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SISSEJUHATUS

Elektriline tbukeratas leiutati selleks, et lihtsustada jalakaijate litkumist tiheda asustusega alal,
eesmérgiga luhendada lihikeste vahemaadele labimiseks kulunud aega. Eelpool nimetatud
seadet on voimalik rentida Eestis aastast 2019 ténu rendiettevdtetele, nditeks Bolt, Tuul ja
Bird. Liiklusseadus kirjeldab kergliikurit istekohata mootorijoul liikuvat séidukit, mis on
samuti isetasakaalustuv Uheteljeline s6iduk (Liiklusseadus, 2021). Selles t06s keskendun
ainult elektrilisele tdukerattale, et selgitada selle moju liikluskeskkonnas ja liiklusreeglitest

Kinnipidamist.

Kéesolevas 16putdos uurin, liiklusrikkumiste seost liiklusteadlikkusega tihe asustusega linnas,

kus liiklus on s6ltumata kellaajast, nddalapdevast ja kuupéevast alati aktiivne.

T60 on aktuaalne, sest Euroopa Komisjoni visioon aastaks 2050 on muuta keskkond
heitgaasi vabaks ja kasutada taastuvenergiat (Euroopa komisjon, 2021). Euroopa strateegiline
plaan aastatel 2020 - 2024 on liikuda null heitgaasiga kasutatavate sdidukite poole, millega
plutakse vahendada kasvuhoonegaase. Eesmark on, et linna keskkonnas kasutatavad s6idukid
kasutaksid fossiilkltusele alternatiivset energiat, milleks on elekter. (Euroopa komisjon,
2020). Elektriline tdukeratas on mikromobiilses keskkonnas kasvav trend, pakkudes lahendust
luhikesteks sOitudeks taastuvenergial tootava sGiduki ndol, selline lahendus toetab eelpool
viidatud Euroopa Liidu plaani.

T6O on aktuaalne veel sellepdrast, et siseturvalisuse arengukava aastatel 2020 - 2030 on
jatkuvalt vaja kujundada ohutut elukeskkonda ning suurenda elanike teadlikkust, kinnistada ja
vajaduse korral muuta hoiakuid ja kaitumist, et vahendada 6nnetusi ja vajadust tegeleda

Onnetuste tagajargedega. (Siseturvalisuse arengukava, 2021)

Teema on uudne rahvusvahelisel tasandil, sest mitmed riigid téiendavad aktiivselt oma
liiklusseadust eesmérgiga liikluskeskkonnas toimuvate tegurite parandamiseks. Austraalia
néitel piirati elektriliste tdukerataste litkumiskiirust 12 km/h (Queensland Goverment, 2022).
Vordlusena Eestis muutus elektriliste tdukeratastega seonduv liiklusseadus 1. jaanuar 2021 ja

piirati litkumiskiirust 25 km/h.

ToO6 on uudne ka sellepérast, et minule teadaolevalt on Sisekaitseakadeemias kasitletud
elektriliste tdukerataste teemal, kuid ei ole uuritud nende kasutajate teadlikkuse suurendamise



vOimalust Tallinna linnas. Uuritud on elektritdukeratastega seonduvaid liiklusdnnetusi.
Samuti on kirjutatud elektritbukeratastega seonduval teemal Tallinna Tehnikatlikoolis kolm
bakalaureusetdod ja tiks magistritoo.

Raamat (2018, Ik 6) uuris, milline oli seos liiklusrikkumistel ja liiklusdnnetustel aastal 2018.
Uuringu tulemusena ta leidis, et liiklusrikkumiste mdjul suureneb liiklusdnnetuste arv. Jaani
(2014, Ik 7) uuris, milline on jalakéijate liiklusk&itumine Harjumaal ja esitas ettepanekuid
kaitumisehoiakute parandamiseks. Autor leidis oma t60s, et eakad jalakéijad vajavad senisest
enam liikluskoolitust. L66ne (2020, Ik 4) on otsinud lahendusi elektritbukerataste

noppelogistika parandamiseks. Oma t60s leidis, et parandada tuleb arendatavat tarkvara.

LOputdd teemaga seotud problemaatika seisneb selles, et elektritdukeratastele kehtestatud
nduetest ja piirangutest ei peeta kinni. Enimlevinud nduded, millest kinni ei peeta on néiteks
kiivri mitte kasutamine, korvalisi tegevusi ja kahekesi Uhe elektritdukeratta platvormil
s6itmist. Oigusnormidest tulenevalt on kohustus kanda kiivrit alla 16 aastastel sbitjatel.

Eelnevalt tulenevalt pustitatakse uurimisprobleem kisimusena: Milline on ankeetkuisitlusele

vastanute kogemus oma liikluskaitumisele, jarelevalvet tegevalt politseilt?

Eesmargi  saavutamiseks ning  uurimisprobleemi  lahendamiseks  pustitati  neli
uurimiskusimust:
1. Millises linnaosas ajavahemikul 2021 ja 2022 1.juuni — 31. juuli on enim
elektritdukeratastega liiklusrikkumisi Tallinna piirkonnas?
2. Milline on elektriliste tdukeratastega liiklusrikkumistes osalenud isikute vanuseline
jaotus?
3. Milline on ankeetksitlustele vastanute liiklusteadlikkus valimi seas elektriliste
tdukerataste kohta?

4. Milline on ankeetkdsitlusele vastanute elektritdukerataste kasutajakogemus?

LOputdd eesmark on selgitada valja elektriliste tOukerataste kasutajate liikluskaitumiste
problemaatilisemad kohad, kasutajakogemus ja liiklusteadlikkuse tdstmise vajadus.

Uurimist0o eesmargi saavutamiseks pustitati jargmised uurimistlesanded:
1. Teoreetiliste ladhtekohtade analtlsimine ning elektritukerataste liiklusreeglite

vordlemine teiste riikidega



2. Anallusida liiklusrikkumisi Tallinnas 2021 ja 2022 1. juuni — 31. juuli. ALISe
andmete pdhjal.

3. Analliusida ankeetkisitluse tulemusi, et valja selgitada vastajate liiklusteadlikkus ja
kasutajakogemus.

4. Teooria ja analliusis saadud tulemuste pdhjal teha jareldusi ning esitada

ettepanekuid liiklusteadliku keskkonna parandamiseks.

LOputdd metoodikaks on kvantitatiivne uuring, mis tdhendab, et uurimiseks kasutatakse
statistilisi numbrilisi andmeid (Ounapuu, 2014, Ik 25). Uuring toimub kahes etapis. Esimeses
etapis kogutakse statistilisi andmeid ALISe andmebaasist ning seejarel teises etapis viiakse
labi ankeetkisitlus. Valimiks on mugavusvalim ning ankeet saadeti potentsiaalsetele

elektritdukeratta kasutajatele Tallinna erinevates piirkondades.

LOputdd koosneb kahest peatiikist. Esimene peatiikk on jaotatud neljaks alapeatiikiks ning
keskendub elektritbukerataste definitsiooni ja olemuse teoreetilistele lahtekohtadele. Loput6o
teine peatikk on empiiriline osa, mis omakorda jaguneb kolmeks alapeatlkiks, kus
kasitletakse empiirilist osa ja valimit, uuringu analtlsi ja protsessi. Jareldustes ja
ettepanekutes toon vélja vdimalused probleemkisimuse lahendamiseks. Kokkuvdttes on
teoreetilise osa koondtulemused uurimistdost ning peamised jareldused ja ettepanekud

uurimisprobleemi lahendusest.



1. TEOREETILISED LAHTEKOHAD

Esimeses peatiikis olen loonud uurimustodle teoreetilise aluse. Selles peatikis on
alapeatiikkide jaotus jargmine: elektritdukerataste definitsiooni ja olemus; elektritbukerataste
ohutus ja vastutus; liiklusreeglite vordlus teiste Euroopa riikidega; elektritdukeratastega

digusrikkumiste seos liikluskéitumise ja liiklusohutusega.

1.1 Elektritdukrataste definitsioon ja olemus

Elektriline tbukeratas on kaherattaline sdiduvahend, millel on juhtkang juhtimiseks, kitsas
platvorm seismiseks, gaasihoob ja elektrimootor liikumiseks (Daingade, et al., 2018 p 1549-
1552). See sdiduvahend on mdeldud lihikesteks sditudeks ja on disainitud ainult Ghe sGitja
jaoks (Ayfantopoulou, et al., 2022 p 3). SGiduk on kergesti teisaldatav, taaslaetava akuga,
millega on vOimalik sbita tootja poolt maaratud piiranguga, mis on reguleeritud Euroopa
Liidu poolt kiirusega kuni 25 km/h (Sokotowski, 2020. p 127). Lisaks on vdimalik
elektritdukerattale paigaldada signaalkell, valgusallikad paremaks nahtavuseks teistele
liiklejatele (Della Mura, et al., 2022. p 30) ja aku kestvuse kohta ekraan, mis on mdonele

seadmele eelnevalt sisse ehitatud.

Elektrilised tGukerattad arenesid valja 1915 loodud ,,autoped“-ist, mis tdotas kahetaktilisel
mootoril. Nende kasutusest pole palju teada, kuid teada on, et nende populaarsus oli vaike.
Esimesed sellised masinad olid algupérased ja uldiselt rikkamate inimeste meelelahutuseks.
Need mootorsdidukid kasutasid 6li ja petrooliumi, mis oli vajalik mehhanismi té6tamiseks.
Panchal (2015. p. 2-3) mainis oma raamatus, et see oli esimene kord, kui masin oli juhitav Ghe

juhtrauaga, millega sai mdjutada sdiduki kiirust ja pidurit.

Olenemata sellest, et see oli uus m6dde tehnoloogia vdimekusest, oli seda sdiduvahendit raske
kasutada. Sealt edasi loodi masinaid aastatel 1922-1936, mis sarnanesid teineteisele, kuid
olid edasiarendused erinevate variatsioonidega selle poolest, et lisati valguslaternaid, mis
tostis kill mopeedide nagu mootoril todtava tdukeratta ohutust 6htusel ajal, kuid ei muutnud
neid igapdevasemaks. Toukerataste arengut vOib naha tanapéeval enamikus maailma riikides,
kus need on odavaim ja pdhiline sdiduvahend, nditeks Saksamaal. Uurimus, mis kasitleb just
seda ja toob vélja, et elektriliste tbukerataste populaarsus on aastatega vaid tdusnud (Hardt, et
al., 2019, pp. 161-162).



Kui eelnev areng jaab 1900. aastatesse, siis mérgatav hupe oli 2000. aastate alguses, kui
toimus esimeste tOukerataste masstootmine ettevotte ,,Razor* nditel (Bloomberg, 2018).
Sellesse aega jaab ka mootori areng, mis muutis eelpool nimetatud seadmed kiiremaks.
Itaalia-Israeli disainer 18i 2009 aastaks esimese kokkupandava elektrimootori joul liikuva
tbukeratta ja mille patenteeris Nimrod Ricardo Sapir aastal 2010 (Google Patents, 2010). See
oli kokkupandavate tdukerataste algus ja muutis selle toote kdigile k&ttesaadavamaks kaubaks
(Ures, et al., 2020. pp 6-8).

Elektrilised tbukerattad on noorte seas killaltki populaarsed. Hinnatud on, et mikromobiilses
keskkonnas on 2025 aastaks kdige suurem osa just elektriliste tdukerataste kaes.
Mikromobiilse keskkonna all mdeldakse liikumisvahendit mis on nii elektrilised kui ka
tavalised tbukeratattad, jalgrattad ning teised isetasakaalustuvad seadmed. Renditbukerattad
on populaarsed, sest need pakuvad kdige mugavamat ja paremat viisi lihikeste maade
labimiseks (Hermawan, et al., 2022. pp. 1-13). Noorte seas pultakse kasvatada teadlikkust
keskkonnasééstlikkuse osas, nagu néiteks kliimaneutraalsus ja taastuvenergia kasutamine nii
kodus kui mujal. Sellise lahenemisega, mille eesmark on liikuda eemale fossiilkituste
kasutamisest, on joutud just Poola noorteni (Gryz, et al., 2021. pp. 5-6). On leitud, et
elektrilised tdukerattad on keskkonna suhtes kdige ohutumad, kuna nendega sditmisel ei
paisku 6hku nii palju susinikku. Bensiinimootoriga autod paiskavad Ohku kuni 3g/km
sUsihappegaasi, siis elektrilised tbukerattad néitel on see 10 korda véiksem (Kubik, et al.,
2022. p. 10).

Kliimaneutraalsus transpordis tadhendab samme vadhendamaks sOltuvust energiast, mille
tarbimisel paisatakse heitgaase keskkonda. Selle eesmérgiga puitakse &ra hoida negatiivne
kliima muutus, mille tagajérjel vahendab dkoloogilist jalajalge. Transport ja keskkonnareostus
on omavahel seotud, sest sisepdlemismootorite kutuste tarbimisel paisatakse 6hku suur hulk
heitgaase. Selle vé&hendamiseks otsitakse erinevaid alternatiivseid energiaallikaid
fossiilkutusele. Alternatiivina eelistatakse sdidukeid, mis kasutavad litkumiseks elektrit
(Carrese, et al., 2021. p. 1-14).

Elektrit, mida kasutavad elektrilised tdukerattad, on voimalik kliimaneutraalselt kasutada, kui
nimetatud energiat saadakse taastuvenergiast nagu paikesepaneelid, hudro- ja tuuleenergia
jms. Mootorsdidukid, mis tootavad taastumatu kituse pealt, ei ole kliimaneutraalsed.

Tdukeratastega sOitmisel ei paisku 6hku heitgaase, mis on keskkonnale ohutu (Euroopa



komisjon, 2018). Seetdttu on elektril téotav transpordiliik osa plaanist, et taita Euroopa Liidu

poolt 2050 seatud eesmérke aastaks.

Kdige kaasaegsem transpordi liik, mis on kergesti juhitav, kaasaskantav ja kasutatav, on
elektriline tdukeratas. Selle kasutamiseks peab teadma, kuidas hoida tasakaalu, vajutada
juhtkangil olevaid nuppe ja jalgima laadimiskorda. See on s6iduvahend asendamaks
suuremaid liiklusvahendeid, mille juhtimiseks peab omama vastava kategooria juhiluba.
Sellega on voimalik liikuda kitsastes oludes, kuhu muud sdidukid ei mahu v&i pole lubatud,
sealhulgas konniteel (Hermawan, et al., 2022 p. 10). Samuti on elektritbukeratas
transpordivahendina suhteliselt odav. Ulalpidamiskulud, kiitus, hooldus ja hoiustamine teevad
sellest soodsa sGiduvahendi. Uuringu jargi on elektriline tdukeratas sdiduvahenditest oma
eluea suhtes véhim keskkonda saastavam ja pikima eluaega, mille I6ppedes on vdimalik teda

enim taaskasutada (Hollingsworth, et al., 2019. p. 1-19).

Esimesena tulid rendiettevotted Bird ja Lime Ameerika Uhendriikides California osariigis
Santa Monica linnas, pakkudes madalate hindadega luhikesteks s@itudeks tdukerattaid. Nende
eeliseks oli uudsus kasutada mobiiltelefoni, millega sai fikseerida séidu algus ja 18pp. Neil
liiklusseadmetel oli varastamisvastased funktsioonid ja GPS asukoha jalgimine.
Maksimaalseks kiiruseks oli 25 km/h 32-kilomeetri raadiuses. Probleemidena toodi valja
kdnniteedele parkimine, millega takistati jalakéijaid, ja suuri Kiiruseid, mis tekitas ohtlike
olukordi. Nende probleemide tulemusel hakkas linn piirama eelpool nimetatud s@idukite
kasutamist kdnniteedel ning nende kiirust. Kuigi s6idukitele olid trikitud kleebisena reeglid,
esinesid probleemid. Reeglid olid jargmised: autojuhilubade olemasolu, kiivri kandmise
kohustus, konniteedel sditmise keelt, mitmekesi ei tohtinud s6ita ja vanus véhemalt 18
eluaastat (Rosenberg, 2018, p. 89-107).

