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SISSEJUHATUS

Loputod teemaks on elektritdukeratastega seonduvate liiklusonnetuste pohjused Pdhja
prefektuuri néitel. Teema valik tuleneb sellest, et elektritdukerataste kasutamine on suurenenud
iile maailma mitmetes erinevates riikides. Esmakordselt tutvustasid firmad ,,Bird* ja ,,Lime*
renditavaid elektritdukerattaid Ameerika Uhendriikides aastal 2018, edasi tulid Euroopa turule
firmad ,,Voi‘“ja,,Tier”. (Perry, 2020) Elektritdukerattad on Eestis kasutusel alates aastast 2019
(Touksimaailm, 2021). Paraku -elektritdukerataste kasutamise populaarsuse kasvuga on

suurenenud ka nendega juhtuvate liiklusdnnetuste arv (Perry, 2020).

Eestis kehtivad liiklusreeglid elektritdukeratastega liiklemisel sarnanevad Islandis kehtivate
reeglitega, mistottu on hea nende riikide juhtumeid omavahel vorrelda. Islandis rakenduvad
elektritdukeratturitele samad reeglid nagu jalgratturitele, erinevus on vaid selles, et
elektritdukerattaga ei ole lubatud liigelda autoteel. Soites Islandis elektritdukerattaga on alla
16 aastane (k.a) juht kohustatud kandma kiivrit, 17 aastastele ja vanematele on see paraku
soovituslik. Elektritdukeratta peal ei ole lubatud sodita kahekesi, kasutada juhtimise ajal
mobiiltelefoni ega olla alkoholi- v3i narkojoobes. Samuti on piirkiiruseks kehtestatud 25 km/h.

(Samgongustofa, 2020, pp. 1-2)

Islandil juhtus 2020 aasta suvekuudel (juuni- august) 149 liiklusonnetust elektritGukerataste
osalusel, samal perioodil 2021 aastal oli dnnetuste arv kasvanud 245-ni. Aastal 2020 oli 40%
onnetuste pohjuseks liigne alkoholi tarvitamine. Sellest voib jareldada, et alkohol ja ka muud

mojuained on suured liiklusonnetusi pohjustavateks faktoriteks. (Einarsdottir, 2021)

Loputdo teeb aktuaalseks asjaolu, et elektritdukerataste osalustega liiklusdnnetuste arv kasvab
pidevalt. 2019. aastal juhtus Eestis kokku nimetatud sdiduvahendiga 18 liiklusdnnetust. 2020.
aasta algusest kuni oktoobrini oli juhtumite arv kasvanud 33-ni. (Ellermaa, 2020) 2021 aasta
jaanuarist kuni oktoobrini juhtus tile Eesti kokku 212 liiklusdnnetust kergliikuriga, millest
elektritdukerataste osalusel juhtus Pohja prefektuuri piirkonnas 167 liiklusdnnetust, kus sai

vigastada 171 inimest. (Transpordiamet, 2021)

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium esitas 19.02.2020 seaduse eelndu liiklusseaduse
muutmiseks. Eesmargiga teha liiklusseaduses muudatus, luua sdidukite kategooria alla uus
soiduvahendi liik- kergliikur. Kergliikuri mdiste alla kédivad elektritoukerattad, elektrirulad ja

tasakaaluliikurid. (Siseministeerum, 2020) Liiklusseaduse (edaspidi LS) muudatus, milles on



sdtestatud kergliikuri mdiste joustus 1. jaanuaril 2021 (Liiklusseadus, 2010). Tulenevalt iilal
viidatud Transpordiameti statistikast, kus on vilja toodud kergliikuritega seotud
litklusonnetuste jirjest suurenemine sh Onnetustes vigastada saanud inimeste arv, on oluline
uurida elektritdukeratta osalusel juhtunud liiklusdnnetusi. See tdhendab, et on vajalik vilja

selgitada antud onnetuste peamised pohjused ja ennetamise voimalused.

T66 on uudne, sest autorile teadaolevalt ei ole varasemalt Sisekaitseakadeemias késitletud
elektritdukeratastega seonduvaid Onnetusjuhtumeid. Uuritud on kergliikluses juhtuvaid
onnetusi, millest Tiks on 10put606 ja kaks magistritood. Elektritoukerataste teemal on varasemalt

kirjutanud kolm Tallinna Tehnikaiilikooli dpilast.

Miilits (2017, 1k 8) uuris, millistest teguritest on tingitud jalgratturitega seonduvate dnnetuste
kasv pdrast 2011. aastal liiklusseaduse muudatuse rakendamist. Uuringu tulemusena leidis
autor, et jalgrattaga litklemine on positiivne, kuid siiski kiillaltki ohtlik. Jaani (2014, lk 7) uuris
eakate jalakiijate hoiakuid liikluses ning esitas ettepanekuid liikluskditumisega seotud
hoiakute parandamiseks. Mottus (2021, 1k 3) selgitas vilja oma diplomitoo raames jalgratturite

kditumise llekédigurada iiletades.

Kéesoleva uurimistdd teema probleem véljendub selles, et elektritdukerattad on liikluses uued
ja inimesed ei ole veel sellise sdiduvahendi olemasoluga kohanenud. Samuti ei olda kursis ka
kehtivate liiklusreeglitega, millest tulenevalt on ka palju liiklusonnetusi. Seoses
elektritdukeratastega  juhtunud  Onnetuste  pohjuste  uurimisega  sOnastas  autor
uurimisprobleemi kiisimusena: Mis on peamised elektritdukerataste osalusega

liiklusdnnetuste asjaolud?
Uurimisprobleemi tdpsustavad 3 uurimiskiisimust:

1. Millisel ajavahemikul juhtub kdige rohkem liiklusdnnetusi elektritdukeratturitega?
2. Milline on elektritdoukeratastega liiklusonnetustesse sattunud isikute vanuseline jaotus?

3. Millised on peamised elektritdukeratastega juhtunud liiklusdnnetuste tegurid?

Loputod eesmirk on vilja selgitada Pohja prefektuuri territooriumi piires elektritdukerataste

osalusel juhtunud liiklusdnnetuste pdhjused ja esitada ettepanekuid olukorra parandamiseks.
Eesmargi tditmiseks piistitas autor 4 uurimisiilesannet.

1. Kergliikluse ohutuse ja dnnetuste teoreetiliste allikate uurimine.

2. Kaardistada peamised kergliikluses liiklusohtlikke olukordi tekitavad tegurid.



3. Uurida Pohja prefektuuri piirkonnas elektritdukeratta osalusel 2021 aastal jaanuarist
kuni oktoobrini juhtunud liiklusdnnetus juhtumeid.
4. Teooria ja uuringu tulemuste silinteesi kogumina teha jdreldusi ja ettepanekuid

parandamaks elektritoukeratastega litklemise kultuuri.

Loputdo piistitatud eesmérgi saavutamiseks kasutatakse kvalitatiivset ja kvantitatiivset
empiirilist uurimismeetodit, mis annab vdimaluse saadud tulemusi esitada ka mdlemal kujul
(Ounapuu, 2014, Ik 51- 52). Andmekogumismeetodina kasutatakse dokumendianaliiiisi,
esitades andmed kvantitatiivsete ja kvalitatiivsete nditajatega (Flick, 2009, pp. 255). Andmed
uuringu ldbiviimiseks saadi Politsei- ja Piirivalveameti analiilisi- ja andmelaoinfosiisteemist
(edaspidi ALIS). Selleks analiiiisiti iihte dokumenti, mis sisaldas 167 elektritoukeratta

osalusega seotud liiklusdnnetuse juhtumit.

Loputéd koosneb kahest peatiikist, mis jagunevad alapeatiikkideks. TOO esimeses osas
kisitletakse teoreetilisi ldhtekohtasid liiklusohutuse alal. Alapeatiikkides on vélja toodud,
millised tegurid ja kuidas vdivad mojutada liiklusohutust ja litklemist. T60 teises osas
tutvustatakse uuringu ldbiviimist ja tulemusi, antakse jdreldusi ning tehakse ettepanekuid

parandamaks liikluskultuuri ja véahendamaks elektritdukeratastega seotud liiklusdnnetusi.

Toos kasutatakse 22.03.2022 seisuga digusaktide redaktsioone.



1. LIKLUSOHUTUS JA ELEKTRITOUKERATASTEGA
TOIMUVATE LIIKLUSONNETUSTE ENNETAMINE

Antud peatiikis kirjutab autor teoreetilistest allikatest périnevate andmete pdhjal
likklusohutusest ja sellega seonduvatest probleemkohtadest. Peatiikk pohineb esimesel

uurimistiilesandel.

Kergliikluses saab liigelda erinevate liiklusvahenditega. Nendest nditeks jalgrattad ja
elektritdukerattad, on viga mugavad ja kergesti kittesaadavad transpordivahendid. Liiklejate
ohutus sOltub suuresti teede korrasolekust ja liitklemise ajal ohutute sdidumeetmete
kasutamisest. (Namiri, et al., 2021, p. 1) Kergliiklejad on tdnapédeva iihiskonnas iiks kdige
ndrgem osapool, kes vdivad sattuda kergemini liiklusdnnetustesse. (Wachnicka, et al., 2020,

p. 97)

Tanapdeva linnades on litkluskultuur ja keskkond liiklejate jaoks ohtlik ning nduab neilt
pidevat valves olekut. Valdav enamus liiklusdnnetustest ja liiklusohtlikest olukordadest juhtub
linnaliikluses, peamised pdhjused tulenevad tihedast liiklusest, keskkonnast ja inimteguritest.
Mootorsdidukijuht peab arvestama liikluses osaledes, et tema teekonnal voib ette tulla mitmeid
ootamatuid ja aimatavaid takistusi ja aspekte, seetdttu peab ta olema eriti tdhelepanelik.
Jalgratturid, kergliikurid ja jalakiijad tekitavad tihtipeale ootamatuid liiklusohtlikke olukordi,
mistottu peavad mootorsdidukijuhid suutma kiiresti reageerida. (Cabello, et al., 2012, p.
14711- 14712) Selleks, et liikluses oleks koigil osapooltel turvaline, on vaja iga liikleja panust.
(Ragot- Court, et al., 2021, p. 8).

Lisaks litkuvatele ohtudele mootorsdidukite ndol, tuleb arvestada ka seisvate takistustega, mis
voivad kujutada ohtu kergliiklejatele. Soiduteede ddrde pargitud autod, teevad kergliiklusteel
litkkumise keerulisemaks ja kitsamaks. Samuti voib tee kdrval pargitud autode vahelt tulla
ootamatult sdiduteele kergliikluses osaleja. Jarsku peatuvad sdidukid, kauba laadimine ja
inimeste autodest vilja laskmine toimub tihti kohtades, kus on vdga kitsas voi teeribal, mis on

moeldud manddvrite tegemiseks. (Cabello, et al., 2012, pp. 14711-14712)

Aastal 2006 viidi 1dbi uuring, kus uvuriti kui mitmel liiklusdnnetusjuhtumil oli pdhjuseks
alkoholi vOi narkootikumide tarvitamine. Selleks kasutati 2000 — 2002 aasta Eesti

Kohtuekspertiisi Instituudi (edaspidi EKEI) andmeid liiklusonnetuste kohta, millele oli tehtud



ekspertiis. Andmed sisaldasid: isikute vanuselist jaotist; millega, kus ja mis aja vahemikul
juhtus Onnetus ning ekspertiisi kdigus tehtud vereanaliiiisi tulemusi. Kokku analiiiisiti 2006
aasta uuringus 512 liiklusonnetusjuhtumit, millest 31% kannatanutest olid jalakdijad ja 7%
jalgratturid. Surmaga 10ppevaid Onnetusjuhtumeid, kus pohjustajaks oli liigne alkoholi
tarvitamine esines 313 korral, millest 25 juhtumit oli seoses jalgratturitega. Onnetusjuhtumid,
mis 10ppesid surmaga, seoses narkootikumide tarvitamisega oli 14 ja nendest 3 juhtumil oli

kannatajaks jalakiija. (Kaasik, et al., 2007, pp. 163-167)

Liikluskultuur on pidevalt muutuv ja arenev, liiklejad peavad olema tihelepanelikud ja jargima
ohutusndudeid. Keskkonnasaastlikumate liiklusvahendite tulek on iihiskonnale kasulik, kuid

vOib osutuda oma olematu miira poolest ohtlikuks.

1.1 Elektritoukerataste olemus ja kasvav populaarsus

Kiesolevas alapeatiikis kirjutab autor elektritdukerataste olemusest, kasvavast populaarsusest

ja sdiduvahendi arengust.

Taastuvenergia, siisinik jalajélje vdhendamine ja energiakriis on {tha enam pannud riikide
valitsusi motlema ja tegutsema selles suunas, et nimetatud probleeme lahendada. Samuti on
energiaga seonduvad probleemid ja murekohad jddnud silma ka tavainimestele. Lisaks
keskkonna sddstmisele voimaldavad elektritdukerattad kasutada ka taastuvat energiat, mis

aitaks takistada energia kriisi, mis on muuhulgas kasulik kogukonnale. (Ho, et al., 2021, p. 1)

Kiirelt kallinevad fossiil kiituste hinnad panevad iiha enam inimesi mdtlema odavama ja
sddstlikuma transpordivahendi soetamise peale. Uheks variandiks on kindlasti taastuv energia,
mida on itha enam hakatud kasutama. Elektritdukerattad ei kasuta liikumiseks kallist kiitust ja
on seega aina populaarsust koguv liikkumisvahend. See on tdnavapildis uus liiklusvahend, mis
on alternatiiviks teistele kulukamatele sdiduvahenditele (Turon, et al., 2021, p. 1). Antud
soiduvahendi tulek on loonud suure konkurentsi ja innovatsiooni arengu, mille sarnast viimati
néhti ajal kui leiutati sisepdlemismootor. Neid transpordivahendeid ei ole kallis tilal pidada, ei

saasta Ohku ja on 6konoomsed. (Ranjan, et al., 2013, p. 17)

Koige tavapiarasemaid elektritdoukerattaid lactakse hetkel lébi tavaliste kaabellaadijate. Selleks,
peab neil olema vastav punkt raamil, kuhu saab laadija {ihendada. See aga toob omakorda kaasa
probleeme. Nagu nditeks madal veekindlus, oksiideerumine ja iihilduvuse raskused.
Tehnoloogia arengu kdigus proovitakse leida paremaid ja lihtsamaid lahendusi, kuidas oleks

voimalik kiiremini ja efektiivsemalt sdiduvahendit laadida. Populaarsust on kogumas



juhtmevabad laadimised. Tulevikus vdiks saada laadida elektritdoukerattaid ka juhtmevabalt ja

laadimispunktides. (Skorvaga, et al., 2021, p. 40)

