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SISSEJUHATUS

Liiklusonnetused on iiks suurim Onnetuste liik, mis on kogukonnale tdsiseks
valjakutseks. Igal aastal mootorsdidukite kokkuporgetes saavad surma 500 000 ja

vigastada 15 miljonit inimest {ile maailma. (Dominique Lord 2000: 1)

Euroopa Liidus liiklusdnnetuste tagajérjel igal aastal saavad surma rohkem kui 40 000
inimest, iile 150 000 inimest saavad raskeid tervisekahjustusi. Igal aastal
liikklusdnnetused tekitavad Euroopa Liidule kahjumit suuruses 180 miljardi eurot, mis
moodustab kaheaastast eelarvet nendes riikides. Eestis 1998 aastal liiklusonnetustega
seotud majanduslikud kulud moodustasid 162,7-194,7 miljoni eurot. Seega
litklusonnetustest, kus hukkub rohkem inimesi kui sddades, iihiskonnale pohjustatud

kahjud on suured. (WHO 2004: 15)

Loputoé teemaks on Narva linna haldusterritooriumil kergliiklejate ohutuse
suurendamine ja liiklusdnnetuste arvu vihendamise voimalused. Antud teema uurimise
vajadus on tingitud sellest, et Narva linnas on suureks ja tdsiseks probleemiks

liikluskorraldus, millest otseselt sdltub linna elukvaliteet ja turvalisus.

Sellisel kujul analiiiisides statistilisi andmeid voib markida, et 2014 aastal Narva linnas
toimus 39 inimkannatanutega liiklusonnetust, neist 17 kergliiklejatega, kes on saanud
tervisekahjustused. Jargmisel 2015 aastal toimus 57 inimkannatanutega liiklusdnnetust,
neist 26 kergliiklejaid on saanud tervisekahjustusi. Valdav osa liiklusonnetusest on

toimunud Narva linna iilekdiguradadel. (Eesti Statistikaamet 2017)

Suurt tdhtsust omab mitte ainult kasutamine turvalisuse valdkonnas véhekaitstud teedel.
Seoses sellega tdnapdeval praktiliselt puudutabuurimus, mitte reguleeritud
tilekdiguradadel korg.- kesk ja viikest riskiga Narva linnas. Uurimuse kéigus tekib
kompleks probleem ja otsuste ldhenemine probleemile kuidas kindlustada turvaline

litklemine. Mérgitud asjaolud tingisid valiku teemal kirjutada sellekohta diplomit6o.



To0 eesméirgiks on:

0 1abi vaadata kdik turvalisuse véimalused vdhekaitstud kergliiklejate litklemisel
ja seoses sellega anda soovitusi kuidas vdhendada liiklusonnetusi Narva linna

teritooriumil.
T66 iilesanded on:

(1 Vaadata labi teoreetilised voimalused ohutuks liiklemiseks ja samuti faktorid

liiklusdnnetuste kohta
1 Vilja tooma riiklikud -ja linna liiklusohutusprogrammid

1 Lébi viidud uurimuse kohaselt viljaselgitada probleemsed mitte reguleeritud
jalakiijate iilekdigurajad ja teha ettepanekuid, kuidas vdhendada liiklusdnnetusi

kergliiklejate liiklemisel Narva linna teritooriumil

Loputdod koostamisel kasutati eesti, inglise ja vene keelset kirjandust, mis on ilmunud
ajavahemikus 2008-2016. Kirjandust otsiti paberkandjal raamatukogust ja interneti
andmebaasidest. Vajaliku informatsiooni saamiseks on tehtud teabendue riigiasutusse ja
suuline  pOo6rdumine Narva linna kohaliku omavalitsuse Arhitektuuri- ja
Linnaplaneerimiseameti spetsialisti poole. Uurimustod on ldbi viidud Narva linna

haldusterritooriumil asuvate iilekdigukohtade paikkoha vaatlusel.



1. LITKLUSOHUTUS

Liiklusohutus on tdsine thiskondlik probleem, mis on aastatega muutunud
aktuaalsemaks. Terve maailm pddrab erilist tihelepanu liiklusohutusele. Ule 35 000
inimese hukkus Euroopa Liidu teedel 2009. aastal, mis on vordne keskmise suuruse
linna elanike arvuga ja vigastada sai mitte vidhem kui 1,5 miljonit inimest. Maksumus
tihiskonnale on tohutu. Iga inimene loeb. Liiklusohutusel on oluline roll tulevases
transpordipoliitika valges raamatus 2010 — 2020. Liiklusohvrite arvu vihendamine on
hddavajalik, et parandada tulemuslikkust pShivorgu vajaduste ning meie kodanike
ootuste rahuldamiseks. Seetottu aitavad piistitatud eesmarke saavutada integreeritud
lahenemine, terviklik kaalutlemine ja koostoime. Liiklusohutuse poliitika kohalikul,
riiklikul, Euroopa ja rahvusvahelisel tasandil peaks tihendama teisi poliitikaga seotud

eesmirke ja vastupidi. (Maierean, 2013)

Liiklusohutus on jagatud vastutus. Euroopa Liidu liikmesriikide kohalikud ja
piirkondlikud valitsusasutused ja kodanikkond peavad pilihendumusega ette votma

asjakohaseid meetmeid véljakutse edukaks lahendamiseks, igaiiks oma vastutusalasse.

(Maierean, Laura, 2013)

Kohalikud omavalitsused vastutavad teede korrashoiu eest. Kohalike omavalitsuste
spetsialistid hindavad teeldikude renoveerimise vajadust. Hindamine ja analiilis on
vajalik piiratud ressurssidega ja eelarvega valitsusasutuse prioriteetsete suundade
finantseerimiseks. Labiviidud uuringud annavad {ilevaate ohutusest sdiduteel, kdnniteel
ja teistes infrastruktuuri probleemsetest kohtadest. Kohalikud omavalitsused puutuvad
tinti kokku teede ehitamisega, tehnilise jarclevalvega ja vastutusega. (Adiele G.
Nwankwo 1992)

Kohalike omavalitsuste padevuses on planeerimisalase tegevuse korraldamine valla voi
linna haldusterritooriumil. Koiki kohaliku elu kiisimusi otsustavad ja korraldavad
kohalikud omavalitsused, kes tegutsevad seaduste alusel iseseisvalt. (Pohiseadus

2015:§154)

Riigi autostumise taset niitab sdiduautode arv 1000 elaniku kohta. Uleriigiline

autostumine mdjutab ohutust olulisel méadral ning see, viib ka liiklusdnnetuste arvu



kasvule. Rahvastiku ja siserdinde kasv haldusterritooriumil mojutavad ohutust
proportsionaalselt autostumisega. Euroopa riikidest oli 2013. aastal kdige rohkem ehk
tile 600 soiduautot 1000 elaniku kohta registreeritud Luksemburgis, Leedus, Itaalias ja
Maltal. Koige vidhem — vaid 235 sdiduautot 1000 claniku kohta oli registreeritud
Rumeenias. (Statistikaamet 09.2015)

Eurostati andmetel oli 2013. aastal Eestis 1000 elaniku kohta 478 soiduautot ehk
peaaegu igal teisel elanikul on auto. Aasta-aastalt on kasvanud autoga todle soditjate
osatdhtsus ja 2014 aastal kiis autoga t661 53% hoivatutest. (Statistikaamet 09.2015)

1.1. Liiklusonnetuste toimumise faktorid

Liiklusonnetuste toimumise pdhjusteks on paljud faktorid. Nendest on acglaselt arenev
ja kaasaegsetele tingimustele mittevastav infrastruktuur, sdidukite juhtide sdiduoskused,
joobes ja juhtimisdiguseta sdiduki juhtimine, Iubatud soidukiiruse iiletamine,

tahelepanematus nii mootorsdidukite juhtide poolt, kui vahekaitstud kergliiklejate poolt.

Euroopa Liidu statistikast tulenevalt surmajuhtumitega seotud koigist liiklusdnnetustest
hukkusid 22% jalakdijad. Korgeim risk Onnetuste toimumuseks on linn ja selle
lahitimbrus. Liikluses kannatada saanud inimestest kuuluvad korgemasse riski

naisterahvad, mis moodustavad kdigist 36% ning eakad inimesed. (V.Bulc, 2015)

Ekslik on arvamus, et suurem osa jalakiijatest, kes tiletavad sdiduteed iiletamiseks
ettendhtud tlekdigukohas, tunnevad ennast turvaliselt. Iga aastaga iilekdigukohtades

kasvab liiklusonnetuste arv, mis Idpeb jalakiijate jaoks traagiliste tagajirgedega.
(Dongo, 2004)

Teravaks probleemiks on endiselt jalakdijate eristumine tdnavatevorgus, eriti halva

ndhtavuse korral ja pimedal ajal. (WHO, 2004)

Jalakéijadnnetused reguleerimata {ilekdigukohtades on pohjustatud just sdidukijuhi
tahelepanematust, millal sdiduki juht ei markanud sdiduteed iiletavat jalakéijat voi tildse

el marganud tllekdigukohta. (WHO, 2004)

Kui teeldigul, kus on 4 ja rohkem sodidurada, sdidutee {iletamiseks planeeritud

reguleerimata iilekdigukohad, sdidukijuhid lihtsalt ei méarga jalakiijat. (Dongo, 2004)



Ulekiigukohtadega teeldigul poore sooritamisel voi sdiduteelt maha sdites sdidukijuht

el marka takistuste varjust sdiduteele astuvat jalakiijat. ( Dongo, 2004)

Soéidukijuhi tdhelepanu hiirimine kogu sdidu véltel mingib olulist rolli liiklusohutuse
tagamisel. Juhi tdhelepanu kdorvale pOoramine on iiheks pemiseks liiklusdonnetusi
pohjustavaks faktoriks. Téahelepanu hédirimise liikideks on visuaalne, kognitiivne ja

manuaalne. (Jane C, Donald.W,...2001)

Liiklusonnetused on tdsine probleem kogu maailmas. Niiteks Portugal on Euroopa
liikmesriikide hulgas 7 positsioonil, halva sdiduki juhtimise oskuse tottu traagilistes
liiklusdnnetustes saavad surma miljoni elaniku kohta oluliselt rohkem inimesi Kkui
keskmiselt Euroopas. Magamata inimene on kaasliiklejatele véiga ohtlik. Koikidest
litklusonnetustest 15-20% on pohjustatud autojuhi vdsimuse tottu, mis iletab alkoholi ja
uimastite  tarvitamisest  pOhjustatud  liiklusdonnetuste  arvu.  (R.Catarino,

J.Spratley,...2014:59)

Uheks ohtlikuks riskigrupiks liikluses on algajad autojuhid. Piisava sdidukogemuse
puudumisel tekivad liiklusohtlikud olukorrad sellise intensiivsusega, et vanuseriihmale
16-24 kuulub 40 % surmaga 16ppenud liiklusdnnetusi. (N.Levine, 1988:1) PShjuseks
voib olla see, et algajad autojuhid ei oska ette ndha ohtliku liikluskditumise tagajargi

endale ja kaasliiklejatele. (R.Ivers...,2009)

Liiklusdnnetustega seotud véljakutsed, milles osalesid sdiduk ja kergliikleja, omavad
keerulisi ~ asjaolusid.  Statistikale ja teadusuuringutele toetudes, toimuvad
liikklusdnnetused kannatanutega peamiselt inimfaktori pohjusel. Samuti mdjutab

liiklusohutust infrastruktuur.

