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Annotatsioon

Linnalises keskkonnas kestliku litkumise nurgakiviks on jalgrattaga litklemine. Kéesoleva
bakalaureuset60 eesmairgiks on analiilisida pohjuseid, miks kooliealised noored Eestis
kasutavad vorreldes teiste riikidega vordlemisi vihem jalgratast kooli litkumiseks. Selleks on
erinevate avaandmete (EHIS, OpenStreetMap, Maa- ja Ruumiamet) pohjal analiiiisitud
Tallinna linnas asuvate koolihoonete iihendatavust olemasoleva rattataristuga. Tépsemalt
analiiiisiti, Tallinna linna ja Pohja-Tallinna linnaosa rattateede osakaalu ja tdnavate turvalisust
kiiruspiirangute kaudu koolide ldhitimbruses, kasutades GIS-tarkvara ArcGIS Pro-d. T66
tulemusena selgus, et {ildiselt on koolihooned Tallinnas rattateedega tihendatud, kuid esineb
selgeid ruumilisi erinevusi. Uhtlasi vdimaldavad ligi pooled koolihoonete liheduses olevad
soiduteed suuremaid piirkiirusi kui 30 km/h toste seeldbi rattaga liiklejate ohutust. T60
teoreetilises osa on laiemalt kasitletud rattaga liiklemise ja turvalisusega seotud teemasid ning
suunab tihelepanu olulistele aspektidele, mida tuleks rattataristu loomisel voi parandamisel
arvestada. Uurimistod tulemused annavad sisendit Tallinna rattataristu planeerimisele

lahtudes eelkdige kooliealiste noorte litkumisvajadusest kooli.

Mirksonad: jalgrattaga liiklemine, kooliealised noored, liiklusohutus, GIS,

jalgrattataristu, linnaplaneerimine

CERCS kood: S230 - Sotsiaalne geograafia; S240 — Linna ja maa planeerimine
Abstract

Cycling is the cornerstone of sustainable mobility in an urban environment. The aim of this
bachelor’s thesis is to analyze the reasons behind why school-aged children in Estonia don’t
use bicycles for commuting to school, compared to children from other countries. In order to
answer this question, various open data sources, such as EHIS, OpenStreetMap and Maa- ja
Ruumiamet have been used to analyze the connectivity of school buildings in Tallinn, Estonia
to the available cycling infrastructure in the city. Specifically, the study analyzed the
proportion of cycling paths and the safety of the streets in the vicinity of schools in Tallinn
and the Pohja-Tallinn district using the GIS software ArcGIS Pro. The results revealed that,
in general, school buildings in Tallinn are connected to cycling paths, but there are clear
spatial disparities. Additionally, nearly half of the roads next to school buildings allow speed

limits which exceed 30 km/h, thereby creating a more dangerous environment for cyclists.



The theoretical part of the thesis broadly covers the topics of cycling usage and safety,
drawing attention to important aspects that should be considered when developing or
improving upon existing cycling infrastructure. The findings of this thesis provide valuable

information regarding the mobility needs of school-aged children commuting to school.
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Sissejuhatus

Inimesed ei ole paiksed ning peavad selle tottu litkuma {ihest kohast teise, et teha erinevaid
tegevusi. See kuidas, iihest kohast teise liigutakse soltub suurel méiral keskkonnast, kus
asutakse (Gehl, 2010). Euroopas tdhendab see seda, et iile 70% inimestest elavad linnalises
keskkonnas ning soltuvad selle tottu transporditaristust, mis neid {imbritseb (Euroopa
Komisjon, 2025). Suur osa transporditaristust moodustavad mootorsdidukitele loodud
soiduteed. See ei ole keskkonnale hea, sest néditeks Euroopas on sdiduautod kodige suuremad
CO2 emissioonide tootjad (Euroopa Komisjon, 2020). Eestis on kdige populaarsemaks
litklusvahendiks sdiduauto (Statistikaamet, 2024a). Rattaga liiklemine on selle tottu hea
alternatiiv, sest selle kasutamine on keskkonnale vihem kahjulikum ning rattataristu loomine
on vordlemisi odav (Clean Cities, 2025). Rattaliiklusega keskkonna loomiseks on vaja rajada

turvalisi ja hea ihendusega rattataristut (Yang et al., 2019).

Eesti riigi  transpordi valdkonna iiheks eesmérgiks aastaks 2035 on tdsta rattaga
igapdevaliiklejate arvukust. Arvukuse tdusu soovitakse saavutada koikide vanusegruppide
seas (Majandus- ja kommunikatsiooniministeerium, 2021). EELU 2021 (Eesti Elanike
Liikuvusuuring) andmete kohaselt kasutab 2021. aasta seisuga alla kiimne protsendi
kooliealistest noortest jalgratast kooli liitkumiseks. Kdige rohkem kasutatakse jalgratast kooli
litkkumiseks kuni kolme kilomeetriste vahemaade puhul (Transpordiamet, 2021).
Koolihoonete iithendatavus rattataristuga on olulise tihtsusega ratta kasutuse soosimiseks ning

nende kvaliteet on suureks mdjutajaks liikumisviisi valikul (Yang et al., 2019).

Uurimisto0s antakse ililevaade varasematest uuringutest ja strateegiatest ratta kasutamisest
Eestis ja mujal maailmas ning tehakse analiilis Tallinna koolihoonete iihendatavusest

olemasoleva rattataristuga. T66 eesméarkideks on:

e anda iilevaade rattaga litkumise hetkeolukorrast ja potentsiaalist Eestis ja Tallinnas
ning erinevaid aspekte, mis rattakasutust mojutavad kehtivate arengukavade ja
strateegiate pohjal.

e analiiiisida Tallinna ja detailsemalt Pohja-Tallinna linnaosa koolimajade rattataristuga

ithendatavust ja timbritsevate tdnavate litklusohutust piirkiiruste kaudu.

Uurimistoo iilesehitus on jargmine: esimeses peatiikis tutvustatakse t00 teoreetilist tausta,
alustades ajaloolisest kontekstist, kuidas linnaruum on kujunenud ja mis moju on avaldanud

autostumise kasv ning ldpetades koolide limbruses oleva rattataristu olulisusest ja mojust
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kooliealiste noorte litkumiskditumisele. Teises peatiikis kirjeldatakse analiiiisis kasutatavaid
lahteandmeid, uurimisala ja t60 metoodikat. Kolmandas peatiikis esitatakse t00 tulemusi
rattateede paiknemisest dppehoonete suhtes Tallinna linna ja Pohja-Tallinna linnaosa néidetel.
Viimases peatiikis arutletakse t60 tulemuste, ldhteandmete kvaliteedi ja t66 meetodika iile ja

antakse soovitusi edaspidisteks uuringuteks.



2. Teoreetiline iillevaade

2.1 Linnastumine ja autostumine

Viimasel kahel sajandil on maailma linnad kiiresti kasvanud ulatusliku linnastumise
tagajdrjel, mis on muutnud linnade ruumilist struktuuri ja linnasiseseid vahemaid (Moreno et
al., 2021). Toostusrevolutsioonile eelnevalt arenesid linnad vdimalikult kompaktselt, et
maksimaliseerida voimalikke sotsio-Okonoomilisi saaduseid linna positiivsetest faktoritest
nagu kaubandus, tookohad ja kultuur. Rahvaarvu plahvatuslik kasv pérast II maailmasdda
tingis suure vajaduse uute elamispindade jirele ning, terved uued asumid rajati kunagiste
pollumaade ja metsade arvelt linna d4realadele. Linna piirid laienesid ning linna d4realadel
kerkisid eeslinnad, mille iihendused keskustega olid piiratud. Algul said nendeks iithendusteks
kiill raudteed, kuid sdiduauto hinnalangusega paraleelselt arendati vilja kiir- ja sdiduteed, mis
lubasid suuremat ldbilaskvust ja autonoomsust marsruudi valimisel (Moreno et al., 2021;

Teixeira et al., 2024).

