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MOISTETE JA LUHENDITE LOETELU

Andragoogika- tiaiskasvanupedagoogika (Eesti keele seletav sonaraamat) (edaspidi EKSS).
Antropoloogia- teadus inimese rassilistest, soolistest, vanuselistest jt. isedrasustest, samuti inimese
ning ahvinimeste tekkest, pdlvnemisest ja siistemaatikast (EKSS).

Evolutsioon- arenemise, muutmise protsess (EKSS).

Hoiak- kiitumislaad, kditumine, olek, suhtumine, suhtumislaad (EKSS).

Hormoon- sisesekretsiooninddrmetes tekkiv bioloogiliselt aktiivne aine, mis reguleerib
ainevahetust ning organismi talitlusi ja protsesse. Ls. Serotoniin e onnehormoon (EKSS).
Impulsiivsus- impulsi, hetkelise mottesdhvatuse ajel toimiv v. toimuv; erk, elavalt reageeriv
(EKSS).

Juht on isik, kes juhib sdidukit vdi maastikusdidukit, juhib vdi ajab teel loomi. Oppesdidu voi
soidupraktika ajal loetakse juhiks ka mootorsdidukijuhi Opetajat vdi juhendajat, eksamisdidul
loetakse juhiks eksamineeritav (Liiklusseadus § 2, 17.06.2010) (edaspidi LS).

Juhtimisdigus- mootorsdidukit voib juhtida isik, kellel on vastava kategooria mootorsdiduki
juhtimisdigus ning kelle juhtimisdigust ei ole peatatud, dra voetud voi kehtetuks tunnistatud voi
keda ei ole juhtimiselt korvaldatud (LS § 2).

Mootorsdéiduk on mootori joul litkuv sdiduk. Mootorsdidukiks ei loeta mootoriga jalgratast,
pisimopeedi, maastikusdidukit, trammi ega soidukit, mille valmistajakiirus on alla kuue kilomeetri
tunnis (LS § 2).

Mootorsdiduki juhtimine on isiku igasugune tegevus mootorsdiduki juhi kohal, kui mootorsdiduk
liigub. Mootorsdiduki juhtimiseks loetakse ka isiku tegevust, kui ta ei viibi juhi kohal, kuid mdjutab
juhtimisseadiste (juhtraud, rooliratas voi muu selline) abil mootorsdiduki liikumissuunda voi kiirust
(LS § 2).

Rehabilitatsioon- JUR rehabiliteerimine, kohtuotsusega dravoetud digusi tagasi andma (EKSS).
Riskitolerants- maksimaalne riski aktsepteeritavuse piir (t66s liikluskditumise kontekstis).
Serotoniin- FUSIOL kesknirvisiisteemis, vereliistakuis ja seedekulglas leiduv bioloogiliselt
aktiivne aine. Serotoniini hulgast veres soltub inimese heaolutunne. (EKSS)

Sotsiaalne norm- iihiskonnasse puutuv, iihiskonna eri osade omavahelisi suhteid puudutav
véljakujunenud v. kehtestatud reegel (EKSS).

Soiduki juhtimist keelav joobeseisund- juht ei tohi olla joobeseisundis. Joobeseisund on alkoholi,

narkootilise v0i1 psilihhotroopse aine vOi muu sarnase toimega aine tarvitamisest pohjustatud



terviseseisund, mis avaldub viliselt tajutavates hédiritud voi muutunud kehalistes voi psiitihilistes
funktsioonides ja reaktsioonides (LS § 2).

Séitja on isik, kes kasutab liiklemiseks sdidukit, kuid ei juhi seda (LS § 2)

Testosteroon- FUSIOL olulisim meessuguhormoon, mis reguleerib isassuguelundite arengut ja
talitust (EKSS).

Magistritoos kasutatud lithendid:

EK- Euroopa Komisjon.

ETSC- Euroopa Transpordiohutuse Noukogu (European Transport Safety Council).

RLOP- rahvuslik liiklusohutusprogramm.

SARTRE- (Social Attitudes Towards Road Traffic Safety in Europe) Liiklusohutusprogramm

Euroopa liiklusohutusalaste sotsiaalsete hoiakute suundumuste selgitamiseks.



SISSEJUHATUS

Liiklusohutus on {ihiskonnas oluline probleem. Kui inimene ei pea just ekstreemset riskiderohket

ametit, on tal kdige suurem oht saada kehalisi vigastusi voi hukkuda liikluses.

Liiklusohutuse probleemid on vdhemal voi suuremal médral sarnased koigis Euroopa Liidu (EL)
liikmesriikides. EL piistitas juba 2001. aastal kvantitatiivse eesmérgi parandada oluliselt
liikklusohutust ja vdhendada liiklusdnnetustes hukkunute arvu 2010. aastaks 50% vorra. ELi
liiklusohutuse tegevusprogrammis kavandatud tegevustega (2001-2010) suudeti pdasta iile 78 000
elu. Vaatamata eelmiste (2001-2010) ELi programmide edusammudele ei ole Euroopa teed veel
kaugeltki ohutud. Uute suuniste eesmérk on vidhendada liiklusdnnetuste ohvrite arvu 2020. aastaks
50% vorra. (Komisjoni...2010)

Liiklusohutus on Eesti iiks siseturvalisuse eesmirk. Inimelude sddstmine (sh liikluses) on

Siseministeeriumi haldusala prioriteet. (Turvalisuspoliitika... 2012:41)

Liiklusohutuse tasemelt oli Eesti 2010. aastal Euroopa Liidu 11. Riik ning Eestis hukkus 58 liiklejat
miljoni elaniku kohta. (Road...02.11.2011)

Too teema on aktuaalne, sest liiklusonnetused on maailmas esikohal noorte inimeste surma
pohjusena. Viimase kiimne aasta jooksul on Euroopa Liidus liikluses kaotanud elu iile 137 000
noore vanuses 15-30 ja neist 81% on hukkunud mootorsdidukijuhi rollis. Koikidest sdidukite
kokkuporkel hukkunutega liiklusdnnetustest on 37% noorte juhtide pohjustatud. Noored
mootorsodidukijuhid on liikluses ohtlikud endale, soitjatele, teiste sdidukite juhtidele ja liiklejatele.
Noorte vanusegrupi riskikditumine liikluses iiletab 75% koikide vanusegruppide keskmist, noorte
meeste risk iiletab 168% koikide vanusegruppide keskmist. (Young... 12.12.2011)

Oluline on selgitada vélja noorte vanuserithma mootorsdiduki juhtide riskikditumise isedrasused ja
ajendid Eestis ning noori juhte enim mdjutavad tegevused, et rakendada saadud teadmist elude

sadstmisel liiklusjdrelevalve, ennetustdd ja meediasuhtluse kaudu.



T66 uudsus seisneb autoripoolses ldhenemises, kuna varasemalt pole teemat selliselt uuritud.
Noorte mootorsdidukijuhtide riskikditumise ajendite ja tagajirgede pohjal teeb autor ettepanekud

liikklusjarelevalve planeerimiseks/tShustamiseks, samuti liikluskasvatuse timberkorraldamiseks.

Noorte juhtide riskikditumise eri aspektid on olnud uurimisaineks mitmele rahvusvahelisele
teadustoole ja -artiklile. 25.10.2011 teadusandmebaasidest SAGE Journals Online, EBSCOHost
Web tehtud paring andis ligi tuhat vastet noorte juhtide, liiklusohutuse ja riskikditumise teemal
(young driver, risky driving jne). Niiteks on olnud teadustodde uurimisobjektiks sdidukoolituse
pikkuse modju noorte juhtide riskikditumisele; noorte ja staazikate juhtide liikluskditumise
erinevused; riskeeriv liiklemine ja juhi sotsiaalmajandusliku tausta seos; rassilise kuuluvuse ja

riskikditumise seosed; meeste ja naiste liikluskditumuslikud erinevused jne.

Eestis on 2008. aastal Diva Eensoo kaitsnud Tartu Ulikooli meditsiiniteaduskonnas doktoritdd
pealkirjaga ,,Riskeeriv liikluskditumine ning riskikditumise markerid koolidpilastel ja

sdidukijuhtidel®. Eensoo uuris noorte riskikditumist meditsiinilis-bioloogilistest aspektidest.

Magistritoé uurimisaine on liiklusturvalisus ja uurimisobjekt noorte mootorsdiduki juhtide
hoiakud ja nende mojutamine ning riskeeriva kéitumise tagajarjed. Magistritoos késitletakse noorte
juhtidena 16-30 aastaseid liiklejaid, kes omavad mistahes kategooria juhtimisdigust mootorsdiduki
juhtimiseks. 16-30 aastaste vanusegrupi valik tuleneb noore maoistest, mootorsdiduki juhtimisdiguse

miinimum vanusest ja rahvusvahelisest praktikast noorte juhtide sihtriihma kditumise uurimisel.

Magistritod eesmérk on selgitada vélja Eesti noorte mootorsdidukijuhtide riskikditumise hoiakud,

tagajérjed ja isedrasused ning tootada vélja ettepanekud sihtrithma liikluskditumise mojutamiseks.

Kuna eelnevad uuringud (Young...12.12.2011) on nididanud, et noorte vanusegruppi iseloomustab
korgem riskikditumise tase vorreldes teiste vanusegruppidega, siis on todle piistitatud jargmised
hiipoteesid:
1. Eesti noorte mootorsdidukijuhtide riskikditumisega seotud hoiakud erinevad teiste
vanusegruppide omadest suurema riskitolerantsi poolest.
2. Eesti noored mootorsdidukijuhid panevad teiste vanusegruppidega vorreldes toime enam

ohtlikke liiklussiiiitegusid ja pdhjustavad enam inimkahjudega liiklusdnnetusi.



Piistitatud uurimisiilesanded:

1. Analiiisida teemakohaseid teadusallikaid, et selgitada vilja noorte mootorsoidukijuhtide
riskikditumise ajendeid ja liikluskditumise mojutamise voimalusi.

2. Selgitada vilja ja analiilisida Eesti noorte mootorsdidukijuhtide riskikditumisega seotud
hoiakuid ning nende liiklussiiiitegusid ja liiklusdnnetusi, saamaks teada sihtriihma
riskikditumise isedrasused.

3. Analiilisida ja siinteesida uurimistulemusi, et leida seoseid riskikditumisega seotud hoiakute

ja tagajargede vahel ning teha ettepanekuid liikluskditumise mdjutamiseks.

T66 koosneb kahest peatiikist.

Esimene peatiikk avab teoreetilise kirjanduse ja teadusartiklite analiiiisina noorte juhtide
riskikditumise eripdarad. Autor analiiiisib noorte juhtide riskikditumise erinevaid uuringuid, nende

tulemusi ja mdjutamise voimalusi.

Teises peatiikis selgitatakse vilja ja analiilisitakse Eesti noorte mootorsdidukijuhtide
riskikditumisega seotud hoiakuid ning liikluskditumise statistikat (ajavahemikul 2007-2011).
Viiakse 14bi uuringutulemuste ja teooria siintees, et kontrollida hiipoteese ja leida aluseid jarelduste

ning soovituste tegemiseks noorte juhtide liikluskditumise mdjutamisel.

Tegemist on rakendust loova uurimusega. Magistritoo kdigus kogutud teadusallikate ja labiviidud
uuringute tulemuste pohjal koostab autor soovitused liiklusohutusega tegelevatele ametnikele
sthtgrupi mojutamiseks. Magistritdo6 teadmiste ja tulemuste rakendamisel on kasusaajaks Eesti
liiklejad. Liiklusjérelevalve teostajad saavad uusi teadmisi noorte mootorsdidukijuhtide

riskikditumise ajenditest ja mdjutamise voimalustest.

To66 kirjutamisel on analiiiisitud teemakohaseid teadusallikaid, Euroopa Liidu digusakte, Eesti
oiguskorras kehtivaid normatiivakte ja digusalast kirjandust. Labiviidud uuringutes on kasutatud
kvantitatiivseid andmekogumismeetodeid: mootorsdiduki juhtide ankeetkiisitlust, liiklussiilitegude

ja liiklusdnnetuste statistikat.



1. NOORTE JUHTIDE RISKIKAITUMINE JA SELLE MOJUTAMINE

1.1. Noorte juhtide hoiakud ja riskikéitumise ajendid

Hoiak on isikupdrane laad voi suhtumine (Eesti...04.11.2011). Oma oskused ja hoiakud saadakse
kaasa lapseeast enda kasvatajatelt ja elukeskkonnalt. Lapseeas pannakse alus edaspidisele
turvalisele liiklemisele. Liiklushoiakuid kujundavateks teguriteks on ametnike tegevus (karistused,
hoiatused, jarelevalve), sotsiaalsed normid ja traditsioonid, ohu kogemine (liiklusdnnetused,
onnetusest hdadavaevu pddsemine, ohuolukorrad), oma kditumise analiiiis ja vigade tunnistamine
(vigade hindamine ja lahenduste leidmine, vilets juhtimisoskus, halb kohanemine liiklusega),
liikluskorraldus- ja liiklusohutusndouete omandamine (pdhjalikud baasteadmised, aktiivne huvi,

individuaalne vaatlus ja enesetdiendamine). (Ellonen jt 2002:101-103)

2009. aastal Austraalia George’i Instituudi uuringus selgitati 20 000 noore juhi liiklusohutusalaste
arusaamade, hinnangute ja liiklusdnnetuste vahelisi seoseid. I[lmnes, et kui noor juht votab omaks
riskantse kiirustava sdidustiili, sdltumata oma liiklusohutusalastest tdekspidamistest, kasvab
koheselt oht sattuda liiklusdonnetustesse. Noortel, kellel on madal riskitunnetus voi kes pole
voimelised piisavalt hindama sodidukijuhtimisega kaasnevaid riske, on suur tdendosus sattuda
liiklusdnnetustesse. Juhid, kellel on kiillaldane arusaam liiklusohtudest, aga on samal ajal omaks
votnud védrad liiklusalased hoiakud, omavad kdrget liiklusdnnetuste pohjustamise riski. (Risky

Driving... 2009)

Selle uuringu tulemustest jareldab autor, et ainult teadlikkus ohtudest ei ole piisav riskikditumise
drahoidmisel. Oluline on, et omandatud teadmiste pdhjal muudab noor juht ka oma kéitumist, st

hakkab liiklema elusdéstvate hoiakutega.

Riskikditumine on inimeste elu ja tervist ohustav kaitumisviis (Eesti...04.11.2011). Turner ja
McClure (2002) on uurinud korge riskiga sodidukijuhtide demograafilisi tunnuseid ja leidnud, et
riskeerivalt liiklevad reeglina noored mehed, vallalised, lesed ja tdiskohaga t66] kdivad inimesed
ning vallalised mehed vanuses 17-29 otsivad kolm korda suurema toendosusega elamusi liiklusest

kui teised vanusegrupid.



Miks noored mehed on riskialtimad? Evolutsiooniteadlase Dobbs’i (2011) hinnangul tuleneb
noorukiea ainulaadsus geenidest ja arenguprotsessist, mis on vilja kujunenud tuhandete
inimpdlvede viltel, midngides olulisel iileminekuetapil vdimendatud rolli ja vormides olendi, kes on
treenitud lahkuma turvalisest kodust ning liikuma vodrale territooriumile. Noorukieas riskialdis
kulude ja tulude vaagimine on evolutsiooni kdigus andnud noortele kohastumiseelise. Noorena
tipneb kéitumisteadlaste hinnangul elamustejanu- jaht adrenaliini jarele, erutus millestki
ebatavalisest voi ootamatust. Teismelised ei riski rohkem mitte seetottu, et nad ei mdista ohtu, vaid
sellepdrast, et nad tunnetavad riski ja hiivitust teisiti. Cronin (1991) leiab lisaks, et noored mehed
soovivad avaldada muljet vastassugupoolele, ndidates oma oskusi, vilumust ja kartmatust.
Demonstreeritakse, et jdddakse ellu suurtel kiirustel sdites voi palju juues. Alkoholijoobes

aktiveerub noorte meeste enesetdestamise soov veelgi.

Noorte ja vanemate liiklejate grupierinevusi uurides on leitud vanusegruppide ohu tajumises
erinevusi. Teadlased Ben Gurioni iilikoolist (Borowsky jt 2002) tegid katseliselt kindlaks, et
keskmisest halvema ohutajumisvdimega on noored kogenematud juhid, samas kui eakate juhtide
voime ohtu tajuda ei ole halvem kogenud keskealiste juhtide omast. Kogenud ja vanuses iile 65
eluaasta autojuhid keskenduvad hoolikalt potentsiaalselt ohtlikele situatsioonidele, milleks on
nditeks ristmikud ja tee ddres seisvad jalakdijad. Noored mootorsdiduki juhid mirkasid kiill viga
ohtlikke situatsioone, kuid ei pooranud nii palju tdhelepanu vdhemohtlikele olukordadele. Naiteks
on sellega seonduvalt OECD (2006) noorte juhtide teemalises raportis viitnud, et uuringute
tulemustele totudes ei ole noored juhid vastutustundlikud ja sdidukijuhtimiseks lubatud vanuse
tostmisega 18. eluaastalt 21. eluaastale sdéstab palju inimelusid. Selle sammuga noorte pohjustatud

litklusonnetuste risk viheneks 25% ehk 8% iga lisanduva eluaasta kohta.

Autori hinnangul védrib selline vdide ka Eestis siigavat analiilisimist ja diskussiooni tihiskonnas,
sest sellega voib kaasneda markimisvaarne liiklusvigastuste arvu vihenemine. Analiilisimist vajab,
kas mootorsdiduki juhtimisdiguse lubatud vanuse tostmine annab paremaid tulemusi elude

sddstmisel, kui teised riske maandavad tegevused samale vanusegrupile.

Grupierinevuste teemal on uuritud seoseid sdidukimarkide ja noorte juhtide liiklusriski vahel.
Erinevat marki soidukite juhid riskivad erinevalt ja samal ajal erinevad nad ka sdidustiili poolest:

»turvalised* juhid valivad iiht marki sdidukeid ja ,,ohtlikud® teist tiilipi. Samas tundub, et oma
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arritusseisundi kontrolli all hoidmisega seotud puudujddgid panevad juhte rohkem riskima, eriti sel
juhul, kui soidetakse sportautoga. Selliseid tulemusi on andnud USA-s ja Euroopas labiviidud
uuringud. (Christ jt 1994)

Autorile teadaolevalt ei ole Eestis samal teemal uuringuid 1dbi viidud, kuid tihti on meedias leidnud
kajastust noorte meeste ja nende juhitud BMW liiklusdnnetustesse sattumise teemat. Need juhtumid
on loonud noorte meeste ja BMWdega analoogse kuvandi Christi (1994) artiklis toodule.

Rootsi Karolinska Instituudi teadlased Hasselberg & Laflamme (2003) uurisid 16-23-aastaste noorte
liikluskditumise ja nende vanemate sotsiaalmajandusliku tausta seost. Uuriti noorte inimeste
lapsevanemate sotsiaalse klassi, hariduse, sissetulekute erisuse ja liiklusvigastuste seost.
Lihttooliste, fiiiisilisest isikust ettevotjate (FIE), pdllutodliste, pohiharidusega vanemate lapsed
kéitusid liikluses riskeerivamalt vorreldes noortega, kelle vanemad olid majanduslikult enam
kindlustatud ja korgema haridusega. Kontrastina néitas uuring, et leibkonna sissetulekute ja noorte
juhtide liiklusvigastuste riski vahel seoseid ei leitud. Liiklusvigastusi oleks 25% vidhem, kui koik
noored omaksid kdrgema sotsiaalmajandusliku grupi riski taset ja 29% vihem, kui noored omaksid

korgharidusega vanemate grupi riski taset.

Hasselberg & Laflamme (2003) uuringu tulemuste pohjal jareldab autor, et majanduslik heaolu on
tiks néitajatest, mis vdhendab kaudselt ka nérvilisust ja liigsete riskide votmist liikluses. Mida
kdrgem on inimeste majanduslik heaolu, seda turvalisemalt end tuntakse ja ka vastavalt liikluses
kaitutakse. Majanduslikust kindlustatusest olulisem on keskmine haridustase, mis loob head

eeldused ohutute hoiakute kujunemisele.

Miks osa samas vanuses noortest juhtidest on liikluses riskialtimad ja teised mitte? Individuaalsed
erinevused tulenevad peamiselt erinevusest vaimsetes voimetes, psithholoogilistest erinevustest ja
inimeste hoiakute erinevusest. Riskikditumise individuaalsete pohjustena on Kangro (2011)
késitlenud emotsioone ja vajadust kogeda teravaid elamusi. Tavaliselt on riskikditumisele altimad
inimesed, kes on otsustes impulsiivsed ja kelle enesekontroll on vdiksem. Nad on loomult
madalama kontrollitasemega ja kui iimbritsevad keskkonnategurid isiksuseomaduste avaldumist

soosivad, siis nad voivad kéituda ettearvamatult ja isegi ohtlikult. Vastandiks on neile inimesed, kes
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on distsiplineeritumad ja suudavad oma emotsioone rohkem kontrollida. Impulsiivsust on Eesti
keele seletavas sOnaraamatus kirjeldatud jairgmiste terminitega: impulsi, hetkelise mdttesahvatuse
ajel toimiv, erk, elavalt reageeriv (Eesti...04.11.2011). Eristada tuleb kahte erinevat impulsiivsuse
liiki. Dickman (1990: 58, 95-102) eristab impulsiivsuses adaptiivset (kalduvus toimida kiiresti
olukorrale kohaselt) ja maladaptiivset poolt (kalduvus toimida motlematult, mis voib kaasa tuua

ebasoovitavaid tagajirgi).

Seoseid on leitud lisaks impulsiivsuse ja suitsetamise vahel. Missouri iilikooli teadlaste (Quitting...
01.01.2012) uurimistdost selgub, et isiksuseomadused voivad olla pdhjuseks, miks noored sigareti
jérgi haaravad, kuid ka vastupidi - suitsetamisest loobumine jétab isiksusele tugeva jélje. Teadlased
vordlesid 18-35-aastaseid suitsetajaid ja neid, kes olid suitsetamise maha jitnud ning leidsid, et
Suitsetamist jatkanud paistsid silma kahe isiksuse omaduse tottu- neil oli kdrge impulsiivsus ja
neurootilisus. Noored vanuses 17-25 muutuvad suitsetamisest loobumisel viahem impulsiivseks ja
vahem neurootiliseks. 18-aastased suitsetajad olid korgema impulsiivsusega kui sama vanad
mittesuitsetajad. Suitsetajad vanuses 17-25, kes suitsetamisest loobusid, muutusid oluliselt ka

isiksuselt- nende korge impulsiivsus ja neurootilisus vihenesid.

Eensoo (2010) ja Zuckerman (1994) on leidnud, et mitmed kaitumiskalduvused on périlikud, kuid
nende moju viljendumine soltub sageli inimeste elukeskkonnast. Riskeerival kaditumisel on
biokeemiline tagapdhi ja pdhjus on ajus toodetud hormooni- serotoniini (dnnehormooni) tasemes.
Alkoholijoobes tabatud juhtide uuringust tuli vilja, et neil on see serotoniini (MAO) aktiivsus
madalam ning kihutajatel on korgem. Madala MAO tasemega inimestel on suurem vajadus tubaka,
alkoholi ja narkootikumide manustamiseks. Elamustejanu otsivatel meestel on erakordselt korge

testosterooni tase (Zuckerman 1994).

Autori hinnangul tuleb biokeemiliste uuringute tulemustesse suhtuda pigem Kriitiliselt, sest

bioloogia ei médra koike, oluline on ka iimbritseva keskkonna mdju.

Bioloogilise arengu jirgi on inimeste ndgemine korgpunktis 20-aastaselt ja kuulmisteravus 13-
aastaselt (Butterworth & Harris 1994).
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Autori hinnangul on hea ndgemine ja kuulmine véga olulised aistingud sdiduki juhtimisel ning see
peaks andma noortele eakamatest juhtidest eelise ohutumaks liiklemiseks. Selle eelise pérsivad aga

riskikditumist mdjutavad tegurid, kuna noored pdhjustavad rohkem liiklusdnnetusi kui eakamad
juhid.

Individuaalsed erinevused seisnevad ka inimeste vaimsetes vOimetes. Mida rohkem me oma
tegevust motestame ning asju enda jaoks ratsionaalselt lahti seletame, seda vdiksem on tdenéosus, et
tormame riskikditumisse. Mida vdoimekam on inimene vaimselt, seda oskuslikum arutleja ta on.
Korgema vaimse voimekusega inimene suudab rohkem kaalutleda ja riske arvesse votta, et teha

vahet instinktiivsel ja mdistlikul reaktsioonil. (Kangro 2011)

Autori hinnangul ei saa kindlasti iiks-iihele 6elda, et ainult madalama intelligentsiga inimesed

satuvad ohtudesse ja pohjustavad liiklusdnnetusi.