Liiklusohutus ja arenenud infrastruktuur on maailmas tdhtsal kohal. Liiklusdnnetused
on terav sotsiaal-majanduslik probleem. Antud viljakutse uurimisel vdib ette tuua
statistiliste andmete analiilisi. Statistiliste andmete analiiiis viitab sellele, et Euroopa
Liidu 28 liikmesriikide seas, on Eesti 10 kohal surmajuhtumitega liiklusdnnetuste
arvuga. (Piret Pukk 2013:33)



1.2. Kergliiklejast tingitud riskitegurid

Suur osa kergliiklejatega toimunud ja nende poolt pohjustatud liiklusdnnetusi leiab aset
asjaoludel, kui sodidutee iiletamine toimub ootamatult. Tihti ei arvesta liikluses osalejad
teiste liiklejatega ning alustavad liikumist selle ohutuses veendumata. Jalakdijad, kas
astuvad voOi eirates seadusandlusega kehtestatud reeglid, jooksevad ootamatult
soiduteele. Nimelt iiletatakse sdiduteed véljaspool iilekdigukohta, jéttes kasutamata
liihemat teed ja arvestamata ldheneva sdiduki kaugust ja kiirust. (Riigiteataja,
Liiklusseadus §25..., 2010). Kergliikleja kéditumist mojutab olulisel mééral alkoholi voi
muude psiihhotroopsete ainete tarvitamine, mis pikendab reaktsiooniaega ning mojutab
tehtavaid otsuseid. Kogenud liiklusosalejatega vorreldes ei arvesta paljud koolitamata ja

vastavate teadmisteta kergliiklejad riskiteguritega.

Uheks riskiteguriks on ajutised faktorid. Ajutised faktorid on pargitud sdidukid,
liikluskorraldusvahendid ja infrastrukuur, piiratud ndhtavusega teeldigud, millal teele
astumine voib kaasa tuua traagilised tagajarjed. Vahetult lilekdigukohale sdidutee dérde
parkivate sdidukite pdrast on autojuhil, tema tahtest sGltumata, piiratud ndhtavus ja
soiduteel viibimine kergliikleja poolt mojutavad oOnnetusjuhtumi toimumise riski.
Liiklusseadusega kehtestatud reeglite alusel peab autojuht antud olukordade ilmnemisel
olema eriti ettevaatlik, et mitte ohustada jalakaijat, kuid seda on iihepoolselt raske teha.
(Riigiteataja, Liiklusseadus, 2010: §35) Jalakdija peab samuti tegema endast kdik

vOimaliku litklusonnetuse valtimiseks.

Kohalikel omavalitsustel, kui sdiduteede omanikul on kohustus projekteerida ohutu
likluskorralduse ja infrastrukltuuri. Renoveerimisel tuleb valida sobivad lahendused,
arvestades erinevate tehniliste lahenduste efektiivsust. Tuleb mdista jalakiijate eelistusi
ning arvestada nende vajadustega. Projekteerimisel koikide faktorite arvesse votmine
soodustab rajatiste  hilisema ekspluatatsiooni sujuvust ja ohutust, rahulolu
litkluskorraldusega, mis tulevikus soodustab seaduskuulekat kditumist ning aitab
vihendada liiklusdnnetuste arvu. Seega iga kergliikleja oleks tanulik ja uhke oma

eksisteerimisest piirkonnas, kus tema tervise parast hoolitsetakse.
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Jalakéijate soOidutee iiletamise koha wvalik sOltub erinevatest teguritest: litkluse
intensiivsus, kaugus jirgmise iilekdigukohani, lébiv distants, inimeste isiklikud

eelistused (reguleerimata/reguleeritud iilekdigurada, iilekdigukoht).

soOiduk
8%

24% 5%

Soiduk

1%

Soiduk

0,25%

Joonis 1. Liiklusdnnetusi pohjustavad faktorid. (O’Flaherty, 2006)

Palju liiklusdnnetusi aetakse soiduki rikke ja sdiduteede kvaliteedi siiiiks, tegelikult on

nende osakaal vdiksem moodustades ainult 1% (Joonis 1).

Tuginedes mitmetele allikatele saab viita, et peamiselt toimuvad liiklusdnnetused ikkagi
inimfaktori siilil, mis moodustab 95% teistest faktoritest. Liikluse infrastruktuuriga

seotud faktoreid on ligi 28% ja sdiduki poolt pdhjustatud faktoreid on 8% (Joonis 1).

Tee iiletamiseks kuluv aeg soltub sdidutee laiusest, ldbitud soiduridade arvust ja
tavalise jalakdija litkumiskiirusest. Hea tervise juures oleva jalakdija keskmine
litkumiskiirus on 1,5 m/s vdi 5 km/h. Samas pole mitte iihtegi nii mitmekesist liiklejate
rithma, nagu seda on jalakéijad. Umbes 10% eakatest inimestest liiguvad kiirusega alla
0,6 m/s, kui umbes 10% noorukitest liigub kiiremini kui 2,2 m/s. Keerukamates

olukordades tuleb arvesse votta ka vaatlemiseks, olukorra hindamiseks ja otsuse
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tegemiseks vajalikku lisaaega. Vastav aeg pikeneb, kui sdidukid liiguvad kiiremini kui
50 km/h. Téiskasvanud jalakdijad hindavad sageli olukorda kdndides, samas kui
eelkdige lapsed peatuvad enne tee iiletamise alustamist konnitee serval (DHV

Environment and Transportation, 2005).

1.3. Kokkuporke kiirus

Uks tihtsamaid liiklusohutuse tagamise vdimalusi on sdidukite litkumiskiiruse kontrolli
all hoidmine. Ainult sdidukiirust piirava liiklusmérgi paigaldus ei aita viltida liiklusohtu
seoses kohustusega sodidu ajal jilgida liikluskeskkonda. S&idukiirusest kinnipidamise
iile jarelevalve teostamine ja kompleksmeetmete rakendamine aitavad vihendada
litkumise kiirust. Sujuvaks liikumiseks teede infrastruktuur peab olema selline, kus juht
sooviks soita sellise Kiirusega nagu kiirust piirava liiklusméargiga tahetakse saavutada.
Eriti oluline on sodidukite liikumiskiiruse vdhendamine kohtades, kus on reaalne oht

kokkuporkeks kergliiklejatega. (Rande, 2014)

Graafiku alusel voib Oelda, et niiteks kokkuporke kiiruse vahenedes 50-It km/h 40-le
viheneb jalakidija hukkumise tdendosus enam kui kaks korda. Samas, asula piirkiirusest
10km/h suuremal kiirusel toimunud kokkupdrge pohjustab jalakdija surma 70%
toendosusega (Joonis 2). Seega, mida vidiksem on liiklusdonnetuse toimumisel
kokkuporkekiirus, seda vdiksemad on jalakdija vigastused ning suurem voimalus ellu
jaada. (Raul Rom, 2009)

JALAKAIJA HUKKUMISE TOENAOSUS SOLTUVALT
AUTO KIIRUSEST KOKKUPORKEHETKEL
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Joonis 2. Jalakdija hukkumise tdendosus soidukiga kokkupdrkel (Pasanen, 1991)
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1.4. Ténapieva liiklustiheduse iildpit Narva linna teedel

Liiklusonnetuste arv on tihedalt seotud haldusterritoriaalse iiksuse autostumisega.
Liiklusregistris registreeritud soidukite (sdiduautod, veoautod, bussid, mootorrattad,
mopeedid, traktorid) arv on aasta-aastalt kasvanud. Liiklusohutust samuti olulisel
madral mdjutavad registreerimisele mittekuuluvad sdidukid nagu jalgratas, pisimopeed,
tasakaaluliikur, raudteesodiduk. (Piret Pukk 2013:35)

Loputod kirjutamisel, enne tulevast haldusterritoriaalset reformi, on Narva linn 58 375
elanikega suuruselt kolmas linn Eestis. (Narva Linna Arenduse ja ..., 2014). 2015 aasta
seisuga oli Narva linnas registreeritud 20332 mootorsdidukit. (Statistikaameti
veebilehekiilg. .., 2008) Seega Narva linnas on 349 mootorsdidukit 1000 elaniku kohta.
Isiklikust to0kogemusest voin viita, et tegelikult Narva linna tdnavad autostuvad
kiiresti. Paljud sodidukid on registreeritud teistes haldusterritorialsetes iiksustes ning
kasutatkse ostu-miiiigi lepingu alusel, mille kasutajad seadust eirates jatavad sdidukid

limberregistreerimata.

Samuti mdjutab oluliselt autostumist riigipiiri 1dhedus. Linna struktuur ei voimalda
ohutult ja sujuvalt liikuda ilma motoriseeritud transpordita. Uheks pdhjuseks on
liiklusinfrastruktuur, mis ei vdimalda liiklusreeglid jargides ohutult sdita jalgrattaga voi
kondida mooda konniteed. 2008 aasta seisuga on Narva linna tdnavate kogupikkus
114,4 km. (Statistikaameti veebilehekiilg..., 2008) Sellest 98,8 km on kovakattega, mis
teeb kovakattega tinavate osakaaluks 86%. Ligikaudu 59% tdnavatest on konniteedega

ja ligikaudu 69% ténavate vorgustikust on valgustatud.

Viimastel aastatel on toimunud palju liiklusdnnetusi, kus on tervisekahjustusi saanud
jalakdijad ja jalgratturid. Liiklusonnetused kergliiklejatega viitavad eelkdige olukorra
tosidusele ja kohalikule elanikkonnale turvalisuse taseme tagamisele. Voib eeldada, et
Narva linn on kompaktne ja linnas liikumisel satuvad peamiselt liiklusdnnetusse
kohalikud elanikud. Sellest tulenevalt voiks hinnata kohalike elanike liiklusteadlikkust.
Kuidas elanikuid on suutelised iseseisvalt ohtu ette ndgema ja Onnetusi dra hoidma.
Kahjuks on Narva linna tdnavatel vdhe turvakaameraid, praktiliselt puuduvad

ilekdigukohtades, et oleks vdimalus jdlgida ja analiilisida liiklejate kéditumist. Vaatlustel
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oleks voimalik jélgida, kas sdidutee iiletus toimub Gigest kohast ja jalgratturid tulevad

enne lilekdiku ratta pealt maha.

Liiklusohutuse ja sujuva liikluskorralduse tagamine on keeruline mitmeplaaniline

viljakutse. Antud pdhjusel liiklusdnnetuste edendamine kannavab kompleksmeetmed.

Hetkeolukorras meie riigis eksisteerivad valitsusasutused ja mud avalik-diguslikud
juriidilised isikud, kelle padevus voimaldab volitatud raamide piires teostada kontrolli ja
rakendada meetmeid liiklusonnetuste tekkimise edendamiseks ja tagajargede raskust
viahendamiseks. Liiklusohutuse parandamisega seotud viljakutsed lahendatakse riiklikul
tasandil  valitsuse poolt Kkinnitatud «Liiklusohutusprogramm  Eesti  teedel»

rakendusplaani realiseerumisel.

Transpordiinfrastruktuuri, liiklusohutuse tdstmiseks ja liiklusonnetuste edendamiseks
Narva linna kohalikul omavalitsusel on vidlja tootatud «Narva linna

liiklusohutusprogramm 2009-2013».
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2. LIIKLUSOHUTUSPROGRAMMI TAITMISE KONTSEPTSIOON

2.1  Liiklusohutusprogramm 2003-2015 aastateks Eesti teedel

Eestil on oma rahvuslik liiklusohutusprogramm, milles on pistitatud liiklusohutuse

arengu eesmargid ja nende realiseerimise abindud.

Eesti rahvusliku aastate 2003-2015 liiklusohutusprogrammi eesmaérgiks on meetmete ja
ressursside efektiivne kasutamine liiklusohutuse jérjepidevaks tohustamiseks ja
liiklusonnetustes hukkuvate ning vigastada saavate inimeste arvu pidevaks
viahendamiseks. (Majandus- ja kommunikatsiooniministeerium..., 2012) Riiklikul
tasandil rahvuslikku liiklusohutusprogrammi viivad ellu Vabariigi Valitsuse poolt
kinnitatud tegevuskava alusel ministeeriumid ja ametkonnad, kelle paddevuses on

litklusohutusalaste meetmete viljatddtamine ja rakendamine.

Kohalikud omavalitsused, riiklikud ja mitte riiklikud institutsioonid, kelle paddevuses on
likklejate koolitamine ja nendes digete hoiakute ning ohutute liiklusharjumuste
kujundamine. Kohaliku omavalitsuse tasandil sitestatakse liiklusohutuslikud tilesanded
regionaalses liiklusohutusprogrammis, mis on kooskdlas linna ja maakonna arengukava
ja planeeringuga. Selle kaudu maératakse kindlaks rahvusliku liiklusohutuseprogrammi

elluviimise koordineerimist.

Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm piistitab liiklusohutuse arengu eesmirgid ja
nende realiseerimise abindud programmi realiseerimise esimeses (aastateks 2003 —
2006), teises (aastateks 2007— 2010) ja kolmandas (aastateks 2011 — 2015) etapis. (Eesti
rahvuslik litklusohutusprogramm 2011-2015)
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2.2  Eesti rahvusliku liiklusohutusprogrammi visioon

1997.a. koostatud ja edasiste muudatustega korrigeeritud ja tditmisele suunatud Eesti
liiklusohutusprogrammis prognoositi Eesti liiklusohutuse véimalikke muutusi. Lhtudes
liiklusohutuse taseme muutustest ja suundadest on Eestis koostatud liiklusohutusliku
taseme korrigeeritud prognoos ja piistitatud eesmérgid liiklusohutustasemele 2015.
aastaks (Joonis 3).

lLiikIusohulusprngrammi prognoos

GO0

491 =0—L0 hukkunud —®—Visioon

500 4 100
%

400 J

300

LO hukkunud (trend)

200

Hukkunute arv aastas

100

- = = = —

289
990
991
992
993
994
295
296
997
298
999
000

2001

2002 |

2003 |

2004

2005

2006
007

2008

2009

2010
011

2012

3
014
2015

Joonis 3. Eesti liiklusohutusprogrammi prognoos aastaks 2015. (Eesti rahvuslik

liiklusohutusprogramm, 2015)

Euroopa Liit on 2001.a. piistitanud kvantitatiivse eesmirgi — parandada oluliselt
litklusohutust ja vihendada litklusdonnetustes hukkunute arvu 2010. aastaks 50% vorra.
Euroopa Liidu kavandatud keskmisele liiklusohutuslikule tasemele joudmiseks ei tohiks
Eestis litklusdnnetustes hukkunute arv iiletada 140 inimest aastal 2010 ja 100 inimest
aastal 2015. Miinimumprogrammina (trendijoon) esitatud 200 hukkunud, jitaks aga
Eesti Euroopa Liidu liikmesriikide tasemele, kelle liiklusohutusalane tase on alla
Euroopa Liidu keskmise. Eesmérkide saavutamine nduab véga tdsiste meetmete
rakendamist ja suuri rahalisi vahendeid. (Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm 2011-
2015.)
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2.3 Ohutusalane olukord liikluses Eesti teedel

Alates Eesti Vabariigi taasiseseisvumisest, viimasel kiimnendil on saavutatud
liikklusohutuse parandamisel tdhelepanuvéérset edu. Eriline tdhelepanu oli pdoratud
raskete tagajargedega liiklusdnnetustele, sealhulgas traagilise 10puga
liiklussiindmustele, mille analiilisimine ja kokkuvdtte tegemine aitaks tulevikus
vihendda liiklussurmade arvu. Toetudes eesti rahvusliku liiklusohutusprogrammis
kajastatud andmetele, 2010 aastal oli Eestis liiklusdnnetustes hukkunuid {ile kuue korra
vihem kui {iheksakiimnendate aastate alguses. Antud asjaolu viitab sellele, et
litklusohutuse valdkonnas on tehtud palju t66d nii liikluskasvatuse, kui infrastruktuuri
ohutuse korraldamise osas. Seega viimaste aastate tulemused on liiklussurmade osas

viimase 50 aasta parimad. (Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm, 2012)

Vaadates litkluses hukkunute ja vigastatute arvu elanikkonna suhtes ndeme, et
liikklussurmade osas on viimasel kahekiimnel aastal valdav langustendents, kuid
statistiliste andmetele toetudes, vigastatute arvu puhul on selge langustendents ainult
kolmel viimasel aastal. Kuna vigastatute arv ning liiklusonnetuste koguarv
(liikluskindlustuse juhtumeid aluseks véttes perioodil 1995-2010) on oluliselt kasvanud,
kuid hukkunute arv kahanenud, voib viita, et eelkdige on langenud liiklusonnetuste

raskusaste (Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm, 2012).

Liiklusohutuslike arengute hindamisel on oluline vaadelda ka liiklusdnnetuste ohvrite
ehk hukkunute ja vigastatute arvu erinevate litkumisviiside ja muude liiklusdnnetust
iseloomustavate parameetrite kaudu. Andmestikus (Lisa 6) on néha, et tervikuna on
jalakiijate osakaal liiklussurmade osas langenud, kuid see on ikkagi vdga korge, eriti
linnades ja asulates. Samuti voib tabelist jireldada, et hukkunud jalakdijaid on koikide
aastate loikes pimedal ajal rohkem kui valgel ajal. (Eesti rahvuslik

liiklusohutusprogramm, 2012)
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2.4 Eesti riikliku liiklusohutusprogrammi 2003-2015 tiditmise aruanne.

Vottes arvesse eclnevate aastate statistikat selgub, et statistiliste arvutuste pohjal
liikluses hukkunute arv aastatel 2013-2015 kasvab 100 hukkununi aastas. Neist pooled
on kergliiklejad — jalakiijad ja jalgratturid. (MKM 2015; 5)

Liiklusohutusprogrammi elluviimine on kiireim viis liitklusohutuse eesmarkide
saavutamiseks. Kavandatud meetmed panevad aluse jargmiseks kiimnendiks ettendhtud
voimalike tegevuste kavale. Kdik osapooled peavad pingutama selle nimel, et liikluses

ei hukkuks ega saaks raskelt viga iikski inimene (Maanteeamet 2015; 24).

Liiklusohutusprogrammi 2016-2025 koostamisel ja eelnevate aastate eest statistiliste
andmete  analiilisimisel on  valitsus  joudnud  jéreldusele, et  riikliku
liiklusohutusprogrammi avaetapp 2003-2007 tdi kaasa liiklusdnnetustes hukkunute arvu
19% kasvu. RLOP-i 2 etapi muutused aastatel 2008-2011 vahendasid liiklusohvrite arvu
vorreldes 1 etapi 16puga 48%. Kolmanda etapi kéigus liiklusohutuses ei ole toimunud
olukorra paranemist. Nii litklusdnnetuste kui ka neis hukkunute ja vigastatute arv on

piisinud positiivsete muutusteta kogu etapi véltel (Maanteeamet 2016; 4).

Aruande kokkuvottes on toodud pohilised probleemid ja nende lahendamise
ettepanekud. Riikliku liiklusohutuspoliitika elluviimises on tdheldatavad tdsised
kitsaskohad. Liiklusohutuse haldamissiisteem pole efektiivne. Liiklusohutusprogrammis
ettendhtud tegevused ei ole enamikule vastutajatest prioriteetsed ja kuna meetmete
finantseerimine on ettendhtud tegevuskulude arvelt, siis finantseeritakse tegevusi pigem

viimases jdrjekorras.

2.5  Liiklusohutusprogramm 2016-2025

Liikluse suuremaks ohutuseks ja inimkannatuste véhendamiseks keskendutakse
majandus- ja kommunikatsiooniministeeriumi ettevalmistatud uues
litklusohutusprogrammis kolmele peamisele liiklusohutust mojutavale valdkonnale:
vastutustundlik ja ohte tajuv liikleja, ohutu liikluskeskkond ning ohutu soiduk.
(Maanteeamet 2016)
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Olulist rolli kergliiklejate ohutuse tagamisel ja liiklusdnnetuste arvu vidhendamisel
miéngib liikluskeskond. Eesmédrk on muuta liikluskeskkond lihtsasti mdistetavaks ja

liiklejad tajuksid sellest tulenevaid ohtusid.

2.6 Liiklusohutusalane olukord Narva linna haldusterritooriumil

Seoses Narva linna kiire arenguga, viimastel aastatel on muutunud ka liiklusalane
olukord: kiirema liikumisvajadusega eluviis ja suurenenud linna autostumine tdid kaasa
Narva linnas liiklusohtlikkuse suurenemise. Kergliikluse suurima probleemi ja
riskikohtade viljaslgitamiseks, poordusin fiilisilise isikuna teabendudega Politsei- ja
Piirivalveameti poole, eesmirgiga saada teavet inimkannatanutega toimunud
litklusdnnetustest. Riigiasutuse avalikke tilesandeid téites lahtudes Vabariigi méérusest
nr 68 Liiklusonnetusest teatamise, asjaolude véljaselgitamise, vormistamise,
registreerimise ja arvestuse kord“ arvestab liiklusdnnetusi milles said vigastada
inimesed (LiiklusOnnetusest teatamise..., 2010). Inimkannatanuga liiklusonnetuste
analiiisimisel saadud andmete pdhjal leidsin tdestust, et erilise tdhelepanu alla tuleb
votta Narva linna haldusterritooriumil asuvaid tilekdigukohad, kus toimub rohkem

litklusOnnetusi jalakiijatega.

To6s tehtud jareldused ja analiitisid voivad olla kasulikud valitsusasutuste ja
kindlustusseltside jaoks. Analiilisi tegemiseks Onnetustegurite viljaselgitamisel
ndutakse palju informatsiooni. Liiklusonnetustele mojuvate riskifaktorite kindlaks
tegemine aitab tulevikus prognoosida inimkannatanutega liiklusonnetusi. Antud analiiiis

on vajalik otsuste tegemiseks, mis aitavad vdhendada inimkaotustega siindmuste arvu.

Eelmiste aastatega kasvas Narva linnas nii toimunud inimkannatanutega
liiklusdnnetuste kui ka neis vigastada saanute kergliiklejate arv. 2016 aasta jaanuarist
aprillini kaasaarvatud on Narva linnas toimunud 18 inimkannatanutega liiklusdnnetust,
mis on 5 liiklusdonnetuse vorra ronkem kui eelmise 2015 aasta samal ajal. Ainult mértsis
ei toimunud {htegi inimkannatanuga liiklusdnnetust. Alkoholi- vdi narkojoobes
mootorsoiduki juhi siiiil ei ole vaadeldaval perioodil kummalgi aastal toimunud tihtegi
kannatanuga liiklusdnnetust. Ulaltoodust lihtudes voib viita, et ldbivaadatud perioodil
liiklusdnnetuste toimumise pohjuseks ja teguriks ei olnud alkoholi v6i psiihhotroopsete

ainete tarvitamine, vaid teiste tegurite koosmoju. (Politsei-ja Piirivalveamet 2016)
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Politsei-ja Piirivalveameti poolt teabendue alusel edastatud andmete pohjal voib viita,
et Ida prefektuuri teeninduspiirkonnas toimunud dnnetustest moodustasid kokkuporked
jalakédijaga 38,3%. lda-Virumaal olid pea pooled jalakéijadnnetused (2016 — 48,7%) ja
Narva linnas koguni 64,7%. Vdrreldes eelmise aasta sama perioodiga kasvas Narva
linnas toimunud jalakdijadnnetuste arv 5 vorra ehk 1,8 korda. (Politsei-ja Piirivalveamet
2016)

Inimkannatanutega liiklusdnnetuste toimumisel fikseeritakse pdeva millal stindmus
toimus. Liiklusonnetuste jaotus kuude kaupa annab iilevaade ohtlikumatest
aastapdevadest. Seega Narva linna eelnevatel aastatel jalakdijaga rohkem liiklusdonnetusi
toimus oktoobris ja detsembris, sel aastal jaanuaris ja veebruaris. Liiklusonnetuste
arvulist kasvu antud kuudes voib selgitada iileminekuga taliajale ja ilmastikutingimuste
muutmisega. Samuti sdidutee kate seisund ja sdidukijuhi emotsionaalne kditumine on

liiklusdnnetuste m&jutavateks faktoriteks. (Politsei-ja Piirivalveamet 2016)

Huvitavaks kiisimuseks on juhtumite jaotus soltuvalt pdevast ja ajast. Juhul, kui linna
tdnavatel autostumise tase on madal, proportsionaalselt viheneb ka liiklusdnnetuste
toimumuse tdendosus. Onnetuste jaotus on ebaiihtlane. Selle aasta 4 kuu 1dikes on kdige
rohkem Onnetusi jalakdijatega toimunud kolmapdeval, eelmisel aastal oli
onnetusterohkem laupdev. Statistilised andmed viitavad sellele, et 2016 aasta korge
autostumisega oli kolmapdev, kuid 2015 aastal oli see laupdev. (Politsei-ja