Ruumi muudatused linnades ei olnud sageli pikaajalise vaatega planeeritud ning laiad
soiduteed ja uued magistraalid toetasid autoliikluse mahu kiiret suurenemist. Senised
inimmadotmelised tdnavad asendusid laiade magistraaltdnavatega, paljude sdiduradade,
ristmike ja takistustega jalakdijatele (Moreno et al., 2021). Ristmikele tekkis vajadus
paigaldada liiklusfoore, et paremini reguleerida liiklusvooge ja tagada vdhem kaitstud
likkujate ohtutus. Majade- ja korteriesised kdnniteed ning tinavaservad muudeti autode
parkimiseks ning linnaviljakud asendati parkimisplatsidega. Linna siidamest hakkasid vélja
arenema suured mitmerealised magistraalid, inimmodtmelise linnaruumi tdielikud vastandid

(Teixeira, 2024).

Auto kattesaadavus on tdhtsusega logistilisest vaatepunktist, vdimaldades efektiivsemalt
transportida kaupa, inimesi jms kaugemale ja kiiremalt kui kunagi varem. Sellega on
kaasnenud mitmeid soovimatuid tagajirgi. Sotsiaalne hierarhia tekkis autoomanike ja autota
inimeste vahel, modernistlikud arendusprojektid seadsid autoliikluse prioriteetseks
litkkumisviisiks, autode hulk linnas suurenes drastiliselt. Auto omamine hakkas muutuma

vajaduseks, mitte valikuks (Newman et al., 2017 cit Moreno et al., 2021).

Gehl (2010) toob siiski vilja, et edusammud autostumise peatumiseks toimuvad eelkdige
arenenud riikides, kuid sellele vaatamata kipuvad sealsed joukad kogukonnad arendama

modernistlikest ideedest ldhtuvaid eeslinnu ja rajoone véljaspool linna, mille iilesehitus on

7



autokeskne ja ldhedal paiknevast linnast tdielikult soltuv. See tdhendab, et hooneteks on
valdavalt eramajad, tdnavad on laiad ja tiihjad, piirkonnasiseselt puuduvad teenused nagu
toidupood voi apteek, tihendus iihistranspordiga on kesine v&i puudulik, todkohti ei ole.
Eestisse joudsid lddne moodi eeslinnad alles Noukogude Liidu kokkuvarisemise jarel.
Tallinna puhul saab ndideteks tuua siin vanad mdisa alad nagu Viimsi, suvituspiirkonnad
nagu Nomme ning uued kiilad nagu Kelvingi, mis on kas juba tdielikult osa Tallinna linna

territooriumist voi selle kiilje alla koondunud.
2.1.1 Autostumise tagajiarjed

Autoliiklusele ettendhtud maakasutuse osakaal tdusis koos auto kéttesaadavusega ning selle
tagajdrjed linnaruumis on tdnapéevalgi ndhtavad ja tunnetatavad. 20 aastat tagasi ldbi viidud
uuringus (Urry, 2004) leiti, et umbes pool Los Angelese ja ligikaudu iiks neljandik Londoni
linna maakasutusest on iiksnes autoliiklusele ettendhtud. Taolised uuringud on joudnud
sarnaste tulemusteni tdnapdeva suurlinnade maakasutuse osas (Croeser et al., 2022; Grabar

2023).

Frumkin et al. (2004) on leidnud, et autole orienteeritud keskkondades toimub rohkem
litklusdnnetusi ning selle tagajirjel tunnetavad inimesed rohkem stressi. Samad autorid
viitavad ka diskrimineerimisele, mida autostunud keskkond endaga kaasa toob, luues
keskkonna, kus juhilubadeta isikute (kas vaimsetel, fiilisilistel vOi moraalsetel pohjustel)
litkumisvoimalused on piiratud. Diskrimineerimise all peavad Frumkin et al. (2004) silmas
igapdevateenuste kittesaadavust. See tekitab olukorra, kus parema elukvaliteedi
saavutamiseks on tarvis liigelda autoga. Mainimata ei saa jatta autostumisest tingitud mojusid
inimeste fiilisilisele tervisele, nditeks heitgaasidest ja autos aja veetmisest tulenevad
psiihholoogilised ja fiisioloogilised mdjud. Lisaks sellele ka ajakulu, mis tuleneb litkumistest
iihest sihtkohast teise ja suurtest lilkumismahtudest tingitud ummikud. Liikumisele kuluvat
aega ndhakse kasutu ajana, mille juures ei ole vOimalik inimesel tegelda kasulike asjadega
(Appleyard, 1980; Gossling, 2020). Auto omamine on mérkimisvdirne rahaline lisakulu nii
eraisikule, kui ka rahvusvahelistele organitele. Autode lisakulu erinevateks pdhjusteks on
kaotatud ajakulu autos istudes, remondikulud ja kiituse ostmine iiksikindiviidi tasandil
(Gossling, 2020). Rahvusvahelisel tasemel peavad Euroopa Liidu litkmesriigid kulutama
ebaefektiivsetele transpordivorgustikele 110 miljardit eurot aastas (European Court of

Auditors, 2019).



Suur osa linnas olevast ruumist toodab autode tottu CO2 emissioone, mis kahjustab meie
iimbritsevat keskkonda ja atmosfddri. Euroopa Komisjoni 1dbi viidud uuringu kohaselt on
soiduautod iiheks suuremaks CO:2 tootjaks (Euroopa Komisjon, 2020). Heitgaaside ja
kahjulike kemikaalide (niiteks eelnevalt mainitud silisihappegaas aga ka rehvi osakesed,
lekkiv kiitus jms) hulka atmosfdiris aitab vdhendada otsene sekkumine transpordisektorisse,
toetades sddstlikumaid alternatiive litklemiseks ning olemasoleva tdnavaruumi timber
motestamine, mille pohifookuses on seni olnud mootorsdidukid (Khreis et al., 2024).
Transpordist tulenenud saaste vdib moodustada suure osa iihe lokaalse asukoha Shureostusest
ning on otseselt seotud tdnavaruumi kujunduse ja sealsetest lilkumisvdimalustest (Abdollahi

etal., 2023).
2.2 Uleminek kestlikele liikumisviisidele

Autokasutus lddneriikides on olnud 21. sajandil kiill languses (Gehl, 2010), kuid sellele

vaatamata on enim kasutatav litkumisviis jatkuvalt isiklik sdiduauto.

Statistikaameti andmetest (Statistikaamet, 2024a) selgub, et vorreldes 2003. aastaga oli Eestis
2023. aastal keskmine kaugus elukoha ja to6koha vahel muutunud 3,5 kilomeetri vorra
pikemaks ning thistranspordi kasutamine sama teekonna ldbimiseks véhenenud, kuid auto
kasutus see eest suurenenud. Kui 2003. aastal kasutasid toole liitkumiseks 25,0% autot, siis
2023. aastaks oli vastav nditaja suurenenud 46,9%-ni. Suurenenud autokasutuse pdhjusteks
on olnud keskmise eestlase joukuse tdusmine, valglinnastumine, eramajas elamise soovi
tousmine, iihistranspordi kasutamisega kaasnevate stigmade levik, auto kui joukuse néitaja
psiihholoogiline mdju, puudulik taristu alternatiivseteks litkumisviisideks, autostunud

linnaruumid (Aava, 2022; Arenguseire Keskus, 2021).