Vaimne vdimekus annab eeldused kdrgele haridustasemele. Haridustaseme ja eluea pikkuse seost
Kinnitab ka Eurostat (Haridus...04.03.2012) analiiiis. Uuringus analiiiisitud 13 Euroopa riigi (sh
Eesti) rahvastikuandmete jérgi on eranditult koikides riikides kdrgema haridustasemega isikutel
oodatav eluiga pikem. Suurim erinevus oli riikide vordluses Eestis 2008. aastal. Nii oli
korgharidusega 30-aastasel Eesti mehel lootus elada keskharidust mitte omavast mehest 17 aastat
kauem, 30-aastaste naiste jaoks piirdus sama erinevus oodatavas elueas iiheksa aastaga. Rootsis oli
vastav erinevus meeste puhul neli ja naistel kolm aastat. Haridustase tingib erinevuse sissetulekus,

tervisekditumises, toitumises, dnnetusjuhtumitega seotud riskides jms.

Noorte sdidukijuhtide grupi- ja individuaalsete erinevuste pohjuste teadmine on autori hinnangul
oluline liiklusohutuse aspektist. Kui 18-25-aastastel autokooli oppuritel viia 14bi individuaalsete
erinevuste testid, saab sellega teadvustada noortele mootorsdiduki juhtidele erinevustega kaasnevaid
riske. Testide ldbiviimine kiill pikendab koolitust ja muudab selle kallimaks, kuid inimelude
sadastmisel voib see olla efektiivne meede. Oluline on noorte vanuserithmale suuremas mahus (kui
eakamatele liiklejatele) ohutaju treeningute ldbiviimine autokoolides. Nende tegevustega saab

osaliselt maandada sihtriihma litkluskditumisega kaasnevaid ohte.
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Noorte juhtide riskikditumise pohjusena on iihtlasi tdhtis sdidukogemus, kuigi Elloneni jt (2002)
sonul selle fakti paikapidavus noorte puhul piris selge ei ole. Ka suure juhtimiskogemusega
noortega juhtub sageli liiklusdnnetusi, mis néitab, et eaga ja elus ettetulevate olukordadega
kaasnevatel teguritel on suurem osa, kui vilumusel. (Ellonen jt 2002:101-102) Samas on mitmed
teised uuringud Kinnitanud vastupidist, et soidukijuhi kogemused on olulisemad juhi ealistest
isedrasustest. 2005. aastal USAs ldbiviidud uuringu andmed néitasid, et suurim liiklusdnnetuste risk
on esimese viie kuu jooksul alates juhtimisdiguse saamisest (120 onnetust 10 000 autojuhi kohta).
Peale esimest viit kuud juhistaazi liiklusonnetuste arv langeb jarsult (70 dnnetust 10 000 autojuhi
kohta) ja siis vdheneb aeglaselt jargmise 18 kuu juhtimiskogemuse ajal (50 onnetust 10 000
autojuhi  kohta). (The... 2006;118;2570) Sama kinnitab ka McCartt jt (2009) uuring, et
soidupraktika pikkusel on igas vanuses tugev positiivne efekt liiklusriskikditumisele, eriti noortel
juhtidel. Uuringutes, kus tritati moota téhtsust vanuse ja kogemuse tegurite vahel, oli kodige
positiivsem efekt juhtimiskoolituse pikkuses. Eelkdige viheneb riski tase peale 25. eluaastat
(Williams 2003). Noored juhid on isegi peale 6 kuud juhtimiskogemust tdiskasvanutest oluliselt
vihem voimelised tegelema sdidu ajal korvaliste tegevustega nagu nditeks mobiiltelefoniga
radkimine. Korvalised tegevused sdidu ajal halvasid oluliselt noorte juhtide tdhelepanu- ja
soiduvdimet (Olsen jt 2006). Seda riski vdhendab ka Eestis 01.07.2011 joustunud liiklusseaduse
muudatus, kus mobiiltelefoni on keelatud sdidu ajal kdes hoida ja seda nii asulas kui asulavélisel

teel (Liiklusseadus, 17.06.2010).

Riskikditumise sotsiaalsete pohjuste uuringutes on avastatud noorte juhtide riskikditumises erisusi
selles, kas liiklemiseks kasutatav sdiduk on vanemate voi noore isiklik sdiduk. Cammisa jt (1999)
uuringud néitasid, et isiklikku sdidukit omavad noored kasutavad seda ka sagedamini, st sdidavad
rohkem kilomeetreid ning tiletavad sagedamini lubatud sdidukiirust ja liiklevad ohtlikumalt, kui
need noored, kes kasutavad vanemate autot. Williams jt (2006) ja Garcia-Espana jt (2009) uuringud
kinnitasid, et noored, kes omasid sdiduautot, osalesid kaks korda sagedamini liiklusdnnetustes ja
tiletasid kiirust kaks korda sagedamini, kui need, kes kasutasid vanemate autot. Sellest jareldub, et
noortel, kellel on suurem vodimalus mistahes ajal auto kasutamiseks, omavad korgemat riski

liiklusdnnetuste pdhjustamiseks.

Nende uuringute tulemuste pdhjal jareldab autor, et noorte riskikditumist liikluses mojutab
soiduvahendi kattesaadavus st palju ta sdidukit sditmiseks kasutada saab ja kindlasti materiaalse

ning moraalse vastutuse tunne vanemate ees. Kui liigeldakse enda autoga, siis ei tunta sellist
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moraalset vastutust. Noored, kes omavad isiklikku sdidukit kdituvad riskeerivamalt, kui vanemate
soidukiga liigeldes. Samal teemal oleks huvitav uurida, kas noorte riskikditumises on ka erisus kui
kasutatakse tooandja voi liisingfirma sdidukit, millel on kaskokindlustus? Psiihholoogiliselt tundub

materiaalse vastutuse tunne viiksem, kui enda materiaalsed riskid on kindlustusega maandatud.

Lisaks nimetatud pohjustele, on seoseid leitud ka noorte juhtide kiiruskditumise ja kaassditjate arvu
vahel. Nii on kaassditjate negatiivne psiihholoogiline moju noorte juhtide sdidukiirustele ja
riskikditumisele leidnud kinnitust Simons-Morton jt (2005), Ellonen jt (2002) ja Williams (2003)
uuringutes. Samas vanuses kaassoitjate psiithholoogiline surve sunnib vihese sdiduvilumusega ja
ebakindlat juhti iilearu riskima. Seetottu erineb kambasituatsioonis toimunud liiklusonnetus tiksinda
sOitja Onnetusest, eriti noorte juhtide puhul, kuna kaassoitjate moju dnnetuse tekkimisele on sageli
maédrav (Ellonen jt 2002). Simons-Morton jt (2005) uuringus selgus, et noored juhid (nii mehed kui
naised) sditsid tildisest liiklusvoost kiiremini, kiirendasid sagedasti motlematult ja selline kditumine
oli domineeriv, kui kaassoditjaks oli meessoost nooruk. Kaassoitjate arvu ja liiklusdnnetuste riski
vahelist seost ilmestas asjaolu, et noore juhi poolt iga tdiendava sditja pealevitmisega suurenes
proportsionaalselt liiklusdnnetuste risk. Uksi sdites oli noortel juhtide riskikditumine 40% madalam,
kui tihe samaealise kaassOitjaga. Williams (2003;34:5-15) leidis, et eriti korge on risk kolme ja
enama kaassOitjaga. Méarkimisvddrne on asjaolu, et selliseid seoseid leiti ainult noorte juhtidega ja

teistel vanusegruppidel neid ei esinenud. Risk oli korgeim 16-19- aastastel juhtidel.

Autori hinnangul saab kaassditjate ohtlikku moju noorte juhtide riskikditumisele arvestada
liiklusjarelevalve teostamisel. Noorte sihtgruppi tuleb hoida jarelevalves erilisema tdhelepanu all ja
mistahes pohjusel nende sdidukit peatades, tuleb politseinikel noortele seda riski selgitada.
Kaassditjatega kaasneva riski teadmine on samuti oluline autokoolidele ja noore juhi ldhedastele,
kes saavad neid mojusid selgitada ja vajalikul momendil meelde tuletada. Teades enda riske

kaitutakse reeglina ettevaatlikumalt.

Reese ja Smyer (1983) tegid elukdigu uuringutega kindlaks olulisemad siindmused ja etapid
elutsiiklis, mis annavad indiviidi elule uue suuna. Inimene muudab selle tulemusel oma
ellusuhtumist ja vddrtushinnanguid. Nendest tdhtsaim on lapsevanemaks saamine. Lapsevanemaks

saamisest natukene vdhem muudavad ellusuhtumist koolist véljalangemine, liiklusonnetuses jala
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kaotamine ja suur lotovdit. Siindmused, mis muudavad ellusuhtumist, esinevad neljas kontekstis:

perekonna, t60, tervise ja abielu kontekstis.

Autor arvab, et selle uuringu tdekspidamist tuleb kontrollida ka noorte juhtide kontekstis, kas
abiellumine ja lapsevanemaks saamine muudavad noorte meesjuhtide ellusuhtumist ja

liiklusohutusalaseid hoiakuid.

Kokkuvottes selgus, et noored juhivad mootorsdidukit Kiirustavalt ja riskeerivalt ning sellise
soidustiili peamised pdhjused on (késitletud uuringute pdhjal) noorte vanusegrupi ealised ja
individuaalsed isedrasused nagu arengulised muutused, impulsiivsus, korgendatud vajadus
elamustejanu jirele ja soov kaaslastele muljet avaldada. Samuti ilmnesid seosed riskeeriva ja

kiirustava sdidustiili ja kaasreisijate arvu ning soo vahel.

1.2. Soéidukiiruse, joobe ja turvavarustuse seosed liiklusonnetuste tagajargedega

Liiklusdnnetused toimuvad reeglina mitme erineva teguri koosmdjul. Williamsi (2003), Gonzalese
jt (2005) uuringute tulemused Kinnitasid, et sdidukiirus on noorte juhtide koige olulisem fataalsete
tagajargedega Onnetuste pdhjus ja noortel juhtidel on see kaks korda sagedasem raskete

tagajdrgedega Onnetuste pdhjus vorreldes kogenud juhtidega.

Soidukiiruse teemalise kiisitlusuuringute tulemustest (2011) selgus, et 89% Eesti meesjuhtidest ja
83% naistest viitis, et nad lletavad linnadevahelistel pohiteedel tihti kiirust ning seda ei peeta
oluliseks rikkumiseks. Viiksematel ja kohalikel maanteedel iiletab kehtestatud piirkiirust 87%
meestest ja 83% naistest, linnades ja asulates 69% meestest ja 56% naistest. Kiiruse iiletamiste
peamiseks pohjuseks hinnati soodustavaid sdidutingimusi (75%). Teisel kohal oli arvamus, et
kiiruse tletamine kuni +10 km/h on tildiselt aktsepteeritav (74%). Kiirust iiletatakse enamasti ka

moodasoditudel.

Konkreetsel teel arendatava sdidukiiruse ja liiklusdnnetuste arvu ning raskusastme vahelist seost

toestas Prantsusmaal 2003-2005 Idbiviidud uuring. Uuringu andmetel, alandades keskmist
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soidukiirust 5 km/h, kaasnes oluline liiklusturvalisuse tous ja hukkunute arvu vihenemine rohkem

kui 30%. (Parimad...2007)

Bock ja Glass Miller (2005) viisid Washington DC koolide imbruses 14bi liikluskéditumise uuringu
ja tulemused néitasid, et noored soitsid tildisest liiklusvoost keskmiselt 1,3 miili tunnis kiiremini.
Kiirust iletasid nii nais- kui meessoost autojuhid. Ilma kaassoitjateta iiletas kiirust 14,9%
meesjuhtidest ja meessoost kaassoitjaga 21,7% ning naissoost kaassoitjaga 5,5% juhtidest. Noortest
naissoost juhtidest tiletas Kiirust tiksi sdites 13,1%, meessoost kaassditjaga 12,9% ja naissoost
kaassoitjaga 15,5% juhtidest. Naissoost noored juhid eristusid samaealistest meestest sellega, et nad

tiletasid kiirust pigem liihiajaliselt ja tehes jarske kiirendusi.

Autori hinnangul annavad selle uuringu tulemused indikatsiooni, et noorte meeste riskeerivat
soidustiili mojutavad kaassditjad ja neid rahustab naissoost kaassditja. Noortele naissoost juhtidele

avaldab kaassoitja vahem mdju.

Eesti juhtide hinnanguid Kiiruse iiletamiste vdhendamise vOimalustele selgitati sdidukiiruse
teemalise kiisitlus uuringu tulemustes (2011), millest selgub, et juhtidel on iildiselt positiivne hoiak
kiiruskontrollimeetmesse.  Positiivseid  hinnanguid anti  kiirustabloode  paigaldamisele,
liikluskasvatuse ja politsei jarelevalve tohustamisele ning piisikiirushoidja olemasolule autos. Hasti
suhtutakse ka autojuhtide teadlikkuse tostmisse, kiiruskaamerate paigaldamisse ja elektroonilistesse
seadmetesse autos, mis hoiatavad voi takistavad kiiruse liletamist. Monevdrra vdiksemat poolehoidu

leidsid karistuste karmistamine ja fliiisilised meetmed.

Autori hinnangul niitavad juhtide arvamused positiivset hoiakut Eestis tina kasutusel olevatesse
meetmetesse. Jarelikult tehakse juhtide hinnangul liiklusohutuses ja jarelevalves digeid asju ja nad

on need omaks votnud. Iseasi on see, kui tdhusad need meetmed tdna on.

Kuigi joobeseisundis mootorsdiduki juhtimist esineb palju harvem kui sdidukiiruse iiletamist, on
selle moju liiklusohutusele suur. Joobeseisundis juhtide osakaal on Eesti liikluses aasta aastalt

langenud. Kui 2003 aastal iiletas see 3% piiri, siis 2010. ja 2011. aasta tulemused niitavad sama
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taset 0,6% (2009. aastal 0,8%), mis iseloomustab olukorra tdhelepanuvéirset paranemist
(Liikluskaitumise...2011).

Samas ei ole pohjust rahuloluks, sest joobeseisundis liiklejate poolt pdhjustati 2011. aastal 239
inimkannatanuga liiklusonnetust, mis on 16% koguarvust. Hukkunutega liiklusdnnetustest oli
joobeseisundis mootorsdiduki juhtide (tarvitanud alkoholi voi narkootikume) poolt pohjustatud 21

likklusonnetust. (Sari 2012)

2011. aastal pohjustasid joobeseisundis 16-30 aastased mootorsdidukijuhid 73 inimkannatanutega

liiklusonnetust, mis on 33% koikidest noorte juhtide pohjustatud inimkahjuga liiklusdnnetustest

(Liikluses...2012).

Justiitsministeeriumis (Ahven jt 2006) labiviidud analiiiisi tulemustel kujutab joobeseisundis
juhtimine endast {iihiskonnaohtlikkust nii esinemissageduse, kui sageli kaasnevate traagiliste
tagajargede poolest. Joobeseisundis juhtide osalusel toimub Eestis ligikaudu {iks viiendik
inimkannatanutega liiklusdnnetustest ning sellistes dnnetustes hukkub enam kui neljandik liikluses
hukkunutest. Euroopa Liidu liikmesriikide statistika kohaselt toimub hukkunutega liiklusdnnetustest
joobes juhi osalusel 20-25% (Parimad...2007:53). Eesti retsidiivsuse uuringu kohaselt on

joobeseisundis juhtimine {iks korgeima retsidiivsusméédraga siilitegu (Ahven jt 2010).

Joobeseisundis mootorsdiduki juhtimiseks loetakse ka sdiduki juhtimist psithhoaktiivsete ainete
mdju all, st medikamentide (rahustid, unerohud jms), uimastite (sh alkohol), nédrviergutite voi nende
koostoime moju all sdiduki juhtimine, kuna need voimendavad ja mojutavad inimeste bioloogilisi
erinevusi  ning kesknérvisiisteemi  toimimist. Erinevate psithhoaktiivsete ainete moju
inimorganismile on erinev. Psiihhoaktiivsetest ainetest sagedamini tarvitatakse alkoholi, mis mojub
kesknérvisiisteemile joovastavalt. Alkoholi mojul langeb juhtide otsustusvdime, reaktsioonikiirus,

litkkumine muutub ebakindlaks, kuulmine ndrgeneb ja viheneb ndgemisteravus. (The Teen...2006)

Narkootiliste ja psithhotroopsete ainete vOi uimastavate ravimite moju all olevaid mootorsdiduki
juhte ning alkoholi ja uimastite koostarvitajaid peetakse liikluses samas ohtlikumaks, kui ainult

alkoholi tarvitajaid, kuna mdned uimastid voivad tarvitaja panna end tundma iiliinimesena, muuta
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paranoiliseks vOi pdhjustada hallutsinatsioone. Ravimite ja alkoholi koostarvitamisel voivad olla

ettearvamatud tagajérjed. (Ellonen jt 2002:116)

Soidukiiruse teemalises kiisitlusuuringus (2011) selgitati Eesti juhtide hinnanguid mootorsdiduki
joobeseisundis juhtimise kohta. Uuringu tulemustest selgus, et 81% vastanutest ei olnud viimase
aasta jooksul autot juhtinud joobeseisundis. 16% on seda teinud iiks kord ja 3% kaks kuni neli
korda. Meeste hulgas on joobeseisundis mootorsdiduki juhtimist esinenud rohkem kui naiste hulgas.
25% meestest on autot juhtinud joobeseisundis iihel korral, 4% kahel kuni neljal korral. 3% naistest
on autot juhtinud joobeseisundis tihel korral. Kiisitlusele vastanud juhtide hinnangutel on
peamisteks liiklusonnetusi pdhjustavateks faktoriteks joobeseisundis sdidukijuhtimine, liiga kiire

s0it, auto juhtimine vésinuna ja véikse pikivahe hoidmine eessoitjaga.

Noortele on joobeseisundis mootorsdiduki juhtimine eriti ohtlik, sest noorte tolerants alkoholi on
madalam ja nende keha ei ole veel valmis alkoholiga vditlema. Soiduki juhtimine nduab noortelt
enam tdhelepanu ja kuna neil on viike sdidukogemus, siis parsib alkohol nende juhtimisvdimeid
enam kui eakamatel juhtidel. (Young... 12.12.2011) Alkoholi koordinatsiooni halvendavat mgju
tuuakse vilja nii fiitisilisel kui ka vaimsel tasandil. Peamiselt viheneb selle mdjul aju piirkondade
tundlikkus, mis on seotud ohutajuga ning inimaju ei saa enam aru, mis on moistlik ja mis mitte.
Riskikditumise votmesonaks on emotsioonid ja kdrge emotsionaalse laengu korral suunavad inimest
ratsionaalse motlemise asemel tunded. Alkohol on iiks keskkonnategureid, mille mgjul vallanduvad

emotsioonid kiiremini. (Kangro 2011)

2010. aastal viis Kanada Liiklusdnnetuste Uurimise Sihtasutus (Traffic... 2011) 1dbi liiklusohutuse
uuringu, kus kiisitleti 1600 erinevas vanuses juhti ja selgitati noorte liiklejate ohuteadlikkust
alkoholi tarvitamise korral. Osalenud noortest oli 86% (vanuses 16-24) ndus, et peale alkoholi
tarvitamist nad ei ole voimelised juhtima sdidukit ohutult. Selle vanuseriihma juhtide teadlikkuse
protsent oli oluliselt kdrgem, kui juhtidel vanuses 25 ja vanemad, kellest ainult 77% oli ndus, et nad
ei suuda alkoholijoobes juhtida soidukit ohutult. Samas 12% 16-24- aastastest noortest kinnitas, et
on juhtinud sdidukit joobeseisundis viimase 30 pieva jooksul. Ule 25- aastastest oli seda teinud
25%. Alkoholi tarvitanuna kasutasid noored sagedamini muid alternatiivsed transpordi voimalusi

vO1 60bisid soprade juues.
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Ellonen jt (2002:115) wuurisid alkoholi modju mootorsdiduki juhtide tdhelepanuvdimele ja
soidukiirustele. Alkoholi mojul ndrgeneb oluliselt juhtide tihelepanuvdime ja sdidukiiruseid
hinnatakse tegelikust vdiksemaks ehk sdidetakse arvatavast suurema kiirusega. Oma vodimeid
hinnatakse iile, reageerimisaeg pikeneb, liigutuste automaatsus kaob. Alkoholi mdju

juhtimisvoimele on pimedas suurem kui valges.

Uuringutest selgub, et turvavarustuse kasutamine ei mdjuta liiklusdnnetuste arvu, kiill aga vihendab
markimisvaarselt raskete ja surmavate vigastuste riski. Turvavarustuse kasutamise ennetav méju on
surmavate vigastuste puhul suurem kui raskete vigastuste puhul. Vigastuste voi surmaga 16ppenud
likklusonnetustes on selge seos pea- ja sisemiste vigastustega ning turvavarustuse kasutamine
kaitseb eelkdige nende vigastuste eest. Naiteks uuriti 1995. aastal Norras liiklusonnetustes osalenud
mootorsdidukite juhtide ja sditjate vigastuste ja surma pohjuseid. 64% juhtidest ja sditjatest sai
vigastusi vOi hukkus kokkupdrkel mingi sdidukisalongi osaga. 1,4% paiskus sdidukist vélja, 0,03%
sai sdiduki siittimisel pdletusvigastusi ja 0,2% uppus. Ulejidanud juhid ja sditjad said trauma teistel
poOhjustel. Soidukisalongi osaga kokkupdrge voOi soidukist véilja paiskumine on kdige
sagedasemateks surmaga voi vigastustega 10ppenud trauma pdhjuseks. Turvavod hoiab juhti ja
soitjat jarskude pidurduste voi liiklusonnetuste korral kinni, et véltida sdidukisalongi osade vastu
paiskumist. Turvavood tuleb kasutada oigesti ja koos digele kdrgusele reguleeritud peatoega, mis
takistab kokkupdrke korral pea jarsku liikumist ette voi taha. Turvavod kasutamisel saadud
vigastustest on 42% kaelavigastused. (Liiklusohutuse...2001) Turvavod mdju soltub osaliselt ka
soidukiirusest ja on suurem madalamatel sdidukiirustel. Seepérast on oluline kinnitada turvavoo ka
asulasisestel teedel. (Parimad... 2007:54)

Turvavarustuse kasutamine on sditjatele ja juhile kohustuslik. Sdidukis, millel on turvavéod, peab
soitja olema sdidu ajal turvavodga nduetekohaselt kinnitatud (LS § 30 ja 33). Soidukis, millel
peavad olema peatoed, peab peatugi olema reguleeritud selliselt, et see toetaks juhi ja soitja pead
kuklast. Mootorrattaga ja mopeediga soitmisel peavad juht ja soitja kandma kinnirihmatud
motokiivrit. (Liiklusseadus, 17.06.2010)

Turvavod kasutamine mootorsdiduki esiistmel vdhendab keskmiselt surma voi vigastuste riski 40-
50%, tagaistmel 25%. Mopeedi ja mootorratta juhtide poolt kiivri kasutamine vdhendab 25%

liikklusvigastuste riski. Kasutades lisaks spetsiaalset mootorratturi kaitseriietust, véheneb
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liiklusvigastuste risk 30%. Turvavoo efekt on suurim sdidukite laupkokkuporke ja teelt viljasditude
korral. (Liiklusohutuse...2001)

Kriger & Schultz (2011) wuuringu tulemustel on Eestis turvavéd Kkinnitamine tldiselt
harjumuspérane. 96% liiklejatest on teadlikud, et turvavod kasutamine tagaistmel on kohustuslik
kuid reaalselt kdituvad nii vaid 78%. Vdhem kasutatakse turvavarustust tagaistmel, seda tehakse
véiksema ohutaju tottu. Peamiseks turvavod kinnitamata jatmise pohjuseks vdidetakse unustamist,
harjumuse puudumist ja ebamugavust. Samas uuringus selgitati ka liiklejate rahulolu politsei
tegevusega turvavarustuse kontrollimisel, ning selgus, et pooled Kkiisitletutest olid politsei
tegevusega rahul. Murelikuks tegi asjaolu, et liiklejate rahulolu politsei jarelevalvega on viimase
kolme aasta jooksul langenud 7% (67%-It 60%-1le). Kiisitletud liiklejatest 30% hindas politsei
jarelevalvet ebapiisavaks. Liiklejad andsid hinnangu, et politsei suurem sekkumine parandab

turvavarustuse kasutamist.

