid ohtlikuks kooli l&hedal oleva
»Lepatriinu® lasteaia tmbrust ning selle parklat, kuna seal liikuvad autod ei pruugi lapsi
margata. Samal p&hjusel peetakse ohtlikuks ka Mesikapa halli juures olevat parklat. Pildid

Pdlva Uhisgiimnaasiumi dpilaste peamistest ohtlikest kohtadest on toodud Lisa 10.
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Joonis 18. Pélva Uhisgiimnaasiumi dpilaste peamised ohtlikud kohad (Andmed: Maa-
amet).

Pdlva Keskkool

Kusitlusele vastas 30 Gpilast 7ndatest klassidest ja 18 &pilast 5ndatest klassidest. Ule
poole (56%) kiisitluses osalenud dpilastest olid poisid. Opilastest 23% elab Pdlva linnast
viéljas, eelkdige lahivaldades.

Peaaegu pooled (Joonis 19) Pdlva keskkooli dpilased liiguvad kooli jalgsi (23 6pilast),
jargneb Ghistranspordi kasutamine (15 dpilast). Kooli joudmiseks kulub 36 vastanud
Opilasel vahem kui 15 minutit. Koolist koju litkumise puhul on kdndijate ja thistranspordi
kasutajate osatahtsused veelgi suuremad, vastavalt 63% ja 31%. Koju jéudmiseks kulub
aega rohkem. 56% Opilastest jéuab kill vahem kui 15 minutiga, kuid 29%-I kulub kuni 30

minutit. Kooli jdudmisel oli viimaste osakaal vaid 13%.
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Pdlva Keskkooli 6pilaste liikumisviisid

Uhistransport
31%

Jalgratas
4%

Joonis 19. Opilaste jaotumine liikumisviiside jargi.

Autoga said kooli vaid 8 dpilast ning peamise pdhjusena toodi valja vanemate
toolemineku tee tihtimist lapse kooliteega (6 dpilast). Uhistransporti ei kasutata eelkdige
pdhjusel kuna peatus asub kodust kaugel (3 dpilast), bussis on palju rahvast ning pole
spetsiaalset koolibussi. Rattaga ja jalgsi liikudes kuluks kooli jéudmiseks liiga palju aega.

Autoga koolitulejatest ei saa enamus autoga koju kuna vanemad on hdivatud.

Paljudel Opilastel, kes kuisitlusele vastasid, on koolitee ohutu (27 Opilast), seevastu 21
Opilast ti esile erinevaid ohuallikaid. Joonisel 20 on toodud peamised ohud, mis
kooliteele jaavad. Suurimaks ohuks peetkase tahistatud Ulekaiguradade puudumist (10

Opilast) ja ohtlikke ristmikke (9 Opilast).

Pélva Keskkooli 6pilaste peamised ohud
liikkluses

Piiratud

Koolitee on
ohutu
35%

Ohtlik ristmik

Y de 12%
tlekaigurada

%

Joonis 20. Pdlva Keskkooli dpilaste peamised ohud kooliteel.
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Enamus nendest ohtudest j&&b kooliteele (30%) ja véhem kodu v6i kooli Gimbrusesse.
Tanavatest on dpilaste arvates ohtlikud Pdlva linnas asuvad Kooli, Kesk ning Lina tanav,
kuna nendel liigub rohkem autosid (Joonis 21). Ristmikest on ohtlikud Kooli ja Oru
tdnava ristmik ning Lina ja Roosi tédnava ristmik. Pildid Pdlva Keskkooli Opilaste

peamistest ohtlikest kohtadest on toodud Lisa 11.
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Joonis 21. Pdlva Keskkooli dpilaste ohtlikud kohad (Andmed: Maa-amet).
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9. Arutelu

Pdlvamaa Opilased liiguvad kooli valdavalt jalgsi. Keskkonnasaastlikkuse ja Opilaste
tervise seisukohast on see positiivne néhtus. Igapéevane regulaarne litkkumine mdjub hésti
laste Uldisele flusilisele aktiivsusele ning tervislikule seisundile. Selline keskkonda
saastev transport ei kahjusta teiste inimeste juurdepadsuvGimalusi ja elukeskkonda,

tagades samal ajal juurdepddsu igapédevastele vajadustele.

Pdlvamaa asulad on valdavalt véiksed ning enamus Opilasi kéib kohalikus 6ppeasutuses,
seega on kéimine kdige praktilisem ja loogilisem liikumisviis. Vaadates kaardirakendust
taitnud Pdlvamaa ja Pdlva linna koolide dpilaste liikumisviise on saadud andmete pdhjal
jalgsi liiklemine ja uhistranspordi kasutamine kooli litkumiseks Pdlva maakonna koolide
Opilaste seas rohkem levinud kui Pd&lva linna dpilaste seas. Erandiks on Himmaste
Algkool, kus on rohkem autoga kooli liikuvaid @pilasi. PGhjuseks on ilmselt asjaolu, et
kaardirakendust taitsid rohkem nooremad Opilased, keda lapsevanemad uldjuhul kooli

sdidutavad.