Elektritdoukerattad arenevad pidevalt, mitmed riigid leiavad erinevaid ja uusi lahendusi
muutmaks antud sdiduvahendit veelgi kasutaja sdobralikumaks. (Ranjan, et al., 2013, p. 18)
Ettevotteid, kes pakuvad elektritdukerattaid nii rendiks kui ostmiseks on mitmeid. Kuna igal
kliendil on oma soovid ja visioonid, millist elektritGukeratast ta soovib, siis selleks, et vastata
nende ootustele, teevad firmad arenduse kallal pidevalt t66d. Lisaks erinevate levivatele
haigustele ja ka SARS- CoV-2 viirusele, soovivad paljud kasutajad soetada omale pigem

isiklikult kujundatud séiduvahend, kui jagatud. (Kubiczek, et al., 2020, pp. 50-51)

Elektritdoukerataste firmad on pideva pinge all, et valmistada kvaliteetsemaid ja uudseimaid
soiduvahendeid. Samuti, et pakkuda ka pérast miitiki teenuseid elektritoukeratastele. Koik see
on vajalik selleks, et klient jadks rahule ja firma séilitaks oma hea maine. Muutusi tehakse
pidevalt disainis, vedrustuses ja tehnilistes elementides, mis teeb kliendile valiku
keerulisemaks, kuna voimalusi on palju. (Singh, et al., 2018, p. 21) Ostes elektritdukeratta tuleb
sellega kaasa garantii, juhuks kui peaks sdiduvahendil ilmnema mdni tehniline probleem, siis
saadakse talle pakkuda abi. Garantiitdid teostavad tavaliselt igas riigis erinevad firmad voi

tookojad, kellel on kogemust antud valdkonnas. (Kubiczek, et al., 2020, p. 51)

Transpordivahendi jagamine sai alguse taksode ja oma autodega sdiduteenuste pakkumistest.
Jagatud litkumisvahendi teenus voOimaldab inimestel jagada ja rentida erinevaid
transpordivahendeid. Kdige hilisem ja innovatiivsem neist on elektritdukerataste rent. Lisaks
jagamisele on voimalik neid ka omale reserveerida, kui on teada, et liigutakse antud vahendiga
edasi. (Ko, et al., 2021, p. 1) Selleks, et sdiduvahendit kasutada on vaja alla laadida vastav épp
ja sisestada oma informatsioon ning vaba elektritdukeratta olemasolul saab juba sditma minna.
Kui sdit 10petatud voib sdiduvahendi jitta tee dédrde, kus siis soovi korral jargmine kasutaja

saab seda rentida. (Nisson, ef al., 2020, p. 177)

Peamised plussid laenutatava elektritdukeratta kasutamisel on madal kulu, kuna rentimine ei
ole kallis ja lihtne kittesaadavus. (Nisson, et al., 2020, p. 177) Lisaks ei ole vaja
elektritdukerattaga ummikutes seista, mis on pea igas linnas probleemiks. Parkimine on lihtsam
kui mootorsodidukile parkimiskohta otsida ja selle eest kallist hinda maksta. (Kindl, et al., 2020,
p. 3) Viimaste 2-3 aastaga on elektritGukerataste ndudlus suurenenud. (Nisson, et al., 2020, p.

177)
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Inimesed, kes on elektritdukerataste suhtes véga skeptilised, usuvad, et need sdiduvahendid
kujutavad endast ohtu iihiskonnale. Uus sdiduvahend hiirib ja segab liikluse normaalset
toimimist ning paneb linnakodanikud ohtu. Uhest kéest on elektritdukerattad uus, mugav ja
keskkonda sddstev transpordiviis, teisalt aga kujutab endast véljakutset turvalisusele.

(Kolakovi¢-Bojovi¢, et al., 2020, p. 1047)

Selleks, et kdiki elektritdukeratta kasulikke omadusi ei varjaks negatiivsed aspektid ja mitmed
litklusdnnetused, tuleks kasutusele votta meetmeid, mis aitaksid kaasa turvalisele liiklemisele
linnas. Seetdttu vajaksid mitmed teed kaasaegsemaid muutusi. (Ragot- Court, ef al., 2021, p.
8) Teed, mis on juba vanemad, tuleks uuendada, tehes eraldi kategoorias olevatele
litklusvahenditele oma teed. Sellisel viisil saavutatakse rohkem harmoonilisem ja turvalisem
litkklusmuster koikide liiklejate jaoks. See holmab liiklust soodustavate paigutuste ja
rahustavate meetmete véljatodtamist ning kasutuselevotmist. Arvestades seejuures iga sdiduki

eripdraga ja mojuga ning kasutaja kditumisega. (Ragot- Court, ef al., 2021, p. 8)

Elektritdoukerattad on endaga kaasa toonud iihiskonna arengu, mis arendab inimeste elu ja ka
keskkonna kvaliteeti. Arengu maha jaédmist on tiheldatud teadmiste valdkonnas, mis on endaga
kaasa toonud dnnetusjuhtumeid. (Turon, et al., 2021, p. 1) Siinkohal on iiheks vdga oluline
teadmiste arendamine ja nende edasi andmine noortematele. Kuna teadmised saadakse koolist,
siis tuleks Opet just sealt alustada ja Oppega tuleks alustada juba algklassides. Kooli
liikluskasvatuse tundides, lisaks liiklusreeglite Opetamisele peaks rddkima nii elektritdukeratta

ohtlikkusest kui ka selle sdiduvahendi kasulikkusest. (Turon, et al., 2021, p. 1)

Kuna elektritdukeratas on tdnavapildis uus liiklusvahend, tuleks sellega liiklemise dpetamisel
rakendada uusi ajaga kaasas kdivaid meetodeid. Teoreetiliste seletuste juurde peaksid kindlasti
kuuluma ka praktilised harjutused ja e-Ope simulatsioonikeskkonnas. Lébi selle saab luua uusi
vOimalusi mobiilsuse arendamiseks ja toetamiseks uute elektritdukerataste tulekul, kui

inimesed on teadlikumad, on ka edasi arendamine ohutum ja mugavam. (Turon, et al., 2021,

p- D

Elektritdukerataste tehnoloogia on erakordselt kasvanud, lisaks planeerivad mitmed firmad
laiendada oma turgu ning pakkuda senisest enam suuremal pinnal renditeenust. Paljude
ettevotete renditasud on madalad ja minutipdhiseid ning selle tulemusel on elektritdukeratta
rentimine odavam kui moni muu iihiskasutatav transpordivahend. Lisaks hinnale meeldib
inimestele ka asjaolu, et antud sdiduvahendiga ei saastata loodust ja lisaks saab vihendada oma

okoloogilist jalajélge. (Choron, et al., 2019, p. 555)
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Elektritdoukerataste kasutamine kogub iiha enam populaarsust, kuna tootjad arendavad pidevalt
uusi mudeleid. Antud sdiduvahendiga on mugav ja soodne ringi sdita. Kuid lisaks

populaarsusele tuleb tihelepanu pdorata ka nende ohutumaks muutmisele.

1.2 Elektritoukeratastega toimuvad onnetused ja nende peamised pohjused

Alapeatiikis, onnetused elektritdukeratastega on autor vélja toonud liiklusonnetuste pdhjused

ja tagajarjed.

Elektritdukerattad on inimeste seas muutunud itha populaarsemateks transpordiviisiks ja
sellega on kasvanud ka Onnetuste arv, mis néitab, et elektritoukerataste kasutamine on
muutunud ohtlikumaks. Alati ei 1dppe liiklusonnetus surmaga, sagedased on ka véiksemad
liigeste ja jasemete vigastused samuti on kukkumiste tagajirjel saadud hammaste traumasid.

(Hamzani, et al., 2021, p. 1)

Elektritdoukerataste kasvava populaarsuse tottu on esile kerkinud mitmeid ohte iildisele
liikluskorrale, mis on hakanud mojutama teisi elanikke. Aastal 2018, Ameerika Uhendriikides,
Los Angeleses asuv haigla oli iiks esimesi, kus registreeriti elektritdukerataste osalusel
juhtunud liiklusonnetused, kus kannatanud toimetati haiglasse ja seda peamiselt seetottu, et

antud piirkonnas liigub palju jalakéijaid ja turiste. (Nisson, et al., 2020, pp. 177-178)

Liiklusdnnetusjuhtumitel on peamised kannatanud noored, vanuses 15 - 29. (Jain, et al., 2019,
p. 226) Eelkoige juhtus kergliikluses iildiselt dnnetusi suvekuudel ja siigisel (Prati, et al., 2019,
p. 394- 396). Liigeldes elektritdukerattaga on enamik riike kehtestanud sarnased nduded,
milleks on kiivri kandmise kohustus vastavas vanuses isikutele, sditmine kergliiklusteel mitte
soiduteel, olles elektritdukeratta peal iiksi ja takistamata teisi liiklejaid. Iga riik on teinud
nendes nduetes omapoolseid muudatusi voi tdiendusi. Eelpool nimetatud nduded on loodud
selleks, et vihendada liiklusdnnetuste tagajirgi, kuigi tuleb tddeda, et tihti neid ei jérgita.

(Choron, et al., 2019, p. 555)

Elektritdoukerattad on kerged ja viikesed, mis teeb iihtlasi ka onnetuse korral sellel sditja
suuremaks kannataja pooleks. Sellel on juhtimiseks sirge juhtraud ning kodigest 6huke metall
ala kahe ratta vahel, kus inimene saab seista ning asub vaid mdned sendimeetrid maast
korgemal. Kuigi ithiskond ei olnud valmis veel selliseks tehnoloogia arenguks transpordis, siis
on maistlik koostdds leida lahendusi ja aidata kaasa onnetusjuhtumite lahendamisele. Seda

peamiselt kogukonna ja neid timbritsevate kaitseks. (Choron, et al., 2019, pp. 555-556)
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Mitte ainult elektritdukeratastega soitjad ei ole kannatanu pool liiklusonnetusjuhtumi korral,
vaid suur osa moodustavad ka jalakéijaid. Pohjuseks jéllegi on elektritdukeratastega liikujate
suurenenud arv konniteedel mistdttu jalakiijatele ei jdeta teel piisavalt ruumi litklemiseks.
Lahendust antud probleemile on keeruline leida, teadvustada tuleb rohkem turvavarustuse

kasutamise vajalikkust, see aitaks vihendada onnetuste arvu. (Nisson, et al., 2020, p. 178)

Suurem osa liiklusdonnetustest juhtub mootorsdidukitega soites, kuid need sdiduvahendid on
ithiskonnas juba teada tuntud ja enamasti arvestatakse nende liiklemisega. Elektritoukerattad
seevastu on iisna uued ning nende liitkumine on veel harjumatu. Tihtipeale ei joua inimesed
reageerida, kui keegi antud sdiduvahendiga kiiresti ja hoolimatult neile 1&heneb ja mistdttu on

onnetus kerge jirgnema. (Nisson, et al., 2020, p. 178)

Kiirus on {iks pohjustajatest, miks juhtub liiklusdnnetusi. Lisaks kergliiklusteedele sdoidetakse
antud sdiduvahendiga ka juba maanteedel, mis teeb kiiruspiirangu seadistamise ddrmiselt
oluliseks. Elektritdukeratastega liiklemisel on kiiruspiiranguks iga riik sétestatud erinevad

nouded, mis jddvad vahemikku 25- 35 km/h. (Choron, et al., 2019, pp. 556)

Kuivord viimastel aastatel on elektritdukerataste rentimine iiha populaarsemaks muutunud ja
litklusdnnetuste arv kasvanud, viidi 2021 aastal Hiinas l4bi simulatsiooni eksperiment, et
paremini mdista, kuidas kokkupdrge sdiduautoga voib kahjustada elektritGukeratturi tervist.
Uuringu tulemustel selgus, et kokkuporkel sdiduautoga on elektritdukeratturi juhile véga
tosised tagajdrjed, vigastuste tosiduse ja ulatuse juures mingib rolli mdlema sdiduvahendi

kiirus ja kokkupdrke asukoht. (Ptak, et al., 2022, p. 1)

Uuringu jaoks viidi 1dbi 4 erinevat stsenaariumit, kasutades selleks arvutiprogrammi
simulatsioonikeskkonda ja inimest kujutavat mannekeeni. Mannekeeni kasutati selleks, et
saada tdpsemaid tulemusi, kuhu kohta ja kui tdsised vigastused tekkisid, kui dnnetus juhtuks
pariselus. Simulatsioonikeskkonnas méérati mannekeeni kehakaaluks 75,7 kg ja pikkuseks
1,74 m ning sdiduauto massiks 1266 kg teljevahega 2415 mm. Soiduauto oli kdikides katsetes
paigal seisev, rehvid tdidetud Shuga, sdiduk asetses maapinnal ning elektritdukeratturi
kiiruseks médrati 25 km/h. Sellise kiiruse valimine elektritGukeratturile oli tingitud sellest, et
enamustes Euroopa riikides on elektritoukeratta kiiruseks liiklusreeglitega kehtestatud samuti
25 km/h. Katsel, mil elektritdukeratta kiiruseks mééarati 21,6 km/h oli kokkupdrke koht sdiduki
suhtes sdiduki esiosa. (Ptak, ef al., 2022, pp. 6-12)

Stsenaariumis a oli, et kokkupdrge toimub kiiljelt kapotile ehk sdiduauto liigub otse parisuunas

ja elektritoukerattur sdidab kapoti kiiljele otsa. Sellise juhtumi puhul liiguvad elektritdukeratta

13



juhi kéed reflekside mojul kdverdatult ette, kaitstes sel moel ka pead, mis ei pruugi alati nii
olla. Suuremate kiiruste puhul toimub kokkupdrkel elektritdukeratturi iile kapoti veeremine ja
seejirel maha kukkumine, mis omakorda voib tekitada tdsiseid vigastusi kogu kehale. (Ptak, et

al., 2022, p. 7-12)

Stsenaariumis b toimus kokkuporge sdiduauto B- piilari piirkonda ja mannekeen oli
elektritdukerattal piisti asendis. Kuivord mannekeen oli pikem, kui auto kdrgus, siis tema pea
ei puudutanud kokkuporke hetkel sdiduki B- piilarit vaid selle katust, mis on oluliselt pehmema
konstruktsiooniga, kui tugevast materjalist B- piilar. Kokkuporke tulemusena sai kdige

tugevamalt kannatada mannekeeni rindkere, kdhu piirkond ja jalad. (Ptak, et al., 2022, p. 7-12)

Stsenaariumis ¢ oli kokkupdrge samuti kiiljelt B- piilari kohale, kuid mannekeen oli kergelt
kummargil voi kiikakil asendis. Selles olukorras oli mannekeeni keharaskus ja litkumine
teistsugused. Peamine kokkupuutepunkt oli sdiduauto B- piilari ja elektritdukeratturi pea vahel.
Péarast kokkupdrget liikus pea suunaga iilespoole ja keha libisedes sdiduauto katuse suunas, mis
on aga vastupidine stsenaariumile b, ehk antud olukorras ei olnud mannekeenil véimalik kasi
pea kaitseks ette tuua. Kere kohu piirkond ja jalad said samuti vigastada ja alakeha lakkas

vigastuste tottu hetkeks tootamast. (Ptak, et al., 2022, p. 7-12)