Piirivalveamet 2016)

Kellaajaliselt on jalakdijatega olnud kolmel viimasel aastal Onnetusi kdige rohkem
1ounasel ajal ning Shtul téopdeva 16pus. Kui vaadelda kannatanute profiili, siis selgub,
et ligi pooled kannatanud on alaealised ja vanurid, kes eeldatavasti liiguvad 16unasel
ajal. Kohalik valitsusasutus voiks tohustada liiklusjérelevalvet iilekdigukohtadel ajal,
kui lastel 1dppevad koolis tunnid. Ohtusel ajal soodustab digusrikkumisi tdenéoliselt
tipptunni ajal valitsev nérvilisus, siinkohal peaks liiklusjdrelevalvet teostatav
valitsusasutus vaatama, kus oleks need kohad, kus liiklust rahustamas kéia. (Politsei-ja

Piirivalveamet 2016)

Viimase nelja aasta jooksul ei ole esimese seitsme kuuga hukkunud liikluses iihtegi
inimest, kiill aga on selle aasta nelja kuuga vigastada saanud rohkem inimesi kui aasta

tagasi. Seega jaanuaris kannatada on saanud 4 inimese vorra rohkem, veebruaris 2 ja
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aprillis 2 vastavalt. Vigastatuid kokku oli poole rohkem kui eelmise aastal samal ajal
(+6 ehk +50%), kasvas liiklusdnnetustes vigastada saanud jalakdijate arv 4 ja
soiduautojuhtide arv 2 vorra. 27,7% vigastatutest ei kasutanud turvavarustust (2015 —
41,7%). 11-st vigastada saanud jalakdijast kolmel (27,2%) puudus helkur (2015 —
42,9%). Kahel juhul pohjustas onnetuse jalakdija ise (17- ja 49-aastane mees), iiletades
teed selleks mitte ettendhtud kohas ning veendumata enne sdidutee liletamist selle
tegevuse ohutuses. Uks jalakiijatest (49-aastane mees) oli ka tugevas joobes. (Politsei-

ja Piirivalveamet 2016)

Kuid iilejadnud 9 jalakidijat ehk 81,8% said vigastada autojuhi siiiil, kuna juht ei
vihendanud enne iilekdigurada kiirust (6) ja ei suutnud seetdttu viltida otsasditu
jalakiijale voi tagurdas jalakéijale duealateel voi tdnaval otsa (2) voi ei veendunud enne
sOidu alustamist mandovri ohutuses ja soOitis jalakdijale otsa (1). (Politsei-ja

Piirivalveamet 2016)

Juhi stiiil sai vigastada ka Kangelaste tdnava ouealateel liikunud rulluisutaja (11-aastane
poiss), kellele mootorsdiduki juht ei andnud Ouealateelt peateele sdites konnitee
iiletamiseks teed, mistdttu ta pidi kokkupdrke viltimiseks muutma suunda ja seepérast
kukkus ning sai kukkumise tagajédrjel tervisekahjustusi. Juht ise pdgenes
stindmuskohalt. (Politsei-ja Piirivalveamet 2016)

Vigastada saanud jalakédijatest pooled (54,5%) olid alaealised voi eakad (65 ja
vanemad). Ligi kaks kolmandikku vigastada saanud jalakdijatest olid naised (2015 —
58%), neist 37,5% olid vanemad kui 65 aastat. 2015. aastal oli vigastatutest mehi 42%
ja naisi 58%, seejuures viga saanud naistest {ile poole olid vanemad kui 65 aastat.

(Politsei-ja Piirivalveamet 2016)

Kergliiklejatest sai oma siili (ettevaatamatuse) tottu vigastada ainult 2 inimest ehk
16,7%, tlejadanud 83,3% aga sai viga mootorsdidukijuhi tdhelepanematuse ja hooletuse
tottu. 2015. aasta jooksul hukkus liikluses iiks ja sai viga 26 jalakédijat ja koik mitte
enda, vaid mootorsdidukijuhi siiiil. Jalgrattureid sai vigastada kokku 7, neist 4 olid ise

onnetuse pohjustajad. (Politsei-ja Piirivalveamet 2016)
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2015. aasta jooksul on kdige rohkem oOnnetusi jalakdijatega toimus Tallinna maanteel
(5), samuti Kerese (4) ja Pdhkliméde (4) tdnaval ning Kangelaste prospektil (3). Sel
aastal on Kangelaste prospektil toimunud juba 4 liiklusonnetust (Lisa 1).

2.7 Seadusandlik raamistik

Koike ei pea, ega ei ole voimalik seadusega reguleerida, kuid kodige olulisem on
tthiskonna motteviisi muutmine. Avalik-Giguslik juriidilisel isikul ehk kohalikul
omavalitsusel tiihepoolselt on keeruline saavutada ja tagada  ldbi jdrelevalve
elanikkonale liiklusturvalisust. Liikluskasvatuse kaudu on kdigile arusaadav, et
iilekdigurajal jalakdijale tee andmise kohustus kehtib vdhemalt ajahetkest, kui Eesti
territooriumil on kehtinud liikluskditumist ja reegleid reguleeriv seadusandlus.
Liiklusreeglistik tugineb Viini teeliikluse konventsioonile (Convention on Road Traffic,
1968, 20) (Viini teeliikluse konventsioon..., 1993). Ule 45 aasta on kehtinud
rahvusvaheliselt paika pandud liiklusreeglid, mis on tiitmiseks kdigile liiklejatele.
Liiklusdnnetuste statistika niitab, et reeglite eiramise tagajirjel on saanud inimesed
litklusdnnetuses kannatada, surma voi vigastada. Tihti reeglite eiramiseks soodustab

meie infrastruktuur voi puudulik jarelevalve.

Jalakidijad on kdige vahem kaitstud liikluses osalejad, kellel puudub turvavarustus, mis
kaitseks soiduteed tiletades soidukiga kokkuporke tagajarjel saadud vigastustest. Mida
enam on jalakiijad ja soidukeid tilejddnud litklusest nii kauguse mottes kui ka ajaliselt
eraldatud, seda ohutum on liiklejatele olukord. Mootorsdidukite arendatav Kiirus on
peamine pdhjus, mis paneb jalakdijad end ebaturvaliselt tundma. Samuti ohutust
mojuatavateks  faktoriteks on tdhelepanematus sOiduki  juhtimise ajal ja

korvaltoimingutega tegelemine.

Kohalikud omavalitsused tegelevad seaduste alusel iseseisvalt (Eesti Vabariigi
pohiseadus..., 2015) ning peavad juhinduma oma haldusterritooriumil mitmetest Eesti

seadustest, millest ohutuma litkluskeskkonna loomisega on seotud jargmised digusaktid:

Liiklusseadus satestab liikluskorralduse Eesti teedel, moisted, liiklusreeglid,
litklusohutuse tagamise alused ja pdhinduded ning vastutuse liiklusreeglite rikkumise
eest. Liitklusseaduse kohaselt (Liiklusseadus, 01.03.2016, § 3 Ig 5) korraldab liiklust ja
tagab liiklusohutuse oma haldusterritooriumil kohalik omavalitsus. Samuti peab kohalik
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omavalitsus oma haldusterritooriumil korraldama liiklusohutusalase selgitus- ja

kasvatust6o ldbiviimist elanikkonna seas, koolides ja lasteasutustes. ( Liiklusseadus...,

2010)

Kohaliku omavalitsuse korralduse seadusest 1dhtuvalt on omavalitsusiiksuste tilesandeks
korraldada antud wvallas vOi linnas teede ehitamist ja korrashoidu (Kohaliku
omavalitsuse korralduse seadus § 6 lg 1, 2016).( Kohaliku omavalitsuse..., 1993)
KOKS §51gl annab kohalikule omavalitsusele diguse kohalike makse kehtestamiseks.
Kohalike maksude seadus (KoMS) §5p7,10 annab odiguse kehtestada
mootorsdidukimaks ja parkimistasu vastavalt. (Kohalike maksude seadus..., 1994)
Autostumisega voitlmiseks ja liikluse rahustamiseks tuleb votta vastu poliitiliselt
ebapopulaarne otsus kohalike maksude kehtestamiseks, mis tagab perspektiivis ja

tulevikus véimaluse kaasaegse infrastruktuuri loomiseks.

Tee projekteerimise normid Majandus- ja Teristuministri 05.08.2015 aasta méarus nr
106 kehtestab nouded avalikult kasutatavate maanteede projekteerimiseks. (Tee

projekteerimise ..., 2015)

Narva linna arengukavas aastateks 2008 — 2015 (Narva Linnavolikogu 26.09.2007
midrusega nr 36 kehtestatud ja Narva Linnavolikogu 20.09.2012 maéairusega nr 21
muudetud Narva linna arengukava aastateks 2008-2015) on valdkonnas ,,Narva linna
arenguvisioon 2020. aastaks® on strateegiliseks eesmédrgiks vidlja toodud
arengueesmairkide tegevusena kaasaegse ja mugava infrastruktuuri loomine. Piistitatud
tilesannetsest on teede echitamine ja rekonstrueerimine, jalgrattateede ehitamine,
konniteede ehitamine ja rekonstrueerimine, sdidu- ja konniteedega kruntide
munitsipaliseerimine, parkimise korraldamine, infrastruktuuri kohaldamine puuetega

inimestele.

Narva linna transpordi arengukavas 2009-2015 on sitestatud tdpsed eesmargid
litklusohutuse parandamiseks. Arengukavas on vilja toodud, et kergliikluse suurimaks
probleemiks on jalakdijate liitklusohutus. Seetdttu on vajalik tosta jalakédija
teeliiklusohutust. Erilise tdhelepanu alla tuleb votta iilekdigurajad, kus juhtub
enimliiklusonnetusi jalakdijatega. Reguleerimata iilekdigurajad on liikluskeskkonnas
selliseks kohaks, kus kohtuvad kaks viga erinevat liiklejatiitipi - kiire ja kaitstud

mootorsdiduk ning suhteliselt acglane ja kaitsetu jalakéija. (Narva linna transpordi ...,
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2009) Uhise eesmirgi nimel Narva linna on transpordi arengukava seotud Eesti
Rahvusliku Liiklusohutusprogrammiga. Ulaltoodu tulenevalt Narva linnas kergliikluse
tédhtsuse tdstmisel on piistitatud liiklusohutuse arengu eesmirke ja nende realiseerimise

abindusid.

2.7.1. Narva linna liiklusohutusprogramm 2009-2013

Tuginides 10put66  eesmirgile t60 autorile pakub huvi Narva linna
liiklusohutusprogramm 2009-2013. Programm oli koostatud AS Vant poolt Narva
Linnavara-ja majandusameti tellimusel, lepingu nr 145 alusel. Programmi koostamisel

KOV lédhtus eesmaérgist tdsta litklusohutust Narva linnas.

Kéesoleva programmi eesmérk on vdhendada liiklusdonnetustes kannatanute arvu. Selle
eesmirgi saavutamiseks on vajalik, et kdesoleva programmi kehtivuse ajal ei touseks
statistiliselt keskmine hukkunute arv linnas iile 2,5 aastas, seda isegi juhul, kui
litkklustihedus ja sdidukite hulk linnas jatkuvalt kasvab. Selle nditaja saavutamine on
tdiesti reaalne ja selle tditmine ei ole illusioon. Piirnditajaks peab saama ka
kannatanutega vOi olulist materiaalset kahju tekitanud liiklusdnnetuste hulk - 58

litklusOnnetust aastas.
Programmi meetmed

Kannatanutega ja varalise kahjuga liiklusonneste arvu vdhendamiseks ning piistitatud

eesmadrgi saavutamiseks tuleb téita jairgmised ililesanded:

e Muuta Narva liikluses osalejate omavahelisi suhteid: teiste liiklejate suhtes
vaenulikust sdbralikuks. Sealjuures peab iga liikleja mdistma oma digusi ja
tapselt tditma oma kohustusi. Suhete muutumist saab saavutada kasvatustoo

meetodite ja liiklusohutuskampaaniate 1dbiviimisega.

e Luua linna tdnavatel sellised liiklustingimused, mille puhul on liikluseeskirjade
eiramine praktiliselt voimatu. Linna tinavate ja teede tehniline seisukord peab
vastama kaasaegse ohutu litklemise nduetele. Samas tuleb aru saada, et ilma

politseile abi osutamata on selle saavutamine véga raske.
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e Linnas tugevdatakse kontrolli liikluse iile. Liikluseeskirja rikkumist varjata on
praktiliselt vOimatu, karistus rikkumise eest on moddapddsmatu. Vahendite
efektiivseks kasutamiseks on vajalik viia regulaarselt 1dbi linnatinavate
ohtlikkuse uuringuid, teostada vajalikke analiiiitilisi ja projekteerimistdid,

seejarel aga teostada kapitaalsed muudatused teedel.