Milline oli olukord turvavarustuse kasutamisega Eestis 2011. aastal? Liiklusk&ditumise monitooringu
(2011) jargi kasutas 98% (2010 93%) mootorsdiduki juhtidest turvavodd. Ees kdrvalistmel kasutas
98,4% (2010 87%) sditjatest ja tagaistmel keskmiselt 92,7% (2010 63,1%). Niiteks USA-s oli
20009. aastal riigi keskmine turvavoo kasutustase 88% (The Increase. .. 02.03.2012).

Monitooringu tulemused niitavad, et turvavarustuse kasutamise tase oli Eestis 2011. aastal korge ja
see loob head eeldused liiklejate kaitsmiseks liiklusdnnetustes. Turvavarustuse kasutamise kasvu
peamiseks pohjuseks voib autori hinnangul pidada 2011. aastal kehtima hakanud uut liiklusseadust
ja sellega kaasnenud meediakampaaniat, mille abil kasvatati juhtide teadlikkust.

Turvavarustuse kasutamine on oluline liiklusvigastuste vihendamisel. Seda tdestab ka asjaolu, et
Eestis sai 2011. aastal liiklusonnetustes vigastada 88 mootorsdiduki juhti ja sditjat, kes olid vanuses
16-30 ning hukkus 9, kes ei kasutanud turvavarustust. (Sari 2012)

Kokkuvotvalt voib Oelda, et sdidukiirus on noorte juhtide koige fataalsemate tagajargedega
Oonnetuste pohjus ning kiiruseiiletamist ei peeta liiklejate poolt oluliseks rikkumiseks.

Joobeseisundis mootorsdiduki juhtimine on ohtlik kdikidele liiklejate gruppidele ning eriti ohtlik
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noortele, tulenevalt nende ealistest isedrasustest ja vihesest sdidukogemusest. Turvavarustuse

kasutamine vihendab mérkimisvééarselt liiklusvigastuste riski.

1.3.  Oigusliku regulatsiooni, karistuste ja liiklusjdrelevalve roll riskikditumise
mdjutamisel

Noori juhte tuleb hoida seadustes erilisema tihelepanu all (erisubjektina), et neid suunata liikluses
ohutumalt kdituma. Seadustes sitestatud reeglitel on oluline roll ohutu liikluskeskkonna
saavutamiseks. Neile liiklejatele, kelle hoiakuid Kkaristustest teadmine ei mojuta, on oluline
vahelejadmise risk, st politsei jarelevalve roll. Erisubjektisust rakendatakse teatud perioodiks.
Enamasti on see EL riikides kuni kaks aastat alates juhtimisdiguse eksami sooritamisest. Kui noor
mootorsdiduki juht selle kaheaastase perioodi jooksul eksib seaduse vastu, vdi pdhjustab
likklusonnetuse, siis toob see tihti kaasa juhtimisdiguse peatamise, veapunktisiisteemis lisa
karistuspunktide saamise vo0i kohustuse ldbida tdiendkoolitus. Eristatakse kolmes kategoorias
juhtimisodigust: ,,0pilane®, , Katseajaga“ ja no ,.tdis load*, mida eristab juhtimiskogemus. Sellised
pShimdtted on enamus EL riikides kasutusel (samuti USA-s, Austraalias ja Uus- Meremaal) ja

antud siisteem on tdestanud oma efektiivsust liitklussurmade vahendamisel. (Young... 12.12.2011)

Noore juhi erisubjektisuse nditeks voib tuua EL juhilubasid puudutava direktiivi 2006/126/EEC
nouded, kus koikidel EL riikidel on kohustus 2013. aastaks kehtestada reeglid, mille jargi mopeedi
juhtimisdigus on alates 16. eluaastast ja seda ainult peale eksami sooritamist. Selle direktiivi alusel
viiakse sisse uued karmimad reeglid ka noortele mootorratta juhtimisdiguse omistamisel (vanus ja
lubatud mootori vdimsus). (Direktiiv 2006/126/EEC)

Samuti voib tuua nditeks sdidukijuhtidele kehtestatud lubatud alkoholipiirmééra erisuse. Austria,
Saksamaa, Kreeka, lirimaa, Itaalia, Lati, Leedu, Luksemburg, Holland ja Hispaania on langetanud
lubatud alkoholi piirmaédra algajatele juhtidele. EL-s on riike, kus on alkoholi tarvitamise
nulltolerants koikidele juhtidele (nt TsSehhis ja Ungaris). Ainult Belgias, Bulgaarias, Taanis,
Soomes, Maltal, Portugalis ja Inglismaal on algajatele juhtidele kehtestatud sama alkoholi piirmaar,
mis staazikamatele juhtidele (Young...2011). Eestis on kdikidele soidukijuhtidele tihtne alkoholi

piirméaér, mille kohaselt mootorsdidukijuhi, trammijuhi ja maastikusdidukijuhi {ihes grammis veres
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el tohi olla alkoholi 0,20 milligrammi voi rohkem voi lihes liitris véljahingatavas ohus 0,10

milligrammi voi rohkem (LS §69 ja KarS §424).

Reeglite ja karistuste teemal tekib tihti diskussioon, kas karmid karistused tiksi hoiavad dra noorte
juhtide liiklusrikkumisi? Karistamine ei saa siiski olla eesmirk iseendas, vaid peab piiiidma é&ra
hoida tulevasi voimalikke siilitegusid — poena relata ad effectum (Sootak 1997:32) ning Kkaristuse
eesmirgid on iildpreventsioon ja eripreventsioon (Auvairt 2009:205). Riigi karistussiisteem peab
toetama tldist diguskuulekat kditumisstrateegiat ja eluviisi. Normiadressaat kéitub Oiguspéraselt
vabatahtlikult ega ole selleks sunnitud &hvarduse voi1 kitsenduse véltimiseks. Karistusel on
kolmesugune moju: ildsuse kaitsmine kurjategija isoleerimisega, kurjategija taunimine talle
karistuse kohaldamisega ja tema mdjutamine uute kuritegude toimepanemise arahoidmiseks-

kindlustamine, hirmutamine ja kasvatamine. (Sootak 2010:45-46)

Konkreetse preventiivse eesmirgi saavutamine sdltub kurjategija tiilibist: juhukurjategija puhul
piisab hirmutamisest, paranemisvdimelisi tuleb kasvatada, hirmutamisele voi kasvatamisele

mittealluvad retsidivistid tuleb aga kahjutuks teha (Auvaart 2009:211-212).

Autori hinnangul tuleb liikluse kontekstis kisitleda ,,retsidivistide kahjutuks tegemisena“ politsei
tegevust raskeid liiklussiiiitegusid siistemaatiliselt toimepanevate juhtide vastu, keda eelnevad
karistused ja mdjutusvahendid ei ole suutnud mdjutada ning selleks tuleb kohtult aresti méaramist
vOi siiliteo toimepanemise vahendi (sdiduki) konfiskeerimist taotleda, et kaitsta teisi liiklejaid ja
rikkujat ennast. Sellel ajal, kui selline juht kannab karistust, ei saa ta teisi ega ennast liikluses
ohustada.

Liiklussiititegude karistuste karmistamise positiivse moju efekti kinnitas Hispaanias 2009. aastal
labiviidud uuring. 2007. aastal karmistati Hispaanias mitmete liiklusalaste siilitegude karistusi ja
kehtestati rangemad Karistused sodidukiiruse iiletamiste, joobes juhtimiste ja lubadeta
soidukijuhtimise siilitegudele. Kaks aastat hiljem 1dbi viidud uuringu tulemused néitasid, et
karistuste karmistamine avaldas moju eelkdige meeste riskikditumisele. Naisjuhtide pohjustatud
liiklusvigastuste arvu seadusemuudatus ei mojutanud. Enim mojus muudatus liiklusvigastusi

vihendavat noortele meestele, kes kasutasid litklemiseks mopeedi v61 mootorratast. Uuringu pohjal
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tehti jareldused, et moningate liiklussiilitegude karistuste karmistamisega on vdimalik vdhendada

liiklusvigastatute arvu ja suurendada seelébi liiklusohutust. (Novoa jt 2011)

Uute normide rakendamisel ja selle eest Karistuste kehtestamisel voib teatud tingimustel olla ka
negatiivne moju. Nditeks on sellisele jareldusele joutud inimeste motivatsiooni uuringutes. Kui
kasutada viliseid motivaatoreid valesti, vdivad need tuua tdiesti vastupidise tulemuse esialgsest
eesmargist. Karistused, mis voidi kavandada esialgselt mojutusvahendiks, véivad mdjutada inimesi
kédituma varasemast sagedamini norme rikkudes. Naiteks kui ajast kinnipidamise probleemi sooviti
lahendada trahviga, siis normi rikkujate arv kahekordistus vorreldes enne trahvisiisteemi
sisseseadmist, st karistatavat tegu hakati veel sagedamini sooritama. Trahvimine tekitas nn normi
rikkumise maksustamise efekti. Normi rikkujad tunnetasid trahvi, kui kohustuslikku maksu, mida
tuleb tasuda lubatust kiirema sdidu eest ja kui selle maksu lunastad, siis on kdik rahul. Karistamine
ei soodustanud head kaitumist vaid elimineeris selle. (Gneezy & Rustichini 2000, ref Pink 2011:52-
56)

Autori hinnangul voib selline negatiivne efekt tekkida ka Eesti kiiruskaameratega maanteedel
arvestades asjaolu, et hoiatustrahv ei ole karistus, mis ldheks Karistusregistrisse ning neid rikkumisi
ei arvestata uute karistuste méadramisel. Kui kiiruskaamerate eesmérk on mdjutada liiklejaid sditma
lubatud soidukiiruse piires, siis liiklusjarelevalve vahendamine Kiiruskaameratega varustatud teedel,
voib viia eelpool Kirjeldatud tagajarjeni. Hoiatustrahvi hakatakse tunnetama, kui maksu kiirema

soidu ja kokku hoitud minutite eest.

Milline on noorte inimeste digusteadmiste tase? Kaugia jt (2002) uurisid {iheksakiimnendatel
aastatel Eestis ja USA teadlased sama metoodikaga 2001. aastal Texase osariigis noorte
oigusteadlikkust. Tulemused néitasid Eesti noorte teadlikkust, et oma tegude eest tuleb vastutada
ise. Texase keskkooliopilased teadsid Eesti eakaaslastest paremini kehtivaid sanktsioone ja
kujutavad seega paremini ette, millised siiiiteod on kergemad, millised raskemad. Samas tunnetasid
USA koolinoored sealkehtivaid sanktsioone leebetena (86,4% hindas korgeimat karistusmééra
leebeks, karmiks hindas 4,5%), Eestis olid hinnangud vastupidised (leebeks hindas 11%, karmiks
aga 23%). Eesti noored said digusteadmisi peamiselt massimeediast (ajaleht ja televisioon), Texase

noored oma vanematelt ja sopradelt. (Kaugia jt 2002:421-425)
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Autori hingul v&ib selle uuringu tulemuste jarelduste suhtes olla 2012. aastal kriitiline, sest tegemist
on iile kiimne aasta vana uuringuga ning Eesti digusaktides ja massimeedia kanalite kasutamises on
toimunud olulised muudatused. Samases on oluline arvestada teadmisega, et Eesti noored saavad
oigusteadmisi peamiselt massimeediast ning seda tuleb riskikditumist pohjustanud Onnetuste

preventsioonis dra kasutada.

Kuigi Kaugia jt (2002:421-424) viitel ei moodusta oOigusteadmised indiviidi digusteadvuse
struktuuris kdige médravamat osa, ei tohi seda osa alahinnata. Noorte digusalaseid teadmisi tuleb
suurendada, sest mida suurem on indiviidi subjektiivsete kéitumisprintsiipide ja teadmistena
vastuvoetud Oigusnormide kooskdla, seda jarjekindlamalt Oiguspdrane on tema kéitumine.
Omandatavad Oigusteadmised vdivad tingida varem viljakujunenud kaitumisprintsiipide

umberhindamise.

Liiklusjarelvalves on oluline politseinike vahetu suhtlemine juhtidega. Aktiivse liiklusjarelvalve
ennetav efekt riskiliiklejatele saabub ainult siis, kui liiklejad saavad oma kaitumisele negatiivset
tagasisidet (VTT 1987). Samuti on seadustes sitestatud karmidel karistustel juhtide riskeerivale
kditumisele ennetav mdju ainult siis kui politsei liiklusjarelvalve on reeglitest kinnipidamise iile

aktiivne ja rikkujate vahelejaamise risk kdrge (Novoa jt 2011).

Autor jédreldab, et aktiivne liiklusjdrelevalve ja karmid seadused todtavad ennetavalt ainult koostods
ning karmid karistused iiksi ei hoia dra riskikditumist. Oluline on liiklusjarelvalve roll seaduste
taitmise ile ja politseiametnike vahetu suhtlemine rikkujaga. Kiiruskaamerad ja teised kaasaegsed
automaatse liiklusjdrelevalve vahendid ei asenda politseiniku manitsussonu, millel on tdiendav
oluline efekt rikkuja edaspidisele kditumisele ning seetdttu on oluline teada andragoogika votteid

tdiskasvanud ja noorte liiklejate mojutamisel.

Liiklusjérelevalve moju juhtide kditumisele on teaduslikult uuritud ja joutud jéreldusele, et sellega
on voOimalik liikluskditumist muuta. Empiiriliste andmete kohaselt on liiklusjirelvalve moju
liiklusohutusele 10-25% ja liiklusseaduse tdielik jargimine vdhendaks liiklusonnetusi kuni 50%.
(Parimad...2007)
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Inimesed hindavad liiklusjarelevalve teostamist ja vahelejaamise tdendosust (vahelejadmise riski)
tegelikust palju suuremaks. Norras ldbiviidud uuringu (Enderson 1978, ref Ellonen jt 2002:118-119)
kohaselt hindas 60% juhtidest vahelejdéimise riski suureks vdi eriti suureks ja seda hinnangut ei
mojutanud aastatepikkused tdhelepanekud jarelevalve mahu muutumise kohta. Ka maédratud
karistuste hulk ei mdjutanud vahelejddamisriski tdendosusele antud hinnangut. Liihiajalise
liiklusjdrelevalve vdhenemise moju uuriti 1979. aastal Norras kahenddalase politseistreigi ajal.
Streigi ajal ei teostatud tildse liiklusjédrelevalvet ja riskiliiklejate vahelejadmise toendosus oli sellel
ajal null. Sellest olid sdidukijuhid histi informeeritud, kuna streigist oli meedias palju juttu. Streigi
ajal tehtud mootmised néitasid, et keskmised kiirused kasvasid, kuid kardetust vihem vorreldes
enne streiki valitsenud olukorraga. Suurenes kuni 10 km/h sdidukiirust iiletavate juhtide arv.
Tulemused Kinnitasid, et suuremale osale juhtidest ei ole vahelejaamisriski lithiajalisel langusel
olulist mdju. Vahelejddmise riski tase on oluline nende juhtide kditumisele, kes sdidavad pidevalt
lohakalt ja rikuvad liiklusndudeid. Liiklusjdrelevalve kvantitatiivne voi kvalitatiivne muutus

mdjutab juhtide kditumist pikemas perspektiivis.

Selleks, et liiklusjdrelevalve mdju ohutusele oleks maksimaalne, peab see keskenduma
liiklussiititegudele, millel on liiklusohutusega otsene ja tdestatud seos (sdidukiiruse iiletamine,
joobeseisundis juhtimine, kinnitamata turvavodga sditmine, liiga viike pikivahe, sodidukite
tehnoseisund) ning toimuma ajal ja kohtades, kus rikkumine mojutab ohutust eeldatavasti kdige
enam. Liiklusjérelevalve aktsepteeritavuse ja usaldusvédrsuse tdstmiseks on oluline mitte jétta
muljet, et seda teostatakse tulu saamise eesmargil. Trahvidest saadud tulu tuleks suunata tagasi
liikklusohutusalasesse tegevusse ning {iildsusele tuleks regulaarse tagasiside kaudu niidata
liikklusjarelevalve positiivset moju liikluskditumisele. Tohustatud liiklusjédrelevalvet sdidukiiruse
tiletamiste, joobeseisundis juhtimiste ja turvavarustuse kasutamiste iile, peetakse iiheks véga
oluliseks (ja tulemuslikuks) viisiks, kuidas parandada lihikese ajaga markimisvéarselt
liiklusohutust. Néiteks Prantsusmaa teedel on alates 2003. aastast kasutuses iile 1500 kiiruskaamera.
Alates kiiruskaamerate kasutuselevotust on 2003-2005 keskmine kiirus Prantsusmaa teedel
vihenenud 5 km/h. Samal ajavahemikul véihenes liiklusdnnetustes hukkunute arv rohkem kui 30%
ja 75% sellest vdhenemisest arvatakse olevat saavutatud tidnu kiiruskaamerate siisteemile.

(Parimad... 2007).

Joobeseisundis sdidukijuhtide tabamiseks teostab politsei pistelisi kontrolle (nn ,,kdik puhuvad®).

Pistelist joobekontrolli teostatakse EL riikides kdige rohkem Soomes, kus joobe testide arv on
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rahvaarvu suhtes 34% ning kontrollitud juhtidest on ainult 0,2% alkoholi tarvitanud. Rootsi on
joobe testide labiviimise arvult teisel kohal EL-s, kus aasta jooksul kontrollitakse 17% rahvaarvust.
Selle meetme tulemusel on joobes juhtide pohjustatud liiklusonnetuste osakaal Rootsis vihenenud
14%-It 9%-le. 1986. aastal, kui Holland suurendas joobekontrollide arvu kaks korda, vihenes selle
tulemusel joobes juhtide arv 25%. 2003. aastast kontrollitakse Taanis kdikide reidide (nt turvavoo
kasutamine, kiiruskontroll) kéigus ka alkoholijoovet, ning selle meetme tulemusel véhenes kahe
aasta jooksul alkoholiga seotud liiklusdnnetuste arv iihe neljandiku vorra. Norra hinnangute
kohaselt vidheneks pisteliste joobekontrollide kolmekordistamisel hukkunutega liiklusdnnetuste arv
3%. (Elvik & Vaa 2004).

Williams (2003) on toonud vilja, et noortel juhtidel tuleneb alkoholi tarvitamise ja
vasimusseisundis sdidukijuhtimise probleem nende elustiilist ning eriti aktuaalne on see probleem
nidalaldoppudel, kus varajaste hommikutundideni kestvatelt pidudelt hakatakse koju sditma.
Soidukijuhtide védsimusseisundi teemaga seostatakse reeglina kutselisi ja raskeveokite juhte.
Samases on veokitele paigaldatud seadmed, millega mdddetakse juhtide t66- ja puhkeaega ning
nende seadmete olemasolu mdjub ennetavalt kutselistele juhtidele, sest reeglitest kinnipidamist
kontrollitakse tihti jarelevalve ametnike poolt. Paraku isiklikes soiduautodes selliseid seadmeid
standardvarustuses ei ole ja seega on selliste juhtide vdsimusseisundis sdidukijuhtimise risk korge
ning teades noorte soidukijuhtide ealisi isedrasusi on see risk eriti arvestatav. Tulenevalt noorte
soidukijuhtide riskikditumisest liikluses ja Gisest unisusest, peab politsei noorte juhitud sdidukeid
Oisel ajal sagedamini kontrollimiseks peatama. Seda taktikat kasutades on vdimalik vdhendada

noortega toimuvate liiklusonnetuste riski.

Naiiteks on Pohja-Ameerikas algajatel sdidukijuhtidel korge riski tdttu piiratud auto juhtimist
pimedal ajal ja keelatud on 66sel soita koos teismeliste soitjatega (Swedish... 1998). Avariide risk
on Oisel ajal vorreldes pédevase ajaga suurem koikides vanusegruppides, kuid korgeim on noorte
vanusegrupis (Rice jt 2003; Williams 2003). Kui noortel on teistest vanusegruppidest korgem risk
likklusdnnetuste pdhjustamiseks, siis vdsimus tdstab oluliselt liiklusdnnetuste toimumise riski.
Virginia osariigis (USA) 18 kuu jooksul 1ébi viidud uuring niitas, et kdigist mootorsdidukiga
labitud kilomeetritest sdidavad noored 24% ja vanemad liiklejad 18% oisel ajal. 62%
soidukilomeetritest 1dbis noor juht kaasreisijateta, 29% koos iihe kaasreisijaga ja alla 10%

kilomeetritest mitme kaasreisijaga. Noored, kes omasid isiklikku sdiduautot, soitsid Oisel ajal 4
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korda rohkem vdrreldes nendega, kellel ei olnud isiklikku sdiduvahendit. Sagedasti oli sellistel

juhtudel kaasas iiks v0i rohkem sditjat. (Klauer jt 2011)

Euroopa Uneuuringute Uhingu teadlased tegid 1998. aastal uuringu E4 (maantee {ihendab Rootsit
Portugaliga) maanteel toimunud liiklusdnnetuste andmete pohjal. Uuring Kinnitas, et Oiste
liikklusonnetuste oluliseks pdhjuseks on sdidukijuhtide unisus, pikad vahemaad ja vihesed
puhkepausid. Kui vorreldi alla 30 aastaseid ja vanemaid juhte, siis selgus, et noortel oli suurem
unevolg ja nad olid 1abinud pikemaid vahemaid. Samases oli noorte reaktsiooni testi tulemus parem.
Reaktsiooni aeg langeb juhtide vanusega, ldabitud pikkade vahemaadega ja vdheste puhkepausidega.

(Philip jt 1998)

Nende uuringute pdhjal jareldab autor, et tulenevalt juhtide vdsimuse teemalistest uuringutest ja
arvestades noorte juhtide ealisi isedrasusi peavad noored juhid olema liiklusjarelevalve iiheks
sihtgrupiks Oistel reididel. Eestis ei piira seadused noorte juhtide liikumist disel ajal. Seetdttu on
oluline politseil poorata liiklusjdrelevalves kutseliste juhtide t66- ja puhkeaja kontrollimiste kdrvalt

tdhelepanu ka noorte juhtide visimusseisundile disel ajal.

Liiklusjdrelevalve moju saab politsei mitmekordistada oskusliku kommunikatsiooni ja meedia
kaasamisega. Kommunikatsioonis kutsutakse seda force multipler (jou kordistamine) efektiks. Labi
meediapildi jouavad konkreetse patrulli t66 ja liiklusohutuse sonumid tuhandete liiklejateni ja
loovad liiklejate kujutluses suurema vahelejadmise riski, kui ainult tihe patrulli ndgemine ténaval

(Novoa jt 2011).

Autor leiab, et politseiametnik, kes tegeleb konkreetse rikkujaga, ei mdjuta oma tegevusega ainult
valesti kiitunud liiklejat, vaid tema jérelevalve tegevus mojub riske maandavalt ka teistele

liiklejatele, kes parajasti mooda sdidavad.

Kokkuvdttes selgus, et noori mootorsdidukite juhte tuleb o&igusaktides kohelda erisubjektina
tulenevalt nende riskikditumisest ja vdhestest kogemustest. Karistuste eesmérk on iildpreventsioon
ja eripreventsioon (kindlustamine, hirmutamine ja kasvatamine). Oluline on liiklusreeglite

olemasolu, mis suunab liiklejaid ohutumalt liiklema. Ainult reeglite olemasolu ja karmide
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karistustega liiklusonnetusi dra ei hoia ning karistuste olemasolu ja teadlikkus nendest mojub teatud
liiklejate gruppidele ennetavalt. Liiklusjarelvalve eesmirk on ennetada liiklusrikkumisi, tShustades
rikkumise tuvastamise objektiivset ja subjektiivset tdendosust. Rikkumise tuvastamise objektiivse
vOimaluse médrab politseikontrollide arv ja sagedus teedel. Lahtudes objektiivsest voimalusest ja
sellest, mida juhid lehest loevad vdi teiste inimeste kdest kuulevad, hindavad nad oma v3imalusi
liikklussiilitegude eest karistada saada. See on rikkumise tuvastamise subjektiivne tdendosus. Kui

selline tdendosus on juhi hinnangul piisavalt suur, vildivad nad liiklussiiiitegusid.