Euroopa Liidu sddstlikkuse sihtmérkide saavutamiseks (nditeks kasvuhoonegaaside
emissioonide vdhendamine 55% vdrra) on vaja muuta inimeste liikkumisharjumusi. EIT
(European Institute for Innovation and Technology) Urban Mobility organisatsiooni arvates
on selle sihtmérgi saavutamiseks vajalik vihendada autode hulka linnas ning harida inimesi
sddstlike litkumisvahendite eelistest (Tsavachidis ja Le Petit, 2022). Autovabaks eluks on
tdnapdeval rohkem vdimalusi, kui kunagi varem. Valikuvdimaluste seas on liikumine iihest
punktist teise jala, ihistranspordiga, taksoga vdi muude kestlike litkumisvahenditega.
Ténavapilti on lisandunud elektritdukerattad, mootoriga rulad, elektrijalgrattad,

tasakaaluliikurid jne juba olemasolevatele liikkumisvahenditele.


https://www.zotero.org/google-docs/?WkPmLe
https://www.zotero.org/google-docs/?DRGoly
https://www.zotero.org/google-docs/?DRGoly

2.3 Jalgrattaga liikumine

2.3.1 Jalgrattataristu Eestis

Liikumisteede vOrgustik koosneb mitmest erinevast teetliiibist, mis vdoimaldavad inimestel
liikuda iihest kohast teise kasutades erinevaid liiklusvahendeid. Uheks selliseks teetiiiibiks on
jalgaratastele mdeldud teed (jalgrattateed, jalgrattarajad ja jalgratta- ja jalgteed). Eesti
Vabariigi Liiklusseaduse § 2 alusel loetakse jalgrattateeks sdiduteest eraldatud voi eraldi
asuvat teeosa vOi omaette teed, mis on tdhistatud asjakohase liiklusmérgiga ning mida vdivad
litklemiseks kasutada jalgrattad, kergliikurid, pisimopeedid ja kaherattalised mopeedid (Riigi
Teataja, 2025).

Jalgrattaraja puhul on tegemist olemasoleva sdidutee osaga, nditeks Tallinnas on need
mérgistatud osaliselt punase teekattega. Jalgratta- ja jalgtee puhul vdivad ka jalakiijad
teeloiku kasutada (Riigi Teataja, 2025). Jalgratta- ja jalgteedel voib toimuda rohkem avariisi,
kui eraldatud rattateedel voi jalgrattaradadel. Jalgratta- ja jalgteed siiski pakuvad rohkem
kaitset mootorsodidukite eest, kui mitte midagi (Clean Cities, 2025; Doherty et al., 2000).
Laialdaselt kasutatav moiste “kergliiklustee” juriidilises mdistes ei ole olemas ning
tahenduslikult tdhendab see jalgratta- ja jalgteed (Transpordiamet, 2025). Tallinna
Rattastrateegias (2018-2027) tuuakse vilja, et iihte ja sama teeldiku kasutavad sdidukid
peaksid sditma sarnaste kiirustega ning jalgratturid ja autotransport peaksid omavahel olema
eraldatud turvalisuse ning ohutuse huvides (Jiissi et al., 2018). Tartu jalgrattaliikluse
strateegilises tegevuskavas 2040, on vélja toodud samuti, et eesmérgiks on luua tiielikult
eraldatud voO1 selgelt piiritletud rattateed, mille kasutamisdigus ei laieneks jalakéijatele nii
Tartu linna piirides kui ka véljaspool (Tartu, 2021). Kapousizis et al. (2021) toovad vilja, et
asfaldile joonistatud rattateed ei ole turvalised ratturite arvates. Leiti isegi nditeid, kus
taolistel rattateedel tGendosus sattuda ohtlikku olukorda oli suurem, kui teel, kus tidielikult

puudus ratastele mdeldud taristu.

Turvalisustundele saaks aidata kaasa kiiruspiirangute alandamine kiirusele 30 km/h. Kiiruse
alandamise tagajirjel langeb liiklusdnnetustes kannatanute arv ja liiklusonnetuste hulk (Clean
Cities, 2025). Madalamad kiirused muudavad jalgrattaga sditmise mugavamaks ja
meeldivamaks lastele, voimaldades nendele suuremat isesesivust igapdevases liikumises
(Clean Cities, 2025; World Health Organization, 2020). Itaalias Bologna linnas 14dbi viidud

ulatuslik muudatus 30 km/h kiirusepiirangu sitestamisele 2024. aasta jaanuaris aitas
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vihendada aastaga liiklusavariide hulka 13% vorra, vigastanute hulka 11% vOrra ning
surmade arvu peaaegu poole vorra. Uus kiiruspiirang sétestati iile 60% linna tanavatest ning
selle tulemusena moddeti viimase 10 aasta kdige madalamad ldmmastikdioksiidi tasemed

selles piirkonnas (Comune di Bologna, 2025).

Jalgrattateede (ja erinevate funktsioonidega alternatiivide) pohimote on vdimaldada
jalgratturitele ja teiste kergliikurite kasutajatele oma turvaline liikumisruum. Jalgrattataristu
voimaldab suuremat lébilaskvust ning kasutab vihem ruumi, kui motoriseeritud sdidukitele
moeldud taristu (Meister et al., 2021) ning seda on vdimalik kasutada nii tervisespordi
eesmadrgil kui ka iihest kohast teise liikkumise tarbeks. Yang et al. (2019) 14bi viidud uuringus
analtiiisiti 39 jalgrattaliiklusega seotud litkuvusuuringut ning leiti, et jalgrattataristu

olemasolu on tugevaks eelduseks jalgratta kasutamisele erinevateks igapédeva litkumisteks.

Riiklikul tasemel on peamised jalgrattaliiklust ja taristut puudutavad dokumendid jirgmised:
“Transpordi ja liikuvuse arengukava 2021-2035 ja strateegia "Eesti 2035",. Eesti Vabariigi
arengukavas “Eesti 2035” on vilja toodud, et séistlike ja tervislike litkumisviiside
arendamine, mille alla kuuluksid lisaks {tihistranspordile ja jalgsi ka jalgrattaga liikumise
voimalused,. Sellele viitab arengukava eesmirk nr 11: muuta linnad ja asulad kaasavateks,
turvalisteks, vastupidavateks ning sdéstvateks. Siiski ei ole praeguses riigi arengukavas vilja
toodud tegevussuunda rattakasutuse edendamiseks ning riigil puudub {ihtne suund voi
pohimdte, mille alusel saaksid erinevad Eestimaa osad taristut arendada (Eesti Vabariigi

Valitsus, 2021).

Riiklik liikuvusarenduse alusdokument “Transpordi ja liikuvuse arengukava 2021-2035”
(Majandus- ja kommunikatsiooniministeerium, 2021) jiéb detailsuselt pinnapealseks ning ei
anna selget suunda, mille poole piiiielda. Kuigi on vélja toodud, et rattataristut on vaja luua
ning selle olemasolu aitab kaasa sdistliku litkumisviiside iildisele arengule ja kasutajate arvu
kasule, ei ole vélja toodud selgeid pohimdtteid, mida taristu rajamisel jadlgida. Spetsiifilised
kiisimused, nditeks mis pohimotetel rajada rattateede vorgustikku, missuguste standarditega
rattateed peaksid olema ehitatud ning mida peaks arvestama rattaparklate rajamisega jadvad
iildiselt vastamata. Ka rattataristu hoolduse osas puuduvad suunised, kuhu edasi areneda.
Siiski on transpordisdlmede olulisusest palju kirjutatud nii riiklikus transpordikavas kui ka
kohalikes rattastrateegiates (Jiissi et al., 2018; Majandus- ja kommunikatsiooniministeerium,

2021; Tartu, 2021).
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Aktiivseid litkumisviise kasutavate liiklejate arvu soovib riik tdsta multimodaalse e.
litkkumisviiside kombineerimise soodustamise kaudu. Libivalt on hetkel kehtivas transpordi
arengukavas eesmargina vilja toodud multimodaalsete sGlmede loomise vajaduse olulisust, et
ithistranspordi kasutajate arvu tosta ja autota liikumist tohusaks muuta (Majandus- ja
kommunikatsiooniministeerium, 2021). See eeldab ka paremat omavahelist integratsiooni
jalgrataste ja teiste transpordivahendite vahel. Eesti elanike liikuvusuuringu (EELU 2021)
andmed nditavad, et jalgrattaga liiklejatel sageli ei teki vdoimalust {ihitada rattasditu nii, et nad
saaksid jdrgnevale rongi- vO0i bussisOidule oma ratta kaasa vOtta ning ratturid pigem ei
kombineeri oma liikumisi tihistranspordi voi rongiga (Transpordiamet, 2021). Variandid
rattasObralikuks multimodaalseks siisteemi osadeks on nditeks eraldi rattakohad

ithistranspordis ja rongidel ning ilmastiku- ja vargakindlad rattaparklad transpordisdlmedes.