Loone (2020, lk 7) toob oma magistritods valja, et 2019. aastal alustas Tallinnas
elektritbukerataste renditeenust kaks ettevotet. Mudelina kasutati Segway Ninebot ES4, mille
maksimaalne sGiduulatus oli 45 km ja maksimaalseks kiiruseks 30 km/h. Rendiettevotete Bolt
ja Citybee kaudu oli voimalik elektri tdukerattaid rentida Iabi mobiilirakenduse, kasutades
minutipBhist kasutamist. Nende eripéra oli see, et nad ei olnud kokkupandavad, mis tegi need
vastupidavamaks. Elektritdukeratast ndhti transpordikulude kokkuhoiu vbimalusena, kunas
see oli odavam kui buss vdi rong. Elektrilise tdukeratta laialdasel kattesaadavusel oli véimalik

jouda Kiirelt sihtkohta. Kuna eelpool nimetatud seadmete tulekul ei olnud Eestis veel
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joustunud 0htegi elektritdukerattaid reguleerivat seadust, sai elektritbukerattaid votta kaasa

uhistransporti ning sdita kiiruspiiranguvabalt (Sokotowski, 2020. p 131).

Kokkuvottes vdib jareldada, et elektriline tdukeratas on kaasaegseim sGiduvahend
linnakeskkonnas. Kaasaegsus on tingitud mugavusest, kulude kokkuhoiust ja keskkonna
sééstlikkusest. Eelpool nimetatud tingimused on saavutatud Il&bi innovaatilisuse, mille

eesmargiks on saada transpordi valdkonnas vdimalikult efektiivseks.

1.2 Elektritdukerataste ohutus ja vastutus

Ajal, mil esmakordselt andsid rendiettevotted igale soovijale v@imaluse liigelda
elektritdukerattaga, ei olnud Eestis liiklusseaduses reguleeritud jalakdija abivahendid. Selle
teenusepakkumisega kaasnesid probleemid, millega suurenes Gnnetuste arv kiirusepiirangu
puudumise tottu ja parkimisprobleemid kdnniteedel. Esmakordselt hakati elektritbukerattaid
puudutavat liiklusseaduse eelndud arutama aastal 2020, kui vdeti vastu 37 muudatust, mis
kasitlevad elektrilist tdukeratast kergliikurina. Liiklusseaduse muudatus jéustus 1. jaanuaril
2021 (Riigikogu, 2020).

Uus seadus hdlmas minu ndgemusel kolme suuremat muutust:
1. Kergliikuri valmistajakiirus ei tohi olla suurem kui 25 km/h ja nimiv@imsus ei voi
tiletada tihte kilovatti LS § 87 16ige 12 jargi.
2. LS § 2 p. 21! jargi on kergliikur istekohata elektri joul liikuv sdiduk, vélja arvatud
jalgratas ning on ette nahtud Ghe inimese vedamiseks.
3. Vordsustati elektritbukeratta juhtide ja jalgratturi vanus, eeskirjad liiklusvahendi
kaitlemiseks ja kvalifikatsiooniks ning juhtimisdiguse téendamise sétestatud nduded,
mis tulevad LS § 148 (Liiklusseadus, 2021).

Liiklusseaduse muudatus oli vajalik selleks, et teadlikuma liiklusk&itumise tagajérjel inimesed
suudaksid jargida reegleid, mis v@imaldavad liikluskeskkonnas toimuvates protsessides

paremini toime tulla (Abojaradeh, et al., 2014, p. 39).

Transpordiameti teavituskampaania kaigus avaldati, et 2022 aastal toimus kergliikuri osalusel
223 liiklusbnnetust. Selle teavituskampaania eesmark oli teavitada kainelt sditmist, ohutut

liiklemist Uksi Uhel elektritdukerattal, kdnnitee paremale servale hoidmist ja Kiivri kasutamist.
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Kampaania tehti koost6ds rendifirmadega Tuul ja Bolt. S6numite laialdasemaks levikuks
lisati teavitusega seotud ohutusreeglid nende veebilehele, kus juhendatakse inimesi liikluses
ohutult liiklema (Transpordiamet, 2023). Ettevotte Bolt on lisanud oma veebilehele
koolituskeskkonna, kus on vdimalik Gppida liiklusseadusi paremini tunda. Lisatud on reeglid

ohutuks sBitmiseks ja jagatud napunaiteid vastutustundlikuks parkimiseks. (Bolt, 2023)

Eesti nditel on teada juhtum, kus Laagna teel sOitis isik elektrilisel tOukerattal
kaitsevarustuseta asulasiseselt kehtestatud 70 km/h kiiruspiirangu alas 75 km/h. Nimetatud
alas oli lisaks kehtestatud jalakdijatele liiklusmargiga 324 ,kidigukeeld”, mis keelab
jalakaijatel nimetatud alal liigelda. 2020 aastal aset leidnud sundmus palvis téhelepanu
liiklusjarelevalvekeskuse Facebooki lehel, kus rohutati liiklusohutust (Facebook, 2023).

Antud juhtumile ei ole avalikkusele antud I6pplahendust.

Eestis teostab liiklusjarelevalvet kergliikuritele Politsei. Jarelevalvet teostatakse vastavalt
patrulliplaanile voi liiklusohutusega seotud tegevuskavale, millega suunatakse suuremat
tdhelepanu liikluses probleemsetele kohtadele. LS 8§ 259 Ig 1 ndeb kergliikuri juhile
vastutusena liiklusreeglite rikkumise eest kuni 10 trahvithikut. Kui nimetatud tegu on pandud
toime joobeseisundis, tekitad ettevaatamatusest tervisekahjustus, varaline kahju voi tekitatud
liiklusoht, n&eb LS § 259 15ige 2 ette karistuse kuni 100 trahvithikut. (Liiklusseadus, 2021)

Soojade ilmade tulekuga on v@imalik rentida elektrilisi tdukerattaid. Ténaseks on Eestis kolm
suuremat teenusepakkujat Bolt, Tuul ja Bird. Elektritbukerattaid saab rentida minutipdhiliselt
suuremates linnades nagu Tallinn, Tartu ja Parnu. Nende kasutamiseks peab omama
mobiilirakendust, mille abil saab kursis olla ka kehtivate liiklusnGuetega, ohutu liiklemise ja
parkimiseks ettendhtud kohtadega (Digigeenius, 2020). Rendiettevdtete poolt pakutavaid
teenuseid on lihtne tarbida, mistttu on vodimalik hiilida modda kasutajapiirangutest, mis
vOimaldab ligipddsu kaasaarvatud alaealistele, kes ei anna endale aru Umbritsevatest
liiklusohtudest ega kasuta seadusega ndutud kiivrit. Mobiilirakendusel on tuvastusprogramm,

mis véaldib renditdukeratta valedesse katesse sattumist (Mathew, et al., 2019. pp 44-49).

Elektrilise tbukeratta rentija on kohustatud kasutama teenust enda nime alt, tagastama lahti
lukustatud renditbukeratta 48 tunni jooksul ja mitte parkima kohtadesse, kuhu see on
lepingujargselt keelatud. Kuigi need piirangud on rendifirma vara kaitseks, on siiski
kasutajale ette nahtud leppetrahv 100 eurot, kui nad rikuvad mdnda eelpool nimetatud reeglit
(Bolt, 2023).
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Liiklusseaduse 815 Ig 1 p.11 jargi on suurim lubatud kiirus elektrilise tdukerattaga soitmisel
25 km/h (Liiklusseadus, 2021). Rendifirmad on vOtnud uue suuna ja piiranud tiheda
liiklusega alal sGitmist kiirusele 10-15 km/h, eesmargiga vahendada 6nnetusi. Samuti peab
kergliikur tuvastama, kui sellega s6idab rohkem kui Uks inimene ja keelduma sditu
alustamast. Lisatud on meetmeid, et keelata parkimist alla 1,7 m kdnniteedel Tartu linnas, mis
piiravad jalakaijate lilkumist. Nende ohutusmeetmete karmistamisel on rendiettevotted teinud
aktiivset t66d liiklusohutuse parandamiseks ja jatkusuutlikkuse tagamiseks oma tegevuses
(Postimees, 2023).

Eraomandis olevate ja rendi elektritdukerataste vahe on selles, et rendiettevottetel on kohustus
hoolitseda rehvivahetuse, korralise akuhoolduse ja hea véljandgemise eest. Esimesel juhul
peab elektrilise tdukeratta omanik kdige eest ise hoolt kandma. Erinevus on vastupidavuses -
renditavate elektritbukeratastega vOivad sOita erinevad kasutajad, isiklikus omandis oleval
tOukerattal on vaid ks ainuomanik. Samuti ei pea omanik oma asukohta telefonirakenduses
kajastama, erinevalt rendiettevdttes kasutuses oleva rendiseadmega. Ulevalpidamiskulude
osas on rentimine odavam, sest kasutaja ei pea vastutama rohkem, kui leping seda kohustab.
EttevOtete Bolt, Tuul vdi Bird tdukeratta puhul on kasutajale madratud selle seadme
omadused, kujundus ja aku kestvus, kuid eraomandis oleva tdukeratta omanik saab neid ise
madrata. Seet6ttu vdib eraomandis oleva elektrilisel tdukerattal pikem sdiduulatus, kui seda
on laenatud seadmel ning pole rakendatud geotarastuse piiranguid (Sengiil, et al., 2021. pp. 2-
3).

Hayes (2023) nendib elektrilisi tdukerattaid tutvustaval veebilehel, et isiklikus omandis
olevate elektritdukeratastel on teistsugused omadused kui seda on renditavatel:

1. suuremad rattad maastiku l&bimiseks;

2. parem aku mahtuvus, mis annab suurema labisdiduulatuse;

3. kokkuvolditavus, mille tottu on vdimalik mahutada siseruumidesse;

4. suurem mootori nimivéimsus, kui seda on liiklusseaduses lubatud 1 kW piirang;

5. suurem kaal, mis pdhjustab dnnetuse korral rohkem kahju.
Nendele omadustele lisaks ei pea elektritbukeratta omanik oma asukohta madrama, et sellega
minutipdhiliselt sbita. Piisab vaid laetud akust. See seade asendab igapéeva kasutuses olevaid
sOiduautosid, mis annab kasutajale vdimaluse maaratud sihtkohta jéuda kiiremini kui autoga

valtides liiklusummikuid.
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Elektrilistel tdukeratastel on transpordisektoris tulevikku, sest lisaks populaarsusele ja
taskukohastele hindadele, on suurenenud vajadus l&bida lihemaid vahemaid kiiremini. Nende
eelis transpordi turul on inimeste parem teadlikkus keskkonnasaastlikust kaitumisest ja
parema Okoloogilise jalajélje jatmisel. Jark-jargult paranevad aku tehnoloogiad, millega on
vOimalik labida Uhe laadimiskorraga pikemaid vahemaid ja praktilised lahendused ohutuse
tagamisel. Tegemist on Uhe kaasaegsema transpordivahendiga, mis aitab kaasa Euroopa Liidu
visioonile, kasutades selleks energiat, mida on v@imalik toota taastuvenergiast. Selle
juhtumiseks on vaja tapsemaid seaduseregulatsioone ja ohutust tagavaid protsesse, mis kdigile
kattesaadavaks tehtud mikromobiilses keskkonnas paremaid omadusi vélja tooks (Euroopa
komisjon, 2020).

Kokkuvotvalt vBib 6elda kéesoleva peatlki kohta, et ennem liiklusseaduse muudatust aastal
2021, olid elektrilised tbukerattad leviv néhtus. Elektrilised tdukerattad jagunevad eraomandis
ja renditavateks. Eelpool nimetatud vahe seisnes selles, et eraomandis olevate elektrilise
tbukeratastega oli vdimalik s6ita Kkiiremini, paremini mistahes ldbivusega maastikul ja
kaugemale, kui enim levinud rendiettevdtete poolt pakutavate seadmetega. Nagu seda oli
Laagna teel juhtunud intsidendi nditel. Need erinevused olid piisavad, et tdid kaasa osade
liiklejatega toimunud Gnnetusi, millega alustati transpordiameti poolt teavituskampaaniaid.
Nende eesmargiks oli lisaks ohutusele teadvustada liiklejatele muutunud liiklusseadust.

1.3 Liiklusreeglite vordlus teiste Euroopa riikidega

Selles peatiikis keskendun Euroopa riikidele, kus on kehtestatud elektriliste tdukeratastega
seotud normid. Euroopa Liidus kehtestatud seadused tulevad laiemalt Euroopa Komisjonist,
kus keskendutakse liiklusohutusele eesmargiga vahendada liikluses hukkunute arvu ja
liiklusdnnetusi. Eelpool nimetatud komisjon teeb ettepanekuid uute digusaktide
vastuvotmiseks liiklusohutuse ja liikluskorralduse valdkonnas. Ettepanekud pdhinevad
tavaliselt uuringutel, mis tehakse koostd6s teiste organisatsioonidega, kes puutuvad vastava
valdkonnaga kokku. Eesti néitel tehakse koost6dd Transpordiameti ja liiklusjarelvalvetalitus.
Parast ettepaneku esitamist vaatab selle lile Euroopa Parlament ja Euroopa Liidu Ndukogu,
kes peavad selle heaks kiitma enne, kui see seaduseks saab (Nugent, et al., 2015. p 9-10).

Euroopa Liidu teedeliikluse ohutuspoliitika perioodil 2021-2030 keskendub nullvisioonile,
mille eesmérk on saavutada teedel null hukkunut ja raskelt vigastatut. Sammud, millega

plutakse eelpool nimetatu poole jouda, on tdhusate liikluseeskirjade, sealhulgas nduete
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rakendamine ning taristu, tehnoloogia ja haridusprogrammi arendamine ohutuma kaitumise
toetamiseks teedel. Raskete vigastustega juhtumite véhendamiseks on vaja koguda erinevaid
andmeid ja parandada analiitsi poliitikakujunduse alusel ning tugevdada koost6dd erinevate
osapoolte vahel (Euroopa komisjon, 2020). Sarnaselt eelnevalt mainitule on Transpordiametil
endal oma nullvisioon, mis keskendub ennetamisele ja slsteemsele l&henemisele
(Transpordiamet, 2021).

Selles peatlikis olen keskendunud liiklusreeglitele Euroopa riikides. Saadud andmed on
pandud tabeli vormi ja toodud vélja iga riigi kohta eraldi, mida on vdrreldud Eestiga. Tabelis
toodud luhendite tdéhendused on jargmised on tr — elektriline tukeratas, jr — jalgratas, mr —
mootorratas ja mp - mopeed (vt tabel 1 ja 2). Eesti riigi kohta kogutud andmed on teises

alapeatiikis (kaesolev t66 1k 11).

Tabel 1. Elektritdukerataste liiklusreeglite vordlus Eestis ja teistes Euroopa riikides.

Eesti | Itaalia | Austria | Prantsusmaa | Hispaania | Belgia | Norra | Taani
Vanuse alam
- 10 14 12 8 - 16 - 15
piir
Liiklusvahendi
- - jr tr tr tr jr jr jr
liik
Kiiruspiirang 25 20 25 25 25 25 20 20
Maksimaalne
» 1000 | 500 600 - 300 250 - -
joudlus W
Numbrimargi _ _ _ ) ) ) ) _
Ei Ei Ei Ei Ei Ei Ei Ei
kohustus
Kindlustus .
- - - jah - - - jah
kohustus
Kiivri
>16 >18 >18 >12 >12 >12 >12 kdik
kohustus

Suurbritannias on elektritbukerattaga sditmine keelatud juhul kui isikul puudub selleks
juhtimisdigus (vt tabel 2). Lisaks on kehtestatud kindlustuse kohustus koigile elektrilistele
tbukeratastele. Renditavatele tdukeratastele voimaldatakse kindlustust rendifirma poolt. See
kehtib kdikides Suurbritannia osades. Juhul, kui inimene on vélismaalane siis on tal véimalik

sOita juhul, kui tal on mopeedi juhiluba. Samamoodi on koéik liiklejad kohustatud jargima

15




liiklusreegleid, mis kehtivad ldiselt Euroopas. Uhe lisana peab sGitja omama

elektitbukeratta jaoks eraldi kindlustus (Department for transport, 2020)

Austria liiklusseadus lubab elektriliste tdukeratastega sdita jalgratta teedel ja kdnniteedel, kus
on see lubatud kohaliku omavalitsuse eriloaga (vt tabel 2). Maksimaalseks kiiruseks on
lubatud eelpool nimetatud seadmetel kuni 25 km/h. Maksimaalne nimivéimsus on 600W.
Soitjatel on kohustus jargida kdiki jalgratturitele liiklusalaseid kehtivaid liiklusndudeid.
Eelkbige rohutatakse, et liiklemiseks tuleb valida jalgrattatee. Liiklejaid on lubatud juhtima
elektrilist tbukeratast alates 12-eluaastast vanemliku jarelvalve all (StraBenverkehrsordnung,
2023).