1.4. Liikluskasvatuse voimalused juhtide riskikditumise mojutajana

Individuaalseid psiihholoogilisi erinevusi teades saavutatakse koolitustel suurem kvaliteet. Selle
nditeks voib tuua 2009. aastal Tartu Ulikoolis tehtud uurimist6o, kus kasutati Tartu autokoolide
juhikoolitusel osalejaid. Osalejatelt voeti uuringu kdigus vereproovid ja selgitati isikuomadused
testide kaudu. Koik osalejad said individuaalselt teada, kas neile on omane votta liigseid riske, kas
neid teadvustades (olla kihutaja) voi votta rumalaid tajumata riske (istuda joobes rooli). Pool
uuritavatest, kellele oli omane riskeeriv kditumine, sai lisaks veel loengu, kus arutati liikluses
ettetulevaid riskantseid olukordi ja nendes kiitumist ja seda, kuidas enda impulsse tagasi hoida.
Aasta hiljem analiiiisiti Karistusregistri andmeid, kuidas olid need uuringus osalenud noored juhid
liikluses hakkama saanud. Riskikoolituse ldbinud rithmas oli kiiruseiiletamisega vahelejaanuid
poole vdhem kui rithmas, mis koolitust ei saanud. Tapselt sama seaduspdra pidas paika ka

alkoholijoobes vahelejaanute puhul. (Eensoo 2010)

Keskmisest impulsiivsemate inimeste véljaselgitamine ja nende teavitamine riskigruppi kuulumisest
ning suuremast ohust sattuda liikluses riskikditumisse, paneb need inimesed tdepoolest oma
kaitumisele rohkem téhelepanu podrama ja edaspidi ettevaatlikum olema. Iseendast teadlik olemine

on véga tihtis. (Kangro 2011)

Autori hinnangul voib selle uuringu tulemustes olla kriitiline, sest vaatlusperiood oli ainult aasta,
samases esialgsed tulemused annavad pohjust koolituspohimdtete rakendamiseks mdnes autokoolis
pilootprojektina ja korraldada tuleb tulemuste pikemaajaline seire, et otsustada {ileiildine

rakendamine.
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Autokoolide Oppekvaliteedil, koolituskavadel ja juhtimisdiguse eksami rangusel on oluline roll
soidukijuhtide ettevalmistamisel, sest autokoolide dppe peamine eesmirk on Opetada juhti ohutult
litkklema ja arendada eelkdige sdiduoskust ja teadmisi liiklusseadustest. Juhi koolitus peab sisaldama
personaalsust, tostes teadlikkust ohtudest, mis valitsevad sdidukit juhtides. (Young... 2011)

Autokooli dppeprotsessi pikkusel on seos noorte juhtide liiklusdnnetuste riskiga. Kui autokoolides
liihendati teooria- ja praktilise dppe pikkust, suurenes nende juhtide pohjustatud liiklusdnnetuste

arv. (McKnight & Peck 2002)

Juhtide riskiteadlikkuse tdstmiseks kasutatakse koolitustel erinevaid votteid, kuna riski olukordasid
ette ndha on voimalik dppida. Pradhan jt (2009) kasutasid spetsiaalseid infotehnoloogilisi lahendusi
noorte juhtide dppes. Tulemused néitasid, et juhte on vdimalik koolitada silmadega saadud infot
paremini kasutama, ohtlikke situatsioone paremini dra tundma ja seeldbi nende kéitumist
ettevaatlikumaks muuta. Selle riskikoolituse 1dbinud noored juhid suutsid liikluses 2 korda rohkem
ette ndha riskisituatsioone ja seeldbi ohtlikke olukordi véltida vorreldes juhtidega, kes ei olnud seda

koolitust 1dbinud.

Soidukijuhtide koolituse liks eesmérk on, et tulevased juhid piksid hindama riske, teadvustaksid
riski suurendavaid tegureid liikluses ning teaksid oma voimete ja oskuste piire. Mitmes EL riigis on
autokoolide korvale loodud vdimalus noorte juhtide sdidukogemuste andmisesse kaasata ka teisi
kogenud autojuhte sh noore juhi vanemaid. Kuigi ka tdiskasvanud kaassditjaga on algajatel juhtidel
korgendatud risk sattuda ohtlikesse olukordadesse, on kogemused siiani ndidanud, et no isikliku
instruktoriga dppesdidu ajal toimuvate litklusonnetuste arv on vidike ning selle Opetamisviisi tegelik
moju on posititvne. See meetod on vihendanud noorte juhtide hilisemat liiklusdnnetustesse
sattumise riski. TOstes juhtimisdiguse eksami eelset praktikat 120 tunnini, vdheneb kahe jargneva
aasta jooksul noorte juhtide pohjustatud liiklusonnetuste arv 40% (Parimad... 2007). Noored juhid,
kes oma esimestel sdidukuudel liiklevad iiksi ja ilma vanemate juhendamiseta, satuvad oluliselt
sagedamini liiklusonnetustesse (The... 02.03.2012). Eestis on kehtestatud sdidudppe kohustuslikuks
praktika mahuks 12 tundi A kategooria ja 22 tundi B kategooria sdidukite juhtide dpetamisel
(Mootorsdidukijuhi...2011). Seetdttu on autori hinnangul oluline, et noor juht l4dbiks lisaks ca 100

tunnise staZeerimise kogenud juhi jirelevalve all.

30



Liiklusteooria dpetamisel on positiivne efekt kogemusoppel. See on dppevorm kuhu kaasatakse
liikklusdonnetuses osalenud liikleja. Liiklusdnnetuste pdhjustest Oppimine, tagajargede nigemine, see
on emotsioon, mis jaddb noorte juhtide mélusse pikemaks ajaks ja sunnib neid ettevaatlikumalt

likklema. (Young... 2011)

Liiklusrikkujate mojutamisel kasutatakse rehabilitatsiooni. Rehabilitatsioonimeetmed on meetmed
juhikdlbulikkuse taastamiseks pérast rikkumist (nt hoiatuskirjad, tihe- voi mitmepaevased kursused,
riihmadiskussioonid; mdnikord kasutatakse neid koos mdne tehnilise meetmega, nagu nt alkolukk).
Rehabilitatsiooniprogrammid tdiendavad teisi kditumisele suunatud meetmeid, nt kampaania,
politseikontrollid ja koolitus. Diagnostikameetmed on votted, mis voimaldavad tuvastada inimesi,
kellel on risk liiklussiilitegusid  toime panna vdi  ohtlikult  kéituda.  Enamik
rehabilitatsioonimeetmetest on suunatud juhtidele, kes sdidavad joobeseisundis. Rehabilitatsiooni
moju liiklusdnnetuste koguarvule riigis ei saa kunagi olla eriti suur, sest seda kasutatakse vaid
nende juhtide puhul, kes on toime pannud liiklusnduete tdsise rikkumise. Uuringu kohaselt v3ib
stiliteo toime pannud juhtidele mdeldud kohustusliku riikliku parenduskava kasutuselevotmisel
viheneda nii hukkunute kui raskelt vigastatute arv 0,5%. Sellest saadav kasu vdib aga ulatuda
kaugemale. Niiteks vOib joobeseisundis juhtidele moeldud rehabilitatsioonikursuse tagajérjel
viaheneda haigestumine alkoholiga seotud haigustesse ning paraneda sellest mdjutatud inimeste
elukvaliteet. (Parimad... 2007)

Noortel juhtidel on vodimalik vdotta iseenda arendamiseks tdiendkoolitusi voi peavad nad
kohustuslikult 1dbima Oppe, et taastada sdidukijuhtimisdigus peale liiklusseaduse rikkumisi. Ka
noorte joobeseisundis mootorsdiduki juhtimise probleemi lahendamisel peetakse efektiivseks
meetmeks liikluspsiihholoogilisi koolitusi joobes juhtimiselt tabatud isikutele. 2011. aastal uurisid
Bartl jt (2011) Saksamaal sellise rehabilitatsioonimeetme efektiivsust. Kdigest 7-10% kursuse
labinud isikutest tabati uuesti kolme aasta jooksul peale koolitust joobeseisundis sdoiduki juhtimiselt.
Analoogsel kursusel Austrias hindas 90% osalejatest korgelt koolituse kasulikkust (koolituse
kasulikkus viie palli skaalas ,hea* voi ,,vdga hea*). Liikluspsiihholoogilisi koolitusi viiakse 1dbi
Saksamaal ja Austrias alates 1970. aastast. 2011. aastal toimusid sellised koolitused EL maades:
Belgias, Saksamaal, Inglismaal, Eestis, Prantsusmaal, Luksemburgis, Hollandis, Itaalias, Austrias,

Poolas, Portugalis, Rootsis, Sveitsis, Ungaris, Slovakkias ja T$ehhis.
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Kokkuvdttes selgus, et noorte juhtide riskikditumise vdhendamisel on suur roll autokoolidel,
tdiendava sdidupraktika labiviijatel ja tdiendoppel. Individuaalseid psiihholoogilisi erinevusi teades
saavutatakse koolitustel suurem kvaliteet. Noori juhte on voimalik koolitada liikluses riske ette
ndgema. Rehabilitatsioonimeetmed on olulised liiklusnorme rikkunud noorte juhtide hoiakute
kujundamisel. Teadusuuringutega on tdestatud nende efektiivsus ja liiklusonnetuste riski
viahendamise efekt. Noore juhi teadlikkusel ja sdidukogemuse pikkusel on sama tdhtsus

riskikditumisele nagu juhi vanusel.
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2. EESTI NOORTE JUHTIDE RISKIKAITUMISEGA SEOTUD
HOIAKUD JA ENAMOHTLIKUD LIIKLUSSUUTEOD NING
LIIKLUSONNETUSED

2.1. Uuringu ldbiviimine

Piistitatud hiipoteesid:

1. Eesti 16-30-aastaste noorte mootorsdidukijuhtide riskikditumisega seotud hoiakud erinevad

teiste vanusegruppide omadest suurema riskitolerantsi poolest.

2. Eesti 16-30-aastased noored mootorsdidukijuhid panevad, vorreldes teiste vanusegruppidega,

toime enam ohtlikke liiklussiilitegusid ja pdhjustavad enam inimkahjudega liiklusdnnetusi.

Empiirilise o0sa uurimisiilesandeks on Kkirjeldada Eesti 16-30 aastaste mootorsdidukijuhtide
riskikditumisega seotud hoiakuid, selle vanusegrupi liikmete poolt toime pandud liiklussiititegusid
ja inimkahjuga liiklusdnnetusi, mille pohjustajaks oli uuritava vanusegrupi liige. Empiirilise osa
eesmirgiks on vilja selgitada Eesti 16-30-aastaste noorte mootorsdidukijuhtide riskikditumisega

seotud hoiakud ja isedrasused.

Eesmaérgi saavutamiseks viis autor 1abi kvantitatiivse uurimuse Ex post facto meetodil, mis koosnes
kolmest osast. Autor analiiiisis juba toimunud siindmuste pohjal olemasolevaid tingimusi, olukorda
voi kditumist, piitides 14bi seoste leida nende tekkepdhjuseid. Uurimused tehti etappide kaupa (vt
Tabel 1).
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Tabel 1. Ex post facto uurimuse plaan

» Uurimisprobleemi méératlemine ja erialase kirjanduse 14bi to6tamine
*Eesmairkide ja hiipoteeside sonastamine
* Uurimiskiisimuste sGnastamine

Eesmiirgid, hiipoteesid ja
uurimiskiisimused

*Erialase kirjanduse hankimine, 1dbi to6tamine ja kaardistamine
*Strateegiliste dokumentide hankimine ja ldbi td6tamine
* Varasemate uuringute 1abi to6tamine ja kaardistamine

Uurimuse tegevuskava koostamine

N\

Erialase kirjanduse ja dokumentide \J*Ulevaate andmine erialakirjandusest uuritavas probleemvaldkonnas
analiiiis probleemvaldkonnas +Ulevaate andmine strateegilistest dokumentidest ja varasematest uuringutest

e Uuringu pdhimdtete 14bi to6tamine ja kirjeldamine
* Kogutud andmete korrastamine ja siistematiseerimine
»Uurimusaruande koostamine

Sihtriihma hoiakute analiiiis ja
tulemuste esitamine

N\

* Andmete kogumine,
» Andmete korrastamine ja siistematiseerimine ning analiiiis
+Uldistuste ja jirelduste tegemine ning uurimusaruande koostamine

Liiklussiiiitegude andmete
statistiline analiiiis ning tulemuste
esitamine

* Andmete kogumine
» Andmete korrastamine ja siistematiseerimine ning analiiiis
»Uldistuste ja jérelduste tegemine ning uurimusaruande koostamine

Liiklusonnetuste andmete
statistiline analiiiis ja tulemuste
esitamine

* Tulemuste siintees ja jarelduste tegemine
» Ettepanekud sihtgrupi mdjutamiseks
*Ettepanekud liiklusjarelevalve teostamiseks ja planeerimiseks

Jireldused ja ettepanekud

NN N/

Uuringu esimeses etapis tegi autor sihtrithma hoiakute analiiiisi, mille aluseks oli 2011. aasta
rahvusvahelise liikluskéditumise Eesti osauuringu kiisimustiku andmestik ning valimi aluseks voeti
planeeritud valimi meetod, kus iildkogumi moodustasid Eesti elanikud, alates 18-eluaastast. Valimi

vOtmise aluseks olid jargnevad kriteeriumid:
e Iga intervjueeritav isik saab esindada ainult iiht sihtgruppi - kas sdiduautojuhti, mootorratturit
vo1 muud liiklejad.

e Soiduautojuhtide valiku kriteeriumiks oli, et isik omab mootorsdiduki juhtimise Oigust ja
praktilist mootorsdiduki juhtimise kogemust viimase 12 kuu jooksul. Gruppi kuulub isik sellisel

juhul, kui vastab mdlemale kiisimusele jaatavalt.

e Mootorratturi valiku kriteeriumiks oli, et omatakse mootorratta juhtimise digust ja mootorratta
juhtimise kogemust viimase 12 kuu jooksul. Gruppi kuulub sellisel juhul, kui vastab mdlemale

kiisimusele jaatavalt.
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e Muude liiklejate grupi valiku kriteeriumiks oli, et siia kuuluvad isikud, kes on vastanud eitavalt

ulaltoodud osades vihemalt iihele kiisimusele.

Valimi moodustamise aluseks oli planeeritud kiisitleda inimesi selliselt, et gruppide vaheline jaotus
oleks vastavalt 60% sdiduautojuhid, 20% mootorratturid ja 20% muud liiklejad. Valimi

moodustamiseks vajalikud andmed hankis uuringu libiviija Klaster OU.

Autori poolt analtiiisiti kuni 24-aastaste, 25-34, 35 ja vanemate juhtimisdigust omavate mees- ning
naissoost mootorsdidukijuhtide andmestikku. Gruppide vastuseid vorreldi omavahel ja analiiisiti

korvalekaldeid keskmisest vastajast.

Uuringus osalejatele esitati SARTRE Eesti osauuringu kiisitlejate poolt 285 kinnist kiisimust (vt
Lisa 3) (valikvastustega, aga kinnised seetottu, et vastused olid ette antud), autor vottis analiitisimise

aluseks neist 23 (vt Lisa 4), mis on seotud vaid uurimisobjektiga.

Uurimuse kiisimuste esitamisel kasutati nominaalskaalat (iiks vdimalik valik), mitme vdimaliku
vastusevariandiga kiisimused ja 4 vO0i 6 tunnusega jirjestusskaalat. Kiisitlus viidi 1dbi

struktureeritud uurimusliku intervjuu vormis, mille eesmirgiks oli siistemaatiline infohankimine.

Rahvusvahelise uurimisrithma Eesti esindajaks on Tallinna Tehnikaiilikooli professor Dago Antov,
kes on ka magistritoé juhendaja ja kellelt on saadud ndusolek uuringu andmestiku kasutamiseks

ning analiiiisimiseks noorte juhtide kontekstis.

Uuringu teises etapis teeb autor mootorsdidukijuhtide enamohtlike liiklussiiiitegude ja
juhtimisdigusega isikute jdreldava statistika analiilisi riskikditumise pdhjuste ning isedrasuste
viljaselgitamiseks. Uuringus kasutatakse Politsei- ja Piirivalveametis registreeritud liiklussiiiitegude
andmeid 2007-2011 ning Maanteeameti andmeid juhtimisdigust omavate mootorsdidukijuhtide
kohta (seisuga 13.03.2012). Autor vordleb andmestiku koguniitajaid noorte mootorsdidukijuhtide
sihtgrupi niitajatega. Analiiiisi tulemuste pohjal on vdimalik teha jéreldusi 16-30-aastaste

mootorsdidukijuhtide sihtrithma kohta.
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Uuringu kolmandas etapis teeb autor inimkahjuga liiklusdnnetuste statistika analiitisi nende
toimumispOhjuste ja isedrasuste viljaselgitamiseks. Uuringus kasutatakse Politsei- ja
Piirivalveametis registreeritud inimkahjuga liiklusdnnetuste ja pohjustajate andmeid 2007-2011
ning Maanteeameti andmestikku juhtimisdigust omavate mootorsdidukijuhtide kohta (14.03.2012
seisuga). Valimi moodustavad inimkahjuga liiklusdnnetuse pohjustanud mootorsdidukijuhid. Autor
vordleb inimkahjuga liiklusdnnetuste pdhjustajate kogunditajaid noorte mootorsdidukijuhtide
sihtgrupi niitajatega. Analiilisi tulemuste pdhjal on vodimalik teha jéareldusi 16-30-aastaste

mootorsdidukijuhtide sihtriihma kohta.

Empiirilise uurimuse ldbiviimiseks esitati 02.03.2012. a Politsei- ja Piirivalveameti uurimistodde
kooskolastamise komisjonile taotlus statistiliste andmete kogumiseks, milleks anti luba 08.03.2012

numbriga 1.1-14/31-2.

Statistiliste andmete kogumisel oli kolm tédetappi:

1. statistiline vaatlus, mille kdigus hangiti uuritava nidhtuse andmed,

2. vaatlusandmete esialgne tootlemine;

3. andmete analiiiis, lildistuste ja jarelduste tegemine, mille kdigus toimus andmete siivendatud
uurimine, nahtustevaheliste seoste otsimine ja mitmesuguste tegurite toime méidramine ning

uuritava nidhtuse kohta jirelduste tegemine vaatlusel kogutud andmetele tuginedes.

Kdigi kolme uuringuetapi andmeid analiiiisiti tabelarvutustarkvaraga Microsoft Office Excel 2010.

Andmete esitlemisel kasutas autor tabeleid ja kiht-, tulp- ning joondiagramme.

2.2. Juhtide hoiakud SARTRE-4 2011. aasta uuringu vastuste pohjal

SARTRE-4 on 2009. aastal Euroopa Komisjoni toetusel 1dbi viidud rahvusvaheline projekt (Social
Attitudes Towards Road Traffic Safety in Europe). Selles projektis todtab 2009. aasta septembrist
rahvusvaheline uurimisrithm, kes viib EL liikmesriikides 1dbi liiklusohutus uuringuid. Programmi
eesmark on tootada vilja strateegia ja tehnoloogiad ohutuma liikluskeskkonna arendamiseks ning
vidhendada autorongidega kaasnevate litklusummikute ja -Onnetuste riski. Projekt kestab 2012. aasta

septembrini.
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2011. aastal kiisitleti Eestis kokku 1223 (esialgne eesmérk oli kiisitleda 1000 inimest, vt jaotust
Tabel 2, aga selleks, et mootorratturite sihtgrupp oleks piisavalt esindatud, suurenes selle vorra ka
valim) liiklejat, aga peale andmete puhastamist (mis tdhendab et kdik kohustuslikud véljad olid

tdaidetud) jai jargi 1210 inimest, kelle andmeid magistrit6os analiidisiti.

Tabel 2. SARTRE-4 uuringus osalejate profiil

Profiil n = 1210 ‘if:;;gj";‘t‘e:/t"
Mehi 618 51,1
Naisi 592 48,9
Soiduautojuht 972 80,3
Mootorrattajuht 93 7,7
Muu liikleja 145 12,0
kuni 24 aastane 334 21,6
25-34 aastased 338 27,9
35-44 aastased 248 20,5
45-54 aastased 175 14,5
55-64 aastased 92 7,6
65+ aastased 23 1,9

Uuringus osalejatele esitati kiisimused litklusonnetuste, joobeseisundis mootorsdiduki juhtimise,
piirkiiruse iiletamise ja karistuste karmistamise kohta. Kiisimustele vastas reeglina korrektselt iile
90% osalejatest, vilja arvatud piirkiiruse liletamise ja joobeseisundis sdidukijuhtimise teemalistele
kiisimustele. Nendele kiisimustele vastajate protsent oli madalam, jaades 42-58% vahele. Autori
hinnangul vdis olla selle pohjuseks osalejate soov viltida teemasid, kus on pdhjuslik seos nende

isikliku negatiivse kéitumisega.

Esimeses uuringu etapis grupeeris autor analiiisid teemade kaupa: liiklusdnnetused, piirkiiruse

tiletamine, joobeseisund, karistuste karmistamine ja vahelejdamise risk.

Liiklusonnetused

Analiiiisi aluseks voeti autori poolt jairgmised kiisimused:
20 [Liiklusdnnetused] Kui palju panevad Teid muretsema jargmised probleemid?
24 Kui ohtlikuks tervikuna hindate Te teede olukorda Eestis, pidades silmas liiklusonnetusse

sattumise toendosust?
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55 [Linnades/asulates piirkiiruse iiletamine enam kui 20 km/h vorra suurendab riski sattuda
liikklusdnnetusse] Kas olete ndus jargmiste vdidetega?

67 [Joobes juhtimine suurendab liiklusdnnetusse sattumise riski] Kas Te ndustute jdrgmiste
vdidetega?

146  [Joobes juhtimine suurendab olulisel méadral liiklusdonnetusse sattumise riski] Kas Te olete

ndus jiargmiste véidetega?

Kuni 24-aastaste meeste jaoks on liiklusonnetused teistest vanusegruppidest vaiksem probleem (vt
Lisa 2 Tabel 6). Naised hindasid liiklusdnnetusi meestest tunduvalt olulisemaks probleemiks.
Probleem téhtsustub meestel ja naistel vanusega. Kuni 24-aastastest meestest 46% tunneb ,,vaga“
muret liiklusdonnetuste probleemiga seoses (keskmine liikleja 60%) ja veidi muretseb 39%. Samas

kuni 24-aastastest meestest 15% ei tunne liiklusdnnetusi olulise probleemina.

Liiklusonnetustesse sattumise tdendosuse hinnangud (vt Lisa 2 Tabel 7) erinevad meestel ja naistel
oluliselt. Kdikides vanuserithmades hindavad naised tdoendosust meestest korgemalt (,,vdaga™ ja
kiillaltki ohtlik“ vastused). Kuni 24-aastastest meestest 35% hindab olukorda ,mitte eriti
ohtlikuks* (keskmine liikleja 27%), samas vanuses naistest 20% ja 25-34-aastastest meestest 30%.
Koige vahetoendolisemaks pidasid iile 35-aastased mehed, kellest 37% pidas olukorda ,,mitte eriti
ohtlikuks*.

Mehed hindavad piirkiiruse iiletamisega kaasnevat liiklusdnnetuste riski madalamalt kui naised
(,,pigem ei ndustu® ja ,,ei noustu ildse* vastanud) (vt Lisa 2 Tabel 8). Meeste hinnangud ei erine
vanusegruppides oluliselt. Kuni 24 ja 25-34 vanusegrupi meestest noustus 55% sellega taielikult,
iile 35-aastastest 50% (kdikide gruppide madalaim ndit). Kuni 24-aastastest naistest ndustus selle

vastusega téielikult 70%.

Kuni 24-aastastest meestel on kiisitluse andmetel joobes juhtimise riskitunnetus teistest gruppidest
natukene madalam, sest selles grupis 7% arvas ( samas vanuses naised 4%), et joobes juhtimine ei
suurenda liiklusdnnetustesse sattumise riski (,,pigem ei* ja ,,ei” vastanud) (vt Lisa 2 Tabel 9). Selle
vanuseriihma meeste seisukoha ebakindlust kinnitab ka fakt, et ainult 79% oli liiklusdnnetuse riski
suurenemises téiesti kindlad (,,jah* vastajad), kui kdikide gruppide antud hinnangu keskmine oli

86%.
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Joobes juhtimise tagajérjel liiklusdnnetusse sattumise riski viitega ndustusid mehed vdhem kui
naised (vt Lisa 2 Tabel 10). Meestest 82% olid selle viitega tdielikult ndus (,,jah* vastajad). Samas
meestest 13-15% vastas ,,pigem jah* ning seda tuleb autori hinnangul vaadata pigem kriitiliselt, st
nad ei olnud enda veendumuses kindlad, et joobes juhtimine suurendab oluliselt liiklusonnetuste

riski.

Piirkiiruse iiletamine
Analiiiisi aluseks voeti autori poolt jargnevad kiisimused:

53 [Juhid iiletavad linnades/asulates piirkiirust enam kui 20 km/h vorra, kuna see muudab

soitmise meeldivamaks] Kas olete ndus jargmiste vdidetega?

54 [Juhid {iletavad linnades/asulates piirkiirust enam kui 20 km/h vorra, kuna nii jouab

kiiremini kohale] Kas olete ndus jargmiste vdidetega?

57 [Enamik Teie tuttavatest liletab linnades/asulates piirkiirust enam kui 20 km/h vdrra] Kas

olete ndus jargmiste viidetega?