Ulaltoodud eesmirkide saavutamiseks kohaliku omavalitsuse poolt rakendatavad
meetmed jagunevad jargmiselt: liiklusohutuse alase tegevuse karraldus, liikluskasvatus,
liiklusohutuskampaniaad, liikluskontroll (NLOP 2009-2013)

Antud liiklusohutusprogrammis vaadatakse 1dbi Narva linnas loogilise liiklusega seotud
viljakutsed. Toodud vilja meetmed liiklusdnnetuste arvu vihendamiseks. Programmis
on suur rohk pandud jirelevalve teostamisele liiklisrikkumiste iile ning

liikluskasvatusega seotud projektidele liiklusdnnetuste edendamiseks.

Tehtud liiklusohtlike kohtade kompleksne audit voimaldab hiljem selgitada vilja ohtude

pohjused ja todtada vilja meetmed nende korvaldamiseks.

Punktides 11.2.4.1. ja 11.2.4.2 on vélja toodud Narva linna ohtlikud kohad liikluses. Need
paigad vajavad tdiendavat uurimist, otsust nende rekonstrueerimise kohta ning vastavate
toode teostamist, mille tulemusena vidhendatakse ohtlike pohjuste moju liiklusele. Osa
kohti nimekirjades 11.2.4.1. ja I1.2.4.2 on mdistlik nimetatud t66de teostamisel
tthendada. Kokkuvottes tuleb rekonstrueerida: tdnavad ja teed, ristmikud, jalakiijate
iilekdigukohad, liikluskorralduse ja parkimiskorra muutus Suealadel. (NLOP 2009-
2013)

Liiklusdnnetuste statistikale toetudes tuleb mairkida, et {iilekdigukohad on iiheks
ndrgemaks liiliks transpordi infrastruktuuris ning kergliiklejate jaoks kdige ohtlikumad

infrastruktuuri elemendiks.

Narva linna liiklusohutusprogrammi 2009-2013 analiiiisides on t66 autor joudnud
jarelduseni, et Narva linn ei teostanud aktiivset t66d liiklusohutuse edendamiseks.
Antud asjaolu tdendatakse liiklusdnnetuste statistika. Ainult inimkannatanutega
registreeritud liiklusonnetuste arv kasvas 2009 aastal 27 kuni 51 aastal 2013. Seega 4

aasta jooksul kannatanute arv kasvas 24 inimese vOrra, kes on saanud tervisekahjustusi
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liiklusdnnetusse sattumisest. Poorab t66 autor tdhelepanu sellele, et litklusohutuse teema

on jadanud aktuaalseks.

To6o autori poolt ldbiviidud wuuring annab hea {levaade liiklusdnnetustega

iilekdigukohtadest ning selgitab vilja korge riskitasemega tilekdigukohad.
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3. ULEKAIGUKOHTADE INSPEKTEERIMINE

3.1  Eesmirk ja uurimuskiisimused

Uurimust6d eesmargiks on Narva linna haldusterritooriumil liiklusohutuse olukorra
parandamise viiside véljaselgitamine ja liiklusonnetuste arvu vdhendamise voimalused.
Inseneribiiroo Stratum poolt 2009 aastal viljatootatud tilekdiguradade riski médaramise
metoodika abil inspikteeritakse inimkannatanutega tilekdigukohad, et vilja selgitada
pohjused ja riskitegurid, mis voivad soodustada liiklusonnetuse tekkimise voimalikkust.
Uurimust6d tulemusena on voimalik teha Narva linna kohalikule omavalitsusele
konkreetseid ettepanekuid ohutuma infrastruktuuri ja liikluskorralduse loomiseks

vihekaitstud liiklejatele.
Uurimistddga soovitakse leida vastuseid jargmistele uurimiskiisimustele:

e Selgitada vilja Narva linnas iilekdigukohad, kus toimusid inimkannatanutega
litklusdnnetused.

e Selgitada vélja Narva linna inimkannatanutega iilekdigukohtade riskitaset.

e Inspikteerimise tulemusel saadud andmete pdhjal pakkuda vdimalikud
lahendused, et tagada liiklejate Oige kéditumine, mis viib liiklusdnnetuste

vihenemiseni.

Eesti liikluse iiheks pohiprobleemiks on jalakdijate turvalisus. Varasemalt on
peatdhelepanu pooratud helkurite kasutamisele jalakéijate poolt, kuid muid ohuallikaid
ja infrastruktuuri riskitegureid on uuritud ning vélja selgitatud vaid Eesti suuremates
linnades. Narva linna kohalik omavalitsus varasemalt ei ole tellinud erialaste
teadmistega  spetsialistidelt  liiklusohutuse  audiiti.  Auditi  eesmérgiks on
litklusohutusprobleeme uurimine Narva linna reguleerimata iilekdiguradadel, selgitada
vélja pohjused ja tegurid, mis vdivad soodustada liiklusdnnetuse tekkimise voimalikkust

ja pakkuda vilja lahendusi ohutuma keskkonna loomiseks liiklejale.

Arvestades Narva linna areneva infrastruktuuriga ja kasvutendentsis muutuva
autostumisega ei ole Narva linn, kui iiks suurmatest omavalitsustest,- viimase kiimme

aasta jooksul iilekdiguradade hindamist teinud. Toetudes Politsei-ja Piirivalveameti
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poolt edastatud andmetele, viimase kolme aasta jooksul Narva linnas on reguleerimata
ilekdiguradadel toimunud 54 inimvigastustega liiklusdnnetust, neist iiks hukkunuga.
Liiklusseadusega on pandud kohalikele omavalitsustele iilesanne korraldada teehoidu

kohalikel teedel ja on kohustatud nendel teedel looma tingimused ohutuks liiklemiseks.

3.2 Metoodika

Ohtlike teeldikude véljaselgitamise iiheks meetodiks on toimunud litklusdnnetuste andmete
analiiiis. Politsei- ja Piirivalveameti poolt teabendue alusel saadud andmete pdhjal, mis
on toodud 4. tabelis ja nende tootlemisel selgitasin vdlja Narva linna ténavate
iilekdigukohad, kus toimusid inimkannatanutega liiklusonnetused. Selgus, et 36

ilekdigukohtadel toimus 5 inimkannatanutega liiklusdnnetust.

Arvestuste tegemiseks kasutas uurimisto6 autor oma t66 aluseks Inseneribiiroo Stratum
poolt 2009 aastal viljatootatud ja katsetatud iilekdiguradade riski médramise
metoodikat. Viljatdotatud metoodika kohaselt on teeiiletuskohtade liiklusohutusliku
riski hindamisel oluline arvesse vdtta suurt kogust erinevaid faktoreid. mis vdivad
teeliletuskoha liiklusohutuslikku riski mojutada, seda nii riski suurendavalt kui
vihendavalt, aga ka selliseid, mille mdju summaarsele riskile on véiga vidike voi
sisuliselt olematu. Metoodika voimaldab reguleerimata teeiiletuskohtadele voimalikku
jalakdijadnnetuste toimumise tdendosust prognoosides hinnangu andmist, seda ka nende

ilekdiguradade kohta, kus liiklusdnnetusi ei ole veel toimunud.

3.3 Uurimismeetodi Kirjeldus

Teeitiletuskohtade liiklusohutusliku riski médramine toimus jirgmise skeemi kohaselt:
Esiteks méérati baasriskikoefitsient reguleerimata iilekdiguraja sdidutee laiuse alusel.
Jargnes baaskoefitsienti korrigeerimine viide gruppi jaotatud mojufaktorite hindamise
teel. Viis riskigruppi olid 1) Tehnilised faktorid (nditeks sdiduradade arv ja eraldusriba
olemasolu); 2) lisanduvad ohud; 3) kasutatavad liiklusohutuslikud meetmed; 4)
soidukiirus tlekdiguraja piirkonnas; 5) aset leidnud inimkahjuga liiklusdnnetuste arv.
Igale nimetatud faktorile maédrati tegelikule olukorrale vastav riskikoefitsient, mis
korrutati baasriskikoefitsiendiga ja saadi iilekdiguraja summaarne riskikoefitsient.
Tulemuste jargi on vilja tootatud riskivddrtuse skaala, mille alusel on vdimalik

tilekdiguradade reastamine nende ohtlikkuse jédrgi ning on tehtud dldistused ja
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jareldused. Tabelis 5 on &ra toodud skeem summaarse riskikoefitsiendi alusel jaotatud

teeliletuskohad, mis on jaotatud nelja erinevasse riskigruppi:

Summaarne riskokoeffitsient Riskigrupp Tulem

Suurem kui 15 1 Viga korge riskiga
10-15 2 Korge riskiga
5-9,9 3 Keskmise riskiga
Viiksem kui 5 4 Madala riskiga

Tabel 5. Teeiiletuskohtade riski gruppid (Inseneri biiroo Stratum, 2009)

Jarelduste tegemiseks on vaadeldud Narva linna tinavate 36 iilekdigukohta, kus
toimusid inimkannatanutega liiklusonnetused, nende hulgas on reguleeritud ja

reguleerimta iilekdigurajad.

3.4 Protseduur

Vilitood viidi 14bi juuni ja juuli kuus 2016, mille kdigus kaardistati Narva linna 278
tilekdigukohta ning neist 36 suhtes tdideti valitod ankeedid (Lisa 2). Vilitoo kaigus
kogutud andmed, mis koosnesid sdidutee pdShiparameetritest, lisanduvatest ohtudest,
liikklusohutust suurendavatest meetmetest, teeldigul kehtestatud voi hinnangulisest
soidukiirusest ja liiklusOnnetustest, kanti metoodika praktilise rakendamise
holbustamiseks tabelisse. Vastavate védrtuste voi vastuste sisestamisel oli vdimalik
madrata konkreetse iilekdigukoha riskigrupp (Lisa 3). Jargnes iilekdigukohtade
pildistamine. T60 tulemuse visualiseerimiseks kanti hinnatud iilekdigukohad Narva
linna kaardile, kus erinevate vérvidega on téhistatud viga korge, korge, keskmise ja

madala riskiga iilekdigukohad (Lisa 5).

3.5 Analiiiisitavad objektid

Uurimuse empiirilises osas analiilisitavateks objektideks on Narva linna 36 iilekdigukohta,
kus igapédevaselt eksisteerib liiklusdnnetuste toimumise oht. Narva linn on 01.07.2016
seisuga 58 204 elanikega suuruselt kolmas linn Eestis. ( Eesti Statistikaameti
andmebaas 2016). Vattes arvesse, et Narva linna haldusterritooriumil valito6 raames on

kaardistatud 278 iilekdigukohta, iilekdigurada aritmeetilselt kasutavad 209,4 kodanikku.
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Kahjuks Narva linna tdnavatel on vihe turvakaameraid ning praktiliselt puuduvad
tilekdigukohtades, et oleks vdimalus jélgida ja analiilisida liiklejate kéitumist ja

ilekdigukohtade kasutamise intensiivsust.