Belgias on liiklusseadusega elektrilised tdukerattad samastatud jalgratta liiklusreeglitega.
Nende seadmetega on lubatud s6ita alates 16 eluaastastel. Elektrilistel tGukeratastel on
lubatud liikuda kuni 25 km/h (vt tabel 1). Liiklejatel on lubatud jalgratastele kehtestatud
reeglite jargi kasutada elektrilisi tdukerattaid, mille nimivéimsus jadb 250 W. Kehtestatud on
piirang parkimisele, mis on keelatud kohas, kus ta piirab jalakéijate ligipaasu ja lubatud on

ainult selleks ette nahtud margistatud alas. (Loi de la circulation routiere, 2023)

Taani liiklusseadus lubab elektriliste tdukerattaga sGita alates 15-eluaastast. Maksimaalne
liikumiskiirus on piiratud kuni 20 km/h (vt tabel 1). Selle seadmega on lubatud sdita ainult
jalgrattateedel. Lisaks on kehtestatud Kkiivri kandmise kohustus kdigile, kes elektrilist
tbukeratast juhivad. Eelpool nimetatud kohustus maérati parast seda, kui oli juhtunud mitmeid
onnetusi (Transportministeriet, 2019).

Prantsusmaa liiklusseaduse jargi on elektrilised tbukerattad jagatud kahte liiki, millest (ks on
renditavad ja teised on isiklikus omandis. Mdlemale kehtib (ks liiklusseadus, kuid erinevad
liiklusreeglid tulenevalt nende isedrasustest. Isiklikus omandis olevate elektriliste
tbukeratastega on lubatud sdita alates 12-eluaastast ja neil on kohustus soita jalgratta teedel
vOi sdiduteel, kus on lubatud maksimaalseks piirkiiruseks 50 km/h. Lisaks on kohustus kanda
kiivrit isikliku elektrilise tdukeratta kasutamisel soiduteel sditmisel. Muul juhul on
rendiettevotete poolt kasutatavate, mis laieneb ka eraomanis olevate seadmetele kiirusepiirang
25 km/h. Lisaks peab olema elektrilistel tGukeratastel liikluskindlustus, sest nendega on

lubatud sdita sGiduteel (Republique francaise, 2019).
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Soome liiklusseaduse jargi on lubatud sdita elektrilise tdukerattaga, kui selle nimivéimsus on
kuni 1 kKW ja tippkiirus ei tleta 25 km/h. Nendele seadmetele esitatavad nduded sarnanevad
jalgratastele. R6hutatud on, et seadmel peavad olema eesmised ja tagatuled ning neid peab

kasutama, lisaks nendele ka helisignaali. (Finlex, 2021).

Islandil on tblgendatud elektrilisi tbukerattaid kergmopeedidena. Nendega on lubatud sdita
jalgrattateel ja mitte kiiremini kui 25 km/h. Lubatud liigelda kdnni-, jalg- ja jalgrattateel.
Lisaks on ndutud, et juht eelpool nimetatud seadmega sditmisel on véhemalt 13 aastane
(Althingi, 2023).

Tabel 2. Elektritdukerataste liiklusreeglite vordlus Eestis ja teistes Euroopa riikides

| Saksa- . _ Suur-
Eesti Soome | Sveits | Rootsi | Island | Portugal _ )
maa britannia
Vanuse
By 10 14 - 14 - 13 16 18
alampiir
Liiklusvahe- .
- r - m m m - m
ndi liik P P P P
Kiiruspiirang 25 20 25 20 20 25 25 -
Maksimaalne
» 1000 500 1000 500 1000 - 250 500
joudlus W
Numbrimargi ) ) ) ) ) ) ) )
Ei Ei Ei Ei Ei Ei Ei jah
kohustus
Kindlustus _ )
- jah - - - - - jah
kohustus
Kiivri
>16 >12 >12 >14 >16 >18 kdik kdik
kohustus

Itaalia valitsus 2020 aastal riigis kehtivaid liiklusreegleid elektritdukerataste kasutamise
valdkonnas, muutes need jalgratastega samavaarseks (vt tabel 1). Vanuse alampiir on seatud
14. aastani ja alla 18-aastastele sditjate puhul peetakse Kiivrite kandmist kohustuslikuks.

Jalakdijate aladel on lubatud suurim liikumiskiirus 6 km/h. Elektritbukerataste vdimsus on
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piiratud 500 kilovatile ja sditjad ei tohi reisijaid ega esemeid kaasas kanda. Samuti on
kehtestatud reeglid helkurvestide ning pimeduse saabudes esi- ja tagatulede kasutamise kohta
(Biuliano, 2021).

Norras on elektritbukeratastega liiklemisel reguleeritud sarnaselt nagu jalgratturitel. Praegu on
elektritdukerattaga sditmine lubatud jalgratta-, sdidu- ja kdnniteedel. Kiivrid on soovitatavad,
kuid mitte kohustuslikud. Norra liiklusseadusesse lisati 2020. aastal olulised punktid alkoholi
tarvitanud elektrilise tOukerataste kasutajatele. Lisaks alla 12-aastastele on sditmine
elektritdukerattaga keelatud. Lubatud maksimaalne sdidukiirus elektrilistele tdukeratastel on
20 km/h (Lovdata, 2022).

Portugalis on liiklusseaduse jargi lubatud elektrilise tdukerattaga liigelda alates 16-eluaastast
ja kiirusega kuni 25 km/h. Lubatud nimiv8imsus eelpool nimetatud seadmele on 250 W.
Lisaks on koigile elektriliste tbukeratastega sditjatel kohustus kanda kiivrit. (Diario da
Republica, 2023)

Hispaania on teinud vdga kindlad reeglid elektriliste tBukerataste kasutamisele.
Liiklusseaduses on ndutud eelpool nimetatud sGiduvahenditele kindlustust ja sditjad ei tohi
sOita Kiiremini kui 25 km/h (vt tabel 1). Lisaks on madratud kindlad mérgistusplaadi tunnused
ja asukoht. Erilist tdhelepanu pddratakse seadme mddtmetele ja nimivdimsusele, mis on riigis
kehtestatud nBuetega maksimaalselt 1 kW. SGitma lubatakse elektrilise tGukerattaid ainult
jalgrattateedele. Linnastunud kohtades on konniteedel liikumine tGukerattaga keelatud ning
kohustuslik on kanda helkurvesti (Ministerio del Interior, 2022).

Rootsis liigitatakse elektrilisi tdukerattaid 1l klassi mopeedideks (vt tabel 2). Nende
seadmetega on lubatud sdita kuni 25 km/h ja nimivGimsus ei tohi lletada 1 kW ning on
kohustus  jargida jalgratastele kehtestatud liiklusreegleid. Lisaks on ndutud, et Kiivri
kandmise kohstust kdigile alla 16 aastastele. (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet,
2023)

Sveitsis koheldakse elektritdukerattaga sditjaid nagu jalgrattureid (vt tabel 2). See tihendab,
et need on lubatud vaid rattateedel ja liikumiskiirus on maksimaalselt 20 km/h. Lisaks peab
sOitja olema véhemalt 14-aastane ja omama selleks vastava kategooria ehk mopeedi juhiluba.
(Fedlex, 2023)

18



Saksamaal on lubatud liiklusseaduse jargi elektriliste tdukeratastega sGitma alates 14
eluaastast. Lisandudena on ndutud liikluskindlustust, sest seadmeid on lubatud sditma ka
sOiduteele. Maksimaalne nimivdimsus eelpool nimetatud seadmetele on kehtestatud 500 W.
Liiklusseadustes on r6hutatud liiklemisel piduri ja valgussignaalide olemasoludele

(Bimdesministerium, 2023)

Kokkuvotvalt voib Gelda, et Eestiga vorreldes on sarnased liiklusreeglid Kiiruspiirangu osas
Austria, Prantsusmaa, Hispaania, Belgia, Soome, Island ja Portugal. Maksimaalse
nimivdimsuse o0sas on sarnasusi Soome ja Rootsiga. Kdige rohkem erines Eesti ja teistest
riikidest liiklusreeglitega Inglismaa, kus vanuse alampiiri on 18 eluaastat ning kohustuslik nii

kindlustus ka registreerimistunnistus.

1.4 Elektritdukeratastega Gigusrikkumiste seos liikluskaitumise ja

liiklusohutusega

Liiklus on sdidukite, jalakéijate, jalgrataste vOi muude liikumiseks m&eldud viisil paiknemine
sOiduteel, tanaval v8i muul transpordiks ettenahtud kohas. Vastavalt ilmastikuolustikust,
kellaajast vdi muudest teguritest voib liiklustihedus sellest s6ltuda muutes selle kergeks voi
raskeks. Teel liiklemist aga vdib mojutada teekatte seisukord ja sellel vdib olla nii
pstihholoogilisi kui fudsilisi mdjusid, sest seal omakorda on teised liiklejad, kes mdjutavad
liiklussujuvust (Batrakova, et al., 2016 p. 197). Liiklusvoogu reguleerivad foorid,
teemargistused vo6i mdéned muud liikluskorralduslikud vahendid. Liiklust m&jutavad tegurid
on ilmastikuolud, teedeehitus, dnnetused teel ja kiiruspiirangud (Yue, et al., 2022, p. 7) jms.
Samas liiklusohutuse tagamiseks on liiklusseadus, mida jargides vdhem on liiklusénnetusi ja
vigastusi. Tanaval liiklusjarelvalve eesmérk on liikluse rahustamine, millega saavutatakse

antud piirkonnas parem seadusekuulekus (Zalewski, et al., 2019, pp. 3-4).

Uuring liiklusohutusele ja haridusele Euroopas toodi valja, et teadlikum kaitumine liikluses
mojutab liiklussurmade arvu. Laste seas, kellele kooliharidusega jagati teadmisi liiklusest,
olid vastutustundlikumad kaherattaliste s6idukitega. Eesti oli selles uuringus alla keskmise
miljoni elaniku kohta keskmiselt 16 aastaste vanuste seas, kes said liiklusdpetust algkoolist
kuni keskkoolini. Selles vordluses oli Norra tabeli eesotsas, sest nende riigis olevate
liiklussurmade arv on koige véiksem, kuigi elanikkonna haridustase ndue liikluskasvatuse
kohta oli sarnane Eesti omale. Mida varem on hakatud 6petama liiklusohutust, seda parem on

oskuste ja teadmiste pagas, mis peegeldub hilisemas eas (Miitze, et al., 2019, pp. 14-29).

19



Liiklusregulatsioonid koos inseneri- ja teadustdtga on joudnud selleni, et liiklusohutusega
seotud reeglid jouaksid elektriliste tOukeratasteni on veel arenguruumi. Probleemkohaks
millele vaja keskenduda on liigselt suured kiirused sdidukitel, Kiivri kasutamise vajadus,

juhilubade olemasolu ja sditmine alkoholijoobes (Kazemzadeh, et al., 2023, p. 6).

Saksamaa naitel, kus alates 14 aastastel lubatakse sdita elektri mootoril to6tavate sdidukitega
mopeedilubade olemasolul ja keelatakse sdita kdnniteedel voi jalakéijatele méeldud alal, ei
tohi sb6ita kiiremini kuni 20 km/h (Helmrich, 2021, pp. 57-64). Vordluses Eestiga, kus
ndutakse alates 10 eluaastast jalgrattalube elektriliste tdukeratastega sbitmisel LS § 1481 jargi,
kehtivad kuni 16 eluaastani, lubatakse soita kiirusel kuni 25 km/h . Nende mdlema riigi
sarnasus on nduda sbidukitel signaalkella ja -tulede olemasolu LS § 87 Ig 2 p. 3 ja Ig 3 jérgi,
siis peamiseks erinevuseks on oskuste ndue nendega sBitmisel, sest mopeedilubade tegemisel
on ndutud olulisemalt rohkem teadmiste kontrolli, kui jalgratta lubade tegemisel Eesti néitel
(Liiklusseadus, 2022).

Uuringus seoses elektriliste jalgratastega toodi valja, et mobiiltelefonide kasutamine sdidu
ajal suurendab riski sattuda liiklusdnnetustesse. Uuringus osales 531 Glidpilaste, kes kasutasid
eelpool mainitud seadet igapéevaselt. Olenemata liiklusteadlikkusest oli enesekindlus
pdhjuseks, miks dnnetustesse satuti. Leiti, et elektrooniliste seadmed hajutavad tahelepanu,
tekitavad olukorra, kus selle s@itja vOib liiklusreeglite vastu eksida ja pdrgata kokku
kaasliiklejale. Erinevalt tavaliste jalgratastega oli elektrilistel s6iduvahenditel kiirused
olulisemalt suuremad, mis mojutasid liikluses olevat perspektiivi nutiseadme kasutamisel
(Yang et al., 2022, p. 12).

Sarnane olukord on elektriliste tdukeratastega, kus juhtimiseks on vajalik juhtraud, peab soitja
hoidma tasakaalu, olema tUmbritseva suhtes tdhelepanelik ja jargima liiklusreegleid. Kuigi
renditbukerataste rentimisel on s6idu alustamiseks vajalik nutiseadme kasutamine, kasutavad
osad liiklejad seda sdites liikluses edasi. Seepdrast uuringus mis keskendus mobiiltelefonide
kasutamist sOidu ajal elektrilise tbukerattaga kasutamisel on leitud seos enese ja teiste

vigastamisel (Ratan et al., 2021, p. 3).

Alkoholijoobes vdi narkojoobes kergliikuritega soitjatel on otsustusvdimet, tasakaalu ja
koordinatsiooni hairiv mdju. Need ained aeglustavad reaktsiooni, suurendavad kukkumist ja

halvendavad takistuste valtimise vGimet. Lisaks suureneb oht ja vigastuste raskus, kui sditja
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on eelpool nimetatud mdjude all. Seetdttu on enamus Onnetustes osalenud ja haiglasse
sattunud isikutel rasked vigastused ja vajanud hospidaliseerimist ning rangemat meditsiinilist
tdhelepanu (De Raad et al., 2021, p 2).

Inimese pea ja maa kokkupdrkel véhendab peavigastuse riski Kiivri kandmine.
Laboratoorsetel katsetel, kus simuleeriti erinevaid kukkumise stsenaariumeid, testiti Kiivri
joudlust ja leiti, et kokkuporgete raskusaste varieerus vastavalt kokkupdrke suuna ja asukoha
suhtes. Uuringus leidis testust, et kiivri kandmine elektrilise tdukeratta kasutamisel vahendab
tbhusalt vigastusi ja kaitsetase sdltub kukkumisstsenaariumist ning kiivri disainist. Sellega

tOestati, et kiivri kandmine minimaliseerib traumasid peapiirkonda (Wei et al., 2023, pp 6-8).

LS 8 2 p 29 jargi on liikluskorraldusvahend, liiklust korraldav vahend nagu néiteks
Kiirusepiiraja. LS 8§ 6 Ig 5 jargi ei tohi liikluskorraldusvahendit eemaldada, kui see pole
asjakohane. LS § 87 Ig 12 jargi on keelatud sdita liikluses kergliikuriga, mille véimsus tiletab
1 kW ja mille valmistajakiirus on suurem kui 25 km/h (Liiklusseadus, 2011). Eestis on
vlimalik osta elektrilisi tdukerattaid nagu naiteks Ninebot Segway KickScooter GT2, mille
valmistajakiirus on 70 km/h ja mille maksimaalne nominaalvéimsus on 6 kW (Segway,
2022). Kuigi Eestis on vdimalik soetada seadmeid, mille vGimsus on suurem, ei karistata
kiiruseuletajaid liikluskorralduse vahendi eemaldamise eest ega uletatud nimivdimsuse eest,
saavad nad karistada juhtimisGiguseta mootorsdiduki juhtimise eest. Jéarelikult on nimetatud
seadmed, mida on vBimalik osta elektrilise tdukeratta nime all on tegelikult mootorsdidukid,
millega pole vGimalik avalikel teedel sdita (vt lisa 2). Samuti on nende seadmete probleem
selles, et neid pole vdimalik arvele votta Euroopa Liidu poolt kehtestatud thdbikinnitustele
(ERR, 2022).