Part et al. (2020) on toonud vilja, et rattakasutuse arendamine jééb kohalikele omavalitsustele
tegeleda vastavalt oma oskustele voi poliitilisele agendale, mille tottu taristu areng voib olla

aeglane voi halvimal juhul olematu.
2.3.2 Jalgrattakasutus Eestis ja mujal

Jalgrattakasutus Eestis ei ole populaarne. Eesti elanike litkuvusuuringu (EELU 2021)
andmete jargi tehakse vaid 5% litkumistest jalgrattaga (Transpordiamet, 2021). Peamiselt
kasutatakse jalgratast, et ldbida 1-3 kilomeetri pikkuseid vahemaid ning keskmiselt kestab
jalgrattaga litkumine argipdeval 21 minutit ning puhkepdeval 37 minutit. Kdige pikemaid
distantse ja koige rohkem aega ndudvad tegevused jalgrattal on seotud spordi ja aktiivse
litkkumisega (ibid). Soov ja huvi rattasdidu vastu on siiski olemas, Arenguseire Keskuse
kiisitlus on toonud vélja, et ligi 58% eestlastest kasutaksid jirgmise viie aasta
tulevikuperspektiivis jalgratast igapdevaseks liikumiseks. Valdavalt ndevad selle 58% hulgast
Eestis noored vanuses 15-24 end tulevikud jalgrattaga sditmas, soovides sealhulgas ka
paremaid rattateid, et tulevikus oleks mugavam saéstlikult liikuda (Arenguseire Keskus,

2020).

Uheks viisiks uurida, kas jalgratast kasutatakse igapdevaseks liilkumiseks on uurida elukohast
toole liikumiseks kasutatud sdiduvahendit. Statistikaameti andmetel kasutas 2024. aastal vaid
2,7% Eesti toohoivelisest populatsioonist kas jalgratast, mopeedi vOi mootorratast t66l
kdimiseks (Statistikaamet, 2024b). Selle nditaja poolest on Eesti riik sarnasel tasemel

Suurbritanniaga, kus 2021. aastal 1&bi viidud uuringu jérgi kasutab jalgratast igapdevaste
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litkkumiste jaoks 2% kogu rahvastikust (Department of Transport, 2022). Statistikameti
uuringu vastusevariantidest on puudu renditavad litkumisvahendid, nditeks elektritGukerattad,
mida on vdimalik kasutada Eesti suuremates keskustes (Bolt, 2025). Kasutajanumbreid
ettevotted nagu Bolt, Tuul vdi Rekola siiski ei avalikusta tdies mahus, mille tottu ei ole
voimalik uurida, kui suur osa inimestest renditavaid mobiilsusvahendeid igapdevaselt

litkumiseks kasutab.

Soomes 1dbi viidud sarnase uuringu “National Travel Survey autumn 20227, tdi vélja, et 9%
soomlastest kasutab igapdevaseks liiklemiseks jalgratast (Traficom, 2023). Intervjuus
ajakirjaga “The Urban Activist” toob vilja linnaruumi kujundaja / linnaplaneerija Pekka
Tahkola, et pohjus, miks nditeks Oulu linnas on rattureid niivord palju on otseselt seotud
rattataristu kvaliteedi ning korrastatusega. Tahkola toob ka vilja, et rattateede vorgustiku
korrashoid on aidanud tdsta ka laste jalgrattakasutust kodust kooli litkkumisel (Molina, 2023).
Neid viiteid toetavad Oulu linna kodulehelt leitavad andmed, mille alusel on linnas kokku
ligikaudu 930 kilomeetrit rattateid, mida hooldatakse aastaringselt. Iga rattatee on
klassifitseeritud kolme kategooriasse oma téhtsuse poolest iildisele liiklusvoole, mis lubab
techoolduse teha vdimalikult efektiivseks (City of Oulu, 2025). Oulu puhul on oluline

markida, et linn asub mirgatavalt ldhemal pShja podrijoonele, kui niditeks Tartu voi Tallinn.

Talvistes tingimustes rattaga sditmine on raskendatud tdnu lumele, talvisele hooldusele ja
libedusele (Oulu, 2025). Kui riigil on soov tdsta sddstlike litkumisvahendite kasutust, nduab
see ka investeerimist talviste teeolude parandamisse. Riiklikus transpordi arengukavas
“Transpordi ja liikkuvuse arengukava 2021-2035” ei ole vilja toodud iihtegi eesmirki
arendamaks talviseid teeolusid sdidstlike liiklusvahendi kasutajatele (Majandus- ja
kommunikatsiooniministeerium, 2021) ning selle mojusid on ndha ka Eesti linnade
rattastrateegiate erinevuses. Tallinna linna rattastrateegias on mainitud tipselt {ihe lausega, et
paremad teede tingimused talvel soosivad aktiivsete liiklejate arvu kasvu (Jiissi et al., 2018),
Tartu linna rattastrateegia kaheksas strateegiline eesmirk on “Talvel ei vidhene jalgrattaliiklus

nii jarsult, kui praegu”, kuid puudub tegevusplaan, kuidas seda tdide viia (Tartu, 2021).

Voib seega viita, et Eesti rattateede ja -taristu areng on olnud aeglane ja puudulik ning jaéb
selliseks, kuni on olemas iihtne suund voi1 pohimdte, millest 1dhtuda. Puudujidkideks jadvad
selged ja thiselt arusaadavad definitsioonid, mida tdhendavad tegelikkuses nditeks rattatee
eraldatus, “hea” liikluskorraldus ja meeldivalt kujundatud linnaruum. Riik eeldab siinkohal,

et kdik kohalikud omavalitsused ja linnad mdistavad neid termineid samamoodi ning Part et
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al. (2020) analiitisi jareldused kehtivad ka “Transpordi ja litkuvuse arengukava 2021-2035”
kohta. Rattataristu arengu kiirust pérsib riigi tasemel kehtivate direktiivide ebamiérasus ja

uldsus.

Lootust pakub Transpordiametis hetkel t66s olev “Eesti rattastrateegia 2035, mis peaks
koikide eelduste kohaselt selle kuu jooksul (2025. aasta mai) valmis saama. Rattastrateegia
lubab lahendada eelnevalt vilja toodud murekohad riikliku ja transpordi arengukavadega ning
sOnastada aktiivsete litkumisviiside osakaalu tdstmise jaoks vajalikud eesmérgid igapdevaste
litkkumiste jaoks. Lisaks sellele lubab strateegia vélja tuua, kuidas neid eesmérke ellu viia, mis
oleks wvajalik eelarve ja kuidas see Thtib teiste riiklike arengudokumentidega
(Transpordiamet, 2025). Kdikide eelduste kohaselt saab 6elda, et valmimisel olev strateegia
aitab lahendada hetkeolukorda ning iihtlustada tile kogu riigi seda, kuidas rattateid ja -taristut

luuakse ja kuhu seda peaks eelistatult arendama.