3.6  Narva linna iilekiigukohtade inspekteerimise tulemused

Inseneribiiroo Stratum poolt vilja tootatud metoodika abil inspekteeriti Narva linna 36
iilekdigukohta. Ulekiigukohtade inspikteerimise tulemusel olen saanud vastuse uuritavale
kiisimusele, et Narva linna tidnavatel viga kdrge riskitasemega tilekdiguradasid oli 24, mis
moodustab inspikteeritud tlekdiguradade koguarvust 66,7 %. Korge riskitasemega 3,

keskmise riskitasemega 6 ja madala riskitasemega 3 iilekdigukohta.

Léabiviidud tlekdigukohtade inspikteerimisel ja saadud tulemuste pohjal on vdimalik
pakkuda lahendused liiklusohutuse tdstmiseks. Kéesolevas t66s analiiiisib autor viga korge
riskitasemega iilekdigukohtade koiki riskifaktoreid ning pakub vilja omapoolsed

voimalikult otstarbekad lahendused iilekdigukoha ohutumaks muutmiseks.

Analiiiisides viga korge riskitasemega lilekdiguradade riskifaktoreid selgus, et peamisteks
ohuteguriteks on iihes etapis iletatav liiga pikk iilekdigurada, vastava valgustuse ja

kergliikleja liilkumise suunavate piirde puudumine ja suur sdiduradade arv.

Tallinna maantee on Narva linna intensiivse liiklusega ja kdige autostunud rahvusvahelise
tahtsusega peamine tinav. Antud teeldigule projekteeritud iilekdigukoha niitel kirjeldan

ilekdigukoha kitsaskohad ja nende korvaldamise voimalused.

Tallinna maantee 13 vastas (Joonis 13) teeldigu iiletamiseks jalakdijal tuleb {iiletada
kahesuunalisel sdiduteel neli sdidurada 15,0 meetri laiuses. Autojuhtidele teeb jalakdija
rasketi mirgatavaks see, et sdidutee iihes teeddres on autodele lubatud parkimine, mis
osaliselt varjab iilekdiguraja alguse ja parkivate autode varju jédva sdidutee tiletaja. Linna
siseneval suunal sditvatel sdidukijuhtidel on raskendatud ka liiklusméarkide néhtavus kuna
parkimisalal suurema keretiitibiga sOidukid nditeks mikrobussid, maasturid voi
mahtuniversaalid piiravad oluliselt ndhtavust. Sageli eiravad juhid Liiklusseaduse §211g2p6,
(2016) mis keelab sdiduki parkimise iilekdigurajale voi ldhemale kui viis meetrit enne

iilekdigurada.

Samuti pargitakse Liiklusseaduse § 201g3, (2016) sdidukid sOiduteeddrest kaugemale kui

0,2 meetrit, mis on iiheks ohuteguriks varjates iilekdigurajale astuvat jalakiijat. Liikudes
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Narva linna sissesoidust ringtee suunas tihti eiratakse keelumargi nr 361 (peatumise keeld)

lisateatetahvliga nr 823 (mojupiirkonna ulatus kuni 15 meetrit mérgi ees) ndudeid.

Joonis 13. Tallinna maantee 13, Narva reguleerimata iilekdigurada (tabelis Tallinna mnt.
13)

Kaubanduskeskuse “Maxima” ja teiste miiiligipunktide ldaheduse tSttu on reguleerimata
tilekdigurajal riskigruppi kuuluvad inimesi ebaproportsionaalselt palju ja parkimiskohad
enamasti hoivatud. (Joonis 13) Ulekiiguraja teekattemirgistus nr 945a on oluliselt dra
kulunud. Molemates suunades sdites jalakdijat varjavad raudbetoonist valgustuspostid.
Jalakdija sOiduteel olemise aeg peaks olema vdimalikult liihike see tdhendab, et kas
ohutussaarega voi sdidutee kitsendiga on muudetud jalakéija teetiletus lithikeseks. Lai, sirge
soidutee tingib sodidukiiruse tdusu ning kahjuks vaatamata liiklusmérkidega kehtestatud

piirangutele ei pea alati kdik sdidukijuhid neist kinni. Ulekiiguraja riskikoefitsent on 46.
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Joonis 14. Tallinna maantee 13, Narva reguleerimata iilekdigurada (tabelis Tallinna mnt.

13)

Ettepanekud iilekdiguraja ohutumaks muutmiseks on jargmised:

Keelata sdidukite peatamist terve Tallinna maantee ulatuses.

Keelumirgi nr 823 mojupiirkonda mérgistada  parkimiskeelu joon
soiduteedirekivi kollase vérviga.

Mdlemates suundades asfaltkattele kanda teeiiletuskoha eeltdhis nr 971b.
Uuendada teekattemérgistust.

Uuendada kohtvalgustust.

LED Valgusfoori rajamine taimeriga, mis nditab mitu sekundit jadb aega tule
vahetumiseni.

Renoveerida tdnava asfaltkatte seisukorda.

Ohutussaare rajamine laiusega 2,-2,5 meetrit, et liihendada iihes etapis iiletatava
ilekdiguraja pikkust.

Paigaldada ohutussaarele iilekdiguraja ja imberpoike suunaméirgid.

Paigaldada jalakéijaid suunav teepiire molemale poole sdiduteed takistamiseks
teeiiletamist véljaspool tilekdigukohta.

Miiraribade teekatte mérgistusena enne iilekdigurada.

Teeldigul vahetult enne ja parast ililekdigurada puude raiumine.
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3.7  Ettepanekud, kuidas vihendada liiklusonnetused kergliiklejate liiklemisel
Narva Teritooriumil

Uurimuse tulemusena on t66 autor joudnud jéreldusele, et alates Eesti
taasiseseisvumisest Narva linna infrastruktuur ei muutunud olulisel méaral soltumata
sellest, et registreeritud mootorsdidukite arv on kasvanud kuni 349 mootorsdidukini
1000 elaniku kohta, seega Narva linna tdnavad autostuvad Kkiiresti. Eesti riiklik
liiklusohutusprogramm ei saavutanud piistitatud ambitsioonikat eesmaérki. Selleks on
moned pdhjused. Liiklusohutusprogrammis ettendhtud tegevused ei ole enamikule
vastutajatest prioriteetsed ja kuna meetmete finantseerimine on ette ndhtud

tegevuskulude arvelt, siis finantseeritakse tegevusi pigem viimases jérjekorras.

Loputdd autor soovitab Narva Linnavalitsusele inspikteerida koik iilekdigukohad ning
koostada oma liiklusohutusprogramm. Piistitatud eesmirkide saavutamisks on vdimalik
planeeridaa materiaalseid ressursse liiklusohutuse parandamiseks. Arvestades
kogukonna soovidega ja vdimalustega, kohaliku liiklusohutsprogrammi rakendamine
aitab kiiremini mdjutada liiklejate kditumist. Infrastruktuuri ja liiklushojakute
parandamisel saavutatakse korge liiklusohutus ja vidhendatakse kergliiklejate seas

vigastute arvu.

Analiiiisi kdigus selgus, et 2016 aasta 4 kuu 1dikes on kdige rohkem liiklusonnetusi
jalakdijatega toimunud kolmapdeval, 2015 aastal oli Onnetusterohkem laupéev.
Kellaajaliselt on jalakdijatega olnud kolmel viimasel aastal onnetusi kdige rohkem
1ounasel ajal ning Shtul téopdeva 16pus. Kui vaadelda kannatanute profiili, siis selgub,
et ligi pooled kannatanud on alaealised ja vanurid, kes eeldatavasti liiguvad 1dunasel
ajal. Kohalik valitsusasutus vOiks tohustada liiklusjdrelevalvet tilekdigu kohtadel ajal,
kui lastel 1dppevad koolis tunnid. Ohtusel ajal soodustab digusrikkumisi tdenioliselt
tipptunni ajal valitsev ndrvilisus, siinkohal peaks liiklusjdrelevalvet teostatav

valitsusasutus vaatama, kus oleks need kohad, kus liiklust rahustamas kiia.

Arenenud riikide nditel koostada liiklusohutuse pikaajalist projekti, mille raames
projekteerida ja ehitada vélja interaktiivne liiklus simulatsioonikeskust, mille baasil
koolitada sihtrithmad, kaasates tegevusse koostoopartnereid. Liiklejate integreerumine
simuleeritud keskkonda aitab mojutada jalakdijate, jalgratturite, mootorratturite ja

soidukite juhtide kditumist reaalses elus. Igal méngijal vahetuvad rollid liikluses ning on
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ithendatud liiklus siisteemiga, mis analiilisib liikleja kditumist. Realistlik 1dhenemine ja

simuleeritud liikluskeskkond teadvustab vastastikku vastutust.

Koostada projekt ,, Turvaline linn , mille eesmérgiks on koikide elanike turvatunde ja
ohutuse tOstmine ldbi turvakaamerate slisteemi paigaldamise Narva linna
liiklusinfrastruktuuri kitsaskohtadesse, koolide ja koolieelsete lasteasutuste, elanike

kogunemiskohtadesse.

Sujuva ja ohutu liikluskorralduse planeerimisel reguleerida valgusfooride
automaatsiisteemi ,,Green wave* reziimile, mis annab liiklusdnnetuste ja peatamiste
arvu vdhendamist, motoriseeritud transpordi teeldikude kiiremat ldbimist.
Hetkeolukorras litkudes Narva linnas modda Tallinna maanteed, sdiduk peab iiletama
lubatud sdidukiirust 50km/h ning liikuma kiirusega vdhemalt 65 km/h , et iiletada

reguleeritud ristmikud valgusfoori lubatud rohelise tule ajal.

Ohutu ja sujuva liikluskorralduse, kaasaegse ja mugava liiklusinfrastruktuuri loomiseks,
tuleb linna eelarvesse ette planeerida piisav rahaliste vhendite kogus. Kohalike
omavalitsuste eelarved on iseseisvad ning automaksu, parkimistasu kehtestamisel
KOKS §5 tulenevalt voiks maksustada nii ettevotjate kui erisikute sdidukeid eelarve
suurendmiseks. Poliitiliselt ebapopulaarse otsuse vastuvOtmisel ning automaksu ja
parkimistasu kehtestamisel on suured voimalused parandada liiklusohutust, mojutades
litklustihedust ja autoparki. Pérast haldusterritoriaalset reformi kohalike omavalitsuste
arv vidheneb, seega voOrdoiguslikkuse tagamiseks on valitsustel lihtsam jouda

kokkuleppele automaksu kehtestamisel.

Toetudes sellele, et iilekdigukohtade hindamine ei muuda iseenesest liiklusohutust, tuleb
antud probleemi ldbi arutada avalik-diguslik juriidiliste isikutega. Antud juhul on
tegemist Narva linna kohaliku omavalitsusega, kelle haldusterritooriumil inspikteeritud
ilekdigukohad asuvad. Kidesoleva t66 védrtus seisneb selles, et Narva Linnavalitsus ja
litkkluskomisjon saavad tilevaate litklusohutuse véljakutsetest ja soovitusi kuidas on

voimalik vihendada liiklusdnnetuste arvu ja tagada kergliiklejatele ohutuse.

Kergliiklejate riski minimeerimiseks todtada vilja ohutu iilekdiguraja tiitiplahendused.
Energiasaistlik ja jatkusuutlik tilekdigukohtade vilisvalgustus aitab digel ajal mérgata

kas iilekdigurajal voi selle vahetuses ldheduses asuvat kergliiklejat. Valgustuse
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tiitiplahenduste ~ kasutuselevott linnaliikluses koos eelpoolmainitud atraktiivsete
litkluskorralduslike meetmetega suurendaks tunduvalt iildist liiklusohutust ning
viahendaks liiklusonnetuste arvu iilekdigukohtadel. Valgustuse tiitiplahenduse valik peab
soltuma konkreetse iilekdigukoha liikluskorralduslikust lehendusest, sdidutee laiusest,

soiduridade arvust ja sdidusuundade arvust.

Teiste riikide nditel voib valgusfooriga iilekdigurajal kasutada tabloo, mis niitab nii
soidukite juhtidele, kui kergliiklejatele sekundeid rohelise tule siittimiseni ja
kustumiseni. Liiklusohutuse seisukohalt ajatabloo on hidsti ndhtav liiklejatele, kes
teeoludega ja teiste faktoritega arvestades hindavad oma voimekust {iletada sdiduteed
vOi teeldoiku antud aja jooksul. Paigaldatud ajatabloo muudab liikluse sujuvaks ja

ohutumaks.