Elektritbukerataste liikluskaitumine muutub ajas, sest omandatakse teiste mootorsdidukite
juhtimis@igus vOi saavutatakse piisav oskuste ja teadmiste tase, millega teadvustatakse
liiklusreegleid. Liikluskaitumises on ndha muutusi, et vahendatakse lihikeste sGitude arvelt
autoga sOitmist, valitakse selleks elektriline tGukeratas. Ameerika Uhendriikides Virgina
osariigis tehti uuring, millega leiti seos liikluskaitumisel elektriliste tbukerataste sditmisel.
Lisaks efektiivse liikumisvahendi kasutamisele leiti, et tihedale kasutamisele tduseb
teadlikkus sellele kohaldatavatest seadustest. Milleks oli nimetatud riigis tehtud uuringus
kdnniteedel parkimise ja seal sditmise kohta. Teadvustamine reeglite olemasolu muutustest

oli ndha kasutajate seas, kes ei osalenud kergliikurit kasutades liikluses (Buehler, et al., 2021.
p. 4).
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Ké&esoleva peatikis vOib kokkuvdtvalt oelda, et liikluskeskkond on tervik, kuhu kuulub
liikleja, teekatteseisukord ja ilmastik. Neid mojutavad tegurid on nii fudsilised, kui
psihholoogilised. Eelpool nimetatud kohas esinevad liiklejad kasutavad liikumiseks selleks
ette nahtud reegleid, mis tulenevad liiklusseadusest. Nende reeglite valtimisel on leitud mdju
liiklusohutusele terviklikult. Lisaks seos liiklejate otsustusvOimet mdjutavate tegurite ja
onnetuse vahel. Milleks on kiivri mitte kasutamine, vahene sdidukogemus, alkoholi voi

pstihhotroopsete ainete kasutamine.
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2. Empiiriline uuring

LOputdd teises peatikis viisin labi uuringu, mille eesmargiks oli selgitada elektriliste
tOukerataste kasutajate liiklusk&itumise problemaatilisemad kohad, kasutajakogemus ja
liiklusteadlikkuse tGstmise vajadus ning analulsi tulemusel teha jareldusi ja ettepanekuid.
Peatilkk on jaotatud kolme alapeatlikki: uuringu meetodid, protsess ja valim; uuringu

tulemused ja analis; jareldused ja ettepanekud.
2.1 Uuringu meetodid, protsess ja valim

Kéesolevas 18puttds viisin  labi  empiiriline uuringu, kus kasutasin kvantitatiivset
uurimismeetodit. Kvantitatiivse uuringu eesmérk on uuritava ndhtuse médtmine ja tulemuste
esitus kvantiteedina. (Ounapuu, 2014, Ik 51). Kvantitatiivse uurimusega on véimalik esitada
objektiivseid tulemusi numbriliselt ja esitleda nendelt saadud tulemusi. (Sukamolson, 2007, p.
2)

Uuring toimus kahes etapis. Esimeses etapis kogusin statistilisi andmeid ALIS andmebaasist,
et valja selgitada liiklusrikkumiste arvu ja toimepanemise koht Tallinnas piirkondade kaupa.
Nende andmetega selgitasin liiklusrikkumiste jaotuvust linnaosade kaupa ja otsisin vanuselist
seost toime pandud liiklusrikkumistega. Kokku analtitisisin 983 liiklusrikkumist ajavahemikus
2021 ja 2022 1.juuni — 31. juuli. Eelpool nimetatud ajavahemik on valitud seet6ttu, et see on
elektritdukerataste kasutajatel soodsaim aeg ilmastiku suhtes. Lisaks on sellel ajal
liiklusjarelevalve efektiivseim, arvestades panustatud todtundide arvu pealt avastatud

liiklusrikkumisi.

Selleks, et andmebaasist andmete pdhjal kvantitatiivseid andmeid saada ning neid
numbrilisteks vaartusteks teisendada, tuli need statistilisteks andmeanaliiisiks teisendada 1&bi
programmi Excel. Nendest rikkumistest tehti kvantitatiivsed tulemused ja saadi numbrilised
véértused, millega viidi 1abi andmeanaliius. Need andmed koguti uurimiskiisimustele vastuse
saamiseks (Ounapuu, 2014, 1k 12). Seejérel analliisiti kirjeldava statistika alusel. Kirjeldav

statistika vdimaldab struktureerida andmeid ja parandada nende loetavust (Rootalu, 2014).
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ALISe paringud koostati eesmargistatud valimi alusel (Qunapuu, 2014, Ik 143). Andmed
valiti erinevate kriteeriumite alusel:

e vanuseline jaotamine;

e Qigusnormide jaotamine;

e 2021 ja 2022 1.juuni — 31. juuli;

¢ tallinna piirkondade jaotamine,

Uuringu teises etapis viidi labi kvantitatiivne ankeetkisitlus. Ankeetkusitlus voimaldab
koguda sistemaatiliselt vastuseid valimi seas (Hirsjarvi, et al., 2004, Ik 180). Lisaks on
valikvastustega kisimustele vastamisel eelis saada suurel hulgal vastuseid, millele

kisimustele vastamiseks votab vahem aega (Hirsjarvi, et al., 2004, 1k 182).

Ankeetkdsitluse valimiks on mugavusvalim (Rammer, 2014), mis tahendas, et ankeet saadeti
sotsiaalmeediakanaleid kasutades inimesteni, kes on potentsiaalsed elektritbukerataste
kasutajad. Ankeetkisitlus saadeti 6. aprill 2023 1&bi erinevate Tallinna Ulikoolide siseveebi,
eesméargiga kutsuda vastajaid, kellel on igapéevaseks liikumiseks vajalik transpordivahend
elektriline tbukeratas ja on kasutanud valitud ajaperioodil 2021 ja 2022 suveperioodil (vt lisa
2).

Valimile saadeti elektrooniline link, millele vajutades oli véimalik ankeetkisitlusele
ligipd&seda (Hirsjarvi, et al.,2004, Ik 185). Elektrooniline platvorm, kus kisitlus toimus oli
Google Forms valitud seet6ttu, et tegemist keskkonnaga, mida on vB8imalik kasutada kdigil
ilma sisselogimiseta ning milles on v@imalik lihtsasti orienteeruda (Ruliyanti, et al., 2021 p.

5). Ankeedile vastas 249 inimest.

Ankeet koosneb 11. kisimusest (vt Lisa 1), millest kdik on valikvastustega kisimused
(Hirsjarvi, et al., 2007, |k 185). Kisimuste esimene blokk hdlmab endast kisimustele
vastamist, mis on seotud vanusegruppidega (vt tabel 6), seejarel olen puldnud teada saada,
kas vastajatel on kokkupuudet elektritdukerataste kaasnevatest reeglitest, mis taidab 16putddle
seatud eesmaérki. Kisimuste teine blokk avanes vastajatele, kui esimese kusimuste bloki 16pus
vastati elektritbukerataste kasutamisele positiivselt. Teises blokis vastati kiisimusele, mis oli

seotud valitud ajaperioodil elektritdukeratta kasutamisega.
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2.2 Uuringu tulemused ja analtiis

2.2.1 ALISE statistiliste andmete analtls

Jargnevalt esitatakse 2021 ja 2022 juunis-juulis toime pandud liiklusrikkumiste arv kaheksa
linnaosa I6ikes (vt Tabel 3) Tabel on esitatud selliselt, et enne on toodud linnaosad ning

sellele jargnevad liiklusrikkumiste arvud koondilevaatena eelpool mainitud valitud kuude

summade pealt.

Tabel 3. Linnaosade kaupa fikseeritud liiklusrikkumised kuude summalt aasta 18ikes.

fikseeritud liiklusrikkumised juuni+juuli
Linnaosad 2021 2022 tous tous %
Haabersti linnaosa 27 58 31 114,8
Kesklinna linnaosa 192 253 61 31,8
Kristiine linnaosa 48 45 -3 -6,3
Lasnamée linnaosa 39 38 -1 -2,6
Mustamae linnaosa 31 44 13 41,9
NOmme linnaosa 10 21 11 110
Pirita linnaosa 19 16 -3 -15,8
Pdhja-Tallinna linnaosa 66 76 10 15,2
kokku 432 551 119 27,5

Liiklusrikkumiste Gldine arv on téusnud nimetatud ajaperioodil kogu Tallinnas 27,5%. Aastal
2021 oli 432 rikkumist, mis tdusis 119 rikkumise vorra 2022 aastal 551-ni.

Kui analtdsida linnaosade kaupa, siis selgub, et enim toime pandud liiklusrikkumisi on
Kesklinna linnaosas mdlemal aastal. Eelpool nimetatud linnaosas oli 2021 aastal rikkumisi
192, mis tdusis 2022. aastaks 253-le rikkumisele. Rikkumiste arv tdusis 61 vorra, mis oli

2022 ajaperioodi 31,8% suurem, kui sellele eelnenud aastal.

Lisaks on hippeliselt kasvanud Haabersti ja NOmme linnaosas toime pandud
liiklusrikkumiste arv. Haabersti linnaosas oli 2021 aastal rikkumisi 27, mis tdusis 2022 aastal
58-le. Nimetatud perioodil oli rikkumiste arvu tdus 31 vOrra, mis on 2022 aastal 114,8%
enam, kui sellele eelnenud aastal. N6mme linnaosas oli 2021 toime pandud liiklusrikkumiste
arv 10, mis tdusis 2022 aastal 21 rikkumisele ning on 11 vdrra enam, kui sellele eelnenud

aastale. Nomme linnaosas oli sellel ajaperioodil rikkumiste tGus 2022 aastal 110%.

Pdhja-Talinna ja Mustamée linnaosas on liiklusrikkumiste arv tdusnud vorreldes teiste

linnaosadega vahem. P6hja-Tallinna linnaosas on olnud rikkumiste arv 2021 aastal 66, mis
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tbusis 2022 aastal 76-le, mis on 10 rikkumise vdrra rohkem. Eelpool nimetatud linnaosas oli
tus 15,2%. Mustamae linnaosas oli liiklusrikkumiste arv tdusnud 2021 aastal 31 rikkumiselt
2022 aastal 44 rikkumisele, mille tdus on 41,9% valitud ajaperioodil.

Rikkumiste arv on vahenenud Kristiine, Lasnamée ja Pirita linnaosas. Kristiine linnaosas oli
aastal 2022 see arv 45, kui sellele eelnenud aastal 2021, mis oli 48. Sellel ajaperioodil
vahenes rikkumiste arv 3 vorra, mis on 6,3% vahem rikkumisi. Lasnamae linnaosas oli 2021
aastal rikkumiste arv 39 ja langes 2022 aastal 38-ni, mis on 1 rikkumise vdrra véhem. Selles
piirkonnas oli 2,6% liiklusrikkumiste langus. Pirita linnaosas oli vorreldes eelnevate suurim
muutus liiklusrikkumiste vahenemisele. Selles piirkonnas oli 2021 aastal 19 liiklusrikkumist
ning 2022 aastal 16 liiklusrikkumist, mis oli 3 rikkumise vorra vdhem. Sellel ajaperioodil oli

Pirita linnaosas liiklusrikkumiste langus 15,2%.

Jargmisena esitatakse kergliikuritega seotud digusrikkumisi iseloomustavad arvud
Kesklinna linnaosas 2021 ja 2022 (vt tabel 4). ALISe andmebaasis on kvalifitseeritud
vastavalt LS 8 259 Ig 1 ja LS 8§ 259 Ig 2, mis seotud antud t6ds konealuseks olevate
kergliikuritele. Tabelis toodud ,,muu rikkumise* puhul ei ole tipsustatud, millist digusnormi

rikuti.

Tabel 4. Kergliikuritega digusrikkumist iseloomustav tabel Kesklinna linnaosas 2021 ja 2022.

Juuni+Juuli Muutus
Oigusnorm 2021 2022 tous téus %
LS§311g.1p. 4 88 134 46 52,3
LS831lg.2 4 10 6 150
LS§311g.3 3 20 17 566,7
LS§331g.11p. 1 6 10 4 66,7
LS8691g.1 9 17 8 88,9
Muu rikkumine 83 70 -13 -15,7

Nendel tulemustel selgus Tallinna kesklinna linnaosa pdhjal, et Gldisemalt on
liiklusrikkumiste arv tdusnud kahe erineva aasta vordluses. Enim liiklusrikkumisi pandi toime
LS 8 31 Ig. 1 p 4-ga, mis kasitleb sditja sdidutamist, kui sdiduk ei ole selleks ette ndhtud.
Aastal 2021 oli liiklusrikkumisi 88 ning sellele jargnenud aastal oli rikkumiste arv 134, mis
on 46 rikkumist rohkem. Lisaks eelpool nimetatud rikkumiste arv tdusis 52,3% kahe aasta

vordluses.
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Enim muutus kahe aasta vordluses on LS 8 31 Ig 3-s, mis késitleb Kkiivri kasutamist alla 16
aastasel juhil. Kiivri kasutamist puudutav digusrikkumine pandi 2021 aastal toime 3-1 korral
ning 2022 aastal juba 20 korral ehk 566,7% rohkem.

Teine suurim muutus LS § 31 Ig 2 jargi juhtrauast kinni hoidmine vahemalt Uhe k&ega.
Juhtrauast kinni hoidmist puudutav 6igusrikkumine pandi 2021 aastal toime 4 korral ning
2022 aastal 10 korda, mis on 4 rikkumist rohkem. Rikkumist arv eelpool nimetatud

ajaperioodil tdusis 150%.

Kolmas suurim muutus digusnormide rikkumisel on LS 8§ 69 Ig. 1 jargi on alkoholijoobes
kergliikuri juhtimine. Alkoholijoobes jai elektrilise tdukeratta juhtimisega vahele 2021. aastal
9 ja 2022. aastal 17 juhti, mis on 8 rikkumise vdrra rohkem. Selle ajaperioodi vahemikul

tdusis rikkumiste arv 88,9%.

Lisaks on kasvutrendis rikutud digusnorm LS 8 33 Ig. 11 p. 1 jérgi tegelemine korvaliste
tegevustega sOitmise ajal. Kdrvaliste tegevustega liiklusrikkumisi aastal 2021 oli 6 korral,
ning sellele jargnenud 2022 aastal 10 korral. Nende kahe aasta vordlusel oli rikkumiste tdus 4
vOrra mis moodustab 66,7%.

Tabelis on langustrendis muu rikkumine, mis Kirjeldab ALISe andmebaasi jargi tapsustamata
oigusnorm. Ajaperioodil 2021 oli liiklusrikkumisi 83 korral ning sellele jargnenud 2022 aastal
13 rikkumist vdhem ehk 70 korda. Rikkumiste arv langes 15,7% eelpool nimetatud

ajaperioodil.

Jargnevalt esitatakse liiklusrikkujate vanuseline jaotus aastal 2021 ja 2022 Tallinna
piirkonnas (vt tabel 5) Fookusesse on vodetud kdik, mis jadb Tallinna linnaosadesse.
Vanusevahemik on valitud vastavalt valimile tehtud kisitluse pohjal (vt lisa 1). Nimetatud
vanusevahed aitavad iseloomustada toime pandud digusrikkumisi ja luua seost potentsiaalsete

elektritbukerataste kasutajate seas (vt tabel 5 ja 6).
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Tabel 5. Vanuseline jaotus liiklusrikkumistega aastal 2021 ja 2022.

vanuseline jaotus 2021 juuni + juuli 2022 juuni + juuli
15a-17a 46 97
18a-24a 135 122
25a-34a 109 124
muu vanus 142 209

Uldiselt on suurenenud liiklusrikkumiste arv kdigis vanustes. Tulemustest kajastub, et enim
liiklusrikkumisi toime pannud vanusevahemik on ,muu vanus“. Tabelis on kajastatud muu
vanuse alla vahemik, mis jai nimistust vélja. Muu vanuse alla kuuluvad alla 15aastased ja Ule
3daastased. ALISe andmebaasi jargi oli méarkimata vanuste hulk 2021 aastal 10 korda ja 2022
aastal 33 korda.