Selles t00s ei uurita ldhemalt Eesti madalaprotsendilise rattakasutuse pdhjuseid, kuid
eelnevale kirjandusiilevaatele tuginedes voib eeldada, et jalgrattasdiduga kaasnevad stigmad,
puudulik taristu, kehv teehooldus talvisel hooajal ja eelnevalt mainitud pikenenud distantsid
elukoha ja tookoha vahel voivad olla selle pohjusteks (Aava, 2022; Arenguseire Keskus,

2024; Statistikaamet, 2024a; Yang et al., 2019).
2.3.2 Kooliealiste jalgrattaga liilkumine

Eesti riigi eesmidrk on suurendada jalgrattakasutajate hulka (Majandus- ja
kommunikatsiooniministeerium, 2021) koikides vanusegruppides véikestest lastest eakateni.
Kuigi kdige suurema inimarvuga grupp ehk toohdivelised on vastutavad kdige suurema
autokasutuse eest (Statistikaamet, 2024b), siis kdige mdjukam grupp inimesi vdiksid olla

hoopis kooliealised noored.

Noorte seas jalgratta ja teiste aktiivsete litkumisviiside kasutamise tdstmine on oluline, et
tulevased pdlvkonnad oleks vastuvdtlikumad nende kasutamise suhtes. Euroopa Liidus 15-19
aastaste seas ldbi viidud uuringus leiti, 65% noortest on valmis oma liikumisharjumusi
muutma sidstvamaks (VCO, 2024). Uuringud niitavad, et kooliealised, kelle vanemad
aktiivselt kasutasid noores eas / kasutavad jalgratast igapdevaseks litklemiseks ja innustavad
oma lapsi seda tegema on rohkem tdendolisemad kasutama jalgratast, et minna kooli ( Bishop

et al., 2024; Ducheyne et al. 2012; Davison et al., 2008). Koolieas ratta kasutamine on selle
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tottu  suureks eelduseks ratta kasutamisele vanemas eas naiteks toole litkumiseks

(Sigurdardottir et al., 2013).

Kooli liikkumine jalgrattaga on otseselt seotud parema fiilisilise tervisega ning voimaldab
lastele suuremat autonoomiat kooli liikumisel. Kooliealised lapsed, kes sdidavad jalgrattaga
kodust kooli on parema kardiovaskulaarse tervisega kui kooliealised lapsed, kes seda ei tee
ning suurem osa nende igapdevasest ajast on piithendatud voOi integreeritud aktiivse
litkkumisega ( Davison et al., 2008; Faulkner et al., 2009; Larouche et al., 2014; Lubans et al.,
2011). Kooli liikkumine jalgrattaga aitab lastel tdita soovituslikku pideva normi aktiivseks
litkumiseks, ka Eesti laste seas 1dbi viidud uuringud toestavad seda. Tervise Arengu Instituudi
andmetel on normaalkaalus lapsi kdige rohkem nende seas, kes liiguvad aktiivselt pdevas
vihemalt tund aega, nagu seda soovitab Maailma Terviseorganisatsioon (Tervise Arengu

Instituut, 2021; World Health Organization, 2020).

Kooliealiste noorte jalgratta kasutamise eelduseks on sobilik taristu liiklemiseks ja ratta
hoiustamiseks (Yang et al., 2019). Eraldatud rattateede iiheks peamiseks eeliseks on suurem
turvalisus ja véiksem risk sattuda avariisse (Lusk et al, 2011), mida nii kooliealised lapsed kui
ka lapsevanemad nédevad kui olulist faktorit kooli rattaga sditmise otsuse tegemisel. Laste
jaoks voib eraldatud voi kaitstud (st. kaitstud barjddridega, korgusvahega) rattatee olulisus
olla isegi suurem (Clean Cities, 2025; Davison et al., 2008; Ducheyne et al., 2012).
Turvalisuse tdstmine vOiks vdhendada autoga kooli litkuvate laste osakaalu. Varajane
kogemus liikluses arendab ka laste teadmisi liiklusohutuse teemadel ja vdimaldab lastel
kogeda suuremat iseseisvust ja vastutustunnet (Faulkner et al., 2009). Eesti lapsevanemad,
kelle arvates koolitee on ohtlik viivad oma lapsi enamasti kooli mootorsdidukiga, millest

enamuse moodustavad sdiduautod (Tervise Arengu Instituut, 2021).

Jalgrattataristu puudulikkus v3ib heidutada potentsiaalseid rattureid. Markimisvéarsed stressi
valmistavad faktorid kooliealistele ratturitele on teist tiilipi liiklejad (sdiduautod, jalakdijad

jms), mille tottu voivad voimalikud ratturid loobuda rattaga liiklemisest (Gadsby et al., 2021).

Laadne-Euroopas on iiha populaarsemaks ja ndutumaks saanud koolitinavad (ing. keeles
school streets) koolide ees (Clean Cities, 2025). Koolitdnav tihendab kellaajalist autovaba
(voi piiratud) piirkonda vahetus dppehoone imbruses koolipdeva alguses ja koolipdeva 1dpus,
et tagada lastele turvaline keskkond. Nendel kellaaecgadel on koole timbritsevad tdnavad
suletud mootorsodidukitele tiilipiliselt 15-30 minutit ning lubatud on kasutada ainult sddstlikke
litklemisvahendeid. Koolitdnavatele on ka méaédratud kiiruspiirangud (tiitipiliselt 30 km/h, aga
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ka madalamad. Erandid mootorsdidukitele kehtivad vaid kohalikele ja kauplustele (Kollinger,
2025). Kontseptsioon on vordlemisi uus, esimesed koolitdnavad Euroopas tekkisid Itaaliasse,
Bolzano linna aastal 1989 ning alles 2010-ndatel laialdaselt levima hakanud (Clean Cities,
2025). Koolitdnavad loovad lastele turvalisema keskkonna, vihendavad autode hulka ning
tostavad ohukvaliteeti koolide timbruses. Koolitdnavate loomine v3ib aidata tdsta iiletildist
rattakasutuse protsenti kooli liitkumistel (Clean Cities, 2022). Koolitdnavate initsiatiivi
toetavad nii lapsevanemad kui ka Euroopa Komisjoni ekspertgrupp linna mobiilsuse teemadel
(EGUM) (Clean Cities, 2025). Vanemate ndgemus marsruudi turvalisusest méngib suurt rolli
selles, kas tildse lubatakse kooliealistel iseseisvalt rattaga kooli minna (Davison et al., 2008;

Ducheyne et al., 2012).

Eesti elanike liikuvusuuringu (EELU 2021) andmetel sdidab Eestis jalgrattaga kodust kooli
vO1 haridusasutusse 8% 7-29 aastastest. Kui kitsendada tulemusi 7-14 aastastele, siis touseb
niitaja 9%-ni. Koige rohkem kasutatakse jalgratast siis, kui kaugused koolini on kodust 1-3
kilomeetri kaugusel. Suuremate distantside puhul rattakasutus langeb ning domineerivaks

soiduvahendiks on sdiduauto (Transpordiamet, 2021).

Uldiselt on Eesti kooliealiste noorte liikumine sdltuv kooli kaugusest kodu suhtes. Ligikaudu
70% Eestis elavatest algklassidpilastest, kes liiguvad kooli rattaga voi jala elavad koolist kuni
1 kilomeetri kaugusel ja distantsi suurenemisega langeb ka dpilaste protsent, kes kasutavad
sddstliku litkkumisviisi kooli minemiseks (Tervise Arengu Instituut, 2021; Transpordiamet,
2021). Rohkem kui pooled lapsevanemad toovad vilja, et kolme vOi enama kilomeetri
pikkune distants kodu ja kooli vahel on liiga pikk, mille tdttu lapse transpordiks kasutatakse

mootorsdidukit (sdiduauto ja tihistransport) (Tervise Arengu Instituut, 2021).
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3. Andmed ja Metoodika

3.1 Lahteandmed

Analiilisis kasutati avaandmeid Tallinna tildhariduskoolide asukohtadest, Opilaste arvudest

oppeastme loikes ning rattataristu kohta andmeid OpenStreetMapist (OSM).