58 Kui suure tdendosusega Te soOidate vdhemalt 20 km/h piirkiirusest suurema kiirusega

linnas/asulas jargmise kuu jooksul?

Kuni 24-aastased mehed noustusid teistest enim, et juhid tiletavad piirkiirust asulates iile 20 km/h,
kuna see muudab sditmise meeldivamaks (,,tdiesti ndus® ja ,,pigem ndus‘ vastajad) (vt Lisa 2 Tabel
11). Kuni 24-aastastest meestest noustus sellega 47% ja naistest 37% (gruppide keskmine vastus
36%). Igas jargnevas vanusegrupis mehed ndustusid selle viitega vihem ja naised vastupidiselt

rohkem.

Viitega, et piirkiirust lletatakse pdhjusel, et see tagab kiirema kohalejdoudmise, ndustusid
naisliiklejad meesliiklejatest enam (vt Lisa 2 Tabel 12). Kuni 24-aastaste meeste vanusegrupp
ndustus teiste vanusegruppide meestest selle viitega enim (64%) (,.tdiesti ndus* ja ,,pigem nous*

vastajad). Nii meestel kui naistel, selle viitega ndusolek, vanusega viheneb.
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Analiiiisi tulemusel selgus, et kuni 24-aastaste meeste tuttavatest iiletab 25% piirkiirust asulates
enam kui 20 km/h sageli ja samas vanuses naiste tuttavatest 27% (vt Lisa 2 Tabel 13). Koikide
vanusegruppide keskmine oli 22%.

Naisliiklejate hinnangul (vt Lisa 2 Tabel 14) iiletavad nad tulevikus piirkiirust asulas 20 km/h
meestest keskmiselt 20% vahem ning seda igas vanusegrupis (,,mitte kunagi® vastajad). Kuni 24-
aastaste meeste vastuseid analiiiisides selgus, et neist 70% lubavad iiletada piirkiirust ka tulevikus.
Sellekohane arvamus vanusega koikides gruppides viheneb. Keskmiselt 50% vastajatest arvas, et

nad ei tileta jargneva kuu jooksul piirkiirust mitte kunagi.

Joobeseisund
Analiiiisi aluseks voeti autori poolt jargnevad kiisimused:
66 [Hoolikalt juhtides pole joove ohtlik] Kas Te ndustute jargmiste vdidetega?

115 Kui ohtlik on Teie arvates autojuhtimine olles ravimite mdju all (olles tarvitanud

medikamente, kus on hoiatus: Ettevaatust! Voib mojutada Teie juhivoimeid!)

69 [Enamik tuttavatest on juhtinud autot joobes olekus] Kas Te ndustute jargmiste vdidetega?

70 Kui sageli Te olete viimase kuu jooksul juhtinud autot olles tarvitanud alkoholi (isegi vdhesel
madral)?

72 Millises koguses tohiks Teie arvates tarvitada alkoholi enne juhtimist, et see ei iiletaks juhile
lubatud alkoholi mééra? (1 tihik= 1 pudel (0,5 1) dlut voi 1 pokaal veini (12 cl) vai 1 kange (40%)
drink)

115 Kui ohtlik on Teie arvates autojuhtimine olles ravimite mdju all (olles tarvitanud

medikamente, kus on hoiatus: Ettevaatust! Voib mdjutada Teie juhivoimeid!)

116 Kui sageli Te olete juhtinud autot olles tarvitanud selliseid medikamente?

Analiiiisis selgus, et mehed hindavad joobes juhtimise riski oluliselt madalamalt naistest (vt Lisa 2
Tabel 15). 51% kuni 24-aastastest meestest ja 79,3% samaealistest naistest on kindlad, et joobes
juhtimine on ohtlik (,,ei* vastanud). Kuni 24-astastest meestest arvas 11% ja samas vanuses naistest
6%, et hoolikalt juhtides pole joove ohtlik (,,jah* ja ,,pigem jah“ vastanud). Samas on kuni 24-

aastased mehed koige ebakindlamad hinnanguid andes, seda nditab ,,pigem ei“ vastuste osakaal
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(38%). Naiste samas vanusegrupis oldi tunduvalt kindlamad oma hinnangu andmisel, 14,9%

vastustest olid margitud ,,pigem ei‘ (erinevus meeste ja naiste hinnangutest ca 23%).

Ravimite mdju ohuteadlikkus on madalaim kuni 24-aastaste meeste vanuserithmas (vt Lisa 2 Tabel
16). Selle vanuserithma meestest 64% ja naistest 80% hindas ravimite moju all juhtimist ohtlikuks
(,,vaga ohtlik* ja ,kiillaltki ohtlik*). Kdikide gruppide keskmine oli 81%. Ravimite ohuteadlikkus

kasvab vanusega.

Kuni 24-aastastest meestest noustus 27% (,,jah* ja ,,pigem jah** vastanud) ja samas vanuses naistest
21% (koikide vastuste keskmine oli 20%), et enamik nende tuttavaid on juhtinud sodidukit
joobeseisundis (vt Lisa 2 Tabel 17). Kdrgeim oli see hinnang 35-65+ vanusegrupi meestel (29%) ja

madalaim samas vanuses naistel (12%).

Uuringus selgus, et mehed on viimase kuu jooksul naistest sagedamini juhtinud autot, olles
tarvitanud alkoholi (vt Lisa 2 Tabel 18). Kuni 24-aastastest meestest on seda teinud 16%, sama
vanusegrupi naistest aga 7%. Selles kiisimuses vanusegruppide vastuses suuri erinevusi voi

korvalekaldeid autor ei tdheldanud.

Soiduki juhtimist lubava alkoholi koguse kiisimuse tulemusi analiitisidest selgus, et naised arvavad
meestest sagedamini, et ei tohi tildse tarvitada alkoholi enne sdidukijuhtimist (vt Lisa 2 Tabel 19).
Kuni 24-aastased mehed arvavad kdige sagedamini, et juht vdib tarvitada vdhemalt iihe tihiku
alkoholi enne sdiduki juhtimist (45%) ning 13% arvab, et kaks iihikut. Vanuse kasvades muutub

vastajate hinnang konservatiivsemaks.

Soidukit on medikamentide moju all juhtinud mehed naistest sagedamini (vt Lisa 2 Tabel 20 ja 21).
Kuni 24-aastased mehed on seda teinud koige sagedamini, so 42% (,,harva“ ja ,,vdga harva“ ja
,,sageli“ vastajad). Naiste vanusegruppides vastuste erisusi ei esinenud ja 25% on neist juhtinud

soidukit selliseid medikamente eelnevalt tarvitades.
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Karistuste karmistamine ja vahelejaimise risk
Analiiiisi aluseks voeti autori poolt jirgnevad kiisimused:

33 [Kiiruse lletamise automaatkontroll teatud kohtades teel (kiiruskaamerad)] Kas Te olete

nous jargmiste meetmete rakendamisega?

39 [Karistus piirkiiruse lletamise eest peab olema karmim] Kas Te olete ndus jargmiste
viidetega?

40 [Karistus joobes juhtimise eest peab olema karmim] Kas Te olete ndus jargmiste vdidetega?
41 [Karistus turvavahendite mittekasutamise eest peab olema karmim] Kas Te olete ndus

jargmiste vdidetega?

56 [Kui iiletate linnades/asulates piirkiirust enam kui 20 km/h vorra, peetakse Teid tdendoliselt

politsei poolt kinni ja trahvitakse] Kas olete ndus jargmiste vdidetega?
59 Kui sageli tavaliselt mdddetakse Teie auto kiirust?

68 [Joobes juhtides on suur risk jadda politseile vahele ja saada trahvi] Kas Te ndustute

jargmiste vdidetega?

Naised suhtuvad Kiiruskaameratesse meestest positiivsemalt (vt Lisa 2 Tabel 22). Kuni 24-aastased
mehed suhtusid kiiruskaameratesse koige negatiivsemalt, 37% ei ndustunud selle meetme
rakendamisega. Markimist vadrib, et selles vanusegrupis oli kiiruskaamerate meetmega tiielikult
noustujaid (,,jah* vastajaid) ainult 19% (vanusegruppide keskmine 36%). Sama vanusegrupi naised
suhtusid kiiruskaameratesse iile kahe korra positiivsemalt kui mehed. Kiiruskaameratesse

positiivsem suhtumine kasvab vanusega.

Karmimaid karistusi Kiirusetiletamiste eest pooldas keskmiselt 30% naistest ja 17,6% meestest (vt
Lisa 2 Tabel 23). Kuni 24-aastased mehed olid kdige enam karistuse karmistamise vastu, so 73% ei
ndustunud sellega (,,ei ja ,,pigem ei vastanud). Karistuste karmistamist pooldav hinnang kasvab
vanusega, seda nii meestel kui naistel. Méarkimist vaérib, et 25-34-aastastel naistel kiill kasvab
positiivne suhtumine karistuste karmistamise osas, samases muutuvad oluliselt ,,jah* ja ,,pigem jah*

vastanute osakaalud vorreldes teiste vanusegruppide ja meestega, st hakkavad kdhklema.
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Kui kiiruseiiletamise eest karmimate karistuste médramist pooldas 30% naistest ja ainult 17,6%
meestest, siis joobes juhtimise eest karmimate karistuste mddramist pooldas ca 85% vastanutest
ning meeste ja naiste hinnangutes maérgatavaid erisusi ei olnud (vt Lisa 2 Tabel 24). Noorte
vanusegrupi mehed nodustusid joobes juhtimise eest karmimate karistuste médramisega teistest
meestest kdige rohkem, so 86% (,,jah® ja ,,pigem jah“ vastanud) ja samas vanuses naised 95% ning
keskmine vastaja 90%. Vanemates meeste gruppides ndustumine joobes juhtimise eest karmimate

karistuste madramisega viaheneb so 63%-It 56%.

Turvavarustuse mittekasutamise eest karmimate karistuste méadramist pooldavad naised meestest
enam (vt Lisa 2 Tabel 25). Kuni 24-aastased mehed pooldasid seda teistest kdige viahem, st ainult
51%. Nii meestel kui naistel kasvab ,pigem jah“ vastanute hulk vanuse suurenemisega.
Turvavarustuse mittekasutamise eest pooldas Karistuste karmistamist 61% vastanutest (,,jah“ ja

»pigem jah* vastanud).

Kiirusetiletamisega kaasnevat vahelejdamise riski peavad korgeks koik litklejad (vt Lisa 2 Tabel
26). Mehed hindavad vahelejadmise riski naistest keskmiselt 10% kdrgemaks. Noorte vanusegrupi
mehed hindasid vahelejaamise riski teistest kiisitletutest kodige korgemalt (80-81%) ja samas
vanuses naistest hindas riski kdrgeks 71%. Keskmiselt ndustus linnas/asulas kiiruse iiletamisega

kaasneva vahelejaamise korge riskiga 72% vastajatest (,,pigem ndus* ja ,,tdiesti nous® vastanutest).

Kiirust mdddetakse sagedasti 17% vastajate hinnangul. Kuni 24-aastastest meestest ndustus sellega
21% ja samas vanuses naistest 9% (vt Lisa 2 Tabel 27). Autori hinnangul v3ib vastuste erinevuse

pohjuseks olla erinev 14bisait, sest naised ldbivad autoga meestest reeglina vihem kilomeetreid.

Kuni 24-aastased mehed hindasid joobes sdidukijuhtimise vahelejadmise riski kdige korgemaks,
93% vastajatest (vt Lisa 2 Tabel 28). Teistes vanustes ja meeste-naiste gruppides suuri erinevusi ei
esinenud. Joobes juhtimise vahelejddmise riski hindas korgeks keskmiselt 82% (,,jah* ja ,,pigem

jah®) vastajatest.
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Uuringu esimeses etapis selgus, et kiisitluses osalenud meeste ja naiste hoiakud kiiruseiiletamiste,
joobeseisundis soidukijuhtimise, turvavarustuse mittekasutamise ja karistuste karmistamise
teemadel on erinevad ning oma vastustes olid selgelt riskialtimad kuni 24-aastased mehed.
Kiisimustele vastanud kuni 24-aastased mehed hindasid liiklusdonnetusi teistest vaiksemaks
probleemiks ja ndustusid kodige enam kiiruseiiletamiste erinevate ajenditega. Kiirust iiletati kdige
enam pdohjusel, et nii jouab kiiremini kohale ja enamik neist kavatses seda teha ka tulevikus ning
nad olid koige negatiivsemalt meelestatud kiiruskaamerate vastu. Sama sihtgruppi iseloomustas
teistest madalam joobes juhtimise riskide teadlikkus ja ainult pooled neist olid kindlad, et joobes
juhtimine on ohtlik. Samuti oli neil sdidukijuhtimiseks vastundidustatud ravimite ohuteadlikkus
teistest madalam. Vahelejdamise riski kiiruse iiletamisel ja joobeseisundis juhtides hindasid nad
teistest vastajatest koige suuremaks ning olid kdige enam vastu kiirusetiletamiste ja turvavahendite
mittekasutamise karistuste karmistamisele, aga samas pooldasid teistest enam joobes juhtimise
karistuste karmistamist. Seega leidis autori esimesena piistitatud hiipotees kinnituse- Eesti 16-30-
aastaste noorte mootorsdidukijuhtide riskikditumisega seotud hoiakud erinevad teiste

vanusegruppide omadest suurema riskitolerantsi poolest.

2.3. Enamohtlikud liiklussiiliteod ja mootorsdidukijuhtide pohjustatud
litklusdnnetused

Maanteeameti andmetel (14.03.2012) on Eestis juhtimisdigusega isikute arv 662 006 (vt Lisa 1).
Tabelis sisalduvad ka isikud, kellel on juhtimisdigus peatatud voi ei ole veel taastunud/taastatud ja
ka isikud, kelle esmane juhiluba on 14.03.2012 seisuga kehtetuks tunnistatud (selliseid juhte on
561, kellest 97 on ldbinud jérelkoolituse ja saanud uue esmase juhiloa). Andmetes vdivad olla ka
monede surnud isikute andmed, kelle kohta rahvastikuregister ei ole veel ARK-le infot saatnud.
Noorte juhtide osakaalud koikidest mootorsdiduki juhtimisdigust omavatest isikutest on toodud
tabelis 3.

Tabel 3. Juhiloa omanikud ja neist noorte juhtide osakaal

juhiloa omanikke kokku neist mehi neist naisi
662 006 392 993 269 013
noorte sihtgrupis juhiloa omanikke neist mehi neist naisi
145 423 80 948 64 475
noorte sihtgrupi osakaal koigist noorte meeste osakaal | noorte naiste osakaal koikidest
juhiloa omanikest (%) koikidest meestest (%) naistest (%)
22,0 20,6 24,0
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Liiklejate kéditumine on seotud ja mojutatav lisaks kasvatus- ja selgitustodle, liiklusjdrelevalvega.
Euroopa Komisjoni poolt 2007. aastal vélja antud liiklusohutusmeetmete kédsiraamatu jargi peetakse
tohustatud liiklusjarelevalvet (eriti joobes juhtide, kiiruseiiletajate ja turvavarustuse puudumise
avastamist) iiheks olulisemaks meetodiks, kuidas parandada liiklusohutust. Liiklusohutus soltub viie
komponendi koosmdjust: liikleja, soiduk, liikluskeskkond, liiklusreeglid, liiklusjédrelevalve. Kui
kasvoi ithes komponendis toimub jareleandmine, on tagajarjeks liiklusonnetused ja

liiklusturvalisuse langus.

Paremaks planeerimiseks ja eesmérkide tditmiseks tuleb kindlasti tShustada analiitisipohist
liikklusjdrelevalvet. Liiklusjdrelevalve eesméargiks on jalakdijate, sOitjate ja juhtide Oigete
litklusharjumuste kujundamisele kaasaaitamine, liiklusalaste Oigusaktide nduete rikkumiste ja
liiklusdnnetuste arvu vidhendamine ning liiklusohutuse parandamine. Liiklusseaduse § 3 Ig 2
satestab, et ,liikklejate turvalisuse ja liiklusohutuse tagamist korraldab Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium®. Sama paragrahvi 1dike 3 kohaselt jadb Siseministeeriumi ja
siseministri valitsemisalasse liiklusjdrelevalve korraldamine. Ekslikult on kujunenud arusaam, et

liiklusohutus on ainult politsei tagada.

Liiklusjérelevalve paremaks kavandamiseks on politseis alates 2008. aastast iileriigiliselt koostatud

liiklusjérelevalve (LJV) plaan, mis voimaldab asutustel liiklusjdrelevalvealast tegevust iihtlustada.

Tsentraalse plaani alusel koostavad prefektuurid nn regionaalsed plaanid, mis lisaks muule

arvestavad piirkondlikku eripdra. Plaan on seotud Maanteeameti liiklusohutuskampaaniate, TISPOL

teemanidalate ja MTU Operation Lifesaver Estonia (OLE) raudteeohutuse kampaaniatega. LJV
plaani kavandi kohaselt on prioriteetsed tegevused 2012. aasta liiklusjéarelevalve teostamisel:

e Liikluse rahustamine (manddvrite, moodasdidu, juhi méarguannete, tulede kasutamise, foori
keelava tule eiramise jt liiklusnduete tditmise kontrollimine, et oleks tagatud sujuv ja ohutu
liiklus).

e Liiklusohutuse tagamine joobes juhtide liiklusest kérvaldamisega.

¢ Kiirusreziimist kinnipidamise kontrollimine.

e Juhtimisdiguseta sdidukijuhtide avastamine.

e Turvavarustuse kasutamise kontrollimine.

o Kergliiklejate ohutuse tagamine.

e Automaatse liiklusjdrelevalve rakendamine.
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e Liiklusohutuse tagamine raudteeiilesditudel.

e Kommertssoidukite kontrollimine.

Antud analiiiisi valimi moodustas 373 366 politsei poolt liiklusjarelevalve teostamise kdigus

avastatud enamohtlikku siiiitegu (vt Tabel 4).

Tabel 4. Enamohtlike liiklussiititegude toimepanijad 2007-2011

Piirkiiruse iiletamine Kéik vanus 16-30 16-30 vanuste osakaal %
Uldniitajate summa 275545 104 479 37,92
Mehi 230 923 88 808 38,46
Naisi 44 622 15671 35,12
Joove
Uldniitajate summa 50 539 20 509 40,58
Mehi 47 798 19432 40,65
Naisi 2741 1077 39,29
Turvavarustuse
mittekasutamine
Uldniitajate summa 50 282 15574 31,0
Mehi 42 796 13 260 31,0
Naisi 7 486 2314 30,9

Perioodi 2007-2011 kdikidest liiklusalastest siiiitegudest moodustab sdidukiiruse iiletamine 29%,
joove 5,3% ja turvavarustuse mittekasutamine 5,2%. Analiiiisides politsei poolt avastatud
enamohtlike liiklusalaste stilitegude proportsioone, siis vOib vdita, et valdav enamus neist on
kasvutrendis vorreldes aastaid 2010/2011 (vt Joonis 1).

M Piirkiiruse Gletamine MW Turvavarustuse mittekasutamine Joove
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Joonis 1. Liiklusjérelevalve teostamise kdigus avastatud enamohtlikud liiklusstiiiteod 2007- 2011

Selle pohjuseks vOib olla politsei suunitlus nende siilitegude avastamiseks vdhemtdhtsamate

liikklussiilitegude arvelt. Vaatluse all olevate rikkumiste analiilisimisel selgus, et keskeltldbi 90%
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rikkujatest on meessoost, sama proportsioon kehtib sihtgrupi poolt toime pandud stilitegude 0sas.
Autori poolt uuritav sihtgrupp moodustab sdidukiiruse iiletajatest 38%, joobes sdidukijuhtidest 40%
ja turvavarustust mittekasutanutest 31%. Antud analiiiisi kdigus ei vaadelda politsei ressursi
muutuste mdju antud siilitegude avastamisele (seadmete arv, ametnike arv, joobekontrollide arv

jne).

Jargnevalt on uurimust6o teises etapis autori poolt grupeeritud analiilisid piirkiiruste iiletamiste,

joove, turvavarustuse mittekasutamise siititegude ja sihtgrupi liiklusdnnetuste teemade kaupa.

Piirkiiruse iiletamine

Liiklusjédrelevalve 2012. aasta plaanis kavandab Politsei- ja Piirivalveamet liiklusjérelvalve tooajast
20% sodidukiiruse kinnipidamise kontrollimistele, sealhulgas ka noorte sdidukijuhtide sGidukiirus

kinnipidamise kontrollidele (Liiklusjarelvalve...2012:3).

Autori poolt analiilisiti vdartegude kontrollaruannet (vt Lisa 5), mille tarvis teostati andmekaeve
andmelao infosiisteemist ALIS seisuga 12.03.2012. Analiiiisi aluseks voeti 275 0545 politsei poolt

liiklusjarelevalve kiigus avastatud piirkiiruse iiletamisega seotud véirtegu (LS §227 ja §74 %).

Tuginedes 2012. aasta Liiklusjdrelevalveplaani koostamise aluseks olevale analiiiisile, siis on
mootorsdidukite juhtide poolt pdhjustatud liiklusdnnetustest 36% tingitud valesti valitud
soidukiirusest. Seega on soidukiirus iga kolmanda liiklusdonnetuse pdhjuseks. Perioodil 2007-2011
avastati politsei poolt soidukiiruse rikkumisi 275 545, millest noorte sdidukijuhtide osakaal
moodustas ca 38% (104 479 rikkujat).
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Joonis 2. Kiiruseiiletamised ja mootorsdiduki juhtimisdigus vanuse teljel

Avastatud rikkumiste sesoonsust analiilisides saab jireldada, et olenevalt ilmastikuoludest algab
rikkumiste oluline kasv martsi 10pus aprilli alguses. Samas on kdikidel aastaaegadel, vilja arvatud
talvel, avastatud rikkumiste proportsioonid enamvihem samad: kevadel ja stigisel 26% ning suvel
30%. Kui analiiiisiti nddalapdevade {ildist vaadet, siis oli vihemargatav kasv avastatud rikkumiste
osas reedesel paeval. Noorte sdidukijuhtide rikkumiste osakaal vorreldes teiste nidalapdevadega on
suurem reedest (16% rikkumisi) piithapdevani (15,4% rikkumisi, esmaspéeval 12,2%). Meeste naiste
erisusi avastatud rikkumistes vilja ei joonistunud (vt Joonis 2), osakaalud kogu avastatud
soidukiiruse rikkujate hulga ja noorte sihtgrupi vahel olid proportsioonis (mehed 85% ja naised
15% rikkujatest). Markimisvéddrne erisus koigi avastatud rikkujate ja noorte sihtgrupi vahel tuli
vilja lubatud sdidukiiruste liletamise osas:

e Kkuni 20 kilomeetrit tunnis- noorte osakaal 33.9%

e 2140 kilomeetrit tunnis- noorte osakaal 39.1%

e 41-60 kilomeetrit tunnis — noorte osakaal 55,4%

e iile 60 kilomeetri tunnis- noorte osakaal 55,9% (16ige hakkas kehtima 01.07.2011)

Alkoholi piirmééra iiletamine ja joove

Joobes juhtide siiiil on viimase Vviie aasta jooksul hukkunud liiklusdnnetustes 158 inimest. Politsei
poolt piistitatud eesmérk on, et sellised liiklusdnnetused peavad vdhenema. Selle saavutamiseks
peab politsei liiklusjdrelevalve teostamisega korvaldama liiklusest joobes juhte. Andmete
analiiisimiseks kasutas autor liiklusalaste stilitegude standardaruannet, vairtegude kontrollaruannet
ning kuritegusid toime pannud isikute ja nende sotsiaalsete niitajate aruannet perioodi 2007-2011

kohta (vt Lisa 6). Analiiiisi aluseks voeti 50 539 politsei poolt liiklusjarelevalve teostamise kdigus
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avastatud alkoholi piirmééra tliletamise ja joobes juhtimisega seotud siiiitegu (LS § 224 ja §741° ning
KarS §424).
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Joonis 3. Joobes mootorsdiduki juhtimine ja mootorsdiduki juhtimisdigus vanuseteljel

Andmete analiiiisi pdhjal voib jireldada, et noorte sihtgrupi osakaal avastatud siilitegudes on
markimisvdirne 40,6%. Vaadeldes meeste ja naiste osakaalu iildises kontekstis, siis on jaotuvus
vastavalt 95% mehed ja 5% naised, samad proportsioonid on ka jaotuvuse poolest noorte sihtgrupis.
Samas moodustavad noorte sihtgrupi mehed kdikidest meeste joobeseisundis sdidukijuhtimise
stititegudest 41% ja noorte sihtgrupi naised koikidest naiste poolt toime pandud stiiitegudest 39,2%.
Noorte sihtgrupis, kdige suurema arvu avastatud rikkumiste poolest, eristuvad juhid vanuses 18- 24
aastat (vt Joonis 3). Autor analiiiisis nii joobeseisundis sodidukijuhtimiste véadrtegusid kui ka
kuritegusid eraldi ja analiiisi tulemustest jdreldub, et noortel esineb enam viirtegudena
kvalifitseeritud joobes juhtimisi ning kriminaalse joobe puhul on aktiivseks sihtgrupiks liiklejad

alates 30-eluaastast (vt Joonis 4).
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Joonis 4. KarS §424 rikkujate vanuse ja soo jaotuvus

KarS joobe detailsemat analiiisimist raskendas tdnane andmeanaliitisi aruandevormi puudulikkus,
mis lubas joobes juhtimiste vanuselist jaotuvust analiilisida ainult joonis 3 toodud vanusegruppide

kaupa, st puudus voimalus analiitisida andmeid vanuseteljel juhtide vanuse kaupa.