Teine enim liiklusrikkumisi toime pannud vanusevahemik on 18-24aastased aastal 2021 ja
25-34aastased 2022 aastal. Enim muutus on toimunud vanusevahemikus 15-17aastased, kus

avastati liiklusrikkumisi 2022 aastal 110% rohkem, kui seda oli sellele eelnenud aastal.

Kokkuvottes on ALISe statistiliste andmete pdhjal kasvanud nii .... selgub, et kesklinna
linnaosas oli enim liiklusrikkumisi 2021 aasta suvekuude juuni ja juuli naitel 192 korda. Veel
selgus, et kesklinna linnaosas liiklusrikkumisi 2022 aasta juuni ja juuli néitel oli 253 korda.
Liiklusrikkumiste arv 2021.a néitel oli 432 korda, kuid 2022. aastal oli see 551. Nende
andmete pdhjal selgub, et 2022 aastal oli liiklusrikkumiste arv 21.5% suurem, kui sellele
eelnenud aastale. Pirita linnaosas oli nende andmete pdéhjal rikkumiste vahenemine 15%.
Kristiina linnaosas oli tabeli andmete pohjal kolme rikkumise vorra vaiksem 2022 aastal, kui
seda oli 2021.

Andmete analtiisiga selgus, et 2022 aastal pandi toime kesklinna piirkonnas 31,7% rohkem
oigusrikkumisi, kui sellele eelnenud aastale. Selles piirkonnas oli suurim rikutud digusnorm
sOitja sdidutamine, kui selleks sbitjale mitte ette nahtud viisil. Suurimad muutused oli alla 16
aastaste juhtide kiivrite mitte kasutamine. Suurim digusnormide rikkumise vahenemine muu
rikkumisel toimus 2022 aastal vorreldes sellele eelnenud aastal. Véikseim muutus toimus 4
liiklusrikkumise vorra, milles oli sdidukijuhtimist segavate tegevuste tegemine, mille muutus
oli 66% 2022 aastal.
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2.2.2 AnkeetkUsitluse tulemused

Ankeetkisitlusele vastas 249 vastajat ning jargnevalt antakse Ulevaade nende vanuselise
jaotuse kohta (vt tabel 6).

Tabel 6. Vanuseline jaotus valimi seas kisitletute pohjal

Vanuseline jaotus Vastajate arv
15a-17a 6
18a-24a 126
25a-34a 68
Muu vanus 49

Tulemustest kajastub, et enim vastanuid on vanusevahemikus 18-24aastased. Teine enim
vastanud grupp oli 25-34aastased. Kolmas enim vastanud riihm oli ,,muu vanus®, mis jai

tabeli loetelu raadiusest vélja.

Mehi osales uuringus 79 korral ja naisi osales uuringus 169 korral. Lisaks oli

vastusevariandina vBimalik vastata méaaratlemata, millele vastati 1 korral.

Kisimusele ,,Kas te kasutate elektrilist tdukeratast™ vastas 249 vastajatest, kellest oli 112
inimest, kes kasutasid 2021 ja 2022 1.juuni — 31. juuli ajavahemikus rendi ja voi isikliku
elektrilist tbukeratast. Eelpool nimetatud ajaperioodil oli vastanute seas 89, kes kasutasid
rendiettevotte poolt pakutavaid teenuseid. Nimetatud 112-st inimesest 23 olid need, kes
kasutasid isikliku elektrilist tGukeratast. Lisaks on teada, et politseiga puutus kokku
vastanutest 10 inimest, mis moodustab sellel ajavahemiku perioodil 9,8% elektrilise
tbukerataste kasutajate seas. Vastanute seas oli 6 inimest, kes said eelpool nimetatud
ajaperioodil politseilt hoiatuse, need moodustavad 66% politseiga kokku puutunud isikutest

valimi seas.

Kiisimusega ,,Kas omate teadmisi elektritdukerataste kasutamisega kaasnevatest reeglitest?*
sooviti teada, milline on elektriliste tdukeratastega seonduv liiklusteadlikkus vastanute seas.
(vt tabel 7) Valimi kusitluse pdhjal selgub, et 47% vastanutest teab elektritdukerataste
kasutamisega kaasnevatest reeglitest. Ulejéiéinud vastajad, kes vastasid ,,EI“ 10, 4%, ,,Vihesel
madral“ 24,4 %, ,,Voib-olla® 18,1% loeb vilja, et nemad ei tea vOi on osaliselt kokku

puutunud elektritbukeratastega seonduvate reeglitega.
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Tabel 7. Valimilt kisitud kiisimuse ,,Kas omate teadmisi elektritdukerataste kasutamisega

kaasnevatest reeglitest? vastus.

Vastus Vastanuid
Ei 26
Jah 117
Véhesel maéral 61
Vaib-olla 45

Valimilt saadud vastuste pdhjal kisimusele ,Kas omate teadmisi elektritGukerataste
kasutamisega kaasnevatest reeglitest? selgus, et 249 vastanust vastas ,,Jah*, mis moodustab
49% koikidest vastanutest. ,Vahesel maaral“ vastati 61 korral, mis moodustab 24,4%.
Vastusevariandile ,,Voib-olla“ vastati 45 korral, mis moodustab 18,1% vastanutest. Vahim
vastanuid vastusevariandile ,,Ei“ oli 26 korra, mis moodustab 10,4%.

Tabel 8. Valimilt kisitud ,,Kas Te kasutasite 2021/22 aasta suveperioodil renditbukeratast

Tallinna piirkonnas?* vastus.

Vastus Vastanuid
Ei 18
Jah 89
Kokku 107

Valimilt saadud vastuste pdhjal kiisimusele ,,Kas Te kasutasite 2021/22 aasta suveperioodil
renditdukeratast Tallinna piirkonnas?* selgus, et 107 vastanust vastas 89 ,Jah“, mis
moodustab 83,1% vastanutest. Vastusele ,,Ei“ vastas 18 vastanut, mis moodustab 16.8%

vastanutest.

Tabel 9. Valimilt kisitud: ,,Kas eelmainitud perioodil puutusite kokku politseiga, seoses

elektrilise renditdukeratta kasutusega liikluses?* vastus.

Vastus Vastanuid
Ei 95
Ei, tean kedagi, kes puutus 7
Jah 5
Kokku 107

Valimilt saadud vastuste pohjal kiisimusele ,,Kas eelmainitud perioodil puutusite kokku
politseiga, seoses elektrilise renditdukeratta kasutusega liikluses? selgus, et 107 vastanust

vastas enim vastusevariandile ,,Ei*“ 95 korda, mis on 88% vastustest. Paremusjargselt teine on
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vastus ,,Ei, tean kedagi, kes puutus* millele vastati 7 korral, mis moodustab 6.5% vastanutest.

Kdige véhem vastati vastusele ,,Jah* 5 korral, mis moodustab 4,6% kdikidest vastanutest.

Tabel 10. Valimilt kiisitud: ,,Kas rendi elektrilist tdukeratast kasutades on olnud jargnevaid

olukordi?* vastus.

Vastus Vastanuid
Ei ole Uhtegi Glejdédnud nimetatust 102
Olen saanud hoiatuse/noomida 4
Sain kiita oma liikluskéitumise eest 1
Kokku 107

Valimilt saadud vastuste pohjal kusimusele ,,Kas rendi elektrilist tdukeratast kasutades on
olnud jargnevaid olukordi? vastas enim kordi ,,Ei ole Uhtegi Ulejadnud nimetatust 102
korral, mis on 95.3% vastanutest. Paremuselt teine on vastus ,,Olen saanud hoiatuse/noomida“
4 korral, mis moodustab 3.7% vastanutest. VVdhim vastanuid oli vastusele ,,Sain kiita oma
liiklusk&itumise eest*, mida esines 1 kord ja see moodustab 0,9% vastanutest.

Tabel 11. Valimilt kiisitud: ,,Kas Teil on isiklik elektriline tdukeratas? vastus

Vastus Vastanuid
Ei 107
Jah 21
Kokku 128

Valimilt saadud vastuste pdhjal kiisimusele ,,Kas Teil on isiklik elektriline tbukeratas?* vastas
enim vastusele ,,Ei“ 107 korda, mis moodustab kdikidest vastanutest 83,5%. Vastusele ,,Jah*
vastati 21 korda, mis on 16,4% vastanutest.

Tabel 12. Valimilt kisitud: ,,Kas Te kasutasite 2021/22 aasta suveperioodil isikliku elektrilist

tdukeratast Tallinna piirkonnas?* vastus.

Vastus Vastanuid
Ei 105
Jah 23
Kokku 128

Valimilt saadud vastuste pohjal kiisimusele , Kas Te kasutasite 2021/22 aasta suveperioodil
isikliku elektrilist tbukeratast Tallinna piirkonnas? vastas enim vastusele ,,Ei“ 105 korral,
mis moodustab kdikidest vastanutest 82%. Vastusevariandile ,,Jah* vastati 23 korral, mis on

17,9% kdikidest vastanutest.
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Tabel 13. Valimilt kiisitud: ,,Kas eelmainitud perioodil puutusite kokku politseiga, seoses

isikliku elektrilise tdukeratta kasutusega liikluses?* vastus.

Vastus Vastanuid
Ei 118
Ei, tean kedagi, kes puutus 5
Jah 5
Kokku 128

Valimilt saadud vastuste pohjal kiisimusele ,,Kas eelmainitud perioodil puutusite kokku
politseiga, seoses isikliku elektrilise tdukeratta kasutusega liikluses?* vastati enim
vastusevariandile ,,Ei“ 118 korral, mis moodustab 92,1% vastanutest. Vordselt vastustele
,Jah“ ja ,Ei, tean kedagi, kes puutus vastati 5 korral, mis moodustab mélemal korral 3.9%

vastanutest.

Tabel 14. Valimilt kisitud: ,,Kas isikliku elektrilist tdukeratast kasutades on olnud jargnevaid

olukordi?* vastus.

Vastus Vastanuid
Ei ole Ghtegi nendest Ulejd&nud nimetatust 125
Olen saanud hoiatuse/noomida 2
Olen saanud kiita oma liikluskaitumise eest 1
Kokku 128

Valimilt saadud vastuste pohjal kiisimusele ,,Kas isikliku elektrilist tbukeratast kasutades on
olnud jargnevaid olukordi? vastati enim 125 korral vastusega ,,Ei ole (htegi nendest
ulejddnud nimetatust”, mis moodustab 97,6% vastanutest. Vastusevariandile ,,Olen saanud
hoiatuse/noomida“ vastati 2 korral, mis moodustab 1,5% vastanutest. Vahim vastati
vastusevariandile ,,Olen saanud kiita oma liikluskaitumise* eest 1 korral — see moodustab

0,7% vastanutest.

Ankeetkdisitluse pohjal saadud vastuseid analliiisides selgub, et enim aktiivseid vastajaid
kisitlusele on vanusevahemikus 18-24aastased, mis moodustasid 50,6% kogu 249 vastanust.
Kokkupuuteid elektritdukerataste reeglitega, kes omavad nende kohta teadmisi oli 117 ehk
49% vastanuist. Kdisisin ankeedi kaudu kokkupuudet politseiga rendi elektritbukeratta
kasutamisega, milles selgus, et on olnud 5 korral mis moodustas 4,6% vastanust. Lisaks
tahtsin teada isiklikus omandis oleva tdukeratta kasutamisel kokkupuudet politseiga, mida

esines vastanute seas samuti 5 korral, kuid moodustas ainult 3.9%.
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2.3 Jareldused ja ettepanekud

Siin peatiikis koondan empiirilises osas tehtud uuringud ja analidsi ning tehes nende p&hjal
jareldusi ja ettepanekuid. Jareldused ja ettepanekud on seotud teoreetilises osas kasitletud

andmetega.

Esimesele uurimiskiisimusele ,,Millises linnaosas ajavahemikul 2021 ja 2022 1.juuni — 31.
juuli on koige enim liiklusrikkumisi elektritdukeratastega Tallinna piirkonnas?* saab ALISe
statistiliste andmete alusel vastata, et kesklinna linnaosas oli enim liiklusrikkumisi 2021 aasta
suvekuude juuni ja juuli nditel 192 korda. Veel selgus, et kesklinna linnaosas liiklusrikkumisi
2022 aasta juuni ja juuli nditel oli 253 korda. Liiklusrikkumiste arv 2021.a nditel oli 432
korda, kuid 2022. aastal oli see 551. Nende andmete pohjal selgub, et 2022 aastal oli
liiklusrikkumiste arv 21.5% suurem, kui sellele eelnenud aastale. Pirita linnaosas oli nende
andmete pdhjal rikkumiste vahenemine 15%. Kristiina linnaosas oli tabeli andmete pdhjal
kolme rikkumise vorra véaiksem 2022 aastal, kui seda oli 2021.

Andmete analliisiga selgus, et 2022 aastal pandi toime kesklinna piirkonnas 31,7% rohkem
oigusrikkumisi, kui sellele eelnenud aastale. Selles piirkonnas oli suurim rikutud digusnorm
sOitja sdidutamine, kui selleks sditjale mitte ette ndhtud viisil ehk siis enim rikutud digusnorm

oli kahekesi elektrilise tdukerattaga sditmine (kaesolev t66 Ik 27).

Lisaks selgus, et ajaperioodil 2021 ja 2022 juuni, juulis on kasvanud hippeliselt LS § 31 1g 3
jargi kiivri mitte kasutamine. Eriti suured olid muutused alla 16 aastaste juhtide Kiivrite mitte
kasutamine. Millest vdib jareldada, et nimetatud ajaperioodil on Kiivri kasutamise populaarsus
vahenenud vOGi on selles piirkonnas liiklusjarelevalve rikkumisele rohkem tahelepanu
podranud. Sarnaselt teoorias toodud néitele eelpool nimetatud probleem vdis ilmneda
pohjusel, et elektritdukeratta kasutajad muutusid hooletuks liigse enesekindluse tottu voi neil

puudus ligipaas kiivritele (k&esoleva to6 1k 21).

Véikseim muutus toimus 4 liiklusrikkumise vorra, milles oli séidukijuhtimist segavate

tegevuste tegemine, mille muutus oli 66% 2022 aastal.

Vastates teisele uurimiskisimusele ,,Milline on elektriliste tdukeratastega liiklusrikkumistes
osalenud isikute vanuseline jaotus?* jaotusid vanused 4 gruppi, vastavalt liiklusrikkumises

osalenud arvudele aastate 2021 ja 2022 1.juuni — 31. juuli arvestuses (vt tabel 5). Kdige
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suurema muutuse labis 15-17aastaste rihm, kes panid 2022. aastal toime 110% rohkem
liiklusrikkumisi kui sellele eelneval aastal. Sellest voib jareldada, et noorte seas populaarseks
saanud elektrilise tbukerattaga pannakse toime tiha rohkem Gigusrikkumisi, mis laheb kokku

ka teooria osas kasitletud tbukerataste populaarsusega noorte hulgas (kéesoleva tdo Ik 10).

Oigusrikkumiste arv on tdusnud nende seas, kes kuulusid antud tabelis alla 15 aasta, iile 35
vOi kelle vanus oli markimata. Jarelikult saab ©elda, et nende vanusegruppide seas on
liiklusrikkumiste kasv, mida ei saa tahelepanuta jatta. Nimetatud vanusegrupi
liiklusteadlikkus on véiksem, kui seda on 18-24aastaste seas, kus liiklusrikkumiste arv on
vahenenud kahe aasta peale 9%. Teooria osas saab tuua vordlusena késitletud teemat, kus
elektritdukeratta rendifirmad on hakanud oma veebilehel paremini teadvustama oma

kasutajate seas Eestis kehtivatest liiklusreeglitest (kdesoleva tdo Ik 13).