Stsenaariumis d juhtumil oli laupkokkupdrge, mannekeen oli elektritGukerattal piisti asendis
soidusuunaga sdiduauto poole. Kokkuporkel elektritdukeratas litkus mannekeeni liikkkamise
tottu sdiduauto kapoti ja esistange peale. Simulatsioonist ndhtus, et esimene kokkupuude
soiduautoga oli kite kaudu, seega kukub mannekeen esmalt kapotile kded ees ja seejérel libiseb
edasi modda kapotti, antud kokkupdrkes sai vigastada samuti pea. Soiduki kapott on
pehmemast materjalist, kui moni muu tugevam sdiduauto kiiljes olev tugevdus konstruktsioon.
Uuring néitas, et suure tdendosusega kaitseb elektritdukeratta juht oma pead tahtmatu refleksi

méjul. (Ptak, et al., 2022, p. 7-12)

Eelpool nimetatud uuringu tulemused néitasid, et elektritdukeratturi kokkupdrge sdiduauto B-
piilari osaga on oluliselt ohtlikum kui kapoti osaga. Kokkupdrkel sdiduauto B- piilari osaga,
saab elektritdukeratta juht vigastusi iile kogu keha. Igasuguse kokkupdrkega liiklusdnnetuse
juhtumi korral on elektritdoukeratturi pea kaitseta, kuna inimene voib tugeva jou tottu lennata
ohus kaugemale ja korgemale ning voimalust kasutada reflekside abil kaitsta enda pead

puudub. (Ptak, et al., 2022, p. 13)

Elektritdukeratta juhtraud voib tihtipeale olla soitjale ohtlik, kuna kokkuporke tulemusena see

enamasti vadndub ja muudab sdiduvahendi suunda tekitades sellega juhile suuremaid vigastusi
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ning takistades dnnetuse tagajérjel kukkumise kulgu. Antud uuring néitas, kui ohtlikud voivad
olla elektritdukeratastele liiklusdnnetus juhtumid, kui kokkupdrge toimub sdiduautoga. (Ptak,

etal., 2022,p.13)

Inimeste kditumist ja reageerimisvoimekust mojutavad liikluses mitmed tegurid, niiteks
erinevad narkootilised ained ja alkohol. Pérast alkoholi tarvitamist liiklusesse asudes
suurendab selline seisund oluliselt riski sattuda liiklusdnnetusse, millega vdivad kaasneda
tosiseid kehavigastused. Alkohol pérsib inimese juhtimisvoimet ka siis, kui tarvitatud kogus

on viike. (Marav¢ik, et al., 2007, p. 158)

Liikluses osaledes, narkootiliste ainete tarvitamine on suur ohufaktor, mis mdjutab
liiklusohutust ja turvalist liiklemist. Iga inimese organism on erinev, seetdttu mojutavad ka
narkootilised ained inimesi erinevalt. Rolli mingib ka aine olemus ja kogus. Uhiskonna ja
ekspertide arvates ei ole narkootilise aine mdju all liikluses osalemine aktsepteeritav.

(Marav¢ik, et al., 2007, p. 158)

Ameerika Uhendriikides 2019 aastal l4bi viidud uuringus selgus, et nimetatud riigis juhtus
aasta jooksul kokku 28 702 liiklusdnnetust elektritoukeratturite osalusel. Nendest 2323
onnetusjuhtumi puhul oli pohjuseks liigne alkoholi- ning 332 juhul narkootikumide
tarvitamine. Vanuselises jaotuses oli kuni 18-aastaste seas juhtunud onnetuste arv 4287, kdik
juhtumid olid pdhjustatud muudest teguritest, mitte alkoholi ega narkootikumide tarvitamisest.
Vanuses 18-34 oli aga ndha juba suurt kasvu — 13 460 juhtumit. Nendest juhtumitest 1064 oli
pohjuseks liigne alkoholi- ja 70 juhul narkootikumide tarvitamine. Vanuses 35- 54 eluaastat
oli juhtumite arv 6900, millest 879 juhul oli pdhjustajaks liigne alkoholi- ja 126 juhul
narkootikumide tarvitamine. Ule 54- aastaste seas oli juhtumeid 4055, millest 380 juhtumis oli

pOhjus alkoholi- ja 136 juhul narkootikumide tarvitamine. (Namiri, ef al., 2021, pp. 1-7)

Nutiseadmete kasutamine on samuti liheks ohufaktoriks. Tehnikavahendid on viimase 20-
aastaga ulatuslikult arenenud ning inimesed kasutavad neid igapédevaselt iitha rohkem. Liikudes
kergliiklusteel voi liletades sdiduteed hoides samal ajal pilk elektroonilisel nutiseadmel,
pannakse sellise tegevusega suurde ohtu nii enda kui ka teiste kaasliiklejate tervis, turvalisus
ja vara. Inimesed pooravad liikluses enam tdhelepanu telefonis kajastuvale, kui sellele, mis

toimub nende timber. (Wachnicka, et al., 2020, p. 96)

Olukorrad, kus inimesed ei pane tihele, mis toimub liikluses nende iimber on véga ohtlikud,
kuna teeb nad liikluses ohtude suhtes haavatavamaks. Korvaklappide kasutamine isoleerib

inimesed keskkonnast ja litklusmiirast, mis takistab ohtude ette kuulmist ja ndgemist. Naiteks,
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kui inimene liigub kergliiklusteel ja kiirabiautol tekib vajadus kasutada alarmsoditu tehes sama
teed, siis kuulates kdrvaklappidest muusikat summutab inimene end timbritsevast ning dnnetus

on kerge tulema. (Wachnicka, et al., 2020, p. 97)

Uletades sdiduteed on oluline, et enne teele astumist veenduda tee iiletamise ohutuses. Selleks
on vaja vaadata paremale ja vasakule, tehes kindlaks, et ldhenemas ei ole kdrgendatud
ohuallikaid — mootorsdidukeid, olenemata sellest, millise ristmikuga on tegemist, kas
reguleeritud voi reguleerimata. (Chen, ef al., 2018, p. 12) Reguleerimata iilekdiguradadel, kus
ei ole foore ega reguleerijaid, mis tagaksid liiklejate turvalisuse ja reeglite jargimise, juhtub
tihtipeale dnnetusi, kus suurimaks kannataja pooleks on kergliikleja. Lisades siia juurde veel
mobiiltelefonide kasutamise, reguleerimata ristmikku vai tilekdigurada iiletades, teeb selline

tegur situatsiooni riskirohkemaks. (Zhang, et al., 2019, p. 381)

Lisaks sOnumite saatmisele ja telefoniga rddkimisele on liikluses segavaks faktoriks ka
telefonis olevad mingud. Tihtipeale viivad just telefoni méngud tunduvalt rohkem tahelepanu
korvale, kui sdnumite saatmine vOi helistamine. Seda seetdttu, et méngides mingu hajub
tdhelepanu nii nigemise, limbruskonna tajumise ja liikumise kiiruse ning suuna osas.
Nutitelefonis mingimine nduab inimeselt rohkem keskendumist ja visuaalset ndgemist. (Chen,

etal., 2018, pp. 12-13)

Uheks niiteks saab tuua mingu ,,Pokemon Go*, mis 2016 aastal, kui see vilja tuli, osutus viiga
populaarseks. Méngus oli vaja méngijal koguda kokku tegelasi, litkudes koos telefoniga dues
ja suunata telefoni erinevatesse kohtadesse. Kuigi méngu tottu liikusid inimesed rohkem jala
vOi mone muu jalakdija abivahendiga, jalgratas voi tdukeratas, siis osutus méng liikluses
ohtlikuks. Kergliikluses osalenu tdhelepanu oli sel hetkel tdielikult suunatud méngule, mis

takistas tal tdhele panemast lisaks timbrusele ka teisi liiklejaid. (Chen, et al., 2018, pp. 12-13)

Liiklusonnetustes saab vigastada mitmeid inimesi, mis nditab probleemi tdsidust ja vajadust
reageerida. Onnetuste pdhjuseid on mitmeid, kuid siinkohal méngib olulist rolli inimeste
suhtumine. Selleks, et Onnetusi juhtuks vdhem tuleb jérgida liiklusreegleid ja uueneva
tehnoloogia ohutu kasutamise juhendit. Alkoholi tarvitamisest pdhjustatud seisundis ei ole dige

osaleda liikluses, sellega pannakse ohtu nii enda kui ka teiste elu ja tervis.

Telefonide kasutamine tidnaval liigeldes on ohtlik, kuna inimesed ei pane téhele enda timber
toimuvat ja panevad sellega ohtu lisaks endale ka teised liiklejad. Tehnoloogia arenguga tuleb

juurde erinevaid rakendusi ja seadmeid, mida inimestel on voimalus kasutada, mis on hea, kuid
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oluline on selle juures mitte unustada, et need seadmed ei ole mdeldud aktiivseks kasutamiseks

litkluses osaledes.

1.3 Elektritoukerataste ohutuse parandamise voimalused

Nimetatud alapeatiikis kirjutab autor turvavarustuse kasutuselevotust ja vajalikkusest.
Elektritdukeratastega suurenevate onnetuste tottu on vajalik leida antud probleemile lahendusi.
Teaduslikke artikleid t6odeldes toob autor jargnevalt vilja erinevaid ettepanekuid, mida on

esitatud, et muuta elektritdukerattaga litklemine ohutumaks.

Jalgrataste kasutamine sai populaarseks aastatel 1970-1980, seetdttu, et tehnoloogia hakkas
arenema ja inimesed soovisid rohkem anda enda panust keskkonnasdistlikuma elu poole.
Jalgrataste kasutamine on alati tdstatanud turvalisuse ja ohutuse probleemi kuigi pea kaitsmise
vajalikkust kiivri néol, ei nihtud enne, kui alles aastal 1980. Onnetuste arvu kasvades andis
sellise turvavahendi puudumine nii teadlastele kui ka arstidele mdista, et tuleb senisest rohkem

panustada liiklusturvalisusesse. (Bachynski, et al., 2020, p. 1198)

Ameerika Uhendriikides veti 1990 aastal kasutusele seadus, mis muutis kiivri kasutamise
liikluses kohustuslikuks noortele, kes on alla 16- aastased (Bachynski, et al., 2020, p. 1201).
Aastatel 1990 kuni 2000 muudeti ja korrigeeriti seadusi veelgi, kuna ei oldud rahul kehtivate
regulatsioonidega (Phillips, ef al., 2017, p. 452). Tanapédeval on aga mitmetes riikides kiivri
kandmine reguleeritud erinevalt, osades riikides on see kohustuslik, kuid teistes mitte

(Bachynski, et al., 2020, p. 1198).

Sdites elektritdoukerattaga on kiivri kandmine probleemiks, kuna selle kasutamine ei ole sdidu
ajal kohustuslik vaid soovituslik ning ei ole tdukeratta renditeenuse kasutajale vajalikul
ajahetkel kergesti kittesaadav. Kahjuks inimesed sageli eiravad soovitust kasutada sdidu ajal
kiivrit. Elektritdukeratta renditeenust osutavad firmad iile maailma varustasid sdiduvahendeid
enam kui 40 000 kiivriga, mida said inimesed kasutada transpordivahendi rentimisel, kuid
vaatamata sellele voimalusele, ei leidnud antud aktsioon laialdast kasutust. (Choron, et al.,

2019, p. 556)

Sdites mone muu transpordivahendiga, nagu nditeks mootorrattaga on kiivri kandmine
kohustuslik. Mootorratas sdidab kiill kiiremini kui elektritdukeratas, siis vaadates aset leidvate
onnetuste arvu ja vigastuste ulatust, on molemal juhul dnnetusjuhtumid ohtlikud, mistdttu on
pohjendatud elektritdukeratastele  kiivrikohustuse kehtestamine. Kiivri  vajalikkuse

teadvustamine on Kkriitilise vajalikkusega, selleks, et leevendada inimeste vigastuste taset.
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(Choron, et al., 2019, pp. 555-556) Kiivri kasutamisest on iiha enam piiiitud tdstatada inimestes
teadlikkust, et kiiver on oluline ja kaitseb. Kiivri kasutamine elektritdukerattaga sdites

vihendab oluliselt raskete tervislike tagajérgede teket. (Hamzani, et al., 2021, p. 1)

Kiivri kasutus elektritdukeratta rentimisel on piiratud, siis iiheks lahenduseks tuleks leiutada
kaasas kantav ja kerge kiiver. See v0ib viia turvavarustuse kasutamise tdusuteele, mis
omakorda aitab kaitsta ka inimeste tervist. (Nisson, et al., 2020, p. 178) Samuti saab panna
piirangud sdiduvahendiga kiirendamise astmele ja méérata piirkiirus. Paljud inimesed
kasutavad soites mobiiltelefoni voi neil on kaasas mitmed ja rasked kotid, mis segavad sditmist.
Selle véltimiseks tuleks paigaldada niiteks vastav korv, kuhu mobiiltelefon panna, mis aitaks

soitjal keskenduda rohkem sdidule mitte korvalistele asjadele. (Nisson, et al., 2020, p. 178)

Kergliikluses osaleja paremini ndhtavaks tegemiseks, tuleks kasutusele votta erinevaid
helkureid. Aeg, mis kulub sellele, et teine liikluses osaleja mérkaks jalakéijat, jalgratturit voi
elektritoukeratast on oluline, selleks, et viltida liiklusdnnetuse juhtumist. Isiku ja tema
soiduvahendi ndhtavaks tegemine annab ka autojuhile aimu, kergliikleja kaugusest ning aitab

kaasa ohutu kauguse hindamisele. (Abdur, et al., 2021, p. 105)

Selleks, et parandada liiklusohutust ja liikluskultuuri on vaja, et seadusandjad votaksid
kasutusele innovaatilisi meetmeid, mis aitavad védhendada Onnetusjuhtumeid. Kohene
elektritdukerataste keelamine liikluses oleks liiga ekstreemne meede, eriti arvestades asjaolu,
et antud sdiduvahend on veel uudne. On kiill teada, et elektritdukeratastega sditmine voib olla
teatud juhul ohtlik, kuid ei ole leidnud tdendamist, et see sdiduvahend oleks ohtlikum kui
voimsam mootorsdiduk. Elektritdukerataste keelustamine tooks endaga kaasa innovatsioonti ja
arengu kahanemise ning samuti votaks see vOimaluse vélja todtada ohutumaid meetmeid

soiduvahendi kasutamiseks. (Nisson, et al., 2020, p. 178)