Joobes juhtimiste avastamine on suurem suvekuudel ja see voib tuleneda kahest asjaolust: vastavalt
liiklusjarelevalve plaanile, on sel perioodil politsei tegevused intensiivsemad joobes juhtide
liiklusest korvaldamiseks ning alkoholi tarbimine on suvekuudel suurem seoses
meelelahutusiiritustega. Kui koguandmetes oli néhtav kasv suvekuudel, siis noorte sihtgrupi puhul
el mingi sesoonsus mingit rolli- protsentuaalsed osakaalud koikide vanusegruppide joobes
juhtimistest on aasta 1dikes samad, jaddes igakuiselt 42% piiresse. Koikide vanusegruppide joobes
juhtimistest nadalapédevade jaotuvuses jadvad noorte rikkumiste protsentuaalsed osakaalud enamuse
pdevade 10ikes 9-12% vahemikku, mérgatav kasv on laupdeval (avastatud 26% rikkumistest) ja
plihapdeval (avastatud 23% rikkumistest). Noorte sihtgrupi puhul on maérgatav kasvutrend,
vorreldes teiste nddalapdevadega, neljapédevast plihapdevani (nditeks esmaspéeval on avastatud 26%

rikkumistest, laupdeval 51% rikkumistest).

Vaadeldes avastatud rikkujate haridustaset, siis vdhemuses on korgharidusega rikkujad, noorte

sihtgrupi puhul oli valdav enamus rikkujatest alg- voi pShiharidusega.
Turvavarustuse mittekasutamine
Andmete analiilisimiseks kasutas autor liiklusalaste siiilitegude standardaruannet ja viirtegude

kontrollaruannet. Analiiiisi aluseks voeti 50 282 politsei poolt liiklusjarelevalve teostamise kdigus

avastatud turvavarustuse mittekasutamisega seotud véartegu (vt Lisa 7).
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Viimase viie aasta jooksul on hukkunud liiklusonnetustes 277 inimest, kes ei kasutanud
nouetekohaselt turvavarustust. 2007. aastal hukkus 99 inimest, kes ei kasutanud nduetekohaselt
turvavarustust ja kui vahepealsetel aastatel on see néitaja olnud langustrendis, siis 2011. aastal oli
turvavarustust mittekasutanud hukkunuid 44 (mehi 34, naisi 10), kasv vorreldes 2010. aastaga
25,7%. 2011. aasta hukkunutest, kes ei kasutanud nduetekohaselt turvavarustust olid 20 jalakiijad,
11 sdiduautojuhid, 8 jalgratturid ja 5 soitjad. Seega vdib jareldada, et turvavarustuse kasutamise

vajadust ei ole endale teadvustanud paljud liikluses osalejad.

Turvavarustuse nduetekohasele kasutamisele on aasta aastalt jérjest enam tdhelepanu pdoratud ning

see valjendub nii konkretiseeritud seadusemuudatuste kui ka politsei tugevdatud jarelevalves.

Autor, analiiiisides avastatud turvavarustuse mittekasutamise rikkumisi, ei saa jareldada, et oleksid
vélja joonistunud erinevused noorte sihtgrupi ja tldiste rikkujate osas (vt Joonis 5). Avastatud
rikkujatest 85% on mehed ja 15% naised, samad proportsioonid on ka noorte sihtgrupi puhul.

Noorte sihtgrupi osakaal kdikidest avastatud rikkumistest on siiski kaalukas, 31%.
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Joonis 5. Turvavarustuse kasutamata jdtmine ja mootorsdiduki juhtimisdigus vanuseteljel

Analiitisides sesoonsust, v0ib viita, et turvavarustuse mittekasutamise rikkujate avastamine on
suurem kevadeti, 34% koikidest rikkumistest. Néddalapdevade jaotuses eristusid protsentuaalselt
korgemate néitajate poolest kolmapédev (18.6%) ja neljapdev (17,8%) ning madalamate néitajate
poolest pithapéev (8,2%). Samas noorte sihtgrupi osakaal piihapdeval avastatud koikidest rikkujatest

oli méirkimisvéairne 38,2%.

Olenemata ka liikleja rollist liikluses- olgu ta jalakdija, jalgrattur voi sdidukijuht, sddstab

turvavarustuse nduetekohane kasutamine elu ja tervist.
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Uuringu teises etapis selgus, et noored juhid panevad teistest juhtidest enam toime
kiiruseiiletamisi, seda eelkdige nddalaldppudel ning nad domineerivad suurte piirkiiruste iiletamisel
(eelkdige tile 40 km/h rikkumistel). Noorte meeste vanusegrupp on domineeriv ka alkoholi
piirméddra tiletamisel (st vdartegudena kvalifitseeritud joobes) ja ka seda eelkdige nddalaldppudel.
Kriminaalses joobes on enam aktiivsemaks sihtgrupiks liiklejad alates 30-eluaastast. Turvavarustuse

mittekasutamise stiiitegudes ei eristunud noorte sihtgrupp teistest liiklejatest.

Noorte juhtide pohjustatud inimkahjuga liiklusonnetused

Aastas toimub ca 5300 liiklusonnetust, neist inimkahjuga keskmiselt 1700. Liiklusdnnetuste
peamised liigid ja nende osakaalud on jdénud aastate 16ikes samaks — soiduki teelt valjasdit (~25%
juhtudest, enamasti tingitud valesti valitud sdidukiirusest), kokkupdrge sdidukiga kiiljelt (~22%,
enamasti tingitud tdhelepanematusest voi liiklussituatsiooni mitteadumisest), jalakéijale otsasoit
(~20%), soidukite laupkokkupdrge (~10%, tingitud sdidukiirusest ja/voi valedest sdiduvdtetest).
Liiklusonnetuste peamisteks tekkepohjusteks on liiga suur sdidukiirus, joove, tdhelepanematus ja
oskuste iilehindamine, kergliiklejate vihene ndhtavus ning méargatavus. Liiklusdnnetusse sattununa
hakkab olulist rolli médngima ka turvavarustus, kas sdidukis soitjate turvavodd on nduetekohaselt
Kinnitatud ning kas jalgratturid kasutavad nouetele vastavalt kiivrit (ehkki tdiskasvanutel selle
kandmiskohustust ei ole). Protsentuaalselt enam liiklusonnetusi toimub suvel ja siigisel, pdhjuseks
vOib olla asjaolu, et neil aastaaegadel on liiklustihedus tdnavatel ja maanteedel suurem vorreldes

teiste aastaaegadega, 68% liiklusonnetustest toimub valgel ajal.

Analiiiisi aluseks voeti 8649 politseis registreeritud inimkannatanuga toimunud liiklusdnnetust.
Protsentuaalselt rohkem toimub inimkahjuga liiklusonnetusi reedel ja laupdeval. Samas voib
andmetele tuginedes viita, et protsentuaalselt vihem toimub liiklusdnnetusi, milles hukkub iiks voi

enam inimest, kolmapéeval ja neljapdeval (vt Joonis 6).
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Joonis 6. Inimkahjuga ja vihemalt ithe hukkunuga LO protsentuaalne jaotus nidalapdevade 1dikes

Liiklusonnetustes on analiitisitaval perioodil (2007- 2011) vigastada saanud 11 217 ja hukkunud
608 inimest. 2007. aastal hukkus liiklusonnetustes 196 inimest, mis on liiklusjarelevalve
teostamisega jarkjargult vdhenenud (nt 2011. aastal hukkus vaid 101 inimest). Koik nditajad
viitavad sellele, et liiklejatele tehtavasse selgitus- ja ennetustoosse ning liiklusjéarelevalvesse tuleb
jatkuvalt panustada, kuna vastavalt Eesti Rahvusliku Liiklusohutusprogrammi 2003-2015
rakendusplaanile aastateks 2012-2015 ei tohi hukkuda Eesti riigis aastaks 2015 liiklusdnnetustes
enam kui 70 liiklejat.

Autor analiitisis inimkahjuga liiklusdnnetuste pohjustamises siilidi tunnistatud mootorsdidukijuhtide
iildist profiili ning seejdrel samade kriteeriumite alusel noorte mootorsdidukijuhtide profiili.
Analiiiisitaval perioodil toimus 3033 inimkahjuga liiklusonnetust, mille pdhjustajaks oli
mootorsdidukijuht, neist noorte sihtgrupp moodustab 49% (vt Joonis 7). Nende liiklusdnnetuste
tagajérjel sai vigastada 4707 ja hukkus 325 inimest. Vaadeldes noorte sihtgrupi niitajaid, siis nende

poolt pdhjustatud liiklusdnnetustes sai vigastada 2424 (51%) ja hukkus 147 (45%) inimest.
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Joonis 7. Mootorsdidukijuhtide poolt pdhjustatud inimkahjuga liiklusdnnetused vanuseteljel

Vanuse jaotuses voib kindlalt véita, et noorte sihtgrupp on suurim liiklusdnnetuste pdhjustaja, ning
sama saab Oelda nii meeste kui ka naiste kohta eraldi. Mootorsdidukijuhtidest sai vigastada 2830
(60% koigist vigastatutest) ja hukkus 203 (62% koigist hukkunutest), noorte vanusegrupis sai
vigastada 1400 (58% vanusegrupi pohjustatud vigastatutest) ja hukkus 86 (58% vanusegrupi
pShjustatud hukkunutest) inimest.

Protsentuaalselt enam liiklusonnetusi, mille pdhjustas mootorsdidukijuht, toimub suvel (33%)
(mille peamisteks liiklusdnnetuste toimumise pohjusteks on joove ja valesti valitud sdiduvotted)
jargnevad kevad, siigis ja talv. Tdpselt samasugune jaotuvus on ka noorte sihtgrupi pohjustatud
litkklusonnetuste puhul. Kindlasti on suvel toimunud liiklusdnnetuste protsentuaalselt suurema
osakaalu aluseks see, et liiklejaid on rohkem liikluses, ilmastikuolud ja ndhtavus on paremad,
mistottu valvsus hajub. Analiilisitud andmetele tuginedes voib viita, et 37% mootorsdidukijuhtide
pohjustatud liiklusonnetustest toimub pimedal ja 63% valgel ajal, mida omakorda toetavad ka
sesoonsuse nditajad. Noorte sihtgrupi puhul on 44% liiklusdnnetustest toimunud pimedal ja 56%
valgel ajal. Nédalapdevade 10ikes toimub enam liiklusonnetusi, mille on pohjustanud
mootorsdidukijuht, reedest piihapdevani, samad proportsioonid on ka noorte sihtgrupi puhul (vt

Joonis 8).
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Joonis 8. Mootorsdiduki juhi poolt pdhjustatud LO protsentuaalne jaotus nidalapievade 1dikes

Peamisteks liiklusonnetuste tekkepohjusteks (mis on andmestikus margitud, kui juhi rikkumine) on
59% juhtudest juhi poolt ebadigelt valitud kiirus, samas ei erine mootorsdidukijuhi poolt
pohjustatud liiklusonnetused liikide poolest iildistest (teelt vdljasdidud, iihesdidukidonnetused jne).
Turvavarustust kasutas nouetekohaselt 69% mootorsdidukijuhtidest, kes pShjustasid inimkahjuga
liiklusdnnetuse, neist 49% olid noorte sihtgrupi esindajad. Joove voi piirmédra iiletamine on
tuvastatud 36% mootorsdidukijuhtidest, kes pohjustasid inimkahjuga liiklusdnnetuse. Neist 54%
olid noorte sihtgrupi esindajad.

Autor kasutas korrelatsioonanaliilisi noorte vanusegrupi poolt pdhjustatud liiklusdnnetuste ja
avastatud enamohtlike siilitegude tugevuse ja iseloomu mdotmiseks. Autor vaatles suurusi
simmeetriliselt ega eeldanud, et liks tunnustest on pdhjus ja teine tagajarg. Kodige suurem
korrelatsioon on joobes juhtimise ja liiklusonnetuste vahel. Kodige vidiksem korrelatsioon on

piirkiiruse {iletamise ja liiklusdnnetuste vahel (vt Tabel 5).

Tabel 5. Korrelatsioonianaliiiisi kdigus leitud pdhjuste ja tagajargede vahelised seosed

Piirkiiruse Joobes Turvavarustuse
Liiklusénnetused o ) )
iiletamine juhtimine mittekasutamine
Liiklusonnetused 1
Piirkiiruse iiletamine 0,393602487 1
Joobes juhtimine 0,873839306 0,541977704 1
Turvavarustuse
) ) 0,463889353 0,989088939 0,586573506 1
mittekasutamine

Uuringu tulemusel selgus, et noorte juhtide pohjustatud liiklusdnnetused on positiivses
korrelatsioonis enamohtlike liiklussiilitegudega. Tulenevalt eeltoodust saab viita, et teisena

piistitatud hiipotees leidis kinnitust, sest korrelatsioonianaliilis niitas tugevat seost pdohjustatud
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liikklusdnnetuste ja avastatud enamohtlike liiklussiiiitegude vahel. Enamohtlike liiklussiilitegude
avastamisele liiklusjdrelevalve kdigus peab politsei veelgi rohkem panustama hakkama. Kuna
enamohtlike siilitegude toimepanemise kasvu tagajirjel kasvavad ka noorte sihtgrupi poolt

pohjustatud liiklusdnnetused.

Korrelatsioonanaliiiisi ei olnud voimalik viia 18bi Sartre uuringu kéigus kogutud andmete pohjal,
kuna autor kasutas analiiisimiseks uuringufirma kogutud andmeid, mis olid vastavalt kodeerimata

ning arvestades andmete mahtu ja kvaliteeti ei olnud see téomahukuselt voimalik.

Uuringu kolmandas etapis selgus, et koikidest mootorsdidukijuhtide pdhjustatud inimkahjuga
litklusonnetustest on ligi pooled (49%) noorte juhtide pdhjustatud ja nendes said nad ka ise koige
sagedamini viga voi surma. Noorte sihtgrupis toimub, vorreldes teistega, rohkem liiklusdonnetusi
pimedal ajal ja eelkdige nddalaldppudel ning seda ebadigelt valitud sdidukiiruse v3i joobeseisundis
juhtimise tottu. Kdikidest joobeseisundis juhtide pohjustatud avariidest on iile poolte (54%) noorte
juhtide pohjustatud. Noorte vanusegrupi liiklusonnetuste ja avastatud enamohtlike liiklussiititegude
vahel on tugevad seosed. Seega kinnitus ka autori piistitatud teine hiipotees- Eesti 16-30-aastased
noored mootorsdidukijuhid panevad, vorreldes teiste vanusegruppidega, toime enam ohtlikke

liiklussiititegusid ja pdhjustavad enam inimkahjudega liiklusdnnetusi.

Kui palju liiklusdnnetusi oleks toimunud, kui koik liiklejad oleksid 100% seaduse noudeid tditnud?
Selle kohta ei olnud vdimalik andmeanaliiiisi teostada, sest reeglina on liiklusdnnetustel mitu
omavahel seotud pohjust ja sellise tdpsusega andmeid PPA-s ei koguta. Soiduki omandisuhte,
kaasreisijate arvu, sissetuleku, perekonnaseisu ja laste olemasolu md&ju ning seoseid
inimvigastustega ja hukkunutega liiklusdnnetustes ei olnud samuti voimalik analiiisida kuna

politseis sellise detailsusega andmeid ei koguta.

2.4. Noorte riskikditumise pohjused vordlevalt teooriaga ja dppetunnid Eestile

Uuringus selgitati vélja Eesti 16-30-aastaste noorte juhtide riskikditumise hoiakud ja isedrasused.

Hoiakute, liiklussiititegude ja liiklusonnetuste vahel tuvastas autor selged seosed. Meeste ja naiste
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hoiakutes ning liikluskditumises on méarkimisvddrne erisus- naised kdituvad meestest tunduvalt

alalhoidlikumalt ja vdhem riskeerivalt.

Autori poolt piistitatud hiipoteesid leidsid empiirilises uurimuses Kinnituse. Eesti 16-30-aastaste
mootorsdidukijuhtide (kogumina) riskikditumise hoiakud ja liikluskditumine (liiklussiiiitegude
toimepanemine ja inimkahjuga dnnetuste pdhjustamine) erinevad teistest vanusegruppidest suurema
riskitolerantsi poolest. Noored naisjuhid eristusid oma liikluskditumises meestest viiksema

riskitolerantsi tottu.

Noorte sihtgrupp (16-30-aastased) on 22% kdikidest Eesti juhtimisdigusega isikutest (vt Ik 44).
Need 22% mootorsoiduki juhiloa omanikest panid toime 2007-2011 38% koikidest politsei poolt
tabatud piirkiiruse tletamistest, 55% iile 40 km/h piirkiiruse iletamistest, 41% joobeseisundis
soidukijuhtimistest, 31% turvavarustuse mittekasutamistest ja 49% kdikidest inimkahjuga

liiklusGnnetustest.

Uuringus eristus teistest juhtidest kuni 24-aastaste meeste grupp, kes olid oma hoiakutes oluliselt
riskialtimad ja vdhem teadlikumad erinevatest liikluskditumise riskidest. Kiisitluses osalenud
juhtide riski tase hakkas oluliselt vdhenema peale 24-eluaastat. Sama kinnitas ka enamohtlike
liikklussiilitegude ja inimkahjudega liiklusdnnetuste analiiiis, kus noorte meeste vanusegrupp oli
domineeriv kiiruseiiletamiste ja véirteo joobes juhtimiste toimepanemisel ja inimkahjuga
liiklusonnetuste pohjustamisel. Eelkdige kiiruseiiletamiste andmetest selgus, et peale 25-eluaastat
hakkab meeste riskeeriv kditumine oluliselt vdhenema. Samale jareldusele tuli ka Williams (2003)

oma uuringus (vt Ik 14).

Kuigi autori uuringus sai kinnitust fakt, et naised on meestest alalhoidlikuma kaitumisega, tuvastas
autor ka naiste vanusegruppide riskikditumises moningad erisused. Kui mehed hakkavad kohe
alates 18-eluaastast riskeerivalt liiklema ja pohjustavad ka liiklusonnetusi, siis naised hakkavad
riskeerivamalt liiklema alates 23-eluaastast (vt Ik 54), st nad on oma esimestel sdiduaastatel
ettevaatlikumad ja kogemuste suurenedes liiklevad riskeerivamalt. Kui meestel hakkab peale 25-
eluaastat riskikditumine oluliselt vdhenema, siis naistel peale 30-eluaastat. Meeste ja naiste

riskeeriva kaitumise erisus selles vanuses voib tuleneda ka lidbisdidukilomeetrite erinevuses. Naised
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reeglina juhivad selles vanuses sdidukit vdhem, mis tdhendab, et neil on vidiksem tdendosus

liikklussiititegude toimepanemiseks ja Onnetuste pohjustamiseks.

Kui teoorias sai kisitletud erinevate autorite analiilise ja seisukohti piirkiiruse iiletamise pdhjuste
osas, siis autor selgitas oma uuringus vilja, et ka Eestis on noortel alla 24-aastastel juhtidel kdige
madalam riskitolerants, st nende hoiakud piirkiiruste iiletamisel olid kdige riskeerivamad. Nad
ndustusid teistest kiisitletutest kdige enam kiiruseiiletamiste erinevate ajenditega. Nende suhtumine
véiljendub ka politsei statistikas, st politsei tabas noori juhte samuti teistest sagedamini
kiiruseiiletamistelt. Kiisitluses ndustus kuni 24-aastastest juhtidest 64%, et nad iiletavad piirkiirust
kuna nii jouab kiiremini kohale ja 47%, et kiiruse iiletamine muudab sditmise meeldivaks ning
70%, et tiletavad kiirust kindlasti ka tulevikus. Viimane vastus kinnitab, et piirkiiruse iiletamist ei
peeta ohtlikuks tegevuseks voi on kiirest sdidust saadav nauding nii oluline. Kas sellise kditumise
peamiseid pohjuseid tuleb otsida evolutsiooniteadlase Dobbs’i (2011) viitest (vt Ik 10), kus noorte
meeste riskeeriv kéitumine tuleneb geenidest ja arenguprotsessist, mis mingib noorukieas
tilemineku etapil voimendatud rolli ja vormib isiku, kes on treenitud lahkuma turvalisest kodust
ning liikkuma voorale territooriumile voi on olulisemaks pdhjuseks kaassditjate mdju juhi

riskikditumisele, vajab eraldi uurimist.

Eeltoodu pohjal teeb autor ettepaneku muuta tdnaseid mootorsdiduki juhtide koolitamise
pohimotteid Eestis ja 16-25-aastaseid isikuid tuleb késitleda koolituspohimotetes erisubjektina.
Tuleb koostada ja kehtestada alla 25-aastastele juhtidele teiste vanusegruppide juhtidest eraldi
koolitusprogramm, kus autokoolides liiklusnduete ja sdiduoskuste korval, Opetatakse noortele
juhtidele riskikditumise grupi- ja individuaalsete erisuste pohimotteid. Riskiteadlikkuse tdstmine
viahendab oluliselt liiklusonnetusi, sest varasemad uuringud on Kkinnitanud, et teades enda riske

kéitutakse reeglina alalhoidlikumalt.

Kui Ellonen jt (2002), Simons-Morton jt (2005) ning Williams (2003;34:5-15) uuringutest (vt Ik 15)
selgus, et 16-19-aastased juhid iiletasid kiirust ja sditsid riskeerivalt, kui kaassoitjaks oli meessoost
nooruk ning iga tdiendava sditjaga suurenes proportsionaalselt liiklusonnetuste risk ja iiksi sdites oli
noorte juhtide riskikéditumine 40% madalam, kui iihe samaealise kaassoitjaga, siis kahjuks autoril ei
olnud voimalik selle paikapidavust Eestis analiiiisida, sest Politsei- ja Piirivalveamet ei kogu sellise

detailsusega andmeid. Samal pdhjusel ei olnud voimalik analiitisida Hasselgerg & Laflamme (2003)
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uuringu (vt Ik 11) jéareldusi, kus lihttooliste, fuitisilisest isikust ettevotjate (FIE), pollutodliste,
pohiharidusega vanemate lapsed kaitusid liikluses riskeerivamalt vorreldes noortega, kelle vanemad
olid majanduslikult kindlustatumad ja korgema haridusega ning Williams jt (2006); Garcia-Espana
jt (2009); Cammisa jt (1999) teadmust (vt Ik 14-15), et isiklikku sdiduautot omavad noored iiletavad

kiirust kaks korda sagedamini, kui need, kes kasutavad vanemate autot.

Autori uuringu andmetel saab viita, et noored juhid selgelt alahindavad sdidukiirusega kaasnevaid
riske ja saab noustuda Dobbsi (2011) seisukohaga (vt Ik 10), et teismelised ei riski rohkem mitte
seetottu, et nad ei mdista ohtu, vaid sellepdrast, et nad tunnetavad riski ja hiivitust teisiti. EL
parimate liiklusohutusmeetmete kogumiku (2007) seisukohtade jargi (vt Ik 16-17) keskmist
soidukiirust 5 km/h alandades, kaasneb oluline liiklusturvalisuse tous ja hukkunute arvu
viahenemine rohkem kui 30%. Williams (2003); Gonzales jt (2005) jéargi (vt Ik 16) on sdidukiirus
noortel juhtide kdige olulisem fataalsete tagajirgedega Onnetuste pdhjus ja see on kaks korda
sagedasem raskete tagajirgedega Onnetuste pohjus vdorreldes kogenud juhtidega. Autori uuringu
andmed ja teooria kinnitavad, et liiklusjarelevalves peab piirkiirusest kinnipidamise kontroll sdilima
prioriteetseima tegevusena, et hoida noorte juhtide vahelejaamise risk korge. Korge vahelejaédmise
risk aga mdjub ennetavalt, st noored juhid korrigeerivad oma k&itumist ning hakkavad vihem
kiirust tiletama. Positiivne on asjaolu, et uuringu hoiakute osas selgus noorte juhtide kdrge hinnang
kiiruseiiletamisega kaasneva vaheljadmise riski tdendosuse osas, kus alla 24-aastased juhid hindasid
seda teistest kiisitletutest koige suuremaks, so 80% (vt Ik 44). Negatiivsena v3ib jille tuua nende
suhtumist kiiruskaameratesse, kus 37% ei ndustunud selle meetme rakendamisega. Jarelikult nad
moistavad ohtu, aga tunnetavad riski teisiti ja nad ei soovi, et nende piirkiiruse iletamist

takistatakse.