Vastates kolmandale uurimiskisimusele ,,Milline on liiklusteadlikkus valimi seas elektriliste
tOukerataste kohta?* uuringu tulemuste alusel vdita, et vastajad on teadlikud
elektritdukerataste kasutamise reeglitest 47% kdigist vastanutest, millest jareldan, et
ulejadnud 53% ei ole teadlikud, vdi siis omavad mingeid teadmisi. Vastanutest selgus, et
10,4% nendest olid need, kes ei tea Uldse reegleid. Jarelikult on vaja nende seas tOsta
teadlikkuse taset, eesmargiga muuta elu keskkond turvalisemaks, mis laheb kokku ka teooria

osas kasitletuga (kdesoleva too Ik 13).

Vastates neljandale uurimiskisimusele ,,Milline on ankeetkisitlusele vastanute
elektritdukerataste kasutajakogemus?* tuli valja, isiklikku sdiduvahendit omavad vaid 16,4 %
ja Ulejdénud kasutajatest rendib tdukeratast, mis laheb kokku ka teoorias osas véljatoodud

tbukerataste rentimise lihtsuse ja kasutusmugavusega (kdesoleva to6 Ik 10).

Politseiga on kokkupuuteid elektriliste tdukerataste kasutajatel on olnud védhe. Seda kinnitab
valimilt kisitud ,,Kas eelmainitud perioodil puutusite kokku politseiga, seoses elektrilise
renditbukeratta kasutusega liikluses?* millele 88% vastati eitavalt. Lisaks kusisin valimilt
,»Kas eelmainitud perioodil puutusite kokku politseiga, seoses isikliku elektrilise tdukeratta
kasutusega liikluses? millele 92% vastati eitavalt. See ldheb kokku ka teoorias kéisitletud
teemaga, mis kasitleb liiklusteadlikkuse suurendamisel elektritdukeratta tihedal kasutamisel

(k&esoleva t66 1k 21).
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Vastates tervikuna uurimisprobleemile, milles on toodud, et elektritbukeratastele kehtestatud
nduetest ja piirangutest ei peeta kinni. saab kokkuvottes valja tuua peamised , milleks vdib-
olla vahene liikluskuulekus voi teadmatus liiklusreeglitest, sest elektri tOukerataste

kasutamisega kasvab Tallinna piirkondades, eriti Kesklinnas liiklusrikkumiste arv.

Probleemiks on ka suurenev liiklusrikkumiste arv 2021 ja 2022 1.juuni — 31. juuli naitel (vt
tabel 3), mil liiklusrikkumiste arv tdusis Uldiselt 119 rikkumise vorra. Selle ndhtuse pohjuseks
vOib olla uuenenud liiklusseadus (kéesoleva t66 Ik 12) ning sellest tingitud teadmatus voi

liiklusjarelevalve tdhususest (kéesoleva too Ik 21).

Veel probleemiks on lunk liiklusseaduses, mis ei reguleeri kergliikureid mille nimivéimsus on
suurem on 1 KW ja valmistajakiirus tletab 25 km/h. Seda kisimust ei suutnud ka lahendada
Harju maakohus (vt lisa 2), mis on vaidlustatud riigikohtus millele peaks kolleegiumi

seisukoht saabuma 26. juunil 2023.

Uuringu tulemuste alusel esitatakse viis ettepanekut:

- Oigusnormide rikkumise vahendamiseks konkreetsetes linnaosades personaliseeritud
teavituskampaaniaid, mis on suunatud konkreetsele sihtrihmale nimetatud probleemiga. Selle
eesmargiks on muuta liikluskeskkonda teadlikkumaks, mis aitab kaasa 8igusnormi
teadvustamisele. Naiteks kesklinna piirkonnas voiks reklaamidel olla kujutatud elektrilist
tdukeratast, millel on simboolika mis keelab kahekesi sditmist ja populariseerib Kiivri
kandmist. Lisaks sellele eelnevale vdiks olla sihtgrupile suunatud kampaaniad

sotsiaalmeedias.

- Ettepanekuna toon vélja, et lisaks Liiklusteadlikkuse suurendamisele noorema
kasutajate sihtgrupi seas, kes on antud tabeli néiteks 15-17aastased (vt tabel 5), peaks
suurendama liiklusteadlikkust vanemate kui 35 aastaste ja nooremate kui l15aastaste seas

eesmargiga vahendada liiklusrikkumiste osakaalu elektriliste tdukeratastega.

- Lisaks toon ettepanekuna véimaliku eesmérgina muuta liiklusseadust Saksamaa nditel
(vt tabel 2), millega vdiks nduda numbrimérki ja kindlustuskohustust elektrilistele
tOukeratastele — see véhendaks elektriliste tdukerataste kéttesaadavust nende seas, kes vdivad

toime panna sihilikult digusrikkumisi vOi panevad ennast ja teisi ohtu. Seejérel Prantsusmaa
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naitel defineerida isikliku ja rendi elektritbukeratast eesmérgiga kehtestada neile erinevad

piirangud.

- Ettepanekuna toon, et liiklusteadlikkuse tdstmiseks ja liiklusrikkumiste
vahendamiseks on vajalik luua koolitusprogramm neile, kes on korduvalt jaanud vahele
oigusnormide rikkumisega. See annab vOimaluse korraldada avalikke arutelusid, millega on
vOimalik liiklusreeglitest (kdesoleva t60 Ik 11 ja 12) paremini teada saada.

- Lisaks toon ettepanekuna, et liiklusseaduses sdnastatakse elektriliste tdukerataste

seadmete nimetust, mille nimivéimsus on suurem kui 1 kW ja mille 18ppkiirus on suurem kui
25 km/h.
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KOKKUVOTE

Kéesoleva 16putdo teema on ,,Elektriliste toukerataste liiklusrikkumised ja nende kasutajate

teadlikkuse suurendamise vdimalusi Tallinna linnas*.

LAputdd eesmark oli selgitada vélja elektriliste tOukerataste kasutajate liikluskaitumiste
problemaatilisemad kohad, kasutajakogemus ja liiklusteadlikkuse tGstmise vajadus. Eesmark

saavutati vastates uurimiskisimustele.

Uurimiskisimused:
1. Millises linnaosas ajavahemikul 2021 ja 2022 Z1.juuni — 31. juuli on enim
elektritdukeratastega liiklusrikkumisi Tallinna piirkonnas?
2. Milline on elektriliste tdukeratastega liiklusrikkumistes osalenud isikute vanuseline
jaotus?
3. Milline on ankeetkusitlustele vastanute liiklusteadlikkus valimi seas elektriliste
tdukerataste kohta?
4. Milline on ankeetkisitlusele vastanute elektritdukerataste kasutajakogemus?

Esimesele uurimiskisimusele sain vastuseks, et enim liiklusrikkumisi Tallinna piirkonnas
kindlal ajavahemiku perioodil 2021 ja 2022 1.juuni — 31. juuli oli Kesklinna linnaosas.
Eelpool nimetatud linnaosas oli 2021 aastal 192 ja sellele jargnenud aastal 253 rikkumist.
Koondades tahelepanu Kesklinnas toimunud liiklusrikkumistele tegin tabeli Gigusnormide
rikkumisest kahe aasta vordluses. Sellega selgus, et Kesklinna piirkonnas enim toime pandud
oigusnormi rikkujad olid elektrilisel tbukerattal kahekesi sditjad. Hippeliselt oli kasvanud
selles piirkonnas alla 16-aastaste kiivri mitte kasutamine.

Teisele uurimiskisimusele sain vastuseks, et liiklusrikkumisi panid toime enim 2021 aastal
18-24aastased ja 2022 aastal 25-34aastased. Selle uurimuskisimust selgus lisaks, et toime
pandud liiklusrikkumiste arv kahekordistus 15-17aastaste seas 2022 aastal, kui sellele
eelnenud aastal. Sellest vdis jareldada, et liiklusrikkumisi on rohkem tuvastatud tdnu tohusele
liiklusjarelvalve to6le v6i 2021 aastal muutunud liiklusseadusele, mille tagajérjel on
elektriliste tbukerataste kasutajate seas teadmatus kehtivatest seadustest. Eelnevalt nimetatud
pbhjuste ilmnemisel oli liiklusjarelevalve keskus rendiettevOtetega teinud koostood ja
pooranud rohkem téhelepanu teavitustotle. Teavitustod seisnes ka enne elektritbukeratta

kasutamist litklusreeglitega tutvumist.
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Kolmandale uurimiskiisimusele sain vastuseks, et ankeetkisitluse vastanute seas on
liiklusteadlikkus elektriliste tOukerataste kohta, 249 vastaja seas 49%. Sellele uurimusele
annab Kkinnituse asjaolu, et ankeetkusitluse vastanute seas oli enim 18-24aastased, kes
moodustasid vastanutest 50% ja ALISe andmebaasi jargi vahenes selle vanusegrupiga
toimunud liiklusrikkumiste osakaal 9%. Sellega vdis jareldada, et nimetatud eelpool

nimetatud vanusegrupis on liiklusteadlikkus kasvanud.

Neljandale uurimiskusimusele sain  vastuseks, et isikliku elektrilise tdukeratta
kasutajakogemus ankeetkisitluse valimi seas oli 16,4% osakaaluga. Sellest vois jareldada, et
ulejaddnud vastanutest vastas, et kasutab rendi elektritdukerattaid. Lisaks sai teada, et vastanute
seas ei olnud kokkupuudet politseiga 88% ankeetkisitlusele vastanust renditbukeratta
kasutamisel ning isikliku elektritdukeratta kasutamisel 92%, millest vdib jareldada, et enamus

ankeetkdsitlusele vastanutest ei puutu kokku liiklusjéarelevalvega.

Teoreetilise osa kohta selgus, et elektriline tbukeratas on kaasaegseim sGiduvahend
linnakeskkonnas. Kaasaegsus on tingitud mugavusest, kulude kokkuhoiust ja keskkonna
séastlikkusest. Eelpool nimetatud tingimused on saavutatud l&bi innovaatilisuse, mille

eesmargiks on saada transpordi valdkonnas vdimalikult efektiivseks.

Lisaks teoreetilises osas selgus, et ennem liiklusseaduse muutust aastal 2021, oli elektrilised
tbukerattad leviv néhtus. Eelpool nimetatud vahe seisnes selles, et eraomandis olevate
elektrilise tdukeratastega oli vdimalik s6ita Kiiremini, paremini mistahes labivusega maastikul
ja kaugemale, kui enim levinud rendiettevdtete poolt pakutavate seadmetega. Need erinevused
olid piisavad, et t6id kaasa osade liiklejatega toimunud Onnetusi, millega alustati
transpordiameti poolt teavituskampaaniaid. Nende eesmargiks oli lisaks ohutusele

teadvustada liiklejatele muutunud liiklusseadustest

Vordlusel liiklusseadustega erinevates riikides selgus, et Eestiga voOrreldes on sarnased
liiklusreeglid Kiiruspiirangu osas Austria, Prantsusmaa, Hispaania, Belgia, Soome, Island ja
Portugal. Maksimaalse nimivdimsuse osas on sarnasusi Soome ja Rootsiga. Kdige rohkem
erines Eesti ja teistega liiklusreeglitest Inglismaa, kes vanuse alampiiriga 18 eluaastat ja

kindlustuse ning numbrimérgi kohustusega.

Teoreetilises osas veel uurides sai teada, et liikluskeskkond on tervik, kuhu kuulub liiklejad,

teekatteseisukord ja ilmastik. Neid mdjutavad tegurid on nii fudsilised, kui psuhholoogilised.
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Eelpool nimetatud kohas esinevad liiklejad kasutavad liikumiseks selleks ette nahtud reegleid,
mis tulenevad liiklusseadusest. Nende reeglite valtimisel on leitud mdju liiklusohutusele
terviklikult. Lisaks seos liiklejate otsustusvdimet mojutavate tegurite ja Onnetuse vahel.
Milleks on kiivri mitte kasutamine, vahene sdidukogemus, alkoholi v6i psiihhotroopsete

ainete kasutamine.

Kokkuvotteks on peamisteks probleemideks elektritdukerattal sditmine ilma kiivrita alla 16
aastaste seas, kahekesi sditmine thel platvormil elektritdukerattal selleks mitte ette nahtud

viisil ning juhtrauast kinni mitte hoidmine séidu ajal.

Nende probleemide lahendamiseks esitasin 5 ettepanekut

1. Personaliseeritud teavituskampaaniad konkreetsetesse linnaosades probleemiks oleva
digusnormi rikkumisega.

2. Liiklusteadlikkuse suurendamise vajadus 15-17aastaste seas ja vanemate kui 35
aastaste seas.

3. Muuta Eesti liiklusseadust teiste riikide naitel karmimaks. Kehtestada piirangud ja
kindlustuskohustus elektritdukeratastele.

4. Koolitusprogramm 6Oigusnormide rikkujatele, andes vdimaluse parandada oma
liikluskaitumist.

5. Muuta ja tapsustada liiklusseaduses elektritbukeratastele sarnaneva seadme nimetust.

Uurimust tehes leidsin, et sellel teemal on véimalik veel uurida, kui vorrelda ALISE-st saadud
statistikat reaalsete elektritdukerataste kasutajatega Bolt, Tuul vdi Citybee andmetel. See
naitaks, kui suur hulk on tegelik liiklusrikkujate hulk kasutajate seas, kes kasutavad elektrilist

tOukeratast.

Kokkuvotteks voin Oelda, et eesmargist lahtuvalt olen selgitanud elektriliste tdukerataste
kasutajate liikluskaitumiste problemaatilisemad kohad tuues vélja enim toime pandud
liiklusrikkumised pannakse toime Kesklinna linnaosas. Kasutajakogemus ankeetkusitlusele
vastanute seas on enim just renditbukeratta kasutajad. Ning liiklusteadlikkuse vajaduse

tdstmiseks on esitatud neli ettepanekut.
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SUMMARY

The topic of this thesis is "Traffic violations of electric scooters and the possibility of

increasing the awareness of their users in Tallinn".
The thesis aimed to find out the most problematic areas of traffic behavior of electric scooter
users, user experience and the need for raising traffic awareness. The aim of the thesis was

made possible by answering research questions.

Research questions:

1. In 2021 and 2022, June 1 - July 31, which district has the most traffic violations with
electric scooters in the Tallinn region?

2. What is the age distribution of persons involved in traffic violations with electric
scooters?

3. What is the traffic awareness among the survey respondents about electric scooters?

4. What is the user experience of electric scooters of the respondents to the survey?

Answers received to the first research gquestion that the most traffic violations in the Tallinn
region in 2021 and 2022, June 1 - July 31, were in the Kesklinna district. In the district
mentioned above, there were 192 violations in 2021 and 253 in the following year. Focusing
attention on traffic violations in the city center, made a table of violations of legal norms
compared to two years. The above-mentioned revealed that the most committed violators of
the law in the City Center area were two riders on electric scooters. The non-use of helmets

by children under 16 has increased dramatically in this area.

They received the answer to the second research question that the most traffic violations were
committed by 18-24-year-olds in 2021 and 25-34-year-olds in 2022. This research question
also revealed that the number of traffic violations committed among 15-17-year-olds doubled
in 2022 compared to the previous year. From this, it concluded that more traffic violations
could be detected due to the massive work of traffic supervision, or the traffic law change in
2021; as a result, electric scooter users are unaware of the current laws. When the reasons
mentioned earlier appeared, the traffic monitoring center cooperated with rental companies
and paid more attention to outreach. The information work also involved knowing the traffic

rules before using the electric scooter.
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The answers received the answer to the third research question that the traffic awareness of
electric scooters among the survey respondents is 49% among 249 respondents. This research
confirms it by the fact that among the respondents to the questionnaire, the majority were 18-
24 years old, accounting for 50% of the respondents, and according to the ALIS database, the
percentage of traffic offences committed by this age group has decreased by 9%. With this,

traffic awareness has increased in the age mentioned above group.