Kaardirakenduse taitmisel markisid 6pilased ohtlikud kohad pigem kooli Umbrusesse ja
kooliteele kui kodu lahedusse. Kooli Gmbruses on paratamatult tihedam liiklus seoses
vanematega, kes oma lapsi kooli sdidutavad. Samuti paiknevad Pdlvamaa koolid tldjuhul

asula keskuses, kus niigi liigub sdidukeid rohkem.

Vorreldes Polva linna koolide kaardirakenduse taitmisel ja kisitluselt saadud andmeid on
vdimalik valja tuua erinevusi. PGlva Uhisgiimnaasiumi puhul on kaardirakenduse taitjate
hulgas jalgsi kooli minejaid rohkem, kui kisitlusele vastanud Opilaste hulgas. Pdlva
Uhisgiimnaasiumis osalesid uuringus mdlemal juhul enam vahem samad Gpilased.
Arvestades, et kaardirakenduse téitmise ajal oli tegemist slgisega on tulemused
mdnevorra Gllatavad. Uldjuhul ilmastiku tingimused mdjuvad aktiivset koolitransporti
soodustavalt. Erinevused vdivad tuleneda asjaolust, et kaardirakenduse puhul oli dpilasel
voimalik markida kooliteel kasutatavaid erinevaid liikumise viise (nt Gpilane sdidab osa
maad bussiga ja bussipeatusest kdnnib koolini), kisitluse puhul keskendusin ainult

peamisele kooli liikumise viisile. Uhistranspordi ja autokasutuse puhul ei ole margatavaid
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erinevusi. Seetdttu voib jareldada, et nende liikumisviiside valiku puhul on p&hjuseks

koolitee pikkus, mis ei voimalda lapsel jalgsi voi jalgrattaga liigelda.

Pdlva Keskkooli dpilaste seas pole erinevused jalgsi kdimise puhul kaardirakenduse ja
kusitluse andmetes mérgatavad. Kaardirakenduse taitjatest tuli aga rohkem opilasi kooli
autoga, kui kevadel kusitluses osalenud dpilased. Antud juhul on téené&oliselt oluliseks

teguriks nooremate klasside suurem osavott kaardirakenduse taitmisest.

Ohtlikke kohtade puhul nimetasid kevadel kisitluses osalejad koolitee kaardistajatest
rohkem erinevaid ohuallikaid nagu ristmikud, lekaigukohad, ohtlikud kruvid, tanavad,
piiratud nahtavus jms. Selgelt pole vBimalik vélja tuua kdige sagedamini nimetatud
ohuallikat. Koolitee kaardistajad nimetasid ohuallikaid vahem, kdige enam toodi vélja
tahistatud Ulekdiguraja puudumist ning tihedat liiklust. Kui vaadelda aga konkreetselt
vélja toodud ohtlikke tinavaid vOi ristmikke, siis kooliteed kaardistanud Gpilased
nimetasid neid rohkem. See vGib tuleneda asjaolust, et kisitluse puhul ei pidanud 6pilased
oma kooliteed visuaalselt kujutama. Koolitee kaardistamise puhul peab 6pilane oma
koolitee korralikult 18bi mdtlema ning selle kaardistama. Lisaks on kaardi olemasolul
Opilasel lintsam konkreetseid ohtlikke kohti méargistada. Kusitluse puhul oli nii monelgi
koolilapsel raskusi tdnavate nimetamisega, tihti toodi valja ainult hooneid (nt lasteaed,

pood vms), mille lahedal ohtlik koht asub.

Opilased on nii siigisel kui ka kevadel toonud vélja sarnaseid ohtlikke kohti. Pdlva
Uhisgiimnaasiumi dpilased peavad mdlemal juhul ohtlikuks J. Kaisi — Piiri tanavate ja
Kesk - J. Kaisi tanavate ristmikke. Samuti peavad lapsed ohtlikeks Kesk ja J. Kaisi
tanavaid, lasteaed ,,Lepatriinu“ ja Mesiképa halli parklat. M6lematest andmetest selgub, et
ohtlikud kohad jadvad kooli lahedusse. POlva Keskkooli d&pilaste puhul toodi
ankeetkdsitluses ohtlikke kohti rohkem vilja kui kaardirakenduses kaardile margiti
(kaardil oli see eest mitmeid ohtlikke alasid). M&lemal juhul on dpilaste arvates ohtlikud
Lina ja Kooli tdnavad. Kisitluses vaitsid Opilased ohte pigem kooliteele jadvat, kaardile
kanti ohtlikke alasid eelkdige Pdlva Keskkooli imbrusesse. Erinevusi voib pdhjustada
asjaolu, et Pdlva Keskkooli puhul osales kusitluses rohkem d&pilasi, kui koolitee