Eeltoodu alusel teeb autor ettepaneku tdpsustada meediasuhtluses kiiruseiiletajate sihtgruppi ja
kujundada personaalsed sonumid noortele juhtidele, nende ldhedastele ja todandjatele. Meedia
kaudu saab preventiivselt sihtgruppi mojutada (vt Ik 28) ja suurendada jéarelevalve moju (Force

multipler printsiibil).

Kui Turner ja McClure (2002) uuringus (vt Ik 9) leidis kinnitust, et riskeerivalt liiklevad reeglina
noored vallalised mehed, lesed ja tdiskohaga t661 kdivad inimesed, kes otsivad kolm korda suurema
toendosusega elamusi kui teised vanusegrupid, siis kahjuks ei olnud autoril vdimalik selle fakti

paikapidavust oma uuringus kontrollida pohjusel, et Politsei- ja Piirivalveamet ei kogu
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soidukijuhtide sotsiaal-majandusliku tausta ja perekondliku kuuluvuse kohta andmeid. Samal
pOhjusel ei saanud autor uurida, kas lapsevanemaks saamine mojutab rahustavalt noorte riskeerivat

kaitumist nagu seda vaitsid (vt Ik 16) Reese ja Smyer (1983).

Noorte juhtide riskikditumise teemalises OSCE raportis (2011) viideti (vt Ik 10), et sdiduki
juhtimine nduab noortelt teistest enam téhelepanu nende véikse sdidukogemuse tottu ja seetdttu
pérsib alkohol noorte juhtimisvoimeid enam eakamatest juhtidest. Autori tehtud empiirilises
uuringus selgus (vt Ik 40-41), et joobeseisundis sdidukijuhtimise ohtude riskitunnetus on kuni 24-
aastastel meestel teistest juhtidest madalam ning 7% uuringus vastajatest arvas (samas vanuses
naistest 4%), et joobes juhtimine ei suurenda liiklusdnnetustesse sattumise riski hoolikalt autot
juhtides ja ainult 51% oli tdiesti kindel, et joobes juhtimine on ohtlik. Ka sdidukijuhtimiseks
vastundidustatud ravimite moju ohuteadlikkus oli neil madalaim ning nad olid kdige ebakindlamad
joobes juhtimise mdjudele hinnanguid andes. Seda iseloomustas uurimuses ,,pigem ei“ vastajate

suur osakaal vorreldes teiste gruppidega.

Uurimuses arvas (vt Ik 40-41) 45% kuni 24-aastased meestest, et juht voib tarvitada vihemalt iihe
tthiku alkoholi ennem sditu ning 13% arvas, et kaks tihikut (liks iithik alkoholi oli kiisitluses iiks 0lu,
vOi pokaal veini). Arvatakse, et liks vOi kaks 0lut ei pohjusta lubatud alkoholi piirmééra iiletamist
vOi joobeseisundit. Paraku on see noorte juhtide hinnang osutunud ekslikuks, sest koikidest
joobeseisundis tabatud sdidukijuhtidest on 40,6% noorte juhtide sihtgrupp ning kdige suurema arvu
rikkumiste poolest eristuvad juhid vanuses 18-24 aastat. Kuna noortel on sagedamini nn vaérteo
joove (vt Ik 48-50), siis voib selle pdhjuseks olla alkoholi mdju alahindamine. Sellises olukorras
aitaks teadlikkuse parandamisele kaasa isikliku alkomeetri olemasolu. Kui joobes juhtimiste ildine
avastamine on suurem suvekuudel, siis noorte sihtgrupil ei méngi sesoonsus suurt rolli. Koikidest
joobeseisundis tabatud mootorsdidukijuhtidest on 42% iga kuu ldikes noored juhid, kellest suurem
osa tabatakse laupéeval ja pithapdeval. Laupdeval tabatud joobes juhtidest on 51% noorte sihtgrupi
juhid.

Joobeseisundis tabatud noortest juhtidest olid enamus alg- voi pohiharidusega (vt Ik 50). Seda voiks
tihest kiiljest teha seostada vaimse vdimekuse, haridustaseme ja riskikditumisega, sest ka Kangro
(2011) on vaitnud (vt Ik 13), et kdrgema vaimse voimekusega inimene suudab rohkem kaalutleda ja
riske arvesse votta. Sellesse jareldusse tuleb aga suhtuda pigem Kriitiliselt ja liiklussiilitegude

toimepanijate ja dnnetuste pohjustajate haridustaseme seosed vajavad siigavamat analiiiisi.
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Autor selgitas vilja, kui suure probleemina juhid tunnevad olukorda liikluses. Selgus tdsiasi (vt Ik
38-39), et kuni 24-aastastele meestele oli olukord liikluses ja liiklusdnnetused teistest gruppidest
vaikseim probleem. Analiitisides liiklusdnnetuste pohjuseid (vt Ik 52-56), tuvastas autor, et
inimkahjuga litklusdnnetuste pohjustajatest oli 36% joobes voi iiletas lubatud alkoholi piirmééra.
Neist 54% olid noorte sihtgrupi esindajad. Autor jareldab sellest, et joobeseisundis juhtimine on
noortele juhtidele vdga ohtlik, sest vanusegrupp 16-30-aastased moodustavad 22% juhtimisdigusega
isikutest. Ka Ellonen jt (2002) on tuvastanud (vt Ik 20), et alkoholi mojul ndrgeneb oluliselt juhtide
tdhelepanuvoime ja soidukiiruseid hinnatakse tegelikust védiksemaks ehk sodidetakse arvatavast
suurema kiirusega ning alkoholi mdju juhtimisvdimele on pimedas suurem kui valges. Seda
Elloneni véidet kinnitas ka autori uuring. Analiiiisitud andmetele tuginedes vdib viita, et 37%
mootorsdidukijuhtide pohjustatud litklusonnetustest toimub pimedal (21:00-09:00) ja 63% valgel
ajal. Noorte sihtgrupi puhul on 44% liiklusonnetustest toimunud pimedal ja 56% valgel ajal.
Jéreldusele, et Gisel ajal on avariide risk suurim noorte vanusegrupis, on tulnud ka Rice jt (2003)
ning Williams (2003) oma uuringutes (vt Ik 27). Klauer jt (2011) on uurinud noorte Giste avariide
riski tagamaid (vt Ik 27-28) ja selgus, et labisdidukilomeetritest sdidavad noored disel ajal 24% ja
eakamad liiklejad 18%. 62% sodidukilomeetritest 1dbis noor juht kaasreisijateta, 29% koos iihe
kaasreisijaga ja alla 10% kilomeetritest mitme kaasreisijaga. Noored, kes omasid isiklikku
soiduautot, soitsid Oisel ajal 4 korda rohkem vorreldes nendega, kellel ei olnud isiklikku
soiduvahendit. Kahjuks ei olnud autoril voimalik selle fakti paikapidavust Eesti noorte juhtide osas

kontrollida selliste andmete puudumise tdttu politseis.

Miks nédalaldppudel toimub noortega rohkem Onnetusi ja juhitakse sdidukit joobeseisundis, selle
pohjuseid on mitmeid erinevaid. Nadalaloppudel toimub rohkem meelelahutusiiritusi ja pidusid, kus
ka alkoholi tarvitatakse ning alkoholi mdjul aktiviseerub noorte meeste enesetdestamise soov ja rolli
hakkavad méngima isikute individuaalsed ja grupi erinevused ning selle tagajdrjeks on
litklusonnetused. Sellele jareldusele on tulnud ka Cronin (1991), kelle uuringus kinnitus fakt (vt Ik
10), et noored mehed soovivad avaldada muljet vastassugupoolele ning alkoholijoobes aktiveerub
noorte meeste enesetdestamise soov enim. Pimedal ajal juhtunud dnnetustes omab kindlasti olulist
rolli ka juhtide vdsimus nagu seda on Philip jt (1998) uuringus (vt lk 28) kinnitust leidnud.
Joobeseisundis juhtimine ja lisaks veel juhi vésimusseisund vdivad olla sagedaseks Onnetuse

pohjuseks varajaste hommikutundideni kestvalt peolt lahkudes.
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Kui noorte juhtidega toimub joobeseisundis liiklusdonnetusi teistest vanusegruppidest enam (vt Ik
52-55), siis autor selgitas uuringus, kui korgeks hindavad juhid joobes juhtimise tabamise riski (vt
Ik 43). Selgus, et noored alla 24-aastased juhid hindasid teistest vanusegruppidest vahelejaamise
riski kdige korgemaks. Kiisitletud sihtgrupi noortest hindas 93% vahelejadmise riski korgeks.
Sellest saab jdreldada, et kuigi noored hindavad joobeseisundis sdidukijuhtimise vahelejdédmise riski
korgeks, siis see paraku ei mojuta neid joobes rooli mitte istuma ja liiklusonnetusi véltima.
Pohjuseid vaib olla erinevaid ja noored, kas arvavad, et nad on kained ning juhivad tegelikult
kerges joobes sdidukit voi on kambasituatsioonil ja teistel mojuritel noorte juhtide kditumisele nii
tugev moju, et teadlikult soidetakse autoga joobeseisundis. Arvestades seda, et noortel on
domineerivalt nn viirteojoove, siis pigem voib arvata, et paika peab esimene jareldus. Nendesse
autori jareldustesse tuleb siiski suhtuda kriitiliselt ja noorte juhtide joobeseisundis juhtimise teema

vajab pdhjalikumat uurimist politsei statistika ja noorte juhtide kiisitluse teel.

Autor uuris ka juhtide seisukohti joobes juhtimiste karistuste karmistamise teemal (vt Ik 42-43).
Ullatavalt selgus, et kuni 24-aastased mehed olid kdige rohkem ndus joobes juhtimise siiiiteo
karistuste karmistamisega. Kisitletutest koguni 86% ndustus, et joobes juhtimise eest vdiks olla
karistus karmim. Seda hinnangut analiiiisides saab viita, et sihtgrupp jarelikult mdistab joobes
juhtimise ohtlikkust v0i tunneb seda teistest suurema probleemina, moistab joobes juhtimisega
kaasnevaid riske ning seetdttu noustub karistuste karmistamise vajadusega. Uuringus selgus, et kuni
24-aastased mehed olid teistest gruppidest kdige enam kiirusetiletamiste (73%) ja turvavarustuse
mittekasutamise (49%) karistuste karmistamise vastu. Nende kolme erineva siiiiteo Kkaristuste
karmistamiste teemal antud vastuseid analiiiisides saab ka teha jéareldused, et kiiruseiiletamist ja
turvavarustuse mittekasutamist peetakse noorte poolt viahetdhtsateks siititegudeks. Eraldi vajab
uurimist, kas noored ka teavad nende siilitegude tdnaseid karistusmédrasid, kas need uuringus antud
hinnangud olid pohistatud tdnase teadmisega karistuste suurusest, voi anti siiiiteo raskusastmele
hinnanguid isiklikule subjektiivsele arvamusele toetudes. See, et joobeseisundis juhtimise karistuste
karmistamist nii tugevalt toetati oli iillatav. Reeglina nende siilitegude, mida ise sagedasti rikutakse,
karistuste karmistamist ei pooldata. Jéarelikult, kas joobes juhtimist esineb teistest siilitegudest
oluliselt harvem voi on noortel juhtidel tekkinud valearvamus, et vdike kogus alkoholi ei ole

juhtimiseks ohtlik.

Arvestades asjaolu, et noored juhid hindavad joobes juhtimise vahelejdamise riski teistest

korgemalt, samases on noorte osakaal koikidest joobes juhtidest ja inimkahjuga dnnetustest teistest
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gruppidest suurim, siis jarelikult ei ole ennetavad meetmed avaldanud noortele piisavalt moju.
Autor jireldab seetottu, et tuleb suurendada noorte juhtide teadlikkust alkoholi negatiivsest mdjust
autokoolide koolitusprogrammi kaudu. Autokooli kaudu teadlikkuse tdstmise vajadus tuleneb
sellest, et joobes juhtimise siilitegude ja joobeseisundis pohjustatud liiklusdnnetuste statistikast
lahtudes on joobes juhtimise probleem terav juba alates 18-eluaastast, st alates juhtimisdiguse
omistamisest. Lisaks teadlikkuse tostmisele loengutega, on otstarbekas muuta alkomeetri omamine
kohustuslikuks just noortel juhtidel, kuna sihtgrupp on domineeriv nn kerges joobes
soidukijuhtimistel. Alkomeetrit kasutades oleks noortel vdimalik ise alati veenduda, et nad on
kained ja voivad sdidukit juhtida, mitte jddda lootma enda sisetundele, et ehk olen kaine.
Loodetavasti on tulevikus kdikidel uutel sdidukitel standardvarustuses alkolukk, mis takistab joobes

juhil sdidukit kdivitamast.

Eeltoodu alusel teeb autor ettepancku todtada vélja kuni 25-aastastele juhtidele kohustuslik
koolitusprogramm, kus teavitatakse noori juhte alkoholi mdjudest noorte riskikéditumisele arvestades
nende ealisi isedrasusi ja tdiendada liiklusseadust alkomeetri omamise kohustusega (nditeks

tihekordse alkomeetri hind on tidna suurusjdrgus a’l EUR).

Teoorias toodud uuringute tulemustele toetudes on samuti oluline vahelejdamise riski kdrgena
hoidmine politseil poolt. Néiteks on Elvik & Vaa (2004, ref Parimad...2007:53) uuringutes (vt Ik
27) kinnitust leidnud fakt, et pisteliste joobekontrollide kolmekordistamisel vdhenes hukkunutega
liiklusdnnetuste arv 3%. Arvestades noorte juhtidega joobeseisundis toimuvate dnnetuste statistikat,
siis nddalaldppude politseikontrollides peab noorte sihtgrupp olema enim kontrollitav ja politsei
peab ennetavalt viibima 66klubide 1dheduses nende sulgemise ajal. Alkohoolseid jooke miiiivates
o0klubides on otstarbekas kohustuslikult omada alkomeetrit, kus juhid saavad enda kainust
kontrollida enne sditu. Samuti on oluline keelustada tanklates alkoholimiiiik, sest seltskonnas pikki
vahemaid lébides ja seetdttu ka tanklat kiilastades, saab sealt kaasa osta alkoholi ning seetottu tuleks
alkoholi ja kiitust miiiia erinevates kohtades, et alkoholi kéttesaadavus ei oleks sdiduseltskonnale nii

kerge.

Eeltoodu alusel teeb autor ettepaneku tdiendada Politsei- ja Piirivalveameti liiklusjéarelevalve
aastaplaani ning suurendada noorte juhtide joobeseisundi kontrollide arvu néddalavahetustel.

Keelustada tanklates alkoholimiiiik ja viia sisse kohustus alkoholi miiiigiloaga 10bustusasutustele
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omada alkomeetrit klientidel joobe kontrollimise vdimaldamiseks voOi alkoholi miilies jagada

uhekordseid alkomeetreid.

Autoril ei olnud empiirilises uuringus otseseks uurimisobjektiks politsei tegevus, jarelevalve ja
karistuste moju liiklusstilitegude toimepanemisele ning seetdttu nodustub jargnevalt toodud
toekspidamistega. Karistamise iildpShimotete osas on Auvaart (2009:211-212) 6elnud (vt Ik 23), et
juhukurjategija puhul piisab hirmutamisest, paranemisvoimelisi tuleb kasvatada, hirmutamisele voi
kasvatamisele mittealluvad retsidivistid tuleb aga kahjutuks teha. Novoa jt (2011) on selgeks teinud
(vt Ik 23-24), et karmidel karistustel on juhtide riskeerivale kditumisele ennetav moju ainult siis Kui
politsei liiklusjérelvalve on reeglitest kinnipidamise iile aktiivne ja rikkujate vahelejddmise risk
korge. Liiklusjdrelevalve moju liiklusohutusele ei tohi iile- ega alahinnata ja selle mojuks on
uuringutega hinnatud 10-25% (Parimad...2007) (vt Ik 25). Vahelejddamise riski tase on oluline
nende juhtide kéitumisele, kes sdidavad pidevalt lohakalt ja rikuvad liiklusndudeid.
Liiklusjarelevalve kvantitatiivne voOi kvalitatiivne muutus mojutab juhtide kéitumist pikemas
perspektiivis (Enderson 1978, ref Ellonen jt 2002:118-119) (vt Ik 26). Tohustatud liiklusjarelevalvet
soidukiiruse iiletamise, joobeseisundis juhtimise ja turvavarustuse kasutamise iile pectakse iiheks
viga oluliseks (ja tulemuslikuks) viisiks, kuidas parandada lithikese ajaga mérkimisvédrselt
liiklusohutust. (Parimad...2007:50) (vt |k 26). Aktiivse liiklusjirelvalve ennetav efekt
riskiliiklejatele saabub ainult siis, kui liiklejad saavad oma kéitumisele negatiivse tagasiside VTT
(1987) (vt Ik 25).

Autor selgitas uuringus sihtriihma erisusi turvavarustuse kasutamisel (vt Ik 50-52), sest olenemata
litkkleja rollist liikluses, sddstab turvavarustuse nduetekohane kasutamine elu ja tervist. Noorte
sintgrupp oli domineeriv piihapdeval avastatud rikkumistes, kus koikidest turvavarustuse
mittekasutamisel tabatud liiklejatest oli noorte sihtgrupi osakaal 38,2%. Kinnitus jélle fakt noorte
suuremast liikuvusest ja riskikditumisest nddalaloppudel. Turvavarustuse mittekasutamisega
kaasnevaid tagajiargi on eelnevalt mitmed autorid uurinud (Liiklusohutuse...2001:470-477) ja
sOidukis kaitseb turvavoo eelkdige kokkupdrke eest mingi autosalongi osaga (vt lk 20-21).
Liiklusvigastuste uuringus selgus, et koguni 64% juhtidest ja sditjatest sai vigastusi vdi hukkus
kokkuporkel mingi autosalongi osaga ja autosalongi osaga kokkupdorge voi autost vilja paiskumine
on koige sagedasemateks surmaga voi vigastustega 10ppenud trauma pohjuseks ning turvavod moju

on suurem madalamatel Kkiirustel ja turvavod kasutamine mootorsdiduki esiistmel vdhendab
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keskmiselt surma voi vigastuste riski 40-50%, tagaistmel 25%. Turvavoo efekt on suurem sdidukite

laupkokkupdrkel ja teelt viljasoidu korral.

Arvestades asjaolu, et noorte juhtide hoiakute analiitisis (vt Ik 36-44) eristusid kuni 24-aastaste
meeste hoiakud selgelt teistest gruppidest, saab viita, et noorte juhtide grupierinevused on
individuaalsetest erinevustest domineerivamad. See tdhendab, et riskeerivalt ei kditu mitte ainult
tiksikud noored juhid vaid suurem osa noortest meestest. Seda toetab ka noorte juhtide teemaline
OSCE raport (Young...2011) (vt Ik 6) ning EL statistika jargi tiletab noorte juhtide riskikditumine
liikluses 75% koikide vanusegruppide keskmist ja noorte meeste risk iiletab 168% keskmist. Kuna
autoril puudus teadmine OSCE raporti riskikditumise arvutamise tépsest metoodikast, siis ei olnud

voimalik Eestiga analoogset vordlust koostada.

Noorte juhtide sihtgruppi tuleb hoida erisubjektina liikluskasvatuses, seadustes, ennetuses,
kommunikatsioonis, rehabilitatsioonis ja liiklusjirelevalves. Mootorsdiduki juhtimiseks lubatud
piirvanuse tostmisega 21-eluaastani sdédstaksime Eesti liikluses keskmiselt 161 vigastatut ja 11

hukkunut aastas (autori uuringu andmete pdhjal).
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KOKKUVOTE

Magistritoo kirjeldab ja analiiiisib Eesti noorte (16-30-aastaste) mootorsdidukijuhtide riskikéitumist.

Too teoreetilises osas késitleti noorte juhtide hoiakuid ja erinevaid riskikditumise ajendeid ning
enamohtlike liiklussiilitegude toimepanemisega kaasnevaid riske. Samuti kdisitleti erinevaid
uuringuid odigusliku regulatsiooni, karistuste ja liiklusjérelevalve rolli kohta riskikditumise

mdjutamisel ning liikluskasvatuse vdimalusi noorte juhtide sihtgrupi riskikditumise mojutamiseks.

Kédesolev magistritoé on rakendust loov uurimus. Eesmérgi saavutamiseks viis autor 14bi
kvantitatiivse uurimuse Ex post facto meetodil, mis koosnes kolmest osast. Autor analiiiisis juba
toimunud siindmuste pohjal olemasolevaid tingimusi, olukorda voi kéitumist, piitides leida 1dbi
seoste nende tekkepdhjuseid. Uurimuse andmed saadi 2011. aasta rahvusvahelise liiklusk&itumise
Eesti osauuringu kiisimustiku andmestikust ja 2007-2011 aastate enamohtlike liiklussiilitegude ning

inimkahjuga liiklusdOnnetuste statistikast. Seoste tuvastamiseks viis autor 14bi korrelatsioonanaliiiisi.

Magistritoo eesmirgiks oli selgitada vilja Eesti 16-30-aastaste noorte juhtide riskikditumise
hoiakud ja isedrasused ning teha ettepanckud sihtrithma liikluskditumise mdjutamiseks. Autori
arvates sai nimetatud eesmark tdidetud kuna uuringuga selgitas autor vélja noorte juhtide
riskikditumise probleemi olemasolu ja selle erinevad ajendid Eestis ning sihtgrupi hinnangud enda
liikluskditumisele. Labiviidud uuringuandmete ja teooria siintees voimaldas teha jareldused Eesti

kontekstis konkreetse sihtgrupi hoiakute mojutamiseks.

Piistitatud hiipoteesid leidsid empiirilises uurimuses Kinnituse. Noorte mootorsdidukijuhtide
riskikditumisega seotud hoiakud (kogumina) erinesid teistest vanusegruppidest suurema
riskitolerantsi poolest ning sama sihtgrupp vorreldes teistega paneb enam toime ohtlikke
liikklusstiiitegusid ja pOhjustavad inimkahjuga Onnetusi. Uuringu tulemustest ilmnes, et noorte
juhtide pohjustatud liiklusonnetused on positiivses korrelatsioonis enamohtlike liiklussiiiitegudega.
Korrelatsioonanaliiiis nditas tugevat seost poOhjustatud liiklusonnetuste ja avastatud enamohtlike

liiklussiititegude vahel.
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Uurimuse peamised jareldused on autori poolt grupeeritud piirkiiruse iiletamise, joobeseisundis

mootorsdiduki juhtimise, turvavarustuse kasutamise ja inimkahjuga liiklusdnnetuste pohjustamise

teemade kaupa.

Piirkiiruse uiletamine:

Noorte sihtgrupp (22% Eesti juhtimisdigusega isikutest) pani 2007-2011 toime 38% politsei
avastatud piirkiiruse iiletamistest.

Noorte juhtide kiirusetiletamistest oli 85% meeste ja 15% naiste rikkumised.

Noorte sihtgrupp domineeris suurtel kiiruseiiletamistel, nende osakaal 41-60 ja tile 60 km/h
piirkiiruse tiletamistes moodustas 55-56%.

Noorte juhtide kiiruseiiletamiste kasv oli suvel ja nddalaloppudel.

Kuni 24-aastastel meestel oli teistest gruppidest kdige madalam riskitolerants ja uuringus
ndustus kuni 24-aastastest juhtidest 64%, et nad tiletavad piirkiirust kuna nii jouab kiiremini
kohale ja 47%, et kiiruse iiletamine muudab sditmise meeldivaks ning 70%, et iiletavad
kiirust kindlasti ka tulevikus.

Uuringus osalenud kuni 24-aastastest meestest oli kiiruseiiletamise karistuste karmistamise
vastu 73%, olles selle vastusega teistest kdige negatiivsemalt meelestatud piirkiiruse
karistuste karmistamise vastu.

Vahelejadamise riski kiiruseiiletamisel hindasid kuni 34-aastased mehed teistest koige
korgemaks ja 81% pidas vahelejdéamise riski korgeks.

Kuni 24-aastased mehed suhtusid koige negatiivsemalt kiiruskaameratesse ja 37% ei olnud
ndus selle meetme rakendamisega.