They received the answer to the fourth research question that the personal electric scooter user
experience among the questionnaire survey sample had a share of 16.4%. The rest of the
respondents answered that they use rental electric scooters. In addition, 88% of the
respondents did not encounter the police when using a rental scooter and 92% when using a
personal electric scooter; the information presented the conclusion that most respondents do

not come into contact with traffic control.

Regarding the theoretical part, the electric scooter is the most modern vehicle in the urban
environment. Modernity is due to convenience, cost savings and environmental
sustainability—conclusions through innovation, which aims to become as efficient as possible

in transport.

In addition, in the theoretical part, electric scooters were a widespread phenomenon before the
change in traffic law in 2021. The difference above was that privately owned electric scooters
could be ridden faster, better on any terrain, and farther than the most common equipment
offered by rental companies. These differences were sufficient to lead to accidents involving
some road users, which led to the initiation of information campaigns by the Transport Board.

In addition to safety, their goal was to make road users aware of the changed traffic laws.

A comparison with traffic laws in different countries revealed that compared to Estonia,
Austria, France, Spain, Belgium, Finland, Iceland, and Portugal have similar traffic rules
regarding speed limits. There are similarities between Finland and Sweden regarding
maximum rated power. England, which has a minimum age limit of 18 years and the
obligation to have insurance and a number plate, differed the most from Estonia and others

regarding traffic rules.

While researching the theoretical part, we learned that the traffic environment is a whole,

including road users, road surface conditions and weather. The factors affecting them are both
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physical and psychological. Road users in the place mentioned above use the rules provided
for movement, which derive from the Traffic Act, and avoiding these rules has been found to
impact road safety. In addition, the relationship between factors affecting road users' decision-
making ability and the accident. What is not using a helmet, lack of driving experience, use of

alcohol or psychotropic substances?

In summary, the main problems are riding an electric scooter without a helmet among those
under 16s, riding an electric scooter alone on one platform in a way not intended for that, and

not holding the handlebars while driving.

To solve these problems, presented five suggestions.

1. It personalized information campaigns violating a legal norm that is a problem in
specific city districts.

2. The need to increase traffic awareness among 15-17-year-olds and over 35-year-olds.
3. Make the Estonian traffic law stricter, following the example of other countries.
Establish restrictions and insurance obligations for electric scooters.

4. Training programs for violators of the law, allowing improving their traffic behavior.

5. To change and clarify the name of a device like electric scooters in the Traffic Act.

While researching, there is still more to explore on this topic by comparing the statistics from
ALISE with real electric scooter users using Bolt, Tuul or Citybee data. The proposal would

show the number of traffic violators among users using electric scooters.

Based on the goal have explained the most problematic areas of the traffic behavior of electric
scooter users and the most committed traffic violations committed in the Central district. User
experience Among the respondents to the survey, the majority are users of rental scooters.
Furthermore, four proposals have come to light to increase the need for traffic awareness.
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Lisa 1. Valimi kisitluse vorm

Elektrilise toukeratta kasutus kusimustik

Tere, minu nimi on Arnold Kasuk ja ma opin Sisekaitseakadeemia politseikolledzis
politseiteenistuse erialal ja kirjutan 16putddd. Minu eesmark selle kiisimustikuga on teada saada
elektritbukerataste kasutamise kohta Tallinna piirkonnas ajavahemikul 2021 kuni 2022.
Kisimustik on anonutmne.

* Kohustuslik

Sugu *

Markige ainult tiks ovaal.

Na
ine
M

ees

Maaratlemata

Vanus *

Markige ainult tiks ovaal.

15-17
18-24
25-34

Muu vanus

Kas omate teadmisi elektritbukerataste kasutamisega kaasnevatest reeglitest? *

Maéarkige ainult tiks ovaal.
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Vaib-olla
Viahesel

maaral
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Kas te kasutate elektrilist tdukeratast? *

Markige ainult tiks ovaal.

Jah Liikuge kusimuse 9 juurde

Ei

Elektrilise tdukeratta kasutus kiisimustik

Tere, minu nimi on Arnold Kasuk ja ma opin Sisekaitseakadeemia politseikolledzis politseiteenistuse

erialal ja kirjutan 16put6dd. Minu eesmérk selle kiisimustikuga on teada saada elektritdukerataste
kasutamise kohta Tallinna piirkonnas ajavahemikul 2021 kuni 2022. Kisimustik on anonuimne.

Sugu *

Markige ainult tiks ovaal.

Naine
Mees

Maaratlemata

Vanus *

Markige ainult tiks ovaal.

15-17
18-24
25-34

Muu vanus
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Kas omate teadmisi elektritdukerataste kasutamisega kaasnevatest reeglitest? *

Markige ainult tiks ovaal.

Jah
Ei
Voib-olla VVahesel

maaral

Kas te kasutate elektrilist tdukeratast? *

Markige ainult tiks ovaal.
Jah Liikuge ktsimuse 9 juurde

Ei

Teie elektritdukerataste kasutus

Selles kiisimustiku osas vastad sa kisimustele oma isikliku kasutuse osas

Kas Teil on isiklik elekriline tdukeratas? *

Markige ainult tiks ovaal.

Jah Liikuge klisimuse 13 juurde

Ei Liikuge kisimuse 10 juurde

Elektriliste renditukerataste kasutus

Kisimused Teie isiklikult renditavate elektritdukerataste kasutuse kohta. Elektritdukerattaid saab

rentida firmadelt nagu: Bolt, Tuul ja Bird.
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Kas Te kasutasite 2021/22 aasta suveperioodil renditGukeratast Tallinna *

piirkonnas?
Markige ainult tiks ovaal.

Jah

Ei

Kas eelmainitud perioodil puutusite kokku politseiga, seoses elektrilise rendi *

tdukeratta kasutusega liikluses?
Markige ainult tiks ovaal.
Jah

Ei

Ei, tean kedagi, kes puutus

Kas rendi elektrilist tdukeratast kasutades on olnud jargnevaid olukordi? *

Markige ainult tiks ovaal.

Sain kiita oma liilkluskaitumise eest
Olen saanud trahvi
Olen saanud hoiatuse/noomida

Ei ole Uhtegi nendest Ulejaanud nimetatust

Isikliku elektrilisetdukeratta kasutus

Kisimused uurivad Teie kokkupuudet politseiga kasutades isikliku elektrilist tbukeratast

Kas Te kasutasite 2021/22 aasta suveperioodil isikliku elektrilist tdukeratast *

Tallinna piirkonnas?

Markige ainult ks ovaal.

Jah

Ei
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Kas eelmainitud perioodil puutusite kokku politseiga, seoses isikliku *

elektrilise tbukeratta kasutusega liikluses?

Markige ainult tiks ovaal.

Jah
Ei

Ei, tean kedagi, kes puutus

1. Kas isikliku elektrilist tdukeratast kasutades on olnud jargnevaid olukordi? *

Markige ainult tiks ovaal.

Olen saanud kiita oma liikluskaitumise eest Olen
saanud trahvi
Olen saanud hoiatuse/noomida

Ei ole Gihtegi nendest tlejdanud nimetatust
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Lisa 2. Kohtuotsus vaarteoasjas

4-22-4021
KOHTUOTSUS
EESTI VABARIIGI NIMEL
Kohus Harju Maakohus
Otsuse tegemise aeg ja koht 16. jaanuar 2023, Tallinn
Vaarteoasja nr 4-22-4021 (XXX)
Kohtunik Merit Bobrdsev
Tolk Ingrid Oja
Sekretar Christelle Diana Rajaveer
Véaarteoasi Kaebus kohtuvélise menetleja Politsei- ja Piirivalveameti

Pdhja prefektuuri 31.10.2022 otsusele vaarteoasjas nr
XXX, millega X.X Kkaristati LS § 201 Ig-s 1 ja §-s 203
ettendhtud vaartegude toimepanemise eest LS § 201 Ig 1
alusel rahatrahviga 125 trahvithikut, s.o 500 eurot

Kaebuse esitaja XX
isikukood: XX, Eesti Vabariigi kodanik elukoht: Tallinn,
Harjumaa

Kohtuvaline menetleja Kohtuvéline menetleja Politsei- ja Piirivalveameti Pdhja
prefektuuri  korrakaitsebiroo  liiklusjarelevalvekeskus,

esindaja Mehis Kasonen

RESOLUTSIOON
Juhindudes véaérteomenetluse seadustiku 8 132 p 3, § 133-135, 155-156 kohus otsustas:

XX kaebus rahuldada.

Tuhistada Politsei- ja Piirivalveameti P6hja prefektuuri 31.10.2022 otsus vaarteoasjas nr
XXX, millega XX karistati LS § 201 Ig-s 1 ja §-s 203 ettenahtud vaartegude toimepanemise
eest LS § 201 Ig 1 alusel rahatrahviga 125 trahvithikut, s.o 500 eurot.

Ldpetada vaarteomenetlus VTMS § 29 1g 1 p 1 alusel.

Vaarteoasja juures olevad digitaalsed andmekandjad jatta vaarteoasja materjalide
juurde.

Edasikaebamise kord

Kui kohtumenetluse pool soovib kasutada kassatsioonidigust, peab ta sellest kirjalikult teatama
Harju Maakohtule 7 pédeva jooksul alates kohtuotsuse I6pposa kuulutamisest. Kassatsiooniteate
esitamisel on poOhjendustega kohtuotsus kohtumenetluse pooltele kéttesaadav hiljemalt
13.02.2023 e-toimiku vahendusel voi Harju Maakohtu kantseleist.

Otsuse peale voib esitada kassatsioonkaebuse Riigikohtule 30 pdeva jooksul alates pdevast, mil
pohjendustega kohtuotsus on kohtumenetluse pooltele kohtus tutvumiseks kattesaadav.
Kassatsiooni esitamise digus on menetlusaluse isiku advokaadist kaitsjal, kohtuvélisel menetlejal
vOi tema advokaadist esindajal.

Asjaolud ja menetluse kaik
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1. PPA Pohja prefektuuri 31.10.2022 otsusega karistati XX LS § 201 Ig-s 1 ja LS §-s 203 satestatud
vadrtegude toimepanemise eest LS § 201 Ig 1 alusel rahatrahviga 125 trahviilihikut ehk 500 eurot. XX
karistati, kuna ta juhtis 02.10.2022 kella 17.28 ajal Tallinnas, Mahtra tn 21 juures mootorsdidukit,
omamata vastava kategooria mootorséiduki juhtimisdigust. Samuti oli tema juhitud mootorsdiduk
kehtestatud korras registreerimata. Selliselt rikkus XX LS § 90 Ig 1 p 1 ja LS § 76 Ig-t 1, samuti MKM
03.03.2011 maaruse nr 19 § 6 Ig 1 ning pani toime vaarteod, mis on kvalifitseeritavad LS § 201 1g 1ja LS §
203 jargi.

2. XX kohtuvilise menetleja otsusega ei ndustunud ja vaidlustas selle Harju Maakohtus. Kaebaja
peamised vastuvaited kohtuvalise menetleja otsusele on jargmised:

e kaebaja juhitud sdiduvahend ei ole mootorratas ja seda on kinnitanud Transpordiamet;

e kuna juhitud s6iduvahendi ndol ei olnud tegemist mootorrattaga, siis ei saa kaebajalt nduda A-
kategooria juhtimisdiguse olemasolu ega muid A-kategooria séidukiga puutumuses olevate
nduete taitmist;

e sdiduvahendi maaletooja/midija on kinnitanud sdiduvahendi vahendi vastavust tanavaliikluseks
kasutamise normidele;

e tehnilise Ulevaatusega on kinnitust leidnud, et sdiduvahend vastas seaduses satestatud
normidele, s.o sGiduvahendile on paigaldatud kiirusepiirik;

e kaebaja ei ole sdiduvahendiga Uletanud kiirusepiirikuga ettendahtud maksimaalset kiirust, s.o 25
km/h.

Kaebaja taotles kohtuvélise menetleja otsuse tlihistamist.

3. 05.12.2022 koostas kohus kaebuse menetlusse votmise maaruse, millega maaras kaebuse
labivaatamise viisiks suulise istungimenetluse ja istungi ajaks 15.12.2022.

4, Aset leidnud istungitel taotles kaebaja esitatud kaebuse rahuldamist. Kohtuvdline menetleja jai
aga seisukohale, et vaidlustatud lahend on seaduslik ja alused selle tiihistamiseks puuduvad.

MAAKOHTU SEISUKOHT JA POHJENDUSED
5. Kohus, kuulanud ara isikulised tdendiallikad ja uurinud kirjalikke tdendeid, asub seisukohale, et
vaidlustatud kohtuvalise menetleja tuleb tlhistada.

6. Menetluse kaigus uuritud tdendid kinnitavad ja tdendavad, et XX juhtis vaarteoprotokollis
nimetatud ajal, s.0 02.10.2022 kella 17.28 ajal Tallinnas Mahtra tn 21 juures mootorséidukit ULTRON X3.
Patrullpolitseinikuna téoulesandeid taitnud ja kohtumenetluses tunnistajana llekuulatud E. V. Gtlustest
nahtub, et liiklusjarelvalvet teostades sditsid nad Lasnamael patrullsdidukiga ja ihel hetkel markasid nad
soiduteel sdidukite vahel liikumas kergliikuri laadset sdidukit. Neile teadaolevat véib kergliikuriga liikuda
konniteel, kui puuduvad seda vélistavad asjaolud. Sellest tulenevalt laksid nad kontrollima sdiduteel
liiklumise pdhjuseid, sh seda, millise sGiduvahendiga on tegu ja kas tegemist on kergliikuriga. Soiduki
juhiks osutus kohtusaalis viibiv isik ehk XX. Nende poolt vaadeldi sdidukit: esi- ja tagarattal olid kirjas
mootori voimsused. Samuti proovisid nad teha kiiruskatset ja andsid korralduse dokumentide
esitamiseks. Mone aja parast tdi dokumendid kohale meesterahvas. XX sdnade kohaselt oli ta
mootorsoiduki soetanud dokumendid kohale toimetanud isikult. Andmeid vaadates selgus, et tegemist ei
ole kergliikuriga, mistdttu koostati vaarteoprotokoll. SGiduki testimisega seoses avaldas tunnistaja, et
kuna tegemist oli kahe vedava rattaga, siis nende, s.o politseiametnike poolt tehti menetlusalusele isikule
ja dokumentidega kohale ilmunud isikule ettepanek naidata, kui suurt kiirust on vdimalik lhe mootoriga
arendada. Selleks hoidis isik sdiduki kdepidemetest kinni, toetas sdiduki selle esirattale ja tdstis sGiduki
tagaratta Ules. Seejarel vajutati hoobadele ja kiirus kuvas spidomeetrile. Hoova pdhja vajutades peaks
see naitama maksimaalset kiirust. Katse kaigus tdusis kiirus 39 km/h.

7. Hinnates tunnistajaks oleva politseiametniku, s.o E. V. Gtluste usaldusvaarsust, siis puuduvad mis
tahes nlansid, mis tunnistaja antud Utlused kahtluse alla seaks. Vastupidi — tunnistaja Gtlused aset
leidnud sindmuse kadigu kohta leiavad kinnitust nii elektroonilisel andmekandjal asuvate
teabetalletustega, kui ka menetluses uuritud teiste tGenditega. Politseisdiduki kaameraga tehtud
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videosalvestisest nahtub, kuidas politseiséiduk liigub eluhoonetega piirkonnas, sh nahtub, et tegemist on
Mahtra tanavaga. Samuti ndhtub, et politseisdiduki ees liikunud sGiduauto ees liikleb séiduteel, kus
suurimaks lubatud sdidukiiruseks on 30 km/h, kergliikuri laadne liikumisvahend, mis keerab vasakule,
eluhoonete vahelisele teele. Peale vasakule p66ramist jadvad soidukid, s.o politseisdiduk ja kergliikuri-
laadne sbiduk seisma, politseiametnikud valjuvad politseisGidukist ja suunduvad nende ees seisma
jdanud kergliikuri-laadse séiduki poole. Politseisdidukis asetseva kiirusemddteseadmele on kuvatud
kiirused. Parempoolne kiirusemooteseadme nait jaab 40st kuni 52 km/h, vasakpoole
kilrusemdoteseadme nait vahemikku 44-32 km/h. Elektroonilise andmekandjale talletatud teabest
nahtuvad ka andmed XX juhitud sdOiduki kohta: sertifikaadinumber; seda, et tegemist on
elektritdukeratta-laadse kaherattalise sGidukiga; nii esi- kui tagarattal on margised, sh marge, et véimsus
on 3 000W; mudeli nr: LCD-HL-100, S/N 605758 210111; samuti on hoova all mérge 60V; kirje ULTRON
X3. Teiselt videosalvestiselt, s.o salvestiselt, milles teostati suurima kiiruse méotmist, nahtub, kuidas isik
hoiab paremaga kdega kinni sdiduki hoovast, surub seda, spidomeetrile kuvab niit 39 km/h ja hoova
vabastamisel kiirus koheselt kukub. Nimetatut salvestab politseiametnik.