kaardistamisel.
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Antud andmete pohjal saab vdita, et ilmastikutingimused Pdlva linna Gpilaste liikumisviisi
valikuid ei mdjuta. Samuti pole vdimalik vaita, et kevadel markavad Opilased oma
kooliteel vdhem ohte. Konkreetseid ohtlikke kohti nimetati kall vahem, kuid see on
eelkdige tingitud kisitluse eripérast. Muutused toimusid eelkdige nahtavuse paranemises.
Sugisel tdid Opilased rohkem valja piiratud néhtavust ning pimeduse ohtlikkust.
Andmetest selgus, et Opilaste nahtavust kitsendasid eelkdige kurvid vdi flusilised
objektid, néiteks mudr vdi konkreetne hoone. Néhtavusega seotud probleemid slivenevad
seega sugisel, kui on pime ning lund pole veel maas. Sugisel toodi veel vélja ohte, mis on
seotud libedusega, kuid nende ohtude osakaal oli vaike.

Opilaste kooliteele jadvate ohtlike kohtade vélja selgitamisel on parem vahend spetsiaalse
kaardirakenduse kasutamine, kuna see voimaldab koolilapsel ise oma koolitee kaardistada
ning samuti kaardile on lihtsam ohtlikke kohti markida. Selline l1&henemine on huvitavam
ka lapse seisukohast. Puudusena saab tuua vaid arvuti olemasolu vajalikkuse.
Ankeetkdsitluse korral ei olnud arvuti olemasolu hadavajalik kuna kusitlust oli véimalik
seda tdita ka paberkandjal. Enamus vastuseid oli valikvastustega, seega laks nende
taitmine kiirelt. Samas ei lase valikvastused Opilastel nii palju ise mdelda ja nditeks
ohtude puhul oli lihtne kill erinevaid ohte valja tuua (ohtlik, ristmik, ohtlik tee, ohtlik

kurv), kuid konkreetsete tdnavanimede esitamine Gpilaste jaoks nii lihtne ei olnud.

Koolitee kaardistamise tulemused Pdlvamaal nditavad, et Opilased on véga teadlikud
vOimalikest ohtudest ning liikluskorralduslikest kitsaskohtadest oma kooliteel. Enamuses
asuvad Opilaste valja toodud ohud kooli l&hiimbruses. Suurimateks ohuallikateks
nimetasid Opilased Ulekdiguraja puudumist ning tihedat liiklust. Tahelepanu tuleks
pOorata ndhtavuse parandamisele ja tagada valgustus kohtades, kus néhtavus on piiratud.
Sellistel ristmikel, mida Opilased kasutavad oma kooli minemiseks kdige sagedamini,
vOiks vOimalusel olemas olla tahistatud Glekdigurada. Téahistatud dlekdiguradade
olemasolu muudab paljude dpilaste arvates liiklemise tunduvalt turvalisemaks. Opilased
toid vélja, et autojuhid sdidavad liiga kiiresti, ei pruugi lapsi alati méargata ning ei anna
lastele teed. Opilaste koolitee ohutumaks muutmisel on oluline, et lapsed ise mérkaksid
ohte liikluses, samuti on vajalik suurendada laste tahelepanelikkust ning teadvustada neile

vOimalikke ohuallikaid liikluses.
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Liiklusohutuse suurendamisel on koolilaste jaoks olulisel kohal liiklusohutusalane Gppe-
tegevus. Pdlva Uhisgimnaasiumi ja Pdlva Keskkoolis on &ppetddsse kaasatud ka
liiklusalast Opetust. Naiteks Pdlva Uhisgimnaasiumi arengukavas on oluliste teemade
hulgas personalile ja Opilastele suunatud turvalisuskoolitused, mis hélmavad ka
liikluskorralduse valdkonda. Samuti on dppe- ja kasvatusprotsessi vGtmetegevuste hulgas
nimetatud liikluskasvatuse tGhustamist. PGlva Uhisgiimnaasiumi arengukava kohaselt
hdlmab liikluskasvatuse valdkond Il kooliastmes jalgratturi koolitust ja lubade taotlemist
ning erinevate liiklusteemaliste loengute, infopdevade toimumist (erinevatele

vanuseastmetele) (PGlva Uhisgiimnaasiumi arengukava 2012-2015).