Pimedate kergliiklejatega arvestades tuleb iilekdigukohtade iimberehitamisel, enne
iilekdigurada kuni 100 meetri ulatuses projekteerida vastava reljeefse teekattemérgistuse
kasutamist. Antud teekattel soites tekib heliline ja vibreeriv effekt, mis on vajalik nii
soidukite juhtide, kui kergliiklejate tihelepanu dratamiseks. Vastava teekattemirgistuse

kasutamine ei ole efektiivne taliajal.

Piirete kasutamine suunatakse jalakédija teeiiletamiseks selleks ettendhtud kohta ning

liheagselt takistatakse tee iiletamist ohtlikus kohas.

Ulekdigukohtade projekteerimisel on soovitatav rajada jalakiijate ohutussaari.
Ohutussaar eraldab kergliiklejaid vastastikutes suundades liikuvatest sdidukitest.

Ohutussaar peab olema tdstetud sdiduteepinnast korgemale ja eristuma.
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KOKKUVOTTE

Loputdo autor viis 1dbi liiklusohutuse teoreetiliste aluste ja liiklusdnnetuste toimumise
faktorite analiilisi. Liiklusonnetuste edendamiseks on kirjeldatud riiklikud ja kohalikud
liiklusohutusprogrammid. Uuringu kaigus on kindlaks tehtud ja uuritud probleemsed
iilekdigukohad. Vilja on pakutud liiklusdnnetuste vihendamise voimalused Narva linna

kergliiklejatega.

Analiitisi kdigus saadud andmete pohjal vdib Narva linna kohalikule omavalitsusele
pakkuda rakendatavate meetmete kirjeldust, mis voimaldaks kergliiklejate ohutust

paremaks muuta.

Narva linnas ldbiviidud uvuring andis t66 autorile vdimaluse esitada jargmisi soovitusi:
Keelata sdidukite peatumist terve Tallinna maantee ulatuses, uuendada
teekattemargistust ja kohtvalgustust. Paigaldada voimalusel LED valgustus.
Liiklusinfrastruktuuri rekonstrueerimisel planeerida valgusfoori kasutamist taimeriga,
mis nditab mitu sekundit jddb tule vahetumiseni aega. Renoveerida tidnava asfaltkate
seisukorda. Rajada ohutussaared laiusega 2,-2,5 meetrit, et lithendada iihes etapis
tiletatava ilekdiguraja pikkust. Paigaldada ohutussaarele tilekdiguraja ja iimberpdike
suunamirgid. Paigaldada jalakdijaid suunav teepiire molemale poole sdiduteed
takistamiseks teeiiletamist véljaspool ilekdigukohta. Kasutada miiraribasid teekatte

mairgistusena enne lilekdigurada.

LOputdd autor soovitab Narva linna kohalikule omavalitsusele inspikteerida koik
tilekdigukohad ning koostada oma liiklusohutusprogramm. Piistitatud eesmérkide
saavutamiseks on vOimalik planeerida materiaalseid ressursse liiklusohutuse

parandamiseks.

Koostada projekt ,, Turvaline linn “, mille eesmargiks on kdikide elanike turvatunde ja
ohutuse tdstmine l&bi turvakaamerate silisteemi paigaldamise Narva linna
liiklusinfrastruktuuri kitsaskohtadesse, koolide ja koolieelsete lasteasutuste, elanike
kogunemiskohtadesse.
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Vilja to6tatud meetmed ja programmid aitavad kaasa vdhendada liiklusdnnetuste arvu

ning tosta liiklusohutust linna ténavatel.

Loputoos esitatud ja rakendatavad meetmed aitavad saavutada piistitatud eesmirke. To6
eesmdrk oli 1dbi vaadata Narva linna haldusterritooriumil kergliiklejate ohutuse
suurendamise ja liiklusdnnetuste vdhendamise voimalused. Saavutatud ja esitatud

meetmed liiklusohutuse edendamisel on praktikas efektiivselt rakendatavad.

Kokkuvdttes on autor joudnud jareldusele, et 10putod iilesanded on tdidetud ning

pustitatud eesmark on saavutatud tiies mahus.
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SUMMARY

Mihhail Denissov (2017), Tartu iilikooli kolledz, Uhiskonnateaduste lektoraat.
The diploma thesis contains 57 pages and 43 literary sources.

The final work’s author conducted an analysis on theoretical foundations of traffic
safety and accident factors. The promotion of prevention of traffic accidents is desribed
in the state’s and local road safety programms. The research identified and investigated
problematic road crossings. The final work proposes programms of accident reduction,
which imroves the safety of the pedestrians of Narva city. The data obtained during the
analysis helps the local government of Narva to improve the safety of Narva

pedestrians.

The study conducted in Narva by the author made it possible for the following
recommendation on road safety: to forbid parkings of vehicles on the entire Tallinn
highway, to upgrade the road markings and spot lighting. If possible install the LED
lighting. Also during the reconstruction on traffic lights to include timers, which helps
traffic users to better understand when it is their turn to cross the road. Also constuct
safery island with width of 2-2,5 metres to shorten the crossing distance in one turn,
which include traffic signs. Also installing a fence which prohibits pedestrians to cross

the road outside proper crossing area.

The author recommends Narva local government to inspect all the pedestrian crossings
and to install own traffic safety programms. Also to plan ahead to include resources for
the realization of the current proposed traffic safety improvement.

To create a project ,,A safe city” which main purpose is to improve the sense of
security of all the inhabitants of Narva city by adding surveillance cameras to the traffic
structure, especially to the shortcomings of the current traffic system, including places

where there are schools and people gatherings.

Worked out measures and programms, which are mentioned in the author’s final work,
help in the reduction of traffic accidents and the improvement in traffic safety on city

roads and also achieve the desired result.
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The purpose of the author’s final work was to inspect the current safety protocol and
state of Narva local government on traffic safety and adding possible suggestions to
improve the local traffic system, which would result in better traffic safety for non-
motorized traffic users.

In summary the author has come to the conclusion that the currect objectives of the

author’s final work have been met and completed in full.
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LISAD

LISA 1. NARVA LINNAS TOIMUNUD JALAKAIJAONNETUSED PERIOODIL

2014-2016
LO toimumise 2016
LO toimumise 221 2015 42&153 ; koht 221 2015 | 4
koht kuud
4.Roheline tn 1 1 P. Kerese tn 1 4
10 1 11 2
8 1 14 1
A. Daumani tn 1 27 1
5 1 36 1
A. Puskini tn 1 1 1 Pahklimée tn 4
17 1 2a 1
21 1 4 2
(tahi) 1 6/a 1
A-A. Tiimanni tn 2 Rahu tn 1
1 1 (thhi) 1
20 1 Rakvere tn 1
Energia tn 2 1 91 1
4 1 Raudsilla tn 1
7 1 1 6 1
Haigla tn 1 Tallinna mnt 1 5 1
3 1 13 1
Hariduse tn 1 33 1
30 1 41 1
Kangelaste
prospekt 1 3 4 42 1
12 1 1 46 1
15 1 58 1
29 2 6 1
V.
1 1 Gerassimovi 1 1
4 tn
6 1 4 1
Kreenholmi tn 4 2 5 1
33 1 Vestervalli tn 1
38A 1 12 1
Voidu
4 1 prospekt 1
40 1 3 1
6 1 (tiihi) 1
1 NARVA -
(tiihi) NARVA- 1
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JOESUU -
HIEEMETSA km

5
Linda tn 1 P. Kerese tn 1 4
1 1 11 2
Moisa tn 1 14 1
12 1 27 1
2a
Kokku 17 26 11
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LISA 2. VALITOODE ANKEET

Tanava nimi, millel asub

Ristmik

Lihiaadress:

Kirjeldus:

1. Pohiparameetrid

Riskikoefitsient

1.1 |Sdidutee laius

1.2 |Sdéiduradade arv

1.3 | Eraldusriba olemasolu

2.1 | Ebakonkreetne sdidutee ddr

2.2 | Jalgrattarada sdidutee déres

2.3 | Puudub valgustus

2.4 | Vootrada soidutee suhtes nurga all (iile 30°)
Riskigruppi kuuluvaid isikuid on

2.5 | ebaproportsionaalselt palju

2.6 | Vootrada algab bussitaskust
Jargmine reguleeritud ristmik voi iilekéik on (...m)

2.7 |kaugusel

2.8 | Teekatteméirgistus puudub voi on halvasti ndhtav
Liikluskorraldusvahendid voi teepdraldised piiravad

2.9 |JK mirkamist
Nihtavus on piiratud peatuvate (parkivate) sdidukite

2.10 | tottu

2.11 | Jalakiijad tletavad teed véljaspool iilekédigurada
Ulekiigu liiklusmidrk on halvasti nihtav voi

2.12 | otsesuuna sdiduraja ddrest kaugemal kui 2m

2.13 | Muud ohud

3.1 | Tostetud tilekdik voi Sikaan

3.2 |Kiinnis enne iilekdigurada

3.3 |Erinevat virvi vai soidutee kattest erinev sillutis

3.4 | Ohutussaar on vilja ehitatud

3.5 | Ajutise mérgiga varustatud ohutussaar

3.6 | Soidutee kitsend iilekdiguraja juures

3.7 | Kohtvalgustus
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Lisatud eelhoiatav teekattemirgistus voi helkur-

3.8 |taustkilp
3.9 |Jalakiijate liiklust suunav piire
3.10 | Muud ohutusmeetmed

4. Soidukiirus, km/h

4.1

Kas reaalne keskmine kiirus, v85 vOi nende
puudumisel piirkiirus

5. Liiklusonnetused

5.1

Inimkahjuga liiklusdnnetusi viimasel kolmel aastal
50m raadiuses iilekdigurajast.

Riskitegur:

Riskigrupp:
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LISA 3. ULEKAIGUKOHTADE RISKIGRUPPI MAARAMISE TABEL

A. PusKkini tn

LO toimumise 2014 | 2015 | 2016 4 kuud Ule_kiii_gukoha Ulgkﬁ_igukoha
koht riskitegur riskigrupp
4.Roheline tn 1 1

A. Daumani tn

20

jalgrattur

ei andnud teed

A-A. Tiimanni tn

Hariduse tn

Kangelaste
prospekt
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Kreenholmi tn -__

[ P O R

(tiihi) 1
Linda tn 1
Moisa tn 1 1
2a 1 7,3 3
P. Kerese tn 1 4

36 1 8,4 3

Piahklimiée tn 4

6/a 1 7,1 3
Rahu tn 1
(tiihi) 1 Vana viadukt | Naisterahva laip 64 aastane
Rakvere tn 1
91 1 Oueala
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Raudsilla tn 1
6 1 maja hoovis, tagurdamisel
Tallinna mnt 1 5 1