Elektritdoukerattad on enamasti viga vaiksed ning nende ldhenemist on raske kuulda. Samuti
on monedel ka vidhe helkureid kiiljes, mis teeb nende mérkamise pimedas raskemaks. Selleks
saaks vilja tootada lihtsamat tlitipi hdire vOi alarmi, mis teavitaks jalakdijat, kui
elektritdukeratas liheneb. Onnetuste vihendamiseks saab rajada jalakiijatele ja
elektritdukeratastele eraldi teed. Sel wviisil oleks ka teistel liiklejatel parem arvestada
elektritdukeratastega. (Nisson, et al., 2020, p. 178) Kuna elektritoukerattad jdetakse pérast
kasutamist tihti keset teed, siis eraldi teede rajamise korral, saab kehtestada piirangud ja alad,

kuhu voib sdiduvahendi jitta (Choron, et al., 2019, p. 555).
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Kéesoleval ajahetkel ei ole veel kehtestatud elektritdukeratastele nduet antud sdiduvahendid
registreerida. Probleemina nidhakse, et renditavate elektritGukerataste puhul on see keeruline,
lisaks on see pigem jalakédija abivahend, kui mootorsdiduk. Kui elektritdukeratas on jaetud
kohta, kus see takistab liiklust v3i asja otstarbekat kasutamist on politseil vdimalik see
soiduvahend teisaldada ja hoiule votta. Sellisel moel vabastatakse koht liiklemiseks, kuid
teisalt tekib mure, et koik sdiduvahendid enam iiks hetk dra ei mahu. Seega pole antud variant

kdige tulemuslikum. (Choron, ef al., 2019, p. 555)

Lisaks muudele riskifaktoritele on oluline roll siinkohal ka inimeste kditumisel liikluses.
Selleks, et elektritdukerattaid ei ndhtaks nii negatiivses valguses tuleb seada kindlad
tingimused ja ka viisakusreeglid. Riskeeriva kéitumise vdhendamine liikluses liigeldes
mojutaks Onnetuste ja vigastuste arvu, mis omakorda muudaks sditmise turvalisemaks.
Riskeerivat kéditumist esineb koikide juhtide vahel, olenemata sellest, millega liigeldakse.
Riskeerivaks kéitumiseks loetakse ka kiiruse iiletamist, kuna see mdjutab inimese olekut ja

suhtumist teistesse. (Ragot- Court, et al., 2021, p. 1-8)

Elektritdoukeratas on viike ja sellega on véimalik kiirust koguda palju kiiremini, kui jalgrattaga.
See aga annab inimeste suhtumisele hoogu juurde, selleks, et teha elektritdukerattaga sdit
1dbusamaks, mis aga on ohtlik nii temale endale kui ka teistele liiklejatele. Isikliku
elektritoukeratta omanikel on voimalik oma sdiduvahend kohandada selliseks, et oleks

voimalik saavutada lubatust suuremaid kiiruseid. (Ragot- Court, ef al., 2021, p. 1-8)

Uheks lahenduseks riskeeriva kiitumise vihendamiseks oleks erinevate koolituste loomine,
mis on lles ehitatud nii, et osaleda saavad nooremad ja ka vanemad liiklejad. Noorematele
liikklejatele, nagu néiteks lasteaialapsed ja Opilased, saaks koolitusi ldbi viia Oppeasutustes voi
mone loengu raames. Samuti saaks vélja arendada eeskujuliku liikleja kditumisjuhised. (Ragot-

Court, et al., 2021, p. 8)

Mitte ainult tdiskasvanud ei sdida elektritGukeratastega vaid ka lapsed. Kuna noorema inimese
keha on ndrgem ja arengujirgus, on oluline, et vanemad teadvustaksid lastele ohutusndudeid.
(Mayhew, et al., 2019, p. 466) Uute ja huvitavate elektritdukerataste tutvustamisega lastele
saab alustada juba koolis, selleks, et elektritdukeratastega julgetaks soita ja tehes seda ohutul
viisil. (Turon, et al., 2021, p. 1) Lapsevanemad peaksid ise mdistma ka riske, mis kaasnevad
elektritdukerattaga liigeldes ning kaaluma, kas nende laps on vdimeline sellega iiksi sdites

hakkama saama. (Mayhew, et al., 2019, p. 466)
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Selleks, et mdista kergliikluses juhtunud dnnetuste pohjuseid ning proovida neid ennetada tuleb
tosta inimestes teadlikkust litklusohutuse osas 1dbi erinevate kampaaniate. (Namiri, et al., 2021,
pp. 1-7) Linna liiklusturvalisuse raames on just ajakirjanduses ja meedias tihtipeale juttu
elektritdukeratastest ning nendega seotud rddmudest ja probleemkohtadest. Labi meedia on hea
viis jouda inimesteni ning see on koht, kus inimesed véljendavad ennast. Seega on mitmetes
riikides esile kerkinud seaduste regulatsioonide osa, antud transpordivahendite suhtes. Vilja
on pakutud karmimaid karistusi inimestele, kes rikuvad -elektritdukerattaga liigeldes
litkklusreegleid. Antud ettepanek tulenes just liiklusonnetuste kasvust. (Kolakovi¢-Bojovié, et

al., 2020, p. 1051)

Elektritdukeratastega juhtunud liiklusdnnetuste ja nendes vigastada saanute arv jidrgnevate
aastate jooksul kindlasti kasvab ning seetdttu on advokaatide poolt tdstatatud kiisimus, kas
elektritdukerattaid rentivad firmad tuleks raskemate Onnetusjuhtumite korral samuti
vastutusele votta. Juba praegu on paljudes Ameerika Uhendriikide osariikides kisil

kohtuvaidlused, kus eelnevalt méargitud kiisimus on tdstatatud, kuid vastust sellele kiisimusele

veel ei ole. (Kendall, 2020, p. 635)

Tehnoloogia areneb ja seetdttu on paljudes riikides kehtestatud elektritdukeratastega
seonduvaid regulatsioone. Sealjuures on tddetud, et elektritoukerattad on ohuks ka teistele
liiklejatele ja asutud raskeid liiklusonnetusi ennetama eesmairgiga hoida é&ra jalakiijate
sattumist liiklusonnetusse. Elektritdukerataste arengut ja liiklusnduete muutmisi saab olema
jérgnevate aastate jooksul pdnev vaadelda, samuti ka tarbijaturul tehnoloogia kasvu ja

valitsuste meetmete rakendamist antud valdkonnas. (Kendall, 2020, p. 635)

Turvavarustuse, eriti kiivri, kasutamine on vajalik selleks, et viltida raskete tervisekahjustuste
saamist. Olenemata selle kittesaadavusest ei leia see aga laialdast kasutust. Probleem vdib
seisneda selles, et enamik riikides ei ole kiivri kandmine kohustuslik. Selleks, et vdhendada
elektritdukeratastega juhtuvaid dnnetusi tuleb teha ennetust6dd ja koostddd. Tehnoloogia areng
annab mitmeid voimalusi selleks, et arendada elektritdukeratas inimese jaoks ohutumaks. Oma
panuse liiklusohutusele saab anda igaiiks, liigeldes tdnaval sellisel viisil, mis on sobilik ja

arvestades sealjuures ka teiste liiklejatega.
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2. EMPIIRILINE UURING

2.1 Uuringu metoodika, protsess ja valim

Loput6o ,,Elektritdukeratastega seonduvate litklusdnnetuste pdhjused Pohja prefektuuri néitel*
raames viidi 1dbi empiiriline uuring, kus kasutati kvalitatiivset ja kvantitatiivset
uurimismeetodeid. Uurimistdd on protsess, soltudes kindlatest protseduuridest, mille tulemusel
saadakse nii kvantitatiivsel kui ka kvalitatiivsel kujul esitatavaid vastuseid. (Ounapuu, 2014,
Ik 51- 52) Kvantitatiivsus uurimuses annab voimaluse tekstis olevat sisu esitada numbritena
(Kalmus, 2015). Kéesolevas 10putdds olevate andmete analiitisimisel saadi nii numbrilisi kui

ka sonalisi vastuseid.

Andmekogumis meetodina kasutati dokumendianaliitisi. Dokumendianaliiiisi on voimalik teha
kombineeritud uuringu meetodiga, esitades andmed kvantitatiivsete ja kvalitatiivsete
nditajatega (Flick, 2009, pp. 255). Antud 16putdds on kahele esimesele uurimiskiisimusele
vastuse saamiseks kasutatud kvantitatiivset meetodit selleks, et teada saada arvulisi tulemusi.
Viimase uurimiskiisimuse puhul kasutati kvalitatiivset meetodit, et vilja selgitada ja analiilisida
litklusonnetuste pohjuseid. Loputdéds vdeti uurimise alla andmebaasist ALIS saadud
elektrooniline dokumendifail, mis sisaldas elektritdukeratastega juhtunud onnetuste andmete

véljavotteid.

Antud 16putdos kasutatakse valimi moodustamiseks eesmirgiparasust. Eesmargipirase valimi
valimine kujutab endast seda, et uuritavad objektid voetakse valimisse teatud kriteeriumi
alusel. Soltuvalt eesmérgist kaasatakse valimisse vaid need objektid voi juhtumid, mis aitavad
vastata uurimiskiisimustele ja anda uurimise jaoks tulemusi. (Ounapuu, 2014, Ik 150-151)
Valimisse kuuluvad kindlal ajaperioodil, milleks on 2021 aasta jaanuarist kuni oktoobrini vélja
filtreeritud andmed elektritdukeratta osalusel juhtunud liiklusdnnetustega. Kvalitatiivses
uuringus on sobiv kasutada valimina ka véikest osa, kui sellega saab edasi anda adekvaatse

tulemuse ja vastused uurimiskiisimustele (Laherand, 2008, 1k 67).

To6s kasutatavate juhtumite ajavahemik on valitud vastavalt intensiivsusele. See tdhendab, et
uurimise alla on voetud ajavahemik, mil on elektritdukerataste liikumise korgperiood. Vihem
aktiivsem aeg on aga jdetud vélja, selleks, et saada tdpsem ja vajalik tulemus. (Laherand, 2008,
lk 70) Koige tihedam ajavahemik, elektritoukeratastega liiklemiseks on kevade algus,

suvekuud ja siigis, talvekuudel elektritGukerattaid liikluses praktiliselt ei osale.
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Loputoos voeti uurimise alla andmebaasist ALIS saadud elektrooniline dokumendifail ning
valiku kriteeriumideks olid peamised asjaolud, mis on seotud elektritdukeratastega toimunud

onnetustega:

- elektritdukeratastega seotud liiklusdnnetuste juhtumid;
- Onnetuste ajavahemikku;

- vanuseline jaotuvus;

- elektritoukeratta isikuline kuuluvus;

- Onnetuste pohjused.

Kokku analiiiisiti 167 liiklusdnnetuse juhtumit koos sisulise kirjeldusega. Analiiiisi kdigus
koondati esimesele ja teisele uurimiskiisimusele vastuse saamiseks juhtumitest kvantitatiivsed
andmed. Kolmandale uurimiskiisimusele vastuse saamiseks viidi 1dbi kvalitatiivne

andmeanaliiiis, mille raames tekstid kodeeriti ning loodi koodid ja kategooriad.

Kvalitatiivse uuringu kdigus moodustati kategooria ,,Toimunud dnnetuste pohjused* (tabel 3).
Kategooria on uurimise ldbiviija poolt loodud kogumid, kuhu koondatakse sarnased koodid
(Kalmus, et al., 2015). Kood, mida luuakse kvalitatiivse uuringu kéigus on mirksdna, mille
abil on vOimalik tdhistada mingit osa tekstist voi dokumendist. Kodeerimise eesmirk on
jaotada tekst osadeks ning seelédbi sellega pdhjalikult tutvuda, selleks, et moista ja esile tdsta

siivatihendust. (Kalmus, et al., 2015)

Antud t60s kasutati suunatud kodeerimist, mis tdhendab, et kodeerimine toimub vastavalt
uurimiskiisimusele ning muud teemad ja andmed jdetakse korvale (Kalmus, et al., 2015).
Kéesoleva t60 kdigus luges autor dokumendis sisaldavad juhtumite andmed Iébi, analiiiisis ja

moodustas vastavad koodid. Kokku moodustus 6 koodi (tabel 3).

2.2 Uuringu tulemused

Loputdos autori poolt piistitatud uurimiskiisimustele vastuse saamiseks viidi 1dbi empiiriline
kvalitatiivne uuring, mida tehti 1abi dokumendianaliiiisi. Selleks kasutati andmebaasist ALIS
saadud dokumenti, mis sisaldas 167 elektritdukeratta osalusel juhtunud liiklusonnetusjuhtumit.
Lisaks ka 4 juhtumit, mis olid seotud elektrijalgrattaga ja elektrirulaga, antud juhtumeid

uurimise alla ei voetud. Uurimiskiisimusi oli kokku 3.

1. Millisel ajavahemikul juhtub kdige rohkem liiklusdnnetusi elektritdukeratturitega?
2. Milline on elektritdukeratastega liiklusdnnetustesse sattunud isikute vanuseline jaotus?

3. Millised on peamised elektritdukeratastega juhtunud liiklusdnnetuste tegurid?
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Analiiisi  eesmirgiks oli vélja selgitada Pohja prefektuuri territooriumi piires
elektritdukerataste osalusel juhtunud litklusdnnetuste pohjused ja esitada ettepanekuid olukorra

parandamiseks.

Kéesolevas alapeatiikis toob autor vilja uuringu tulemused ldhtudes dokumendianaliiiisist

saadud andmetest.

Esiteks analiilisiti elektritoukeratta osalusel juhtunud liiklusonnetuste ajavahemikku kuu
16ikes. Tulemused on esitatud allpool olevas tabelis (vt tabel 1). Analiiiisi kdigus tuvastati, et
koige rohkem liiklusdnnetusi juhtus juunikuus — 35 dnnetust. Juulis oli aga 31 liiklusdnnetust,

mis on oma arvult teisel kohal. Augustis liiklusdnnetuste arv vihenes 27-ni.

Tabel 1. Elektritoukeratastega juhtunud liiklusonnetuste arv, kuude ldikes, ajavahemikul

jaanuar- oktoober 2021 (autori koostatud)

Kuu Liiklusdnnetus juhtumite arv
Jaanuar 0
Veebruar 0
Mairts 2
Aprill 7
Mai 23
Juuni 35
Juuli 31
August 27
September 28
Oktoober 14

Antud tulemustelt ndhtub, et kdige rohkem liiklusdnnetusi elektritoukeratta osalusel juhtub just
suvekuudel. Kdige viiksem oli liiklusonnetusjuhtumite arv mirtsikuus — 2 dnnetust. Aasta
alguskuudel, jaanuaris ja veebruaris, ei toimunud iihtegi liiklusdnnetust, mis arvestades meie

kliimavoondit on ka loogiline.