Pdlva Keskkooli arengukavas on prioriteetide hulgas jatkata turvalisuskoolitusi, mis
hélmavad ka liikluskorraldusalaseid koolitusi. Igal aastal toimuvad Pdlva Keskkoolis
sessiooniti liiklusalased dppused ,,Ole nahtav* ja ,,Ohutu koolitee” (Pdlva Keskkooli
arengukava 2012-2014).

2002. aastal Vabariigi Valitsuse poolt vastuvdetud rahvuslik liiklusohutusprogramm ja
selle rakendusplaan aastateks 2012-2015 ndevad liiklusohutuse parandamisel kohalikul
tasandil suurt rolli kohalikel omavalitsustel. PGlva linnas on turvalisuse tahtsustamisega
tegeletud ka téiskasvanute tasemel. Traditsiooniliselt on Pdlva linna volikogu aasta
esimesel istungil valja kuulutanud teema-aasta, millega podratakse linnas rohkem
tdhelepanu teemaga haakuvatele muredele ja r6dmudele. Seoses kehtima hakanud uue
Liiklusseadusega otsustas Pdlva Linnavolikogu 2011. aasta kuulutada Turvalisuse
aastaks. Turvalisuse aasta raames oli kaardistamisena plaanis elanikel Uhiselt leida
ohtlikud paigad Pdlva linnas. Tegemist vois olla hoonete, ehitiste, nurgataguste jt taoliste
kohtadega, mis elanikele parajasti ohtlikuna néivad (Pdlva linna koduleht). Elanike poolt
teatatud ohtlikud kohad uhtisid mdnel juhul ka Opilaste poolt esile toodud ohtudega.

Néiteks Kesk, J. Kaisi ja Lina tdnavad ja Voru - Kesk tn ristmik.

Pdlva linnas olemasolev tdnavate vorgustik ei vaja imberplaneerimist vaid jark-jargulist
arendamist, et parendada liikluskorraldust ja -ohutust ning tagada juurdepéas ettevotetele
ja elanike kinnistutele. Linna tanavate kogupikkus on 30 km, sellest on mustkattega
tanavaid 23 km. Kruusakattega tanavaid ja pinnasteid on 7 km. Korrastamist ja pidevat
kattehooldust vajavad tanavate kdvakatted ja teede profiilid. 2006. aastal kehtestati PGlva

linna kergliiklusteede teemaplaneering. Ké&esoleval ajal on alustatud kergliiklusteede
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infrastruktuuri valjaehitamisega (Pdlva linna arengukava). Kooli kdndivate Opilaste
liiklusohutuse tagamiseks on oluline korralike kdnniteede olemasolu. Jalgrattasdidu
soodustamiseks on lisaks vaja korralikke jalgrattateid, mis soodustavad aktiivset lilkumise

osakaalu suurenemist.

Opilaste kooliteede ja ohtlike kohtade kaardistamine on olulise tihtsusega kuna annab
kohalikule omavalitsusele vdimaluse tulemusi kasutada linna turvalisemaks muutmisel.
Tulevaste uuringute puhul oleks oluline kaasata rohkem ka nooremaid lapsi ja uurida
nende kooli litkumise harjumusi. Lisaks sellele oleks hea teada, kui suur on laste iseseisev
liikuvus. Kui paljusid dpilasi jalgsi kooli minejatest saadetakse ning kui palju liigutakse
kooli Uiksi. Vanematele on vaja teadvustada, et liiklusohutuse ja liikumisviiside valik saab
alguse just neist. Lapse pidev liiklusalane harimine ning oskuste kinnistamine on suuresti
lastevanemate padevuses. Lapsevanemad, kes oma lapsi kooli saadavad peaksid pidevalt
tegelema laste liiklusohutusalase teadlikkuse tdstmisega ning Opetama ohutuid

litklemisviise.

Koolitee ohtude kaardistamine on esimesi samme paljude liiklusohutusalaste sekkumiste
puhul, naiteks kooli litkuvuskava voi ohutu koolitee programm. Kooli liikuvuskava puhul
oleks edasine samm labirddkimised lastevanemate ja ekspertide vahel tegemaks
konkreetseid ettepanekuid turvalisuse suurendamiseks ning tagamaks kdik vdimalused
aktiivseks koolitranspordiks. Lopptulemused antakse edasi kohalikule omavalitsusele, kes
vOimalusel nendega arvestab ning vOimalusel ellu rakendab. Liiklusalaste sekkumiste
puhul on oluline erinevate osapoolte kaasamine, Opetajate, Opilaste, lastevanemate,

kohaliku omavalitsuse jms.