8. Konealune isik ehk isik, kes kergliikuri-laadse soiduki kiiruse m&dtmise katse labi viis ja kes
politseile sdiduki dokumendid tdi/andis, on tuvastatud A. |. Kohus kaasas A. l. menetlusse ja kuulas ta
kohtuistungil (le tunnistajana. Tunnistaja avaldas, et tegemist on XX kuuluva sdidukiga ja XX soetas
soiduki koos dokumentidega Uhelt eraisikult. SGiduki naol on tegemist sdidukiga ULTRON X3 ja ka
tunnistaja ise on kdnealuse séidukiga sditnud. Tema on antud sdidukiga sditnud kiirusega ca 40 km/h,
kuid soidukil on ka kiirusepiirik. Tunnistaja markis, et tegemist on kahe mootoriga toukerattaga, millel on
kaks nuppu: iks on punane ja teine kollane; neid saab vahetada. Kui sdiduk on seadistatud kollasele
reziimile, siis rakendub kiirusepiirik, mis ei véimalda sGidukiga liigelda kiiremini kui 25-27 km/h.

9. Kohtuistungil uuriti tdendina ka sdiduki tootja kodulehekilge: https://www.ultronscooter.com/
ja ametliku edasimiuuja kodulehekiilge: https://ultronscooters.eu/. Nii tootja kui ametliku edasimudja
kodulehele kuvatud informatsiooni kohaselt on sdiduki ULTRON X3 suurimas kiiruseks 95 km/h ja
mootori voimsus 60V, 6 000W.

10. Eeltoodu pinnalt asub kohus seisukohale, et menetluse kdigus on tdendamist leidnud, et XX
juhtis 02.10.2022 kella 17.28 ajal Tallinnas Mahtra tn 21 juures mootorsdidukit ULTRON X3. Samuti on
tuvastamist leidnud, et XX juhitud s&iduki néol oli tegemist liiklemiseks keelatud kergliikuriga LS § 2 p 21*
ja § 87 Ig 12 médttes, sest seadusandaja on ette ndinud, et kergliikuri valmistajakiirus ei tohi olla suurem
kui 25 km/h selle mootori suurim vdimsus ei tohi tletada (ihte kilovatti. St, et XX juhtis 02.10.2022 kella
17.28 ajal Tallinnas Mahtra 21 juures tavaliikluses liiklemiseks keelatud s6iduvahendit.

11. LS § 264 Ig 21 loetakse kergliikuriks ka enne 2021. aasta enne 1. jaanuari turul kittesaadavaks
tehtud Uhe inimese vedamiseks ettendhtud elektri joul liikuvat sdidukit, mille valmistajakiirus ei ole
suurem kui 25 km/h v&i mis ainult mootori j6ul ei saa liikuda kiiremini kui 25 km/h. Seadusandja on
seletuskirjas selgitanud, et viimati nimetatud alternatiiv tahendab seda, et sdiduki kiirust on piiratud 25
km/h. SGidukit, mis nendele tingimustele ei vasta, ei ole lubatud liikluses kasutada.

12. XX ongi oma kaebuse rajanud sellele, et ta kasutas kill sdidukit, mille valmistajakiirus on kiill
suurem kui 25 km/h, ent selle liikumiskiirus on viidud kooskdlla LS § 264 Ig-s 21! nimetatud teise
alternatiiviga ehk sdidukile on paigutatud kiirusepiirik.

13. Mis puudutab asjaolu, et peale politseiametnike poolt XX kinnipidamist teostati tema juhitud
sdidukile tehniline Ulevaatus, mis kinnitas sdiduki vastavust seaduses satestatud tingimustele, siis
nimetatud leiab kinnitust tehnilise kontrolli aktiga. Siinkohal osutab kohus aga asjaolule, et tehnilise
kontrolli akt kannab kuupdeva 11.10.2022. Seega annab tehnilise kontrolli akt teavet selle kohta, millises
tehnilises seisundis oli sdiduk selle kontrolli teostamise hetkel, mitte aga selle kohta, millises tehnilises oli
see ajahetkel, mil politseiametnikud XX kinni pidasid. Et XX juhitud sdiduk ei vastanud talle etteheidetava
teo toimepanemise ajal seaduses kehtestatud kergliikuri nouetele, leiab kinnitust jargmiste
momentidega.

61


https://www.ultronscooter.com/
https://ultronscooters.eu/

14. Nagu kohus markis, on XX juhitud sdiduki liikumine talletatud videosalvestisele. Juba eelnevalt
osutas kohus politseisGidukis olevale kiirusemd&oteseadmele. Kuigi politseiametnikud ei médtnud XX
juhitud mootorsdiduki kiirust, on kiirusemd&6teseadmelt nahtav, et politseisGiduk liigub kiirusega 40-52
km/h ja politseisdiduki liikumiskiirus eessditjaga ei vdhene. Eesliikunud sdiduauto ees liikus XX. Kuna
liiklus pusis Ghtlane, st et XX sGiduteel juhitud sdiduk ei takistanud kiirust, siis jareldub sellest, et ka XX
pidi liikuma kiiremini kui 25 km/h. Teiseks, nii nagu selgitas kohtuistungil politseiametnikust tunnistaja, ei
vOi kergliikuriga liikleja liiklemiseks kasutada sGiduteed. LS § 32 Ig 4 lubab kergliikuriga sdita jalgrattarajal,
jalgrattateel, jalgratta-ja jalgteel, jalgteel v6i kdnniteel. Vaid juhul, kui LS § 32 Ig-s 4 nimetatud tee voi
teeosa puudub voi selle seisukorra voi liiklusolude tdttu on seal sGitmine oluliselt raskendatud, tohib
kergliikuriga sdita sdidutee parema adre ldahedal voi teepeenral. Menetluse kaigus tuvastatu kohaselt
liikles XX aga soiduteel ja menetluse kaigus uuritud tdendid ei viita vajadusele kasutada sdiduteed.
Kolmandaks, tunnistajana llekuulatud A. Ivanov avaldas, et on kasutanud XX séiduvahendit liiklemiseks
ja on sB&itnud sellega ca 40 km/h. Lisaks avaldas tunnistaja, et kiiruspiiriku lahendus on kergesti
vahetatav/imber lUlitatav. Et kiiruspiiriku valjaltlitamine ja sellega seatud eesmargist kdrvale hoidumine,
selle eiramine on lihtne, leiab kinnitust ka menetlusesse asjatundjana kaasatud A. E. ja kergliikurite
mulmisega tegeleva tunnistaja S. B. Utlustega. Arvestades kdike eelnevalt, on kohus seisukohal, et XX
avaldatu, et ta juhtis vaarteoprotokollis margitud ajal liiklemiseks lubatud séidukit, kinnitust ei leia ja
Uhtlasi asub kohus seisukohale, et XX kohtumenetluses antud Utlused tuleb tema juhitud soidukit
puudutavas osas toendikogumist nende ebausaldusvaaruse tottu korvale jatta.

15. Et XX andis kohtuistungil tegelikkusele mittevastavaid Utlusi, leiab kinnitust sellegagi, et XX
selgituste kohaselt soetas ta tema kasutuses oleva sdiduki OU-It Rateco Grupp. XX esitas kohtule tdendi,
s.0 arve, mis justkui tdendab tema esitatud vaidet. Esmalt toob kohus sarnaselt kohtuvélise menetlejaga
védlja selle, et XX on menetluse kaigus esitanud kaks ostu tdendavat dokumenti. Neist esimene on
talletatud elektroonilisel andmekandjal fotona. Teine ostu tdendav dokument on esitatud kohtuvalisele
menetlejale vastulause osana ja kohtule kohtumenetluses. On ilmne, et esitatud dokumendid erinevad
teineteisest, seejuures on hiljem kohtuvilisele menetlejale ja kohtule esitatud ostudokument
arvestatavate taiendustega. Vastuseks sellele margib kohus, et kohtus kuulati ile sdiduki muinud
ettevotte esindaja S. B., kes avaldas, et tema esindatav ettevéte ei ole XX sGidukit milnud. See on
kooskdlas ka A. I. Gtlusega, milles ta markis, et XX soetas sdiduvahendi fuusiliselt isikult. Seega andis XX
kohtus valeutlusi, eksitas kohut ja see toob XX (tluste valdavas osas tdendikogumist valjajatmise. XX
Utlused on kasutatavad vaid osas, milles ta kinnitas séidukiga sditmist vaarteoprotokollist margitud ajal ja
kohas.

16. Kohtuvadline menetleja kvalifitseeris XX juhitud sdiduki mootorrattana. Kohtuvdline menetleja
pohjendas oma lahenemisviisi asjaoluga, et XX juhitud sdiduki on kaherattaline mootorsdiduk, mille
sisepdlemismootori tédmaht on tle 50 cm? vdi valmistajakiirus tletab 45 km/h. Analiiisides ja hinnates
kohtuvalise menetleja kasitlust, kohus kohtuvalise menetleja kasitlust XX juhitud sdiduki kohta ei jaga. LS
§ 2 p 39 on mootorratas kiilghaagisega vOi kilghaagiseta kaherattaline mootorsdiduk, mille
sisepOlemismootori todmaht on lle 50 kuupsentimeetri voi valmistajakiirus tletab 45 kilomeetrit tunnis.
Mootorrattaks loetakse ka eelnimetatud tingimustele vastavat slimmeetrilise rataste asetusega
kolmerattalist mootorsdidukit. Majandus- ja kommunikatsiooniministri 13.06.2011 maaruse nr 42
»Mootorséiduki ja selle haagise tehnonduded ning nduded varustusele” § 3 p 65 tadpsustab, et
mootorratas on kiilghaagisega vdi kiilghaagiseta kaherattaline mootorsdiduki, mis kuulub L3e voi Lde
kategooriasse. Sama maaruse lisa 5 ,SOidukite jaotus kategooriatesse ja klassidesse, sdidukite jaotus
tllbiks, variandiks ja versiooniks ning soiduki keretllbi tahistus“ p 4 c kohaselt kuuluvad L3e
kategooriasse ilma kilghaagiseta kaherattalised mootorséidukid, mille valmistajakiirus tletab 45 km/h
voi mille sisepdlemismootori téémaht lletab 50 cm3. Kdnesoleva lisa p 4.6 g sitestab, et L kategooria
hulka ei kuulu sdiduk, milles ei ole htegi istekohta (vt ka EL mé&arust nr 168/2013 art 2 Ig 2 p) j).
Arvestades eeltoodut, asub kohus seisukohale, et XX juhitud sGidukit ei saa kasitleda mootorrattana, ja
nagu kohus varem vilja t0i, juhtis XX nGuetele mittevastavat ehk liikluses keelatud elektrilist tdukeratast,
sest tuvastamist leidis, et ta juhtis istmekohata (ihe inimese vedamiseks ettendhtud elektri joul liikuvat
soidukit.
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17. Kohtuvaline menetleja heitis XX ette LS § 76 p 1 ning Majandus- ja Kommunikatsiooniministri
03.03.2011 maaruse nr 19 ,Mootorsdiduki ja selle haagise registreerimise tingimused ja kord“ § 6 Ig 1
rikkumist.

LS § 76 Ig 1 Is kohustab mootorsoiduki ja selle haagise kehtestatud korras registreerima. Maaruse § 6 1g 1

naeb ette, et registreerimisele kuuluvad Eestis alaliselt elava, Eestis elamisloa vGi -Giguse saanud fuusilise
ja Eestis registreeritud juriidilise isiku ning valismaa aritthingu filiaali poolt Eestis kasutusele vGetavad
soidukid. Samuti kuulub registreerimisele valisriigis alaliselt elava filsilise isiku, valisriigis registreeritud
juriidilise isiku ja flusilisest isikust ettevétja kasutusele voetud sGiduk, mis on Eestis pidevalt viibinud
kauem kui Uks aasta. Osutatud normidest nahtub, et registreerimiskohustus kohaldub mootorsdidukile.
LS § 2 p-s 40 satestatud legaaldefinitsiooni kohaselt on mootorséiduk mootori joul liikkuv séiduk, valja
arvatud Uksnes piiratud liilkumisvdoimega isikule kasutamiseks ettendahtud mootoriga sdiduk, jalgratas,
kergliikur, pisimopeed, robotliikur, maastikusdiduk, tramm ja sdiduk, mille valmistajakiirus ei tleta kuut
kilomeetrit tunnis. Kuna XX juhitud séiduk vastab kergliikuri tunnustele, olles istumiskohata tihe inimese
vedamiseks moeldud elektri joul liikuv sdiduk, siis ei kohaldu sellele mootorsdiduki registreerimise
kohustus. Seega ei saa XX registreerimise kohustuse tditmata jatmist ette heita. Kohus margib sedagi, et
isegi siis, kui tddeda mingi alusel registreerimiskohustuse olemasolu, siis selle taitmine on kehtivate
Oigusnormide kohaselt voimatu. Kohtuvélise menetleja viidatud maaruse nr 19 § 4 Ig 1 Is 1 naeb ette, et
enne soiduki registreerimist tuleb sellele teostada registreerimiseelne tehnonduetele vastavuse kontroll.
Maaruse § 19 Ig 1 kohaselt on kontrollitavaks s&iduki identifitseerimisnumber, andmesilt ja
tuubikinnituse number (vt ka LS § 76 Ig-d 3 ja 9). Teadaolevalt puudub elektrilistel tGukeratastel
tuubikinnitus. St, et isegi siis, kui elektritdukeratta omaniku on soov ratast registreerida, siis osutub see
vOimatuks. Transpordiametil puudub Giguslik alus registreerimiskande tegemiseks, sest
Transpordiametile ei ole esitatud ja Transpordiametile ei ole véimalik ka objektiivselt esitada seaduses ja

selle rakendusaktides nimetatud dokumente (LS "§ 77 Ig 1 p-d 1 ja 2).

18. Kohtuvaline menetleja heitis XX ette ka LS § 90 Ig 1 p 1 rikkumist. LS § 90 Ig 1 p 1 kohaselt ei tohi
mootorsdidukit juhtida isik, kellel ei ole vastava kategooria vOi alamkategooria mootorsdiduki
juhtimisdigust.

Nagu toodud, asus kohtuvdline menetleja seisukohale, et XX juhtis mootorsdidukit, tdpsustavalt
mootorratast, mistGttu pidi ta omama A-kategooria (mootorratas) juhtimisdigust. Kuna kohtu hinnangul
ei voimalda digusaktid tdlgendust, et XX juhtis mootorratast, vaid ta juhtis teeliikluses keelatud elektrilist
toukeratast, siis ei saa talle ette heita ka juhtimisdiguseta mootorsdiduki juhtimist. Seega tuleb

vaidlustatud kohtuvalise menetleja otsus tlihistada ka osas, millega XX heideti ette juhtimisdiguseta

mootorsoiduki juhtimist.

19. Arvestades koike eelnevat, siis ndustub kohus kaebajaga, et tuvastatud asjaolude pinnalt ei saa
kaebajale Giguslikult ette heita vaarteoprotokollis nimetatud rikkumisi ning LS § 201 Ig 1 ja LS § 203 jargi
kvalifitseeritavate vaartegude toimepanemist. Seega tuleb kaebaja kaebus rahuldada, kohtuvalise
menetleja otsus tlhistada ja vadarteomenetlus I6petada VTMS § 29 1g 1 p 1 alusel.
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