Onnetuste sagenemine suvekuudel on enamasti tingitud ilmastiku oludest ja renditavate
toukerataste laialdasest olemasolust tdnavatel. Kuna suvel on ilmad soojemad ja Shtud
valgemad on ka elektritdukerattaid rohkem, samuti juhtub ka tihedamini liiklusdnnetusi. Aasta
alguses ja lopupoole on ilmad kiilmemad ja tuulisemad, seega inimesed ei liigu nii palju
elektritdukeratastega. Samuti on elektritGukerataste rentimine keerulisem, tinavatel saadaval

oleva viikese arvu tottu.
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Uuringu kiigus saadud tulemused samastuvad teooria osas vilja toodud tulemustega. Uheks
erinevuseks on, et lisaks suve ja siigiskuudele nagu teooria osas vilja toodud, tduseb ka kevade

16pukuul — mais liiklusdnnetuste arv.

Teiseks analiiiisiti elektritdoukerattaga liitklusonnetusse sattunud isikute vanuselist jaotust.
Analiiiisi tulemused on esitatud allpool tabelis (vt tabel 2), kust on niha erinevates
vanuseklassides liiklusdnnetuste juhtumite arvu. Antud vanuseklassid koostati vastavalt
sellele, kas isik on siilivoimetu voi siiiivoimeline alaealine, nooruk voi vanemas eas. Need
vanuseklassid annavad aimu sellest, kas probleem seisneb pigem noorte voi ka vanemate

inimeste liikluskultuuris.

Tabel 2. Elektritdukeratastega juhtunud liiklusdnnetuses osalejate vanuseline jaotus (autori

koostatud)
Vanuseline jaotus Liiklusdnnetus juhtumite arv
Kuni 13a (k.a) 11
14a- 17a 17
18a- 25a 52
26a- 30a 26
31a- 40a 30
41la- 50a 18
50a ja vanemad 13

Koige rohkem juhtus liiklusdnnetusi isikutega, kes kuulusid 18 — 25 aastaste isikute
vanuseklassi — 52 Onnetust, sellele jargnes vanuseklass, kuhu kuulusid 31 — 40 aastased, neid
oli 30. Sellest saab jéireldada, et elektritdukeratastega satub liiklusdnnetustesse tdisealiste
inimeste vanuseklassis noorukid ja keskealised inimesed. Kdige vihem juhtus liiklusdnnetusi
kuni 13 aastaste isikute vanusegruppi kuuluvate inimestega — 11 Onnetust. Vanemate
inimestega, vanuseklassis 50 aastat ja vanemad juhtus samuti liiklusdnnetusi, neid oli 13.

Mitme liiklusdnnetuse korral oli tegemist siiski iile 55 eluaastase isikuga.

Viies ldbi antud uuringut oli néha, et alaealiste puhul oli juhtumeid, kus oldi tarvitatud alkoholi,
kuigi neile on see keelatud, eriti liigeldes elektritdukerattaga. Lapsed kuni vanuses 13 aastat,

kandsid liiklusdnnetushetkel enamjaolt kiivrit, mis pédstis neid ka raskematest vigastustest.

Tulemus, miks juhtus enim liiklusdnnetusi inimestega vanuses 18 — 25 eluaastat voib olla

tingitud sellest, et liikluses liigeldes ollakse hooletu ega arvestata teiste liiklejatega. Noored
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tdisealised olles tarvitanud alkoholi ei motle, et sellises seisundis ei ole lubatud liikluses
osaleda. Noortele meeldib kédia viljas pidutsemas ning pérast seda eelistatakse edasi
litkkumiseks rentida elektritdukeratas ja sellega kodupoole vdi mujale suunduda. Tihtipeale
hinnatakse ka oma vdimeid iile. Antud uuringu tulemusi osaliselt kinnitab ka teooria, mille

kohaselt juhtub inimestega vanuses 15 — 29 eluaastat kdige sagedamini litklusonnetusi.

Kolmandaks uuriti, millised tegurid v3isid pdhjustada antud liiklusdnnetusi (vt tabel 3). Selleks
loodi kategooria ,,Toimunud Onnetuste pohjused, mille alla moodustus 6 koodi. Vastavad
andmed on esitatud tabelis 3 koos infoga, mitmes Onnetusjuhtumis oli isik alkoholijoobe

seisundis.

Tabel 3. Elektritdukeratastega juhtunud liiklusdnnetuste pdhjused (autori koostatud)

Uurimiskiisimus | Kategooria | Koodid Juhtumite | Alkoholijoobe
arv seisundis
litklemine
Millised on | Toimunud | Kood 1- kiirus 67 25
peamised onnetuste

elektritdukeratas | pdhjused

tega  juhtunud

liiklusdnnetuste

tegurid?
Kood 2- liiklusnduete 39 22
rikkumine
Kood 3- Juhitavuse 38 11
kaotamine
Kood 4-  Kokkuporge 17 1
soiduautoga
Kood 5- Kahekesi 16 4
elektritoukerattal
litklemine
Kood 6- Kokkupdrge mone 6 0

teise kergliikluses osalejaga
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Koige enam oli liiklusdnnetuste pdhjuseks kiirus ja selle valesti hindamine (kood 1). Selle
tagajdrjel kukuti, sdideti darekivile otsa voi el joutud digeaegselt pidurdada, neid juhtumeid oli
67, millest 25 juhul oli isik alkoholijoobes. Mitmetel juhtudel oli vaja toimetada isikud ka

haiglasse, seoses tdsisemate vigastustega.

Uurides kiirusega seotud dnnetuste pdhjuseid oli tihe juhtumi puhul toimunud kokkupdrge ka
trammiga. Antud juhtum liigitus asjaolude tSttu kiiruse alla. Alaealine elektritGukeratturi juht
oli kiill kaine, kuid ei kohandanud oma kiirust vastavalt liiklusoludele, juht kiirustas ja porkas
kokku trammiga. Seda juhtumit oleks kindlasti saanud viltida, kui juht oleks kiiruse lisamise

asemel pidurdanud ning pdédranud rohkem téhelepanu enda timber toimuvale.

Lisaks kiirusele oldi tihtipeale tarvitatud ka alkoholi, mis samuti aeglustab reageerimisvoimet.
Mitmeid juhtumeid oleks saanud &ra hoida, kui oleks vihendatud kiirust, l&henedes autoteele
vai teele, kus on lahtine killustik. Lisaks kiirusel oli juhtumeid, kus samal ajal oldi kahekesi
elektritdukeratta peal, mis on ddrmiselt ohtlik. Sellise tegevusega voib elektritdukeratta juht
pohjustada kaasreisijale raskeid tervisekahjustusi. Uuringu tulemusi kinnitas ka teooria osa,
kus oli vilja toodud, et elektritGukeratturite liigne kiirustamine ja alkoholi tarvitamine toob

endaga kaasa Onnetusi.

Juhtumeid, mille pohjuseks oli liiklusnduete rikkumine (kood 2) juhtus 39, neist 22 juhul oli
isik alkoholijoobes. Antud juhul liiklusreeglite rikkumiste alla kdivad néiteks telefoni
kasutamine juhtides elektritdukeratast, joobeseisundis juhtimine, sdiduteele ette sditmine,
veendumata, kas on ldhenevaid teisi sdidukeid ja liiklusmérkide eiramised. Igal liiklusdnnetuse

juhtumil oli tépsustavalt kirjas, mida juht rikkus ja kuidas.

Uhe juhtumi puhul on vdimalik vilja tuua, et tegeledes korvaliste tegevustega juhtides
elektritdukeratast on oht kukkuda ja saada tervisekahjustusi. Elektritdukerattur oli taskust
votnud telefoni, kuid kuna antud sdiduvahend nduab, et kaks kétt on juhtraual, siis kaotas isik
juhitavuse ja kukkus. Sellise tegevusega sai isik haiget ning pohjustas varalise kahju

elektritoukeratta rendifirmale.

Kui elektritoukerattur oli rikkunud liiklusndudeid, mille tulemuseks oli liitklusonnetus, siis oli
monede juhtumite puhul vélja toodud, mida ta rikkus ja kas on siilidi. Néitena saab tuua
juhtumi, kui elektritGukerattur sditis iilekdigurajale veendumata, kas teda on teiste liiklejate
poolt mérgatud. Sellise juhtumi puhul rikkus isik litklusnduet, mis kohustab juhti veenduma
oma manddvri ohutuses. Ulekiigurajale sdites on siiski kohustus igal liiklejal veenduda, kas

selle iletamine on ohutu.
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Analiitisides ja uurides antud juhtumeid selgus, et paljud elektritdukeratta juhid ei tunne
liiklusreegleid vOoi on oma kéditumisega viljendanud, et neid see ei huvita. Mitmetest
juhtumitest néhtus, et elektritdukerattur soditis ilma peatumata iilekdigurajale, veendumata, kas
tal on digus teed iiletada voi, kas autojuht on teda mirganud ja laseb ta iile tee. Lisaks oli
juhtumeid, kui elektritGukerattur iiletas ililekdigurada foori keelava tule ajal, mille tulemusel

toimus kokkuporge.

Uhtlasi oli ka juhtumeid, kus elektritdukerattur ei andnud teed, kuigi tal oli selleks kohustus.
See on liiklusmérgi eiramine, millest saab eeldada, et kas isik ei olnud teadlik, mida see mark
tadhendab vai oli hooletu. Selle juhtumi puhul oli isik tdisealine ja peaks olema piisavalt paddev
litkluses osalemaks, kuid juhtunu niitas vastupidist. Eelpool mainitud tegevus niitab iiha enam
inimeste suhtumist. Liikluses tuleks siiski jdrgida reegleid, arvestada teistega ja liigelda
ohutult. Vorreldes saadud tulemusi teooria osaga on néha, et alkoholi tarvitamine, telefonide
kasutamine ja hooletu kéitumine liikluses on kahjuks vidga levinud ja on mitmete

litklusdnnetuste pdhjustajateks.

Juhitavuse kaotamist (kood 3), mille tagajirjel elektritdukeratturid kukkusid juhtus 38, neist 11
korral oli juht joobes. Mitmel korral oli lisaks juhile joobes ka kaassditja. Juhitavuse kaotamise
pohjusteks olid nditeks teise kergliikluses osaleja voi sdiduauto kiire méddumine, kahekesi
toukeratta peal sdoitmine voi litklemine kruusateel, kus oli palju lahtiseid kive. Paljud pdhjused

olid ka inimese enda tekitatud ja oleks olnud dra hoitavad.

Lisaks oli ka juhtumeid, kus sooviti elektritdukerattaga minna iile ddrekivi voi takistuse, mis ei
olnud voimalik, kuna oli liiga kdrge voi suur ja seetdttu kukuti. Kuid mitte ainult teeolude tottu
ei kaotatud juhitavust. Uhe juhtumi puhul ei olnud juht tihelepanelik ja sditis haljasalale, lootes
seal oma teekonda jétkata, kuid kukkus. Mérgitud dnnetusi oli mitmel juhul voimalik dra hoida,

kui oleks jargitud liiklusndudeid ja elektritdukeratta ohutut kasutamist.

Juhitavuse kaotamise pdhjuseks on kindlasti ka elektritoukeratturi hooletu kditumine ja ohtlik
soidustiil, seda kinnitab ka kdesoleva t60 teooria osa. Uuringust ndhtus, et mitmed juhitavuse
kaotamise juhtumid leidis aset juhi enda siitil. Samuti oli ka juhtumeid, kui teel olnud viikesed
kruusakivid jdid elektritdukeratta rehvide vahele, mis pohjustas libisemise ja juhitavuse
kaotamise. Teede korrashoiu eest vastutab kiill kas omavalitsus voi teehaldaja, kuid
elektritdukeratturid ise peaksid siiski hindama tee teekatte kvaliteeti ja kaaluma, kas tee on

labimiseks piisavalt ohutu.
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Kokkupdrkeid sdiduautodega (kood 4) oli 17 ja neist 1 korral oli isik joobes. Nendest koigil
juhtumitel jdi siiiidi autojuht. Niiteks, juht ei andnud teed tilekdigurajal sdiduteed juba
iiletavale elektritdukeratturile voi aiast vélja sdites ei mirganud elektritoukeratturit, mille tdttu
toimus kokkupdrge. Elektritdukerattur peab kiirust vahendama, kui on ristumine hooviga voi
parklaga. Sdiduauto juhi kohustus on veenduda, et enne parklast voi hoovist vélja sditmist on
mandovri sooritamine ohutu ning, et kergliiklustee oleks vaba. Teooriast saadud informatsioon
kattub uuringus tuvastatud sdiduautodega kokkupdrgete suure arvu ja Onnetuste tdsiste

tagajdrgede osas.

Mitme juhtumi puhul oli elektritdukerattur otsa sditnud seisvale ja pargitud sdiduautole.
Elektritdukerattur ei votnud lihendust politseiga ega sdiduauto omanikuga, teavitamaks teda
onnetusest ega teinud enda poolt koik, selleks, et hoiduda kahjustamaks teise isiku vara. Selliste
juhtumite puhul andmed elektritdukeratturi kohta puuduvad, alustatud on menetlus, kuid

edasisi menetlustoiminguid juhtumitest ei néhtu.

Uks juhtum, kus siiiidi jii autojuht ja kannatanu pooleks oli elektritdukerattur niitab, et
monikord autojuhid ei ole ise ka piisavalt tdhelepanelikud {ilekdigurajale ldhenedes. Selle
juhtumi puhul soovis elektritdukerattur iiletada teed, vottis hoo maha ja veendus mandovri
ohutuses. Esimesel real sditnud autojuht pidurdas hoo maha ja andis sellega mirku, et laseb
liikkleja {iile tee, misjdrel suundus elektritdukerattur iilekdigurajale. Kuivord sodidutee oli
kaherealine ja teiselt sdidurajalt 1dhenes ootamatult iilekdigurajale sdiduauto, mille juht ei

mérganud elektritdukeratturit ja toimus kokkupdrge.

Viies lébi uuringut leidis autor iihe juhtumi, mis oma keerukuse poolest tasub teistest vélja
tuua. Koik algas, kui elektritdukerattur ja sdiduauto parem peegel pdrkasid kokku, mille
tulemusel tekkis suur tiili ja kaklus. Asjaolud olid segased, kuna kumbki osapool rdikis
juhtunust erinevat versiooni. Mdlemad elektritdukeratta juhid olid alkoholijoobes, iiks neist
isegi nii, et ei osanud eriti juhtunu kohta iitlusi anda. Uks elektritdukerattur riikis, et tema
sober, kes oli tugevas joobes, seisis autotee dédres ja sdiduauto miiksas teda meelega. Ning
seepeale oli sdiduauto juht vihastanud ja raudkangiga vehkima hakanud, millest arenes vélja

kaklus. Samuti viitis ta, et kakluse kdigus oli kiiljepeegel purunenud.