Enamus Pdlva linna dpilasi liigub kooli jalgsi, seega tuleb tagada kdnniteede korrashoid,
néiteks talvel ei tohiks need olla libedad, eelkdige Kesk tdnaval ja koolide Umbruses.
Pimedal ajal peab olema tagatud piisav valgustus ning helkurite olemasolu lastel.
Ulekaigurajad peavad olema korralikult tahistatud, sest see suurendab pilaste turvatunnet
ja sunnib autojuhte teed andma. Kooli territoorium peaks olema paremini margistatud.
Kuna Mesikédpa halli juures ei tunne dpilased autode vahel ennast turvaliselt oleks seal
vaja teha muudatusi parkimiskorralduses vO@i viima parkla kooli kdrvalt eemale.
Ulekaiguradadest tunnevad pilased enam puudust Méae tanaval Hurda pargi juures (kus
kulgeb konnitee) ning lisaks soovitakse tlekdiguradasid juurde Kesk tanava ja Voru
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tdnava ristmiku ldhedale. Parimate soovituste tegemiseks ning liiklusohutuse
parandamiseks P6lvamaal oleks vajalik liiklusohutuse ekspertidel Iabi viia Gpilaste poolt
koolitee kaardistamise kaéigus valjatoodud ohtlike kohtade inspekteerimine ja

auditeerimine.

Aktiivse ja keskkonnasaastliku koolitranspordi soodustamisel on Uheks vdimaluseks
bussitranspordi edendamine, kuid hdreasustuse tingimustes pole kuigi otstarbekas avada
uusi liine voi hoida kaigus koigile sobivaid graafikuid. Arvestades viimase aja suunda,
kus véiksemad asulakoolid pigem Idpetavad oma tegevuse ning lapsed koonduvad kooli
suurematesse keskustesse, pikendades seega oluliselt oma kooliteed, muutub keskkonna-
saastlikkuse aspekt ja igapdevase fulsilise aktiivsuse tagamine aina olulisemaks.
Kondimist saavad kahtlemata soodustada ka lapsi tavapéraselt autoga kooli sdidutavad
lapsevanemad ise, oma mugavustsoonist valja tulles ja leides lapsele sobiva ohutu
kdndimistee koolini, ja sGidutades seejarel lapsi ainult teatud kauguseni koolist, nende
poolt leitud ohutu koolitee alguseni. See tagaks Gpilasele kasvdi minimaalselt flusilise
aktiivsuse pédeva jooksul. Samuti saab kaugemalt kooli tulevate dpilaste puhul rakendada
maailmast tuntud autojagamise skeemi, kus Uks lapsevanema votab peale oma lapse kooli

kaasa ka teisi lahedal elavaid lapsi.

Pdlva Uhisgiimnaasiumi ja Polva Keskkooli Opilaste liiklusohutuse ja turvalisuse
suurendamiseks tuleb jatkata senist tegevust liikluskasvatuse vallas. Olulisel kohal on
Maanteeameti poolt korraldatavad kampaaniad ja Gppematerjalid. Samuti tulevad kasuks
erinevalt liikluskasvatuse tarbeks valja tootatud Oppematerjalid. Igal juhul ei tohi
unustada, et liiklusohutuse @petamine lastele ning selle tagamine on pidev protsess.
Senisest paremate liikluskultuuri pdhimdtete kujundamine lastele vajab igapdevast,
jarjepidevat ning sihikindlat t66d.
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Kokkuvote

Voimalused, kuidas Opilased kooli liiguvad, on erinevad. Voib kasutada kergliiklust
(jalgrattaga ja jalgsi kooli), Uhistransporti v@i eraautot. Sobiliku transpordiviisi valik
sOltub mitmetest asjaoludest, eelkdige koolitee pikkusest, Umbritsevast keskkonnast ja
lastevanemate eelistustest. Tanapdeval on kooli saamiseks valdav viis jalgsi liitkumine,
kuid joudsalt on kasvanud auto osatahtsus. Koolilapsed liiguvad kodu ja kooli vahel iga
paev ning koolitranspordi mdju Gldisele liiklusele on arvestatav. Uurides 0Gpilaste
lilkumisi kooli ja kodu vahel on vdimalik l&bi s&&stva transpordiplaneerimise suunata

Opilaste litkumisviise keskkonnasaastlikumate ja tervislikumate valikute suunas.

Liikumine kodu ja kooli vahel on riigiti korraldatud erinevalt. Eestis puudub selle jaoks
uhtne stisteem. Valdav on uhistranspordiliinidega tagatav koolitransport, kuid esindatud
on ka spetsiaalsed tellitud koolibussid ja omavalitsuse enda bussid. Koolitranspordi puhul
on oluline réhuasetus liiklusohutusel. Eesti liiklusohutuse olukord ei kttndi veel Euroopa
Liidu keskmisele tasemele. Kuna lapsed on mitmete p8hjuste poolest liikluses Uhed
haavatavamad on nende dpetamine ja seelédbi turvalisuse tagamine eriti oluline. Samuti on
tdnapéeva lapsed tdendoliselt tulevased autojuhid, kes mojutavad tulevikus uldist
liikluskultuuri, seetdttu on vajalik tagada lastele adekvaatne liiklusalane kasvatus.