Koolide asukohtade maéddramiseks kasutati andmeid Maa- ja Ruumiameti geoportaali
huvipunktidest, mille parameetriteks olid iildharidusasutused (seisuga 16.05.2025), millest
hiljem eraldasin omakorda “pdhikoolid v&i glimnaasiumid” Tallinna piirkonnas. Oluline on
markida, et koolidel vdivad olla mitu dppehoonet ning sellel juhul eristati igat hoonet eraldi

objektina.

Koolides olevate opilaste arvud on voetud EHIS-e (Eesti Hariduse Infosiisteemi) avaandmete
andmebaasist ning kajastavad Opilaste arvu uurimuse jaoks analiilisitavates koolides
01.01.2025 seisuga. Need andmed enamasti nditavad Oppurite koguarvu antud kooli puhul,
kuid siiski leidub erandeid, kus nditeks moni Oppeasutus on jaotatud pdhikooli- ja

glimnaasiumiopilaste vahel, monel juhul on {ihes kooliastmes mitu hoonet.

Tallinna rattateede vorgustiku on koostatud mitme erineva andmestiku pohjal. OSM-i
andmete pdhjal koostati koostdds juhendajaga teekonna modelleerimist voimeldav andmekiht

Tallinna rattateedest, mida tdiendati atribuudiga rattataristu tiiiibist.

Tallinna linna administratiiv piiride andmed (omavalitsuse piirid ja asumi piirid) voeti Maa-

ja Ruumiameti geoportaalist.
3.2 Uurimisala

Uurimistdd uurimisalaks on Tallinna linn. Tallinnas on rattakasutus kiires kasvutrendis ning
koige suuremat rattaliikluse kasvu on nédha Pohja-Tallinnas (Piller et al., 2023). T66 autor on
Tallinnast périt ja nii pdhi- kui ka keskhariduse omandanud Tallinna koolides ning

igapdevaselt rongi ja jalgratast kasutanud kooli liitkumiseks.

Tallinnas on mirgistatud rattateid kokku ligikaudu 398 kilomeetrit. Siia hulka kuuluvad koik
jalgrattateed, jalgrattarajad ja jalgratta- ja jalgteed, mis jddvad linna piiridesse. Maa- ja
Ruumiameti andmete kohaselt on Tallinnas 124 hoonet, kus toimub pohikooli- ja/voi

glimnaasiumihariduse omandamiseks 0ppet66 (Maa- ja Ruumiamet, 2025).
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Uurimuse kdigus voeti vaatluse alla ka tipsemalt PGhja-Tallinna linnaosa. Pohja-Tallinn asub
enamasti Kopli poolsaarel ning on ajalooliselt olnud oluline tddstuspiirkond. Peamine
elamutiilip on kortermajad, kuid Pelgulinna asumis on ka niiteks suur hulk eramaju.
Tanapdevaks on linnaosa muutunud ning vanad t6ostushooned ja vabrikud asenduvad
gentrifitseeritud elamu ja meelelahutus rajoonidega. Tegemist on iihe populaarseima
linnaosaga Tallinnas, mille tdttu prognooside kohaselt vdib Pohja-Tallinna elanike arv tGusta
jargmise paarikiimne aasta jooksul 40 000 inimese vorra (Piller et al., 2023; Tallinn, 2025a).
Kuna Tallinna koolisiisteem on ehitatud {les piirkondlikule stisteemile (Tallinna

Haridusamet, 2025), peab toenéoliselt ka koolide hulk PShja-Tallinnas kasvama.
3.3 Metoodika

Esialgu pidi tegema lihteandmetes muudatusi. Oppehoonete arv ei olnud vdrdne koolide
arvuga, mille tottu pidi andmeid lihtsustama. Koolidel, millel oli mitu dppehoonet, jaotati
lihtsustamise eesmairgil Opilaste arvu dppehoonete vahel vordselt laiali. See tihendab niiteks,
et Tallinna Kunstiglimnaasiumil, millel on kaks dppehoonet ja 957 Opilast, jagati Opilaste arv

kaheks (957 / 2 = 478,5) ning timardamise abil méérati iga Oppehoone dpilaste arvuks 479.

Rattateede leidmiseks koolide ilimbruses kasutati puhvri (buffer) toovahendit koikidel
koolidel, puhvri raadiuseks sai médédratud 200 meetrit. Distantsi valik sai valitud selle tottu, et
rattatee funktsioon on iithendada omavahel erinevad kohad. Kahesaja meetrine distants
Oppehoonest on autori arvates rattatee puhul piisav, et saaks viita, et mingi rattatee 161k on
ithendatud Oppehoonega. Seejarel kasutati todvahendit 10ika (clip), buffer-ite sisse jaédnud

rattateed eralda tervikust ning nende kallal sai t66d teha.

Kiiruspiirangute méaiaramiseks kasutati OSM-ist kittesaadavaid andmeid koikide Tallinna
tanavate kohta, kus oli olemas andmevili “maxspeed” ehk maksimaalne lubatud sdidukiirus
antud 158igul. Seejérel kasutati Maa- ja Ruumiameti andmeid dppehoonete paiknevusest, mis
voimaldavad omandada pohikooli- ja/v4i giimnaasiumi haridust. Iga kooli iimber méaarati 200
meetri raadiuselise puhvri (buffer), mille hulgast eraldasin kdik tdnavad (t66vahendiga clip),
mille kiirus oli vidiksem v&i vOrdne kiirusega 30 km/h.

Kiiruspiirangu valik sai selline, sest kiirusel 30 km/h on liiklusdnnetuste ja -surmade arv
madalam sellest korgematel kiirustel, tekitades seeldbi suurema turvalisustunde (Clean Cities,

2025; World Health Organization, 2020).

18



Shanghai ja San Francisco Piitha Johannese nimelise Kooli Tallinnas (ehk Piiha Johannese
Kool) eemaldati Pohja-Tallinna rattateede pikkuse tabeli koostamisel, sest kooli dpilaste arv
oli vaid 51 inimest ning asus véga tiheda rattavorgustikuga ristmiku korval. See moonutas
tulemusi piisavalt palju (3,7 kilomeetrit saja inimese kohta), et autori arvates oli moistlik see

tulemustest eemaldada.
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4. Tulemused

4.1 Rattateed koolide iimbruses

Tallinnas on kokku 108 &ppehoonet, mille iimbruses ehk 200 meetri raadiuses paikneb
rattatee ning 16 dppehoonet kus rattateed puuduvad kooli iimbrusest (Joonis 1). Rattateede
kogupikkus koolide iimbruses on umbes 64,4 kilomeetrit, mis moodustab kokku umbes
16,2% rattateede kogupikkusest Tallinnas. Kdige tihedam rattavorgustik on Tallinna Juudi
Kooli tiimbruses, kus asub ligikaudu 2,4 kilomeetrit rattateid. Keskmine rattateede
kogupikkus koolide timbruses on 877,8 meetrit. Iga 100 Opilase kohta on kdige rohkem
rattateid Tallinna Toomkooli dppehoonetel (ligikaudu 1,8 kilomeetrit).

Rattateed Tallinna koolidest 200m raadiuses

o Koolihooned (Maa- Rattateeta
ja Ruumiamet) [ koolihoone puhver
—— Rattatee (200m)

Rattateed koolide
tmbruses (200m)

A 0 2.5 5

B ¢ km

Esri, HERE, \Estoman Environment Ager\cy‘ Estonian Land Board, Esri, HERE, Garmin, GeoTechnologies, Inc,, USGS

Joonis 1. Tallinnas asuvad koolihooned / dppehooned, rattateede vorgustik ja koolihoonetest

200 m raadiuses olevad rattateed.
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4.2 Kiiruspiirangud koolide iimbruses

Tallinnas paiknevatest dppehoonetest 200 meetri raadiuse piires on kokku 97,6 kilomeetri

jagu tinavaid, millel on madratud OSM-is kiirusepiirang. Nendest 49.2 kilomeetrit (50,4%)

on kas vordse voi vdiksema kiirusepiiranguga, kui 30 km/h (Joonis 2).