Sodiduauto juht aga réékis, et soitis autoga ja nédgi sdidutee dédres sditmas 2 elektritdukeratturit,
kes tundusid tema arvates joobes. Proovis neist médduda, kuid riivas iihte, seejérel jdi seisma
ja kahjusid hindama. Juhtumile reageerinud patrullekipaaz koostas indikaatorvahendi

protokollid ja organiseeris kannatanutele kiirabi. Soiduautos viibinud isikud viidi haiglasse
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kontrolli, kuna kurtsid erinevaid valusid. Juhtum registreeriti liiklusdnnetusjuhtumina

soiduauto ja elektritdukeratta vahel.

Kahekesi elektritdukeratta peal soitjaid (kood 5) oli 167-st juhtumist 16, millest 4 juhtumi
puhul oldi alkoholijoobes. Antud number voib olla ka suurem kuna monel juhtumil oli kirjeldus
puudulik Kuivdrd kergemast liiklusdnnetusest ei teavitata, siis ei ole ka teada kuidas liigeldi
elektritdukerattal. Kahekesi elektritdukerattal sdites ja oma siiiil kukkudes, ei teavitata sellest
alati politseid. Seda peamiselt seetdttu, et kas teatakse, et kahekesi sditmine on keelatud voi
kuna vigastused ei ole nii ulatuslikud, et vajaksid haiglaravi voi arstiabi. Kuid mitmel juhul oli
ka juhtumeid, mille tagajarjeks oli sditjate suured vigastused, mistdttu oli vaja toimetada isikud

haiglasse.

To66 autor peab oluliseks vilja tuua juhtumi, kus iihe elektritdukerattaga soitsid kaks tédisealist
inimest samaaegselt, sdideti kiiresti ja oldi alkoholijoobes. Juht ei olnud piisavalt tdhelepanelik
ja eiras liiklusndudeid. Elektritdukerattur soovis kaldteest iiles sdita, mille tagajirjel hoopis
kaotas juhitavuse ja mdlemad rattal olnud isikud kukkusid. Elektritdukeratta juht pohjustas

selle tegevusega kaassoitjale tervisekahjustusi ja ta toimetati haiglasse.

Kahekesi elektritoukerattal sditmine on ohtlik, sest antud sdiduvahend on siiski moeldud ainult
ithele inimesele litklemiseks. Kui sdiduvahendi peal on mitu inimest on raskuskese ja kaal
paigast dra, mistottu sooritades mandovreid voi kiirustades on dnnetused kerged tulema. Isik,

kes on siiski elektritdukeratta juht sel hetkel, vastutab selle eest, kui juhtub dnnetus.

Liiklusonnetusi, kus kokkupdrge oli elektritoukeratta ja mone teise kergliikluses osalejaga
(kood 6) juhtus koige vihem, neid oli 6, millest mitte {ihelgi korral ei olnud elektritoukerattur
tarvitanud alkoholi. Teooria osas mainitu kinnitas uuringut, et tihti juhtub ka liiklusdnnetusi

teiste kergliikluses osalejatega, nagu niiteks jalakdijatega.

Liiklusonnetuse pdhjustanud elektritGukeratturi lahkumine stindmuskohalt, muudab vdimatuks
joobe tuvastamise. Sellisel juhul mérgitakse juhtumis, et joove tuvastamata voi teadmata, mis
on samastatav alkoholijoobe puudumisega. Tegelikkuses voib selliste dnnetuste arv vdib olla
aga suurem. Uuringu tulemustest ndhtus, et koik liiklusonnetused, mis juhtuvad kergliikluses
osalenutel omavahel ei fikseerita. Antud juhul tuleks arvestada ka seda, et iga kergema miiksu
pérast ei kutsuta ka politseid ja asjad lahendatakse omavahel ldbirdékimiste teel. Seega ei ole

need andmebaasi salvestatud ja ei ole voimalik kindlaks teha juhtumite koguarvu.
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Seda saab viita selle pohjal, et uurides iihte sarnast juhtumit leidis autor samuti, et toimus
litklusonnetus kahe elektritdukeratta vahel, kuid kuna dnnetuse pdhjustanud elektritoukerattur
lahkus stindmuskohalt ja teine osapool oli ka koju ldinud, siis ei kutsutud politseid. Kannatanu
helistas politseisse, selleks, et antud juhtum fikseerida ja kiisida suuniseid, kuna ta oli siiski

saanud kergemaid vigastusi.

Kuid on ka juhtumeid, mis fikseeritakse politseis koheselt. Naiteks juhtum, kus
elektritdukerattur soitis otsa 13 aastasele lapsele ja lahkus siis siindmuskohalt, andmata
esmaabi ja kutsumata kohale politseid. Tegemist oli juhtumiga, kus politsei kutsus
stindmuskohale kiirabi, kuna kannatanu oli saanud vigastada. Kui on toimunud kannatanuga

litklusdnnetus tuleb sellest alati teavitada politseid.

To66 autor vaatles lisaks eeltoodule ka, kus juhtub kodige rohkem elektritdukeratta osalusel
litklusdnnetusi, kas sdiduvahend oli isiklik voi renditud ning turvavarustuse kasutamist. Antud
kiisimused ei ole eraldi uurimiskiisimused, kuid on vajalikud selgituse loomiseks ja
lisainformatsiooni saamiseks onnetuste kohta oleks hea ja informatiivne antud kriteeriume

vaadelda.

Elektritdukerattaga juhtunud liitklusdnnetuste asukohti uuris autor linna/valla tdpsusega. Kdige
rohkem juhtus liiklusdnnetusi Tallinna linnas, 151 Onnetust. Lisaks Tallinnale juhtus ka
iiksikuid onnetusi teistes Harjumaa valdades. Harku vallas 5, Joeldhtme vallas 1, Rae vallas 2,
Kuusalu vallas 2, Saue vallas 1, Viimsi vallas 1, Saku vallas 1, Maardu linnas 2 ja Keila linnas
1 liiklusdnnetusjuhtum. PShjus, miks just Tallinnas juhtub kdige rohkem liiklusdnnetusi
elektritdukeratastega on seetdttu, et neid on tdnavapildis palju ja liiklus on tihe. Suurem osa

onnetustest, mis juhtus viljaspool Tallinna linna oli isiklike elektritdukeratastega.

Elektritdukeratastega toimunud liiklusdnnetusi juhtus kdige enam renditavate tGukeratastega,
neid oli kokku 76. Isiklike elektritdukeratastega juhtus 29 liiklusonnetus juhtumit ning 62
juhtumi puhul ei olnud tépsustatud, kas sdiduvahend oli isiklik v&i renditud. Renditavate
elektritdukeratastega litkklusdonnetus juhtumeid on rohkem, kuna need on lihtsasti kéttesaadavad
ja kuna need ei ole isiklikud, siis tihtipeale ei ole inimestel ka kohusetunnet neid

heaperemehelikult hoida.

Kui elektritdukeratas ei ole isiklik ei pruugita teada antud sdiduvahendiga liiklemiseks ette
ndhtud kehtivatest reeglitest. Asjaolu, et liitklusvahend on vOdras, ei vabasta isikut talle

oigusaktiga pandud kohustustest. Isiklike elektritdukeratastega kdiakse iimber paremini.
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Liigeldes elektritoukerattaga toestas uuring puudusi turvavarustuse kasutamisel. Kdigest 167-
st litklusonnetusjuhtumist kasutati turvavarustust ainult 10 juhtumi puhul ja 2 dnnetuse kohta
vastavad andmed puuduvad. Kokku ei kasutatud turvavarustust 155 juhtumil. Kahe juhtumi
puhul andmed puuduvad, kuna Onnetuse pohjustajad olid enne politsei saabumist

sundmuskohalt lahkunud.

Uurides liiklusdnnetus juhtumeid tuvastati, et mitmeil juhul oleks turvavarustuse kasutamine
dra hoidnud inimeste tervisekahjustuse ja haiglasse toimetamise. Enamik juhtumitest ei olnud
isikul kohustust kasutada turvavarustust, kuna oldi vanem kui 16 aastat, kuid sellegipoolest
enda tervise huvides oleks see olnud vajalik. Mida oleks saanud teha teisiti, et seda dnnetust ei

oleks juhtunud, mdeldakse tihtipeale alles pérast dnnetust.

Enamik isiklike elektritoukeratastega soitjad kasutab turvavarustust. Omades isiklikku
elektritdukeratast on lihtsam meeles pidada ja kasutada kiivrit, mis kaitseb kukkumisel oluliselt
pead. Probleemiks renditavate elektritdukerataste kasutajate turvavarustuse kittesaadavus,

kuna renditava toukeratta komplekti kiiver ei kuulu.

Uuringu tulemuste pohjal saab kokku panna ka suurema iildpildi, mis toimub kergliikluses.
Uuringu tulemustelt ndhtub, et kdige rohkem juhtub liiklusonnetusi suvekuudel, isikutega
vanuseklassis 18 — 25 eluaastat ja pdhjuseks on kiirus ja selle valesti hindamine, mille
tulemusel kukutakse voi satutakse liiklusonnetusse. Riskiteguriks on lisaks veel ka alkoholi

tarvitamine.

Alkoholi tarvitamise tépset osakaalu elektritdukerattaga sdites on keeruline kindlaks teha, kuna
koikidele elektritdukeratturitele ei tehta alkoholijoobe kontrolle. Seda tehakse juhul, kui on
toimunud liiklusdonnetus voi isik on oma sdidustiiliga jatnud mulje, nagu ta on tarvitanud
alkoholi. Paljude liiklusdnnetuste puhul pdhjustaja osapool ei teavitanud politseid ega andnud
kannatanule esmaabi vaid lahkus siindmuskohalt. Selline kditumine on védga hoolimatu teiste
inimeste suhtes ja annab aimu, kui vdhesed inimesed julgevad tunnistada oma eksimust.
Arusaadav, et kardetakse karistusi ja kahjundudeid, kuid teise inimese abita jdtmine on

eetiliselt vastuvdetamatu ja liiklusdnnetuse korral keelatud tegevus.

Uuring annab juurde teadmist, kus on liikluses probleemkohad ja mida annaks parandada,
selleks, et litklemine oleks turvaline nii elektritdukeratturile, jalakiijale, sdiduauto juhile kui
ka teistele. Antud uuringu pohjal on loodetavasti ka tulevikus teistel asutustel ja
elektritdukeratastega seonduvatel firmadel parem teha muudatusi ja korrektuure oma t60s ja

tootmises. See vOib aidata muuta ka elektritdukeratastega liiklemist ohutumaks ja aidata
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elektritdukerataste tootjatel teha tidiendusi, selleks, et sdiduvahendit oleks mugav ja turvaline

kasutada.

2.3 Uuringu jireldused
Antud alapeatiikis koondab autor kokku t60 teoreetilise osa ja empiirilise uuringu osa, tehes
nende pohjal jareldusi. Autor tddes, et teoorias vilja toodud probleemkohad ja ettepanekud

sarnanesid suuresti uuringu kéigus saadud tulemustega.

Loputdo empiirilise osa ldbiviimisel kasutati dokumendianaliiiisi, esimene uurimiskiisimus oli
millisel ajavahemikul juhtub kdige rohkem liiklusdnnetusi elektritoukeratturitega?. Lahtudes
to0s eelpool mainitud teooriakirjandusest ja uuringu tulemustest ndhtub, et liiklusdnnetusi

elektritdukeratta osalusel juhtub kdige rohkem suvekuudel (kdesolev t606, 1k 12).

Teine uurimiskiisimus oli, milline on elektritGukeratastega liiklusdnnetustesse sattunud isikute
vanuseline jaotus?. Antud uurimiskiisimusele saadi vastuseks, et isikud vanuses 18a — 25a
sattusid koige rohkem elektritdukeratastega seonduvatesse liiklusdnnetustesse. Antud tulemust
toetas osaliselt ka teooria, kus oli vélja toodud, et kdige enam juhtub liiklusdnnetusi isikutega
vanuses 15a — 29a (kdesolev t60, 1k 12), kuigi teoorias oli vilja toodud vanuseline vahemik
laiem. Ainukene erisus oli, et kdesoleva t66 uuringu tulemustest ndhtus, et isikutega alates 26a

kuni 30a liiklusdnnetustesse sattumise arv vihenes poole vorra.

Kolmas wuurimiskiisimus oli, millised on peamised elektritoukeratastega juhtunud
litklusonnetuste tegurid?. Uurimiskiisimusele saadi 6 vastust, mis on peamised Onnetuste

pOhjused. Koik tulemused analiiiisiti, vorreldes neid teooria osas viljatooduga.

Uurimiskiisimuste  tulemusest nédhtus, et peamine elektritdukeratastega juhtuvate
litklusdnnetuste pohjus on kiirus. Antud tulemus kinnitab varasemaid teoreetilisi seisukohti,
mille kohasel on kiirusest pdhjustatud liiklusdnnetuste arv suurenemas, mistottu oli vaja
kasutusele votta elektritdukeratastele kiiruspiirangud (kédesolev t60, lk 13 ja 19). Lisaks ka
alkoholi tarvitamine, mis mojutab inimese reageerimisvoimet ja on suureks riskifaktoriks, mida

kinnitas ka teooria osa (kdesolev t60, 1k 15).

Teisel kohal pdhjustajatest olid liiklusnduete muud rikkumised. Analiilisides teooria osa,
ndhtus, et uuringu tulemused sarnanesid teooria osas véljatooduga, et alkohol mojutab oluliselt
inimeste reageerimisvoimet, mis on suureks ohuks sattumaks liiklusdnnetusse (kdesolev to0,
Ik 15). Telefonide kasutamine liikluses segab inimeste tdhelepanuvdimet keskenduda sellele,

mis toimub nende {imber. Telefonis olevate mingude médngimine ja sdOnumite saatmine seab
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ohtu nii inimese enda kui ka teiste tervise, nagu on teooria osas vélja toodud (kdesolev t60, 1k

15 ja 16).

Kolmandal kohal oli juhitavuse kaotamine, mis oli tingitud kas vilisteguritest voi inimese enda
poolt tekitatud pohjustest. Vilisteguriteks on kergliiklusteede olemasolu ja korrasolek, kui
elektritdukeratastega  liigeldavate teede laialdasem olemasolu vdib  vdhendada
litklusdnnetusjuhtumeid, nagu on teoorias vilja toodud (kdesolev t66, lk 18). Inimeste
kditumine liikluses mojutab nende sdidustiili, mis peaks olema ohutu, selleks, et viltida
onnetusi. Teooria osas on vilja toodud, et riskeeriva kditumise vihendamine liikluses toob

endaga kaasa dnnetuste vihendamise (kdesolev t60, 1k 19).