Laste liiklusalast kasvatust ja hoiakuid mdjutavad lapsevanemad, seega saavad
lapsevanemad palju dra teha, et kujundada keskkonnasaastlikku, tervislikku ja ohutut
liiklusk&itumist. Olulisel kohal on koolides pakutav liikluskasvatus, erinevad kampaaniad
ja strateegiad, mis on suunatud liiklusohutuse ja aktiivse kooli liiklemise suurendamisele.
Nende strateegiate abil tuleks pddrata laste ja lastevanemate tédhelepanu autokasutusega
seotud riskidele ning kutsuda (les suurendama Opilaste vdimalusi kondimiseks ja

rattasGiduks.

Maailmast saab tuua liiklusohutusalaste strateegiate nditeks ,,Ohutu koolitee* programm
ja kooli liikuvuskavade koostamine, mis mdlemad seavad eesmargiks esmalt Opilaste
kooliteele jadvate ohtude ja peamiste liikumisviiside valikute véljaselgitamise ning

seejarel leiavad meetmeid, kuidas neid ohte védhendada ning soodustada jalgsi ja
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jalgrattaga liiklemist. Meetmed hdélmavad nii  muutusi infrastruktuuris kui ka

litklusohutusalast kasvatust.

Antud magistrito0 eesméargiks on koguda andmeid Pdlva(maa) 4-7nda klasside Gpilaste
kooli liikumise viisidest ning kooliteele jadvatest ohtlikest kohtadest. Opilastelt saadi
andmed esmalt 2012. aasta novembris GIS kaardirakendust “Koolitee ohtlike kohtade
kaardistamine” kasutades ja teisel korral 2013. aasta kevadel ankeetkisitluse vormis.
Esimesel juhul osales 221 Gpilast P6lvamaa koolidest ning teisel juhul 149 Gpilast P6lva
linna koolidest. Korduskiisitluses keskenduti P8lva Uhisgiimnaasiumi ja P6lva Keskkooli
Opilaste liikumisviisidele ning ohtudele kooliteel, et saada tdpsemat teavet Pdlva linna

Opilaste ohtudest.

Tulemused nditavad, et Pdlvamaal on valdav kooli liikumise viis kdndimine. Autot
kasutavad Opilased, kelle koolitee on pikk ning kelle vanemate t66lemineku tee Uhtib
kooliteega. Paljude Opilaste jaoks on koolitee turvaline, kuid oli ka dpilasi, kes tdid valja
mitmeid kooliteele jadvaid ohtlike kohti ja alasid, néiteks ohtlikke ténavaid, ristmikke,
ulekdigukohti jms. Andmed néitavad, et dpilased on véga teadlikud oma kooliteest ning
sellele jadvatest ohtlikest kohtadest. Enamik ohtlikke kohti jadb kooli lahedusse.
Turvalisuse suurendamiseks on vaja Opilastele tagada kvaliteetsete ja hooldatud

kdnniteede olemasolu, hea teede valgustatus ja piisav nahtavus.

Olulisel kohal on jagada Opilastele liiklusohutusalaseid teadmisi liikluskasvatuse raames
labi erinevate kampaaniate, infopdevade ja Gppematerjali. Kaardistades dpilaste ohtlike
kohti on saab kohalik omavalitsus nendega linnaruumi kujundamisel arvestada ja

vOimalusel muuta liiklemist dpilaste jaoks turvalisemaks.
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Summary

Children’s travel modes and risks on the way to school in PGlva county

The ways how students get to school are different and they depend on a number of
circumstances like the distance to school, surrounding environment and parental
preferences. Pupils can walk to school, use bicycles, public transport, cars or other modes.
Nowadays the main transportation mode how children get to school is walking, but the
importance of car travel in school transportation has risen. Using the views of sustainable
transportation planning it's possible to influence pupils travel modes to be more friendly

towards environment and healthier.

In different countries the transportation of students is provided differently. There is no
unified system for school transportation in Estonia. The most common way is to provide
school transportation within regular public transportation system, but there are also used
special school buses in some of local municipalities. It is important to provide safe school
transportation in the organisation and providing school transportation. In general Estonian
traffic safety indicators are below when comparing with other countries of the European

Union.