OSM-is kiiruspiiranguga <30km/h margitud
/ soidutee Tallinna koolidest 200m raadiuses

A . Koolihooped (Maa- ] Puhver raadiusega
S ja Ruumiamet) 200m
{ - <30km/h sdidutee Soidutee véljaspool
\ (200m) puhvri raadiust
\
N 0 2.5 5

\ o km
\ -

\
Esri, HERE, %s\onmn Er\vuonmen\i%er\(y Estonian Land Board, Esri, HERE, Garmin, GeoTechnologies, Inc, USGS

Joonis 2. 30 km/h vdi madalama kiiruspiiranguga tinavad 200 meetri raadiuses koolihoonest
4.3 Pohja-Tallinna rattateed ja 6ppehooned

Pohja-Tallinnas on 18 dppehoonet. Rattateede kogupikkus on linnaosas 45,9 kilomeetrit, mis
moodustab umbes 11,5% kdikidest rattateedest Tallinnas. Rattateedest kahesaja meetri
raadiuses on rattateede kogupikkus 9,6 kilomeetrit (voi 21,0%). Rattateedest kahesaja meetri
raadiuses on kdik Pohja-Tallinna dppehooned vilja arvatud Tallinna Vaba Waldorfkooli,
Ristiku Pohikooli ja Avatud Kooli hooned (Joonis 3). Keskmine rattateede pikkus
PShja-Tallinna koolide timbruses on 771,3 meetrit. Iga 100 Opilase kohta on kdige rohkem
rattateid Shanghai ja San-Francisco Piiha Johannese nimelisel Koolil Tallinnas (ligikaudu 3,7

kilomeetrit) (Joonis 4).
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Pohja-Tallinna oppehoonetest 200m
raadiuses paiknevad rattateed

— Rattatee Koolihooned
Rattateed koolide — ° (Maa-.]a

—— {imbruses Ruumiamet)
(200m) [ Puhver (200m)

National Land Survey of Finland, Esri, HERE

Joonis 3. PShja-Tallinna dppehoonetest 200 meetri raadius paiknevad rattateed.
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Pohja-Tallinna koolide rattateede pikkus (kilomeetrites)
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Joonis 4. Pohja-Tallinna Oppehoonetest 200 meetri raadiuses asuvate rattateede pikkus
(roheline tulp) ja rattateede pikkus iga 100 Opilase kohta (oranz tulp). Iga dppehoone taha on

sulgude sisse méargitud dpilaste arv.
4.4 Pohja-Tallinna kiiruspiirangud koolide iimbruses

Pohja-Tallinnas kiiruspiiranguga margitud teede kogupikkus, kasutades OpenStreetMapsist
parinevaid andmeid, on umbes 71,7 kilomeetrit. Sellest 45,6 kilomeetrit (voi 63,6%)
moodustavad teed, mille kiiruspiirangud on vordsed voi véiksemad, kui 30 km/h. Koolidest

200 meetri raadiuses on nendest 9,6 kilomeetrit (voi 13,4%) teedest (Joonis 4).
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Pohja-Tallinna tanavate kiiruspiirangud
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Joonis 5. Pohja-Tallinnas 30 km/h v6i madalama kiiruspiiranguga tdnav 200 meetri raadiuses

oppehoonest
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5. Arutelu

Analiiiisi kdigus tuli vilja, et Tallinna rattateede kogupikkus on 398 kilomeetrit ehk iga 1000
elaniku kohta on Tallinnas (461 094 elanikku) (Tallinna linn, 2025b) 0,86 kilomeetrit rattateid
. Vordleme seda niiteks Ghenti linnaga Belgias, kus rattateede kogupikkus on 506 kilomeetrit
ning iga 1000 elaniku kohta on rattateid 1,91 kilomeetrit. Ghenti pindala on umbes sama suur
Tallinnaga ning rahvaarv on ligi poole viiksem (Stad Gent, 2025).

Tulemustest selgus, et 108 Tallinna pohikooli- ja/vdi giimnaasiumiastme Oppehoonete
laheduses (200 m) on olemas rattateed ning kogu linnas asuvatest rattateedest ligikaudu
16,2% asuvad vdahemalt kahesaja meetri kaugusel dppehoonestest. Rattateede hulk voiks olla
parem, kui hetke olukord seda néitab. Andmetest ei tule vilja, milline on rattateede kvaliteet
ja eraldatus teistest teedest. Tallinna linna rattateede praegune olukord niitab, et iihendused ja
vorgustik on olemas, kuid suuremal mééral on tegemist jalgratta- ja jalgteedega, mis on
kohmakalt margistatud voi jalgrattaradadega, mis ei paku nii turvalist keskkonda rattaga
litklemiseks, kui jalgrattatee. Rattaga liiklejate arv on vdiksem, kui linn seda soovib, nagu on
seda kirjeldanud Jiissi et al. (2017). Paljude Tallinna koolide timbruses ei ole {ihtegi rattateed
vOi neid on véga vdhe, mille tottu kooliealised noored, kes soovivad rattaga koolis kéia,
peavad korgendatud avarii ja liiklusOnnetuse riskiga teid kasutama (nagu sdiduteed ja
konniteed). Selle murekoha lahendusteks vdiksid olla nditeks koolitdnavad, mis piiraksid
mootorsdidukite kasutust koolipdeva alguses ja 10pus, voimaldades kooliealistele noortele

vOimalikult turvalist teekonda.

Pohja-Tallinna puhul olid ligikaudu 21,0% rattateedest vihemalt kahesaja meetri kaugusel
koolidest. Analiilisi puuduseks jdédb siinkohal nditeks lisa uurimusest Pohja-Tallinna koolide
iimbrusest enne koolipdeva algust ja peale koolipdeva 10ppu, mille abiga oleks olnud
voimalik saada andmeid kooliealiste ratturite arvukusest. Seda oleks saanud vorrelda Eesti
keskmisega kasutades EELU 2021-st saadud andmeid. Andmete kogumine voiks toimuda
nditeks vaatluse ja kiisitluse abil. Tulemused siiski annavad meile aru, et PGhja-Tallinnas on
rattateede vOrgustik olemas ning selle kattuvus Oppehoonete suhtes on parem Tallinna

keskmisest.

Analiiiisi tulemused néitavad, et Tallinna dppehoonete timbruses (200-meetriline raadius)
olevatest sdoiduteedest natuke alla poolte on kuni 30 km/h kiiruspiiranguga. Pohja-Tallinnas
on selliseid tdnavaid natukene rohkem, kui {iks viiendik tdnavatest. Kiiruspiirangute analiiiisi

puhul oli murekohaks ldhteandmed puudulikkus ning osati kajastasid ka teid, mida autod ei

25



kasuta (raudtee). Sellest hoolimata, on nende tulemuste pohjal voimalik jéreldada tildisemaid
trende. Oppehooned pdhikooli- ja/vdi giimnaasiumihariduse omandamiseks Tallinnas asuvad
nii magistraalide kui ka korvaltdnavate ldheduses. Enamus Tallinna dppehoonete timbruses
on soiduteed kiiruspiiranguga, mis on vordsed voi vidiksemad, kui 30 km/h. Uuringu
tulevaseks tdiustamiseks oleks kasulik teada kogu Tallinna tdnavavdrgus olevate tdnavate
kiiruspiirangud, et vdimaldada tdpsemaid analiilise. POhja-Tallinnas analiiiisi tehes oli selgelt
mirgata, et suur osa kohalikest ja korvaltinavatest olid puudu ning selle tottu olid sealt
saadud andmed kohati ekslikud. Mones piirkonnas vOib 6elda, et kiiruspiirangutega tdnavaid
on koolide iimbruses piisavalt, nagu nditeks Kalamaja asumis. Niitena tooks vilja
Vana-Kalamaja tdnava. Selle lahenduseks on tdnav, kus jalgrattarada ja sdidutee on omavahel
integreeritud ning kiiruspiirang on 20 km/h. Selline kompromiss vdimaldab nii ratturitel kui
ka soiduautodel teed kasutada ning tulemuseks on inimmaoddtmeline ja turvaline tdnavaruum.
See toetaks Davison et al. (2008) ja Ducheyne et al. (2012) uurimusi, kus leiti, et rattateede

soovimise kasutus oleneb sellest, kui turvalisena tunnevad end selle kasutajad.