Jargnevale kohale uuringu tulemusel tuli kokkupdrked sdiduautodega, mida juhtus kiill véhe,
kuid on siiski iihed pohjustajatest. Elektritoukerataste kasutusele tulemisega peavad
soiduautojuhid olema dérmiselt tdhelepanelikud, kuna antud sdiduvahend on kiire ja véike,
mida voib olla keeruline mérgata. Seda kinnitab ka teooria osa, kus on vélja toodud, et
kokkuporkel sdiduautoga on suuremaks kannataja pooleks elektritdukerattur, vottes arvesse, et
onnetuses mingib olulist rolli ka sdiduvahendite kiirus ja kokkuporke asukoht (kédesolev to0,

Ik 13— 15).

Eelviimasel kohal uuringu tulemusel oli kahekesi elektritdukerattal litklemine, mida uuringuga
tuvastati vihesel korral, kuid ei pruugi olla 16plik, kuna kdikide juhtumite korral ei pruugi olla
kirjas, mitu inimest korraga antud sdiduvahendiga liiklesid. Teooria osas on vilja toodud, et
elektritoukerattaga liiklemise {iheks ndudeks on, et sellega sdidetakse iiksi, paraku seda nduet

el jargita (kdesolev t60, 1k 12).

Viimasel kohal pohjustajatest on kokkupdrked mone teise kergliikluses osalejaga, neid oli
koige vihem. Elektritdukerataste suurenev arv kergliiklusteedel on endaga kaasa toonud selle,
et teistele liiklejatele on jddnud sellevorra vihem ruumi, mistdttu juhtub {iha enam Oonnetusi
(kdesolev t060, lk 13). Teoorias on vilja toodud, et suur osa liiklusdnnetusi juhtub
elektritdukeratta ja jalakédija vahel (kdesolev t60, lk 13), kuid uuringu tulemused néitavad, et
neid dnnetusi juhtub véhe. Sellegipoolest tuleb arvesse votta asjaolu, et paljudel juhtudel ei ole

litklusdnnetus esmalt politseis registreeritud, seega on tépset arvu keeruline vilja tuua.

Uurimiskiisimustele lisaks vaatles autor juhtumeid veel kolmest aspektist: kus juhtub
likklusonnetusi kdige rohkem; kas Onnetusi esineb rohkem renditavate voi isiklike
toukeratastega ja kas onnetuse hetkel isikud kasutasid turvavarustust. Kdige enam juhtub

litklusonnetusi Tallinna linnas, kuna seal on elektritdukerattaid liitklemas kodige rohkem.
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Tulemusi kinnitas ka teooria osa, kus on kirjas, et tiheda liikluse tottu esineb linnapiirkonnas

mitmeid litklusonnetusi (kdesolev t60, lk 8).

Kodige enam juhtus liiklusdnnetusi renditavate elektritdukeratastega, mida kinnitab ka teooria
osa (kdesolev t60, lk 13), kus on vélja toodud, et elektritdukerataste rentimine muutub
populaarsemaks, kuid jérjest rohkem juhtub ka seetdttu liiklusdnnetusi. Uha enam on teedel

nidha liiklemas rentnikest elektritdukerattureid.

Labiviidud uuringust néhtus, et 167- st juhtumist ainult 10 korral kasutati turvavarustust, selline
arv on viga vidike. Sdites renditava elektritdukerattaga ei ole kiiver kéttesaadav, mis on vilja
toodud ka teooria osas (kdesolev t60, lk 17 ja 18). Vidhest turvavarustuse kasutamist kinnitab
ka teooria osa (kdesolev t60, 1k 17), kus on vélja toodud, et kahjuks eiratakse kiivri kandmise

soovitust.

2.4 Ettepanekud

Teooria ja uuringu osaga seostatult toob autor vélja ettepanekuid parandamaks
elektritdukeratastega liiklemise kultuuri. Antud ettepanekud on tehtud ka eesmargiga, et neid

saaks hakata tulevikus kasutama.

Kiirus oli peamine liiklusdnnetuste pdhjus, seetdttu saaks ehk piirata kas teatud kellaaegadel
vai suvekuudel renditavate elektritdoukerataste kiirust. See aitaks kaasa sellele, et tdnavapildis
oleks kergliikluses elektritoukeratastega litklemine rahulikum ja ohutum. Renditavate
elektritdukerataste puhul saaks seda teha kas l&bi dppi voOi varustada sdiduvahend vastava
taimeriga. Hetkel on néiteks Bolt rakenduses vdimalik ise seadistada elektritdukeratas algaja
seadistuse peale, mis piirab kiirust, lubades sdita maksimum 15 km/h. Samas ei ole vdimalik

piirata isiklike tdukerataste kiirust samal viisil.

Alkoholi tarvitamise osakaal sdites elektritdukerattaga oli samuti suur. Liigeldes liikluses on
alkoholi tarvitamine keelatud. Paljudel bussijuhtidel on olemas seade, kuhu on vaja enne rooli
istumist puhuda, tdendamaks, et juht on kaine, seejirel on voimalik sdidukiga sdita. Antud
seadet oleks ka ehk vOimalik elektritdukeratastele paigutada, tagamaks seda, et inimesed ei
litkkleks joobes seisundis. Samas tekib ka siinkohal murekoht, nimelt kuna inimesed on

leidlikud on vdimalus, et aparaati puhub hoopis kaine sdber.

Tanapdeva elektroonika ja tehnika arenguga, on voimalusi probleemkohti lahendada mitmeid,
selleks saaks kasutusele votta erinevaid andureid voi seadmeid. Elektritdukerattale saaks

paigaldada kiilge vOi ajju programmeerida tasakaalu andurid, mis tuvastavad &ra, kui

34



soiduvahend hakkab liigselt kalduma voi teel ebaiihtlaselt sditma. Seda siis seetdttu, et juht on
tarvitanud eeldatavasti liigselt alkoholi. Kui antud tegevus on tuvastatud, siis sdiduvahend kas
aeglustab kiirust voi jddb koguni seisma ega luba edasi sdita, lukustades moneks minutiks
elektritoukeratta kasutamise. Lahti lukustamisel saaks kasutada mingisugust nipiga méngu,
mida kaine inimene on suuteline lahendama ilma suurema vaevata, kuid mis voib osutuda

joobes inimesele keerukaks.

Sarnaseid andureid saaks kasutada ka tuvastamaks, kas on toimunud liiklusdnnetus, seetottu,
et mitmeid vdiksemaid juhtumeid on aset leidnud, kus ei ole tekitatud kahju tervisele vaid
varale. Soites elektritoukerattaga tuleb hoida oma tasakaalu ning manddvreid teha mdistliku
kiirusega. Onnetusjuhtumi korral aga paraku sdiduvahendi suund ja kiirus muutuvad jirsult,
mis annaksid signaali elektritoukerattale, et toimunud on onnetus ning sdiduvahendit ei ole
koheselt voimalik edasi kasutada. Selleks, et oleks vdimalik edasi soita tuleks kasutajal teha
kas foto voi votta ihendust klienditoega, kes selgitavad vilja, kas juhtunud on dnnetus voi on
muude tegurite tottu sdiduvahendi kiirust, suunda vdi kalde nurka jirsult muudetud. Selline
innovaatiline muudatus tooks omakorda kaasa ka palju kasutegureid elektritdukerattaid

rentivatele firmadele, seetottu, et sGiduvahendi kahjukulud ja pdhjustaja saavad fikseeritud.

Viltimaks, et inimesed sdidavad kahekesi elektritdukerattal ja seeldbi panevad ohtu enda ja
teiste tervise saaks sdiduvahendid iimber reguleerida voi ehitada, selliselt, et sinna ei mahuks
rohkem kui {iks inimene peale. Kui sdiduvahendil on ruumi ainult iihele, siis eeldatavasti
mugavaks sditmiseks valib ikka iga inimene endale oma sdiduvahendi. Elektritdukerattaid kiill
arendatakse pidevalt, kuid siiski on antud modifikatsioon keeruline. Seetdttu, et see 1dheb liiga
kulukaks, kui kdik eelnevad sdiduvahendid tuleks vilja vahetada. Lisaks see ei toimiks ka kdigi

puhul, kuna kaks vdiksemat inimest siiski leiaksid viisi, kuidas koos sdita.

Elektritdukerattaid on tdnavapildis iiha rohkem niha, kuid tihti ei ole need pargitud selliselt, et
need ei ohustaks teisi liiklejaid voi ei jadks litklemisel ette. Soiduvahendit on jdetud keset
konniteed, bussipeatuse katustele voi pinkidele, neid kohti on mitmeid. Kuigi peale sdidu
1dpetamist on nditeks rakenduses Bolt vaja teha pilt, sellest, kuhu elektritdukeratas jdeti ja
millises seisundis on. Selleks, et elektritdukerattaid aga pargitakse paremini ja korrektsemalt
saaks luua spetsiaalselt parkimiskohti voi platse, kuhu on voimalik neid jétta. Selliselt ei jadks

need teistele liiklejatele ette ega takistaks asjade otstarbekat kasutamist.

Mitmete uuritavate litklusdnnetuse pdhjuseks oli see, et sdidetakse vaga ohtlikult, seda ka teiste

liiklejate juuresolekul. Kuna moned elektritdoukeratastel sditvad inimesed ei suuda hinnata
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ohutut kaugust ja jdlgida liiklust, siis vdibolla oleks vdimalik panna elektritoukeratastele kiilge
andurid, mis reageerivad iimbrusele. Niiteks kui elektritoukerattur ldheneb liiga kiiresti teisele
liikklejale vdi ndeb autot korvalt ldhenemas, seejérel aga annab hoiatuse ja ise pidurdab. Selline
meetod toimiks ka kui antud andurid oleksid vdimelised tuvastama ka {ilekdiguradasid.
Lahenedes iilekdigurajale annaksid andurid samuti hoiatuse ja aeglustavad elektritdukeratta

kiirust.

Kuna elektritdukeratas on veel suhteliselt uus liiklusvahend, siis paljud ei tea reegleid ja
kohustusi. Selleks oleks hea teha ennetustegevust. Uheks tdhusaks viisiks on niiteks noortele
kiia koolides rdékimas ja tutvustamas reegleid ja tildist liiklemise korda antud sdiduvahendiga.
Taiskasvanutele saaks ennetustegevuse raames niiteks panna iiles plakateid, koostada flaiereid,

reklaamida seda 1abi televiisori vOi raadio.

Kokkuporkeid teise kergliikluses osalejatega oli kiill vdhe, kuid see tulemus, nagu eelpool
mainitud, ei pruugi olla I6plik. Seetdttu oleks hea teha kas elektritdukeratastele eraldi teed voi
suunata neid sditma jalgrattateedel. Samas tuleks paigaldada ka piirdeid, mis eraldaks paremini
jalgrattateed nii soiduteest kui ka jalgteest. See aitaks tagada seda, et autod ei pargiks
jalgrattateel, ei ohustaks sditmisega rattureid ja elektritdukerattureid ning rattateedel sditjad ei
ohustaks jalakéijaid. Hetkel on néha tanavapildis, just Tallinna kesklinnas punaseid rattateid,

kuid kuna need ei ole piiritletud, on seal iisna ohtlik soita.

Pannes kiivri kiilge vOi kaasa igale renditavale elektritdukerattale, lisaks selgitada selle
vajalikkust, voiks see omakorda tuua kaasa ka laialdasema kasutuse. Eriti just noorte, alla 16-
aastaste seas, kuna nendel on kohustus kanda kiivrit. Samas, tuleb arvestada ka asjaoluga, et
koik ei ole kohustatud kandma kiivrit, mis voib omakorda tuua kaasa selle, et neid hakatakse
dra votma vOi jietakse kuhugi eemale. Siinkohal on mdttekohaks see, kas kehtestada koigile
elektritdukeratastega liiklejatele kiivri kandmise kohustus. Kuigi samas kehtib kiivri kandmise
noue, ainult alla 16-aastastele (k.a) ka jalgratturitele ja teistele kergliiklusvahendiga liiklejatele.

Seega tekiks jdllegi vastuolu ja tuleks juba kehtestada noue ka teistele.

Rendifirma Bolt rakenduses on vélja toodud eraldi ohutussétted, kus saab ndha erinevaid
ohutusndudeid ja juhendit, kuidas sdita elektritdukerattaga, mis on viga hea ja informatiivne.
Reeglid on tehtud selgeks, kasutades illustreerivaid ja detailseid pilte, sellest, mis on lubatud
jamis mitte. Antud ohutusnduded vdiksid olla kohustuslikud ldbi lugemiseks, enne kui inimene
saab sOitma asuda. Nende ldbilugemist voiks inimene kinnitada ndustudes reeglitega, seelibi

saab hiljem isiku votta vastutusele, kui on monda nendest reeglitest rikkunud.
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Lisaks ennetustegevusele, mis on kiill hea, informatiivne ja jitab avalikkusele parema mulje,
tuleb siiski moelda ka muudele meetmetele, millega oleks voimalik antud valdkonnas ohutust
parandada. Hetkel on elektritGukeratturitele méaratud véiksemate rikkumiste eest trahv 20
eurot, mis ei ldhe karistusregistrisse, vastavalt LS § 259 (Liiklusseadus, 2010). Viiksemate
rikkumiste alla 1dhevad néiteks kahekesi tdukerattal sditmine, telefoni kasutamine sdidu ajal

voi alla 16 aastastel isikutel kiivri mitte kandmine. Alaealiste puhul on trahvisummaks 10 eurot.

Antud trahvisummad on &drmiselt vdikesed ning enamjaolt ei motiveeri inimesi jirgima
litklusohutust ja mitte rikkuma liiklusndudeid. Seda voiks muuta, kuna tihtipeale inimeste
kditumist mdjutavad suuremad trahvisummad. Kui teatakse, et rikkumise eest voib kohaldada
80 eurot, siis ka juba see on suur summa, mida niisama &ra maksta. Samuti voiks karmistada
ka joobes seisundis elektritdukerattaga litklemist. See tooks kaasa endaga loodetavasti selle, et
valitakse peale alkoholi tarvitamise, liiklemiseks siiski takso voi liigutakse jala, mitte

elektritdukerattaga.

Elektritdoukeratturitele oleks hea, kui kehtestatakse sarnane siisteem, nagu on mone teise
vdiksema rikkumise korral, et esimese rikkumise puhul tehakse suuline voi kirjalik hoiatus.
Igasugune hoiatus tuleks fikseerida politsei andmebaasis, et jirgmisel korral isikut
iseloomustatavate andmetena menetluse lébiviimisel arvestada saaks. Hoiatus voiks olla ainult
esmakordse rikkumise puhul ja iga jargneva rikkumisega kaasneb véédrteomenetlus. Karistus,

mida korduva rikkumise puhul kohaldatakse ei tohiks olla kerge kanda.