Children are for many reasons on of the most vulnerable groups in traffic. Therefore it is
extremely important to provide them safety in traffic situations and teach them adequate
traffic skills. The children of today are the drivers of tomorrow. The importance of
teaching children how to behave in traffic is inevitable for creating a safer traffic situation
in the future. Parents can teach their children the needed traffic abilities and with that
increase the safety of children. Of course it is essential to educate children the ways how
to behave in traffic at school. There are many different strategies and campaigns how to
increase active school transport and safety for children on the way to school. For example
Safe Routes to School and School Travel Plans. These strategies seek information about
the travel modes of children to school, determine the risks on the way to school and

provide education and guidelines for engineering to make the environment safer.
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The aim of this study is to find out the school travel modes and risks on the way to school
of 4-7 grade pupils in Pdlva. Data was collected in two ways over different time period.
First data was collected during november 2012 by using a special GIS map application.
Children could draw their way to school on the map and mark dangerous places and areas.
Secondly data was collected in may 2013 using a simple questionnaire. With the first
method 221 pupils of Pélva county participated. In the second time data was collected

only from P&lva Uhisgiimnaasium and P8lva Secondary School and 149 pupils took part.

The results indicate that the main travel mode to school in Pdlva is walking. Pupils used
cars to go to school mostly because the way to school was too long for walking or when
their way to school was the same as their parents way to work. Pupils in Pdlva are aware
of the risks in traffic and on the way to school beacuse many of them mentioned different
dangerous streets, crossings, intersections, heavy traffic areas aso. Most of these places
are located near school. It is important to have an environment around schools that
supports walking and cycling and to increase the traffic safety of children and promote
active school travel. To decrease pupils car usage and to increase walking or cycling some
environmental and active travel campaigns and theme days at school are necessary.

Parents duty is to teach children safety skills and encourage walking to school.
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Tanuavaldused

Avaldan tdnu oma juhendajale Tiia Rdivasele, kes oli kdesoleva magistritéd valmimise
protsessi jooksul suureks ja hadavajalikuks toeks. Veel tahaksin tdnada P6lva maakonna
ja eelkdige Pdlva linna koolide geograafia, loodusteaduse ja informaatika dpetajaid, kes
olid véga vastutulelikud ja suureks abiks Opilastelt andmete kogumisel nii
kaardirakenduse taitmise kui ka ankeetkisitlusele vastamise puhul. Lisaks kuulub tanu

minu lahedastele, kes olid toeks antud magistritd6 Kirjutamise kaigus.
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Lisad

Lisa 1. Ankeetkisitlus Pdlva Uhisgimnaasiumi ja Pdlva Keskkooli

Opilastele

Opilased kasutavad kooli ja kodu vahel liikumiseks erinevaid transpordiliike.
Kéesoleva kusitlusega tahame vélja selgitada, milliseid transpordiliike Pdlva
Opilased kooli ja kodu vahel liikumiseks kasutavad ning millised on peamised
pdhjused transpordiliigi valikul.

Palun Sind vastata jargmistele kiisimustele!
Margi dige vastusevariandi ees olevasse kastikesse X!

Suur tanu!

1) KUS KOOKIS SA OPIA? oottt et e nne s
2) Mitmendas klassis Sa 6pid? .......... klass

3) Kas Saoled ...?
L] Poiss

(] Tudruk

4) Nimeta 0ma €lUKONT! ..........ooii e

5) Kuidas Sa tuled tavaliselt kooli?
L1 Jalgsi
[J Uhistranspordiga
[ Jalgrattaga
[J Autoga

L1 Muul viisil
NTMIELA MUU VIS, .ottt e e e et e et e e e e e e e e aeeeneens

6) Kui palju kulub aega kooli tulekuks?
] Vahem kui 15 minutit
(] 15 minutit kuni 30 minutit
L] Umbes 30 minutit
1 30 minutit kuni 1 tund
[J Rohkem kui 1 tund

7) Kui Sa tuled tavaliselt kooli autoga, siis miks Sa ei kasuta teisi eelpool nimetatud
transpordiliike (margi UKS kdige 6igem vastus)?

(] Muud transpordivdimalust ei ole

[] Koolitee thtib vanemate to6lemineku teega
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0
[
O
0
[

Pikk koolitee voi suur aja kulu
Halb ilm
Turvalisem
Mugavam
Muu pdhjus
Nimeta MUU PONJUS .....c.eoivieiece et

8) Kui Sa tuled tavaliselt kooli autoga, siis miks Sa ei kasuta Uhistransporti voi
koolibussi (margi UKS koige digem vastus)?

Ooodoon

Bussipeatus on kodust kaugel
Busside ajagraafik ei sobi
Ulerahvastatus bussis
Puudub vdimalus kasutada koolibussi
Bussisoit kestab liiga kaua
Muu pdhjus
NImMeta MUU PONJUS ...ooveiieiieie e re e

9) Kui Sa tuled tavaliselt kooli autoga, siis miks Sa ei kasuta jalgratast (margi UKS
kBige digem vastus)?