Analiiiisi tulemused annavad meile infot selle kohta, et Tallinna rattateede vOrgustik on hea
ithenduvusega makroskaalal, vdimaldades linnaosade vahelist liikumist erinevatesse
pohikooli- ja/vdi giimnaasiumiastme dppehoonete 1dhedusse kasutades rattateid. Siiski ilmnes
selgeid piirkondi voi konkreetseid Oppehooneid, mille ldheduses ei olnud {ihtegi rattateed.
To6 puudusteks jédb rattateede kvaliteeti méddravad andmed, mis arvestaksid rattateede
eraldatust teistest liiklejatest. Selle infoga oleks olnud vdimalik teha tipsemaid jareldusi
rattateede olukorrast ja pohjustest, miks rohkem kooliealisi noori neid ei kasuta. Voime ainult
oletada, et paljud rattateed Tallinnas ei ole eraldatud voi on multifunktsionaalse olemusega
(voimaldades ka jalakdijad sellel liikuma) ning vodivad selle tdttu olla kasutajatele
ebameeldivad ja ebaturvalised, nagu jareldasid oma uurimuses Lusk et al. (2011). Jargnevate
uuringute teemaks, mis toetuvad sellele todle voiksid olla seotud rattateede kvaliteedi ja
turvalisuse kohta ning inimeste perspektiivse turvalisuse kohta rattateede suhtes

PGhja-Tallinnas.
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Kokkuvote

Rattataristu eesmérk on tagada nii ratturile kui ka teistele liikumisviiside kasutajatele ohutu ja
mugav teekond. Rattaga litklemine on mootorsdidukiga vorreldes sdéstlikum nii rahalises kui
ka keskkonnasddstlikuse mdistes, vajab vdhem ruumi ning on kasulikum vaimsele ja
futisilisele tervisele. Eestis kasutab jalgratast igapédevasteks liikumisteks siiski vaid 5%
inimestest ning viimase paarikiimne aasta jooksul on hiippeliselt tdusnud autoga litklemise
protsent. Seda on osalt pohjustanud nii riiklikul kui ka kohalikul tasemel teadmatus, millistel
pohimdtetel ja kuhu rattataristut arendada, mille tSttu rattaga liikklemine voib inimeste arvates
olla ebaturvaline ja ebamugav. Selleks, et tosta rattakasutajate arvu, on vajalik investeerida
turvalisse rattataristu arendamisse ning autori arvates vdga oluline koht, kuhu neid peaks
rajama on koolide ldhedusse, vOimaldades kooliealistel noortel iseseisvalt kodust kooli

minna, sest lapsepdlves omandatud harjumused kanduvad edasi tdiskasvanuikka.

To6 tulemusena selgus, et 108 dppehoone 200-meetrilises raadiuses on olemas mingisugune
rattataristu. Rattataristu olemasolu Tallinna iildhariduskoolide iimbruses on kohati puudulik
(16 oppehoonel see puudub), kuid keskmiselt on iga kooli timbruses rattale kasutamiseks
moeldud teid 877,8 meetrit. Kdige parem jalgrattateede kattuvus on koolidel, mis asuvad
PShja-Tallinna, Kesklinna voi Mustamie linnaosas ning kdige vdhem rattateid on koolide
imbruses, mis asuvad Oismie, Ndmme ja Pirita linnaosades. Pohja-Tallinnas paiknevate
koolide timbruses on keskmisest Tallinna koolist vihem rattateid (771,3 meetrit) , kuid on ka

koole, mille iimbruses rattateid ei ole.

Rattaga liiklemise turvalisust mojutab keskkond, mida rattaga liikleja 14bib. Mida kiiremad
on autode sdidukiirused, seda rohkem toimub avariisi, liiklusdnnetusi ja -surmasid. See voib
torjuda lapsevanemaid ja kooliealisi noori ratast lildse kasutama. Kiiruspiirangu alandamine
30 km/h-le vdhendab eelmainitud riskide esinemise tdendosust. To6 kdigus ldbi viidud
analiilisi tulemusena leiti, et Tallinna koole iimbritsevatest tdnavatest ligi pooled on vordsed
voi viiksema kiirusepiiranguga kui 30 km/h. Pohja-Tallinna linnaosas olid 63,6% tdnavatest
vordse voi véiksema kiirusepiiranguga, kui 30 km/h. Autori arvates peaks see osakaal olema
suurem, et tOsta ratturite ja teiste liiklejate turvalisust koolide timbruses, mis loodetavasti
omakorda tdstaks kodust kooli rattaga liiklejate arvukust. Koolitdnavate initsiatiiv on autori

arvates selleks hea lahendus.
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The Location of Educational Buildings in Relation to Cycling Paths: A
Case Study of Tallinn and the Pohja-Tallinn District

Talis Hillar Aulik

Summary

The aim of cycling infrastructure is to ensure a safe and convenient route for cyclists as well
as other users of sustainable mobility vehicles. Compared to motor vehicles, cycling is more
sustainable both financially and environmentally. It requires less space as well as offering
significant health benefits both mentally and physically. Nevertheless, in Estonia, only 5% of
the population uses a bicycle for daily mobility purposes, while the share of car use has
increased sharply over the past few decades. This shift is partly due to a lack of awareness
about the principles and priorities on the national and the local level regarding urban and
regional planning. As a result, cycling is not popular and is often perceived as unsafe and
inconvenient. To increase the number of cyclists, it is essential that funding is allocated to
developing safe cycling infrastructure. The author argues that a particularly important
location for such investments to be made is in the vicinity of schools. This would allow for
school-aged children to commute independently, thereby helping create a fundamental

framework for lifelong sustainable mobility habits.

The analysis revealed that within a 200-metre radius of 108 school buildings in Tallinn, some
sort of cycling infrastructure is present. However, the coverage around general education
schools in Tallinn is occasionally lacking - 16 school buildings have no nearby infrastructure.
On average, each school has approximately 877,8 metres of cycling roads within its
immediate vicinity. The highest coverage of cycling paths is found around schools allocated
in the districts of Pohja-Tallinn, Kesklinn and Mustamée, while the lowest coverage is
observed in the districts of Oismde, Nomme and Pirita. The average length of cycling
infrastructure within 200 metres of schools in Pdhja-Tallinn (771,3 metres) and therefore falls

below the citywide average, with some schools in the district lacking cycling paths entirely.

The safety of cycling is heavily influenced by the surrounding environment. Higher vehicle
speeds correlate with increased accident rates, including fatalities. This can deter parents and
children from choosing cycling as a viable mode of transport. Reducing speed limits to 30

km/h has been shown to significantly decrease these risks. The study found that nearly half of

28



the streets surrounding schools in Tallinn have a speed limit of 30 km/h or less. In
Pohja-Tallinn, this proportion is 63,6%. According to the author, this share should be
increased further to improve the safety of cyclists, pedestrians and even other drivers around
schools. The school streets initiative is considered by the author to be a promising solution to

improve the existing situation and encourage more students to become cyclists.
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