Kui aga trahvisumma siiski ei mdjuta inimest oma kditumist muutma, saab talle &dkki
voimaldada oma tegu heastada kaasates neid monda sotsiaalprogrammi. Néiteks loengu raames
kdia rdadkimas haridusasutustes elektritdukeratastega seonduvatest ohtudest, see paneks
loodetavasi ka isiku motlema ning iihtlasi ka tisna ebameeldivasse olukorda. Eripreventiivset
mdju rikkujale avaldaks tema suunamine psiihholoogilisele tdiendkoolitusele, mille 1dbimiseks

tuleb lahendada liiklusteooria test.

Elektritdukeratturitele tuleks samuti 14dbi viia puhumisreide, mille kdigus saaks tuvastada
isikuid, kes sdidavad joobes olekus voi kahekesi ilihe sdiduvahendi peal. See annaks
ithiskonnale ka marku, et politsei on kohal, mérkab probleemi ja tegeleb selle lahendamisega.

Lisaks annaks sellisel kujul liiklusreidide 1dbiviimine parema statistikalise lilevaate.

Lahendusi on mitmeid, kuid kuna elektritdukeratas on alles uus sdiduvahend ja statistikat on
vihe, siis vajab uute nduete ja meetodite realiseerimine ning hiljem nendega harjumine veel

aega. Teisalt on modningaid lahendusi nagu andurite paigaldamised ja sdiduvahendi
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konstruktsiooni muutmised, raske realiseerida oma keerukuse ja hinnaklassi tottu. Tihtipeale
loodeti peale isikule rikkumise tosiduse seletamist ikka nende moistlikkusele ja arusaamale,
mitte sellele, et oleks vaja isikule trahv méairata. Siiski alati ei saa pidevalt hoiatada, vaid tuleks

reageerida karmimalt, kuna see on tulemuslikum.

Probleemi lahendamiseks saaks kaasata ka tavakodanikke, kes kas ise soidavad
elektritoukeratastega vdi on neil kokkupuuteid seoses antud sdiduvahendiga. Samuti ka
autojuhid, kes on sattunud liiklusonnetustesse, kus on iiheks osapooleks elektritdukerattur.
Seeldbi antakse ka neile sona mida tuleb parandada, et liikluses oleks elektritdukerattaga
liigelda ohutum. Koost60s erinevate ametkondade ja isikutega tuleks leida kdige sobivam

lahendus.
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KOKKUVOTE

Loput6o teemaks oli ,,Elektritdukeratastega seotud liiklusdnnetuste pohjused Pohja prefektuuri

naitel .

Uurimisprobleem piistitati 10putods kiisimusena: Mis on peamised elektritdukerataste

osalusega liiklusonnetuste asjaolud?

Tulenevalt uurimisprobleemist piistitas autor 3 uurimiskiisimust, mis aitasid saavutada uuringu

eesmarki:
1. Millisel ajavahemikul juhtub kdige rohkem liiklusdnnetusi elektritdukeratturitega?
2. Milline on elektritdukeratastega liiklusdnnetustesse sattunud isikute vanuseline
jaotus?
3. Millised on peamised elektritdukeratastega juhtunud liitklusonnetuste tegurid?

Loputdo eesmirgiks oli vélja selgitada Pohja prefektuuri territooriumi piires elektritGukerataste
osalusel juhtunud liiklusdnnetuste pdhjused, samuti esitada ettepanekuid, kuidas olukorda

parandada. Loputdo uuringu osas saadi vastused uurimiskiisimustele ja uurimisprobleemile.

Loputoos kasutati kvalitatiivset uurimismeetodit, mille raames viidi 1dbi dokumendianaliitis.
Uuriti dokumendifaili, mis sisaldas 167 elektritdukeratastega seonduvat liiklusdnnetust, koos

sisulise kirjelduse ja andmetega.

Valimisse voeti juhtumid vastavalt sellele, mis ajavahemikul, kuu I10ikes, juhtus
elektritdukeratastega liiklusdnnetusi. Samuti voeti arvesse ka seda, et millistel kuudel {ildse
liigub ténavatel antud sdiduvahendeid. Saadud andmed jagati vastavalt uurimiskiisimustele

kategooriatesse ja moodustati koodid. Seelébi sai saadud tulemusi efektiivsemalt analiilisida.

Uuringu labiviimisel selgus, et kdige rohkem juhtus litklusonnetusi elektritdukerataste osalusel
juunikuus, neid oli 35. Isikutega vanuses 18 — 25 aastat juhtuvate liiklusdnnetuste arv oli 52,
mida oli ka rohkem, kui teistes vanuseklassides. Elektritdukeratastega juhtunud
litklusonnetuste tegureid oli mitmeid. Peamiseks pdhjuseks oli siiski kiirus, ehk ei osatud
valida liiklusoludele ja ilmastikule vastavat kiirust, neid juhtumeid oli 67, millest 25 puhul oldi
lisaks veel alkoholijoobes. POhjuseks, miks liiklusdnnetusi juhtus liigse kiiruse tttu voib olla

seetOttu, et inimesed ei oska valida olustikule vastavat kiirust.
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Kiirusele lisaks oli veel liiklusonnetuste teguriteks liiklusnduete rikkumised, juhitavuse
kaotamised, kokkupdrked sdiduauto vdoi mone muu kergliikluses osalejaga. Liiklusnouete
rikkumiste alla kdivad néiteks telefoni kasutamine juhtides elektritdukeratast, joobeseisundis
juhtimine, sdiduteele ette sditmine, veendumata, kas on ldhenevaid teisi soidukeid ja
litklusmaérkide eiramised. Liiklusnduete rikkumiste tagajdrjel juhtunud dnnetused oli teguritest
teisel kohal, neid oli 39, millest 22 juhul oldi tarvitanud ka alkoholi. Juhitavuse kaotamise

juhtumeid esines 38 korral, neist 11 juhtumi puhul oldi alkoholijoobe seisundis.

Kokkupdrkeid sdiduautodega oli 17, millest 1 juhtumil oli elektritdukerattur joobes. Kdikide
nende juhtumite puhul oli liiklusdnnetuse pdhjustaja pooleks sdiduauto juht, seda seetdttu, et
ei andnud teed ilekdigurada juba iiletavale elektritdukeratturile voi parklast véljudes.
Kokkupdrkeid mone teise kergliikluses osalejaga oli 6, neist mitte iihelgi juhul ei oldud
tarvitanud alkoholi. Kdigist 167-st liiklusdnnetusjuhtumist 16 korral oldi elektritGukeratta peal

kahekesi, mis on aga keelatud.

Lisaks to1 autor vélja veel 3 aspekti, mida vaatles lisakiisimustena, et saada selgemat tulemust
onnetuste kohta. Nende alla kuulus, kus kohas juhtub kodige rohkem liiklusdnnetusi, seda
vaadeldi linna voi valla tdpsusega. Samuti, kas elektritdukeratas oli isiklik voi renditud ning

kas turvavarustust kasutati voi mitte.

Jarelduste osas toob autor vilja uuringu tulemused seostatult teoorias viljatooduga. Enamjaolt
uuringu tulemused kinnitavad véljatoodud teoreetilisi seisukohti, esineb iiksikuid erinevusi.

Ettepanekud teeb autor seostatult teooria osaga.

Elektritdukeratas on ténavatel veel uus sdiduvahend ja vajab inimeste seas harjumist ja
litkklusreeglite tundmist. Kiirus oli peamiseks liiklusdnnetuste pdhjuseks. Alkoholi tarvitamine
jamis tahes sdiduvahendi juhtimine ei sobi kokku, kuna aeglustab inimeste reageerimisvdimet.
Noortega, vanuses 18 — 25 aastat, juhtunud liiklusdnnetuste pdhjuseks vois olla liiklusreeglite

viahene tundmine, hooletus ja alkoholi tarvitamine.

Ettepanekute osas pakub autor teooria ja uuringu osast tulenevalt erinevaid ettepanekuid,
parandamaks  elektritoukeratastega  liiklemise  kultuuri.  Selleks, et védhendada
elektritdukeratastega juhtuvate liiklusonnetuste arvu on vajalik teha jarjepidevat ennetustood
nii sotsiaalmeedias kui ka koolituste ndol. Samuti ka teha muudatusi liiklusreeglites ja
tanavapildis. Lisaks saab areneva tehnoloogia tottu paigaldada elektritdukeratastele vastavaid
andureid ennetamaks liiklusonnetusi. T60s pakub autor vilja erinevaid lahendusi ja tegevusi,

mida saaks teha parandamaks elektritoukeratastega litklemise kultuuri.
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Uurimust ldbiviies todes autor, et elektritdukeratastega juhtuvaid litklusonnetusi saab uurida
veel laialdasemalt ja tdpsemalt. Selleks on vaja iga liiklusonnetuse kohta tdpsemaid andmeid.
Samuti tuli teadmiseks votta ka asjaolu, et iga vdiksema kukkumise voi kriimustuse pérast tihti
ei kutsuta kohale politseid. Seega jddvad need andmed politsei osaluses uurimata. Antud
10putdd raames on voimalik anda hinnang ja ndha {ildist seisu liikluskultuuris seoses

elektritdukeratastega.

Tulevikus, kui on voimalus antud teemat edasi uurida, saaks ldbi viia ka tdnavakiisitlust
nendele, kes kasutavad elektritoukerattaid voi intervjueerida inimesi, kes on osalenud
litklusonnetuses. Valimiks peaks olema inimesed erinevatest vanuseklassidest nii isikliku kui
ka renditavate elektritdukerataste kasutajad, mis annaks suurema iilevaate tulemustest, mida on
parem ja informatiivsem uurida. Antud uuring annaks tulemusi sellest, kuidas ndevad kasutajad
antud sdiduvahendit ja mis on nende ettepanekud kogemuste pinnalt, mida tuleks muuta.
Samuti annaks see ka {ilevaate inimeste teadlikkusest seoses elektritdukerataste kasutamisega

seotud ohtudest ja liiklusreeglitest.

Antud t66 koostamine ja uurimuse ldbiviimine oli autori jaoks véga huvitav, teema valik oli

oigesti tehtud ja vajas uurimist.

41



SUMMARY

The topic of this thesis was ,, Traffic accidents considering electric scooters on the example of

North prefecture®.

This thesis research problem was posed as a question: What are the causes of traffic accidents

with electric scooters?

Based on the research problem the author put up/posed 3 research questions, that helped to

achieve the purpose of the thesis:

1. What period on a monthly basis does the most accidents involving electric scooters
occur?

2. What is the age- class of the people who were in a traffic accident with an electric
scooter?

3. What are the reasons for traffic accidents involving electric scooters?

The aim of this thesis was to find out the causative of traffic accidents involving electric
scooters in the district of North prefecture. Also to give suggestions on how to improve traffic
safety and make the situation better. The thesis research part gave answers to research questions

and problems.

To conduct the research the author used qualitative research methods and carryed out a
document analysis. The author looked into a document file which contained 167 traffic

accidents with electric scooters. It also included detailed content and data about the accidents.

Traffic accidents were taken under selection based on the frequency that accidents happened
the most and when electric scooters were seen riding on the streets. The gathered data was
divided into categories and codes, in that way it was possible to examine the data more

effectively.

Conducting the research the author found that the most traffic accidents with electric scooters
happened in the month of June, those were 35. Traffic accidents with people in the age between
18 to 25 happened 52 times, which was more than in the ohter age-classes. There were many
reasons as to why these electric scooter accidents happened. The main reason being excessive
speed. People did not know how to select the proper speed depending on the state of the road

and weather conditions. Those kind of accidents happened 67 times, from which 25 were
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intoxicated. The reasoning behind the accidents was excessive speed and people’s

incompetence to choose the right speed.

In addition to excessive speed there were ohter reasons that caused traffic accidents. Those
were traffic violations, the loss of control over an electric scooter and collisions with a car or
ohter road user. Traffic violations include for example using mobiile phone while riding a
electric scooter, riding while intoxicated, riding reclessly without making sure there are no
vehicles coming and ignoring traffic signs. Accidents that happened as a result of traffic
violations happened 39 times, from which 22 were intoxicated. Those were in the second place
of reasons. There were 38 cases regarding the loss of control over an electric scooter, 11 of

which were intoxicated.

Collisions between a car and an electric scooter happened 17 times, in which 1 was intoxicated.
In all of these cases accidents were caused by a car driver. That is because the vehicle driver
did not saw or did not want to see the electrical scooter already exceeding the pedestrian
crossing. Also because the car driver did not give way to an electrical scooter who was riding
on the sidewalk. Accidents with another participant, for example a pedestrian or cyclist
happened 6 times, none of them had consumed alcohol. Out of all 167 traffic accidents there
were 16 times when people were riding an electric scooter with somebody, being on the same

scooter together, but that is prohibited.

The author added 3 extra research questions that helped to achieve a clearer result about the
accidents. Those were the following: in which town or district did the most accidents happen,

was the scooter personal or a rental and whether people used safety equipment.

In the conclusion part the author brings out research results associated with theory part. Mostly
the results of the research were confirmed by the theoretical views, there were some

differences. Author made proposals in connection with the theory part.

Electric scooter is still a new transport vehicle to the streets and to the people. It needs more
knowledge and studying traffic laws among people. Speeding was the main reason for traffic
accidents considering electric scooters. On top of that, consuming alcohol and riding an electric
scooter, slows down the riders reaction time significantly. The accident reasons for younger
people, in the age of 18 to 25, could be low knowledge of traffic laws, reckless driving and

excessive use of alcohol.
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Considering theoretical and research part the author gives some suggestions in the proposal
part that may help to improve driving with an electric scooter. In order to reduce the accidents
happening with electric scooters it is necessary to do prevention work in social meedia
platforms and through lessons. To make some changes in the traffic law and on the streets. In
this thesis the author gives suggestions and solutions to improve the riding culture of electric

scooters.

Conducting this thesis the author acknowledged that traffic accidents with electric scooters can
be examined closely and with a wider range. In order to do so there has to be more persise data
about accidents with electric scooters. This thesis showed that because of little scratches or
fallings people often do not call the police. That data does not reach the police. This thesis
could give answers and assessment considering riding habits and traffic safety with electric

scooters.

The future thesis about elecrical scooters could include a research that was conducted using
interviews or street surveys. Such as questioning people on the streets who ride electric scooters
or invite them to be part of an interview. The selection should include people from different
age-classes and people who ride their own or a rental electric scooter. This would give a better
overlook of the data and would be more informative. That kind of a thesis would give an
understaning of how people see electric scooters. Meaning that what is their view on how to
make riding an electric scooter more safer and what should be done to achieve that. It also
would give a perspective on how many people know the risks of riding an electric scooter and

about traffic safety.

Making this thesis was very interesting to the author. The theme of this thesis was correctly

picked and it needed to be researched.
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