O

Oooogd

Puudub ratas
Kooli jéudmiseks kulub rattaga liiga palju aega
Jalgrattaga kooli jéudmine ei ole turvaline
Autoga on mugavam
Kooli juures puudub jalgratta parkla/hoidla
Halb ilm
Muu pdhjus
NIMeta MUU PONJUS ....oveeeiiieieeeie et

10) Kui Sa tuled tavaliselt kooli autoga, siis miks Sa ei tule kooli jalgsi? (margi UKS
kBige digem vastus)?

O
0
[
O
0

Kooli jdudmiseks kulub jalgsi liiga palju aega
Autoga on mugavam
Jalgsi kooli jdudmine ei ole turvaline
Halb ilm
Muu p&hjus
NIMELA PONJUS. ...ttt

11) Millised on Sinu jaoks peamised ohud kooli tulemisel?

Ododod

Ohtlik tee

Ohtlik ristmik

Ohtlik tlek&igurada

Tihe liiklus

Ohtlik kurv

Puudub mérgistatud ulekaigurada (,,sebra‘®)
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[ ] Piiratud nahtavus
[] Koolitee on ohutu

(] Muu oht
NIMEta MITTINEG MUU ONT ..ottt eeeeeneneeenne

12) Kus asub eelnevalt nimetatud ohtlik koht? (Kirjuta ohtliku tdnava, tee nimi,
ristuvate tdnavate nimed, tlekaiguraja asukoht véi muud ohtude asukohad).

13) Kas ohtlikud kohad asuvad pigem...?
[1 Kooli ldheduses

(] Kodu ldheduses
[] Kooliteel
[] Koolitee on ohutu

14) Kuidas Sa lahed tavaliselt koolist koju?
Jalgsi
Uhistranspordiga
Jalgrattaga
Autoga
Koolibuss
Muul viisil
NIMELA MUU VIS ..ttt et bbb

Ooodoon

15) Kui Sa tuled tavaliselt kooli autoga, siis miks Sa ei lahe autoga koju?
[ Vanemad on hdivatud
(] Muu p6hjus
NIMETA PONJUS....c.veeieeieciesie et ste e esneeneenneas

16) Kui palju kulub aega koju minemiseks?
] Vahem kui 15 minutit
(] 15 minutit kuni 30 minutit
L1 Umbes 30 minutit
] 30 minutit kuni 1 tund
[J Rohkem kui 1 tund
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Lisad 2-9. P6lva maakonna koolide 6pilaste kooliteed

Lisa 2. Mooste Pdhikooli opilaste kooliteed

Lisa 3. Fr. Tuglase nim. Ahja Kooli dpilaste kooliteed

Lisa 4. Himmaste Algkooli dpilaste kooliteed

Lisa 5. Viluste Pohikooli dpilaste kooliteed

Lisa 6. Mikitamae kooli dpilaste kooliteed

Lisa 7. Johannese Kooli Rosmal ja Mammaste-Lasteaed Algkooli dpilaste
kooliteed

Lisa 8. P6lva Uhisgiimnaasiumi dpilaste kooliteed

Lisa 9. PGlva Keskkooli dpilaste kooliteed
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Maest alla kruusa tee autod kihutavad tee on kitsas me kaime seda teed mdédda s6Omas.

Tee kitsas,me kaime jala seda teed mddda s66ma ja raamatukokku
Autod sbdidavad, me kdime sealt jalgsi sddma.tee on kitsas.ma kardan seal kaia.

Autod sdidavad ja kain siin kohas jalgsi.

Tulen jalgsi kooli, kus séidavad autod. Tee on kitsas ja kurviline. Mulle ei meeldi see teelbik. On hirmus
V&ik natuke parem olla. Pole kdnniteed. Me kdime sealt jalgsi séma. Parem oleks, kui teel oleks kdvakate.

On pime ala ja auto voib jadda markamatuks, kui valja sdidab.

V&ik natuke parem olla. Pole kdnniteed. Me kdime sealt jalgsi séma. Parem oleks, kui teel oleks kdvakate.
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Lisa 10. Pildid Pdlva Uhisgiimnaasiumi Gpilaste peamistest ohtlikest
kohtadest

Kesk tédnava ja Piiri tdnava ristmik (Allikas: Google Street View).
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Piiri tnava ja Mae ténava ristmik (Allikas: Google Street View).

Mée tdnava puuduv llekaigurada Hurda pargi juures (Allikas: Google Street View).
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Lisa 11. Pildid Pdlva Keskkooli dpilaste peamistest ohtlikest kohtadest

Kooli tdnava ja Lina tanava ristmik (Allikas: Google Street View).
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