Vestervalli tn

Voidu prospekt

12

Kokku

17

26

11

46 1 Oueala
58 1 Oueala
V. Gerassimovi tn 1 1

viljaspool

iilekdigurada

o1




LISA 4. KASUTATAVAD MOISTED JA DEFINITSIOONID

litkleja -on isik, kes osaleb liikluses jalakiija voi juhina; (Liiklusseadus..., 2010)

liiklus -on jalakéija(te) voi soiduki(te) litkumine ja paiknemine teel. Liikluseks loetakse

ka kariloomade ajamist ja ratsutamist; (Liiklusseadus..., 2010)

jalakiija- on jalgsi voi ratastoolis liikleja. Jalakéijaks loetakse ka rula, rulluiske voi -
suuski, toukeratast voi -kelku voi muid sellesarnaseid abivahendeid kasutav liikleja;
(Liiklusseadus..., 2010)

vigastatu- inimene, kellele liiklusdnnetuses saadud vigastuse tottu antakse meditsiinilist
esmaabi, médratakse ambulatoorne vOi statsionaarne ravi. Vigastuse olemasolu méérab
meditsiinitootaja. Erinevalt mitmetest Euroopa riikidest ei tehta vahet kergete ja raskete
vigastuste vahel. Suitsiidikatse tulemusel vigastatu loetakse vigastatute hulka
(Maanteeamet... , 2013)

hukkunu - inimene, kes suri liiklusdnnetuses saadud vigastuste tagajdrjel
siindmusekohal voi 30 pdeva jooksul pérast litklusdnnetust. Kui inimene suri saadud
vigastustesse rohkem kui 30 pdeva peale Onnetust, loetakse ta vigastatuks. Suitsiidi

sooritanud loetakse hukkunute hulka (Maanteeamet... , 2013)

juht - on isik, kes juhib sdidukit v3di maastikusdidukit, juhib vdi ajab teel loomi.
Oppesdidu voi sdidupraktika ajal loetakse juhiks ka mootorsdidukijuhi dpetajat voi -

juhendajat, eksamisoidul loetakse juhiks eksamineeritav; (Liiklusseadus..., 2010)

konnitee - on jalakidija ja tasakaaluliikuriga liiklemiseks ettendhtud ja dédrekiviga voi
muul viisil sdiduteest voi jalgrattateest eraldatud teeosa, mis vdib olla tihistatud

asjakohaste litklusmarkide voi teekattemargistega; (Liiklusseadus..., 2010)

liikluse rahustamine - erinevate liiklusviiside koostoimimine just selleks rajatud

liikluskeskkonnas nii, et need voimalikult vdhe héiriksid ja ohustaksid iiksteist;

(Liiklusseadus..., 2010)
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liikluskorraldusvahend - on liiklust korraldav vdi suunav vahend (foor, liiklusmark,
teemirgis, vilkur, piire, kiiruspiiraja, kiinnis, hoiatuslint, tdhispost, tdhiskoonus,

tokkepuu, ohutussaar voi muu selline); (Liiklusseadus..., 2010)

liiklusmérk - on mérk, millega kehtestatakse teatav litkluskord, teavitatakse liiklejat

liiklusohust voi aidatakse liikluses orienteeruda; (Liiklusseadus..., 2010)

liiklusoht - on olukord, mis sunnib liiklejat ohu viltimiseks jérsult muutma

litkkumissuunda voi -kiirust voi peatuma; (Liiklusseadus..., 2010)

liiklusonnetus - on juhtum, kus vihemalt iihe sdiduki teel liikumise voi teelt vdljasdoidu

tagajérjel saab inimene vigastada, surma voi tekib varaline kahju; (Liiklusseadus...,
2010)

Siia hulka ei loeta juhtumeid, kus jalakdija saab kannatada kokkupdrkes rongiga;
juhtumeid vdistluste tottu avalikuks kasutamiseks suletud teeldigul vaistlusel osalenud
soidukite vahel, juhtumeid to6tamisel tee ehitus-, remondi- voi hooldustéodel ainult

selles t00s osalenud sdidukite ja inimeste vahel (Maanteeamet... , 2013)

mootorséiduk - on mootori joul liikkuv sdiduk. Mootorsdidukiks ei loeta mootoriga
jalgratast, pisimopeedi, maastikusdidukit, trammi ega sdidukit, mille valmistajakiirus on

alla kuue kilomeetri tunnis; (Liiklusseadus..., 2010)

ohutussaar - on jalakdijate ohutust sodidutee iiletamisel suurendav teerajatis;

(Liiklusseadus..., 2010)

ohutusvest - on liikleja mirgatavuse suurendamiseks ettendhtud riietusese;

(Liiklusseadus..., 2010)

piiratud nédhtavus - on olukord, kui tee kurvid, tdusuharjad, teeddrsed rajatised,
haljastus voi teel olevad takistused vihendavad néhtavust teel niivord, et sellel teeldigul

lubatud suurima kiirusega sditmine v3ib muutuda ohtlikuks; (Liiklusseadus..., 2010)

pimeda aeg - on ajavahemik ehast koiduni, kui loodusliku valguse vahesuse tottu on

néhtavus alla 300 meetri; (Liiklusseadus..., 2010)
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pime isik - on isik, kelle paremini ndgeva silma ndgemisteravus koos korrektsiooniga

on alla 0,1 voi kelle vaatevali on kitsam kui 20 kraadi; (Liiklusseadus..., 2010)

ristmik - on samatasandiliste soiduteedega teede Ioikumisel moodustunud ala.
Ristmikuks ei loeta parkla, dueala, puhkekoha ega teega kiilgneva ala teega piirnemise
kohta, samuti parkla, dueala, puhkekoha ega teega kiilgneva ala juurdesdiduteed,
iiherajalise tee ning pollu- vdi metsatee teega Idikumise kohta ja selliste teede
omavahelisi 10ikumisi. Ristmik on reguleeritav, kui liiklejate liikumise jérjekorra
madravad foorituled voi reguleerija miarguanded. Muul juhul on ristmik reguleerimata;

(Liiklusseadus..., 2010)

soiduauto - on sditjate vedamiseks ettendhtud auto, milles on lisaks juhikohale kuni

kaheksa istekohta; (Liiklusseadus..., 2010)

soiduk - on teel liiklemiseks ettendhtud vai teel liiklev seade, mis liigub mootori voi
muul joul; (Liiklusseadus..., 2010)

Soéidurada - on sdidutee pikiriba, mis vdib olla tdhistatud asjakohaste liiklusmérkide
vOi teekattemirgistega ja mille laius on kiillaldane autode liiklemiseks iihes reas.

Kaherattaline mootorratas ja mopeed vodivad sOidurajal litkuda kahes reas;

(Liiklusseadus..., 2010)

soidurida - on rida, mille moodustavad iiksteise jdrel soitvad soidukid;

(Liiklusseadus..., 2010)

soidutee - on sdidukite liikluseks ettendhtud teeosa. Jalgrattatee ning jalgratta- ja jalgtee
ei ole sdidutee. Teel voib olla mitu eraldusribadega eraldatud sdiduteed. Samal tasandil
16ikuvad sOiduteed moodustavad sodiduteede 10ikumisala. Soiduteeddrt niitab
asjakohane teemaérgis voi selle puudumisel teepeenra, eraldus-, haljas- vdi muu riba &ér,
rentsli pohi voi sdidutee ddrekivi. Kui sdiduteega samal tasandil asuvad
molemasuunalised trammiteed on sdidutee iihes servas, on mittero6bassoidukite

soidutee déreks sdiduteepoolne trammirédbas; (Liiklusseadus..., 2010)

tee - on jalakidijate voi sdidukite liiklemiseks avatud rajatis voi maaomaniku poolt
liikkluseks ettendhtud muu ala. Tee koosseisu kuuluvad ka teepeenrad, eraldus- ja

haljasribad. Olenevalt pealiskihist jagunevad teed kattega teeks, kruusateeks ja

54



pinnasteeks. Kattega tee on tsemendi, tuha v&i bituumeniga t66deldud materjalist
kattega (asfalt-, tsementbetoon- vo6i muu selline kate) ning kiviparketi ja
munakivisillutisega tee. Kruusatee on kruusast, kruus- voi Kkillustikliivast voi
killustikusdelmetest tee. Pinnastee on pdllu-, metsa- voi muu selline pealiskihita tee,
mis on teeks rajatud vOi soOidukite litkumise tulemusena selleks kujunenud;

(Liiklusseadus..., 2010)

teemérgis - on teekattemirgis ja pilistmirgis, millega kehtestatakse teatav liikluskord,
aidatakse liikluses orienteeruda ja juhitakse tdhelepanu erinevatele ohuallikatele.
Teekattemirgis on teekattele kantud joon, nool, kirje voi kujutis. Pilistmirgis on
teerajatise dédrel vaheldumisi asetsevad valged ja mustad voodid voi valgele postile

kantud helkur koos musta voodiga voi ilma selleta; (Liiklusseadus..., 2010)

Ulekiiigukoht - on sdidutee, jalgrattatee vOi trammitee {iletamiseks jalakiijale
ettendhtud, arusaadavalt rajatud ja asjakohaselt tdhistatud teeosa, kus jalakiijal ei ole
soidukijuhi suhtes eesdigust, vélja arvatud juhul, kui jalakéija iiletab iilekdigukohal
sdiduteed, millele sdidukijuht pddrab. Ulekiigukohal vaib sdidutee iiletada jalgrattaga
vOi tasakaaluliikuriga sdites, kuid jalgratturil ega tasakaaluliikuri juhil ei ole sdidukijuhi
suhtes eesdigust, vilja arvatud juhul, kui jalgrattur voi tasakaaluliikurijuht iletab
iilekdigukohal sdiduteed, millele sdidukijuht poorab. Ulekdigukohal sdiduteed iiletades
ei tohi jalgrattur ega tasakaaluliikuri juht ohustada sdiduteed iiletavat jalakéijat;

(Liiklusseadus..., 2010)

iilekdigurada - on jalakidijale sOidutee, jalgrattatee vOi trammitee iiletamiseks
ettendhtud asjakohaste liiklusmarkide voOi1 teekattemédrgisega tdhistatud sdidutee,
jalgrattatee vOi1 trammitee osa, kus juht on kohustatud andma jalakidijale teed.
Ulekiigurada on reguleeritav, kui liiklejate liikumise jérjekorra méiravad foorituled voi
reguleerija mirguanded. Muul juhul on iilekdigurada reguleerimata. Ulekiigurajal vdib
soidutee iiletada jalgrattaga voi tasakaaluliikuriga soites, kuid sel juhul ei ole
reguleerimata {iilekdigurajal jalgratturil ega tasakaaluliikuri juhil soidukijuhi suhtes
eesdigust, vilja arvatud juhul, kui jalgrattur vai tasakaaluliikuri juht {iletab iilekdigurajal
sdiduteed, millele sdidukijuht pddrab. Ulekiigurajal sdiduteed iiletades ei tohi jalgrattur

ega tasakaaluliikuri juht ohustada soiduteed iiletavat jalakaijat; (Liiklusseadus..., 2010)
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LISA 5. SUUREMA RISKIGA ULEKAIGUKOHAD NARVA LINNA KAARDIL

V Viga korge risk
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LISA 6. LIKLUSONNETUSTES HUKKUNUTE JA VIGASTATUTE ARVU
JAGUNEMINE LIIKLEJA LIIKIDE LOIKES

AASTA 2000| 2001| 2002| 2003 | 2004 | 2005| 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Liiklusonnetustes | 204 | 199 | 223 | 164 | 170| 170 | 204 | 196 | 132 | 100 | 78
hukkunud, kokku

Hukkunud 103 | 120 | 145| 104 | 100| 109 | 123|141 | 75 | 68 | 55
mootorsoidukites

AASTA 2000| 2001| 2002| 2003 | 2004 | 2005| 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

nende osa % 50% | 60% | 65% | 63% | 59% | 64% | 60% | 72% | 57% | 68% | 71%
Hukkunud 79 | 61 | 59 | 43 | 60 | 47 | 61 | 37 | 40 | 24 | 13
jalakiijad (JK)
nende osa % 39% | 31% | 26% | 26% | 35% | 28% | 30% | 19% | 30% | 24% | 17%
Hukkunud 21 18 19 15 9 12 18 14 10 7 9
jalgratturid
nende osa % 10%| 9% | 9% | 9% | 5% | 7% | 9% | 7% | 8% | 7% | 12%
Hukkunud 1 0 0 2 1 2 2 4 7 1 1
mopeedijuhid
H osa kannatanud | 13% | 9% | 9% | 7% | 9% | 7% | 9% | 6% | 8% | 6% | 3%
JK-st

Hukkunud 59 | 38 | 37 | 32 | 38 | 37 | 35 | 24 | 28 | 15 7
jalakiijad pimeda

ajal

Hukkunud 20 | 23 | 22 | 11 | 22 | 10 | 26 | 13 | 12 9 6
jalakiijad valge

ajal

Hukkunud 43 | 32 | 30 | 28 | 32 | 29 | 36 | 14 | 21 | 12 6
jalakéijad véljapool

asulat

Hukkunud 36 | 29 | 29 | 15 | 28 | 18 | 25 | 23 | 19 | 12 7
jalakéijad asulas.
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