Peale 25-eluaastat hakkas meestel kiiruseiiletamiste arv ja riskikditumise hinnangud oluliselt

langema.

Noorte juhtide poolt joobeseisundis mootorséiduki juhtimine:

Avastatud siilitegudest oli noorte sihtgrupi osakaal 41%.

Tabatud noortest joobes juhtidest olid 95% mehed ja 5% naised.

Kodige enam joobe piirmiira iiletamisi (nn véddrteojoove) panevad toime mehed vanuses 18-
24 aastat.

Kriminaalses joobes juhtimise aktiivseks sihtgrupiks on liiklejad alates 30-eluaastast.

Joobes juhtimiste avastamisel ei omanud sesoonsus mingit rolli.
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Naédalas tabati noortest joobes juhtidest 26% laupéeval ja 23% piihapéeval.

Koikidest laupdeval tabatud joobes juhtidest oli 51% noorte sihtgrupp.

Joobes juhtidest oli suurem osa alg- voi pohiharidusega.

Kuni 24-aastastest meestest arvas 45%, et juht voib tarvitada vdhemalt iihe tihiku alkoholi
ennem soditu ja 13%, et voib kaks tihikut.

Kuni 24-aastastest meestest 93% pidas joobes juhtimise vahelejdamise riski kdrgeks, mis oli
koikidest osalejatest kdige kdrgem hinnang.

Kuni 24-aastastest meestest 86% ndustus joobes juhtimise karistuse karmistamisega, mis oli

koikidest osalejatest kdige kdrgem hinnang.

Noorte juhtide poolt turvavarustuse kasutamine:

Tabatud turvavarustuse mittekasutajatest oli 31% noorte sihtgrupp.

Sihtgrupi rikkujatest olid 85% mehed ja 15% naised

Koige enam avastati rikkumisi kevadel (34%).

Koikidest piihapdeval avastatud turvavarustuse rikkumistest on 38% noorte juhtide
rikkumised.

Kuni 24-aastased mehed pooldasid kdige viahem turvavarustuse mittekasutamise karistuste
karmistamist. Noorte sihtgrupist 51% pooldas selle siiiiteo karistuste karmistamist

(keskmiselt toetas 61% osalejatest).

Noorte juhtide pohjustatud inimkahjuga liiklusonnetused:

Noorte sihtgrupp on suurim litklusdnnetuste pohjustaja ja inimkahjuga litklusdonnetustest oli
49% noorte juhtide pShjustatud.

Noorte juhtide pohjustatud Onnetustes oli  58% vigastatutest ja hukkunutest
mootorsdidukijuhi staatuses.

Noorte pohjustatud liiklusonnetustest toimus 33% suvel ja koige rohkem reedest
pithapaevani.

Noortega juhtus teistest enam onnetusi pimedal ajal. Koikidest noorte juhtide pohjustatud
inimkahjuga Onnetustest oli 44% pimedal ajal ja 56% valgel ajal.

Noorte juhtide dnnetuste kdige sagedasem pohjus oli ebadigelt valitud sdidukiirus (59%)
Onnetuse pdhjustanud turvavarustust mittekasutanud juhtidest oli 49% noorte sihtgrupp.

Joobes juhtide pohjustatud inimkahjuga onnetustest oli 54% noorte sihtgrupp.
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Uuringus osalenud noored juhid olid koige ebakindlamad joobes juhtimise riskide
kiisimustes ja 7% arvas, et joobes juhtimine ei suurenda liitklusdnnetustesse sattumise riski

ning kuni 24-aastastest meestest oli 51% kindel, et joobes juhtimine on ohtlik.

Autor teeb jirgnevad ettepanekud:

Seaduste muutmiseks:

Muuta 16-25-aastaste isikute mootorsdiduki juhtimiskoolituse pohimoétteid Eestis ja
kasitleda alla 25-aastaseid juhikandidaate erisubjektina, kehtestades neile tdiendavad riske
maandavad nduded. Selleks tuleb Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumil tootada
vélja ja kehtestada kuni 25-aastastele juhtidele eraldi koolitusprogramm, mis on teistest
juhtidest pikema kestvusega, kus autokoolides liiklusnouete ja sdiduoskuste korval
Opetatakse noortele juhtidele riskikditumise grupi- ja individuaalseid erisusi ning
psithhoaktiivsete ainete moju riskikditumisele. Koolitusi voivad viia 1dbi ainult erialase
kompetentsiga spetsialistid, mitte autokoolide tavadpetajad. Tdiendada tuleb Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi maéaaruses nr 57 (vastu voetud 27.06.2011, RT |,
28.06.2011, 36) kehtestatud ndudeid ja tootada vilja dppekava.

Rakendada Eestis veapunktisiisteem, mis loob suuremad eeldused ja vdimalused noorte
juhtide m&jutamiseks ja rehabilitatsiooni meetmete kasutamiseks.

Tédiendada liiklusseadust alkomeetri omamise kohustusega mootorsdidukites (ithekordse
alkomeetri hind on tdna suurusjirgus a’l EUR), luues sellega vdimaluse juhtidele enda
kainust alati kahtluse korral kontrollida.

Keelustada tanklates alkoholimiiiik ja viia sisse kohustus alkoholi miiiligiloaga
1dbustusasutustele omada alkomeetrit klientidel joobe kontrollimise vdimaldamiseks voi

alkoholi miiiies jagada iihekordseid alkomeetreid.

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium:

Algatada Eestis ja EL koostoovorgustikus diskussioon mootorsdiduki juhtimisdiguse
piirvanuse tdstmiseks 21. eluaastale.

Rakendada mones autokoolis pilootprojektina impulsiivsuse testide ldbiviimine ja
keskmisest impulsiivsemate inimeste teavitamine riskigruppi kuulumisest. Korraldada tuleb

tulemuste pikemaajaline seire, kas need inimesed tdepoolest hakkasid oma kiitumisele
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liikkluses rohkem tdhelepanu podrama ja olid ettevaatlikumad. Positiivsete tulemuste korral
otsustada iileiildine rakendamine.

Kasutada kommunikatsioonis ja soovitada noortele juhtidele (teadvustada nende
vanematele) ca 100 tunnist stazeerimist kogenud juhi kdorval, ennem kui hakatakse
iseseisvalt litklema. Uuringud on kinnitanud, et noored juhid, kes esimestel sdidukuudel

liiklevad iiksi ja ilma juhendamiseta, satuvad oluliselt sagedamini liiklusdnnetustesse.

Politsei- ja Piirivalveamet:

Téapsustada meediasuhtluses kiiruseiiletajate, joobes juhtide ja turvavarustuse mittekasutajate
sihtgrupp, tootades vélja personaalsed sonumid noortele juhtidele, nende ldhedastele ja
téoandjatele.

Téaiendada Politsei- ja Piirivalveameti liiklusjdrelevalve aasta plaani noorte juhtide sihtgrupi
riskikditumise isedrasuste Kirjeldamisega, sest 1ldbi selle saab tdpsemalt planeerida
jérelevalvet ja mojutusmeetmeid sihtgrupile.

Selleks, et noortel mootorsdidukijuhtidel ei tekiks riskeeriv sdidustiil, on oluline sekkumine,
st liiklusjdrelevalves sellise sdidustiiliga noortele tdhelepanu suunamine.

Tulenevalt noorte sdidukijuhtide riskikditumisest liikluses ja disest unisusest, peab politsei
noorte juhitud soidukeid oOisel ajal sagedamini kontrollimiseks peatama. Seda taktikat
kasutades on voimalik vihendada noortega toimuvate liiklusdnnetuste riski.

Koostada liikluspolitseinikele koolitusprogramm noorte juhtide riskikditumise isedrasuste ja
riskide maandamise vdimaluste teadvustamiseks.

Rakendada noortele juhtidele Karistusena juhtimisdiguse dravotmist korduva ohtliku
rikkumise korral. Sellega kaasneb hirmutamise preventiivne efekt ja noore juhi koolitamise
voimalus rehabilitatsiooni meetme kaudu, mis omakorda 14bi teadlikkuse tousu hoiab &ra
jargnevaid rikkumisi.

Kui kiiruskaamerate eesmark on mdojutada liiklejaid sditma lubatud sdidukiiruse piires, siis
liiklusjarelevalve  vdhendamisega  kiiruskaameratega varustatud teedel, vodidakse
hoiatustrahvi hakata tunnetama, kui maksu kiirema sdidu ja kokku hoitud minutite eest.
Seetdttu on oluline politseipatrullide jarelevalve sdilitamine ka sellistel teedel.
Kiiruskaamerad ja teised kaasaegsed automaatse liiklusjdrelevalve vahendid ei asenda
politseiniku manitsussonu, millel on tdiendav oluline efekt rikkuja edaspidisele kéitumisele

ning seetdttu on oluline teada andragoogika ja psiihholoogia votteid tdiskasvanud ja noorte
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likklejate mojutamisel. Politseiametnike koolitusprogrammis on vaja selle teadmisega

arvestada.

Magistrito6 praktiline védértus seisneb empiirilise uuringu tulemusena saadud informatsioonis, mis
annab voOimaluse saada iilevaate Eesti 16-30-aastaste mootorsdidukijuhtide hoiakutest,
riskikditumise ajenditest ja sihtgrupi liikluskditumise isedrasustest nendel ametnikel, kes tegelevad
liiklusohutuspoliitika ~ kujundamisega, liiklusjdrelevalve  tegevuste  planeerimisega ning

meediasuhtluse korraldamisega.

Toetudes to6 tulemustele teeb autor ettepanekud edasiste uurimissuundade kohta:

e Noorte mootorsdiduki juhtide riskiteadlikkuse koolitusprogrammi véljatootamine.

o Efektiivsed meetodid noorte mootorsoiduki juhtide riskiteadlikkuse koolitamisel.

e Noorte mootorsoidukijuhtide riskikditumise erisus, kasutades tédandja voi liisingfirma
soidukit, millel on kaskokindlustus.

e Kas abiellumine ja lapsevanemaks saamine muudab noorte juhtide riskikaitumist liikluses ja
liiklusohutusalaseid hoiakuid?

e Eesti noorte juhtide teadlikkus ohtlike liiklussiilitegude karistusmddradest ning seos

karistuste karmistamise preventiivse efektiga.
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SUMMARY

The risk behaviour of young drivers in Estonia. The Master’s thesis, 78 pages, 8 diagrams, 28 tables

and 68 used sources.

Aim of the Master’s thesis was to find out the attitudes and characteristics of the risk behaviour of
young drivers between ages of 16-30 in Estonia and work out the proposals to influence traffic

behaviour of target group.

To reach the aim, the author conducted quantitative research by Ex post facto method, consisting of
three parts. The author analysed through already occurred incidents the existing conditions,
situation and behaviour, trying to identify the causes through links. Research data was taken from
questionnaire data of Estonian part of the 2011 study on international traffic behaviour and from
statistics of the most dangerous road traffic offences and traffic accidents with human injuries. To

identify the links correlation analysis was carried out by the author.

The research identified existence of the problem of the risk behaviour of young drivers and its
different incentives in Estonia and assessment of the target group to its own traffic behaviour.
Research data and synthesis of theory allowed making conclusions for influencing attitudes of the
target group in Estonian context. The author identified links between attitudes, road traffic offences

and consequences.

It is a research of creating applications. Based on the results of conducted researches and scientific
sources, collected during the Master’s thesis, the author prepared recommendations how to
influence the target group for officers engaged in traffic safety. Beneficiaries when implementing
knowledge and results of the Master’s thesis are road users in Estonia. Practitioners engaged in
traffic supervision will get from this research new knowledge about the incentives of the risk
behaviour of the youth target group and possibilities to influence them.
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LISA 1. MOOTORSOIDUKI JUHTIMISOIGUST OMAVAD ISIKUD

(Maanteeamet 14.03.2012)

Siinni

Siinni

igg:;i Mees | Naine Vanus
1972 8469 6822 | 40
1973 8191 6671 . 39
1974 8272 6929 . 38
1975 8266 : 6874 | 37
1976 8317 7189 | 36
1977 8365 7175 | 35
1978 8086 7119 | 34
1979 8214 7064 . 33
1980 8163 7119 . 32
1981 8254 7033 . 31
1982 8011: 7018 . 30
1983 8330 7067 . 29
1984 8104 7032 . 28
1985 7920 6441 @ 27
1986 7818 : 6358 ¢ 26
1987 7858 : 6216 | 25
1988 | 7425 5983 | 24
1989 | 6957 : 5457 | 23
1990 6156 : 4604 | 22
1991 4876 3536 ¢ 21
1992 4279 2836 ¢ 20
1993 2770 1731 19
1994 = 353 | 180 18
1995 51 17
1996 40 16
1997 47 15
1998

1999

aasta Mees : Naine | Vanus
1912 27 100
1913 22 99
1914 35 98
1915 48 1 97
1916 47 3 96
1917 61 1 95
1918 100 1 94
1919 | 141 6 93
1920 | 181 4 92
1921 321 13 91
1922 382 23 90
1923 461 28 89
1924 565 48 88
1925 576 50 87
1926 766 44 86
1927 941 94 85
1928 1299 128 84
1929 1524 174 83
1930 1879 183 82
1931 1971 249 81
1932 2104 306 80
1933 1944 339 79
1934 2030 406 78
1935 2408 533 77
1936 2714 603 76
1937 3102 800 75
1938 3243 939 74
1939 3439 1063 | 73
1940 3465 1223 | 72
1941 4038 1547 | 71

aasta Mees Naine Vanus
1942 3735 1536 ¢ 70
1943 3220 1394 . 69
1944 3382 1576 ¢ 68
1945 3418 1634 | 67
1946 4330 2188 | 66
1947 5024 2381 | 65
1948 5215 2618 | 64
1949 5785 2884 . 63
1950 5452 2935 62
1951 5878 3276 . 61
1952 3012 3266 i 60
1953 6018 3476 . 59
1954 6514 3885 58
1955 6798 4260 . 57
1956 6780 4210 i 56
1957 6996 4445 | 55
1958 7280 4664 | 54
1959 7636 5079 | 53
1960 7696 5271 ¢ 52
1961 7771 5480 51
1962 7774 5453 ¢ 50
1963 7595 5328 . 49
1964 7529 5486 . 48
1965 7256 5551 | 47
1966 7333 5519 . 46
1967 7213 5687 ¢ 45
1968 7816 6032 ¢ 44
1969 8164 6492 | 43
1970 8350 6827 | 42
1971 8597 6898 | 41
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LISA 2. SARTRE UURINGU TABELID

Tabel 6. Liiklusdnnetuste tunnetamine probleemina

Kui palju panevad Teid _ u Kokku
muretsema liiklusdnnetuste Mehi 565 Naisi 465 vastajaid
probleem? 1030
Mitte eriti 13,7% | 10,3% | 9,3% 4,3% 4,3% 2,4% 7,4%
Veidi 39,5% | 42,1% | 36,2% | 29,5% | 24,8% | 16,7% 31,6%
Viga 46,0% | 47,2% | 53,7% | 66,2% | 69,2% | 80,9% 60,5%
Uldse mitte 0,8% 0,5% 0,8% 1,7% 0,6%
Tabel 7. Liiklusdnnetustesse sattumise tdendosus

Kui ohtlikuks tervikuna hindate Kokku

Te teede olukorda Eestis, Mehi 574 Naisi 465 vastajaid
pidades silmas liiklusdnnetusse 1039
sattumise tdendosust?
Kiisimus nr 24 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | Keskmine
Kiillaltki ohtlik 55,6% | 58,4% | 51,8% | 71,2% | 63,2% | 66,5% 60,3%
Mitte eriti ohtlik 355% | 29,4% | 37,2% | 20,1% | 21,4% | 15,8% 27,1%
Viga ohtlik 89% | 10,7% | 9,9% 8,6% | 154% | 17,2% 11,8%
Uldse mitte ohtlik 1,5% 1,2% 0,5% 0,7%
Tabel 8. Linnades piirkiiruse liletamine enam kui 20 km/h suurendab liiklusdnnetuste riski
[Linnades/asulates piirkiiruse

tiletamine enam kui 20 km/h . . KOK_kL_J
vorra suurendab riski sattuda Mehi 218 Naisi 394 vastajaid
liiklusonnetusse] Kas olete ndus 612
jargmiste véidetega?

Kiisimus nr 55 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | Keskmine
Fi ndustu iildse 1,7% 2,4% 2,2% 0,6% 1,1%
Pigem ei ole ndus 10,9% | 10,0% | 9,8% 5,7% 9,8% 5,6% 7,8%
Pigem ndus 34,8% | 33,3% | 40,2% | 22,0% | 35,9% | 38,5% 34,3%
Taiesti ndus 54,3% | 55,0% | 50,0% | 69,9% | 52,2% | 55,3% 56,7%

Tabel 9. Joobes juhtimine suurendab liiklusdnnetustesse sattumise riski

[Joobes juhtimine suurendab Kokku
liiklusdnnetusse sattumise riski] Mehi 216 Naisi 392 vastajaid
Kas Te ndustute jargmiste 608
viidetega?

Kiisimus nr 67 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | Keskmine
Ei 2,7% 2,5% 1,1% 1,1% 1,5%
Jah 795% | 86,7% | 81,3% | 87,7% | 87,9% | 89,9% 86,5%
Pigem ei 6,8% 2,7% 1,6% 1,1% 1,1% 1,8%

13,6% | 13,3% | 13,4% | 8,2% 9,9% 7,8% 10,2%

Pigem jah




Tabel 10. Joobes juhtimine suurendab oluliselt liiklusdnnetuste riski

[Joobes juhtimine suurendab

olulisel méaral Kokku
liiklusdnnetusse sattumise Mehi 321 Naisi 29 vastajaid
riski ] Kas Te olete ndus 350
jargmiste viidetega?

Ei 1,4% 1,6% 8,3% 1,1%
Jah 81,7% 82,6% | 80,6% | 87,5% | 100,0% | 91,7% | 82,6%
Pigem ei 1,4% 4,1% 2,3% 2,6%
Pigem jah 15,5% 13,2% | 155% | 12,5% 13,7%
Tabel 11. Kiiruseiiletamine muudab sditmise meeldivaks

[Juhid iiletavad

linnades/asulates piirkiirust Kokku
enam kui 20 km/h vorra, Mehi 220 Naisi 394 vastajaid
kuna see muudab sditmise 614
meeldivamaks] Kas olete

ndus jargmiste véidetega?

53 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | Keskmine

Ei ndustu iildse 149% | 10,0% | 26,5% | 14,6% | 152% | 20,7% 18,2%
Pigem ei ole ndus 38,3% | 51,7% | 48,7% | 48,8% | 47,8% | 39,7% 45,4%
Plgem nous 36,2% SO,OOA) 15,9(%) 19,5% 26,1% 29,1% 24,9%
Tiiesti ndus 10,6% | 8,3% 8,8% 17,1% | 10,9% | 10,6% 11,4%
Tabel 12. Kiiruseiiletamine, sest jouab kiiremini kohale

[Juhid iiletavad

linnades/asulates piirkiirust Kokku
enam kui 20 km/h vorra, Mehi 220 Naisi 393 vastajaid
kuna nii jouab kiiremini 613
kohale] Kas olete ndus

jargmiste viidetega?

54 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | Keskmine

FEi ndustu tildse 8,5% 10,0% 21,2% 7,3% 4,3% 15,2% 12,1%
Pigem ei ole ndus 27,7% | 33,3% | 39,8% | 17,1% | 29,3% | 27,0% 28,4%
Plgem nous 38,3% 36,7% 28,3% 50,4% 43,5% 43,8% 41,1%
Tiiesti ndus 255% | 20,0% | 10,6% | 25,2% | 22,8% | 14,0% 18,4%
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Tabel 13. Hinnangud tuttavate kiiruseiiletamise sagedusele asulas

[Enamik Teie tuttavatest

o . Kokku
gff;ﬁﬁrﬂgﬁ Zgg%ali‘dilaztgskm | Meni 218 Naisi 392 vastajaid
vorra] Kas olete ndus 610
jargmiste viidetega?
Kiisimus nr 57 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni24 | 25-34 | 35-65+ | Keskmine
Ei ndustu iildse 36,2% | 25,0% | 24,3% | 20,3% | 26,1% | 22,6% 24,3%
Pigem ei ole ndus 38,3% | 56,7% | 55,0% | 52,8% | 56,5% | 55,9% 53,9%
Pigem ndus 19,1% | 11,7% | 16,2% | 18,7% | 152% | 16,9% 16,6%
Tiiesti ndus 6,4% 6,7% 4,5% 8,1% 2,2% 4,5% 5,2%
Tabel 14. Kiiruseiiletamise tdendosus tulevikus
Kui suure tdendosusega Te
sdidate vdhemalt 20 km/h _ . KOk_kl_J
piirkiirusest suurema Mehi 220 Naisi 394 vastajaid
kiirusega linnas/asulas 614
jérgmise kuu jooksul?
58 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | Keskmine
Alati 1,7% 0,8% 0,3%
Mitte kunagi 29,8% | 35,0% | 39,8% | 48,0% | 62,0% | 60,3% 49,5%
Sageli 2,1% 3,3% 3,5% 2,4% 1,1% 1,7% 2,3%
Vahetevahel 10,6% | 11,7% | 10,6% | 9.8% 9,8% 9,5% 10,1%
Viga harva 51,1% | 46,7% | 46,0% | 37,4% | 26,1% | 27,4% 36,3%
Viga sageli 6,4% | 1,7% 16% | 1,1% | 1,1% 1,5%
Tabel 15. Hoolikalt juhtides pole joove ohtlik
[Hoolikalt juhtides pole joove Kokku
ohtlik] Kas Te ndustute Mehi 217 Naisi 391 vastajaid
jérgmiste viidetega? 608
66 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ [ kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | Keskmine
Ei 51,1% | 68,3% | 68,8% | 79,3% | 78,0% | 78,8% 73,8%
Jah 4,4% 36% | 1,7% 2,2% 2,0%
Pigem ei 37,8% | 31,7% | 18,8% | 14,9% | 19,8% | 15,1% 19,7%
Pigem jah 6,7% 89% | 41% | 22% | 3,9% 4,4%
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Tabel 16. Auto juhtimine ravimite mdju all

Kui ohtlik on Teie arvates
autojuhtimine olles ravimite
mdju all (olles tarvitanud Kokku
medikamente, kus on hoiatus: AL 213 Naisi 871 VaSStSLa'd
Ettevaatust! V3ib mdjutada
Teie juhivdimeid!)

115 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | Keskmine
Kiillaltki ohtlik 53,5% | 67,8% | 54,1% | 60,0% | 67,1% | 60,2% 60,3%
Mitte eriti ohtlik 34,9% | 13,6% | 27,0% | 20,0% | 14,1% | 12,3% 18,7%
Viga ohtlik 9,3% | 18,6% | 18,9% | 20,0% | 18,8% | 27,5% 20,9%
Uldse mitte ohtlik 2,3% 0,2%
Tabel 17. Tuttavate joobes sdiduki juhtimisega ndustumine
_[Enqmik tuttavatest on Kokku
juhtinud autot joobes olekus] | “Mehi 217 Naisi 392 vastajaid
Kas Te ndustute jargmiste 609
véidetega?

69 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ [ Keskmine
Ei 31,1% | 25,0% | 27,7% | 25,4% | 253% | 352% 29,1%
Jah 6,7% 5,0% 6,3% 4,1% 3,3% 2,2% 4,1%
Pigem ei 42,2% | 56,7% | 43,8% | 53,3% | 54,9% | 52,5% 51,1%
Pigem jah 20,0% | 13,3% | 22,3% | 17,2% | 16,5% | 10,1% 15,8%
Tabel 18. Joobes sdiduki juhtimise sagedus
Kui _sageli Te olt_ate viimase Kokku
kuu jooksul juhtinud autot Mehi 219 Naisi 392 vastajaid
olles tarvitanud alkoholi 611
(isegi vahesel mééral)?

70 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ [ Keskmine
Harva 6,7% 1,6% 1,8% 1,6% 2,2% 1,6%
Sageli 2,2% 0,9% 0,3%
Viga harva 6,7% | 11,5% | 159% | 5,7% 7,7% 6,1% 8,7%
Viga sageli 0,8% 0,2%
Uldse mitte 84,4% | 86,9% | 81,4% | 91,8% | 90,1% | 93,9% 89,2%
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Tabel 19. S6idukijuhtimiseks lubatud alkoholikogus

Millises koguses tohiks Teie
arvates tarvitada alkoholi
enne juhtimist, et see ei
letaks juhile lubatud Mehi 202 Naisi 362 v:sc;eljjlgljd
alkoholi mééra? (1 thk— 1 564
pudel (0,5 1) dlut vai 1 pokaal
veini (12 cl) voi 1 kange
(40%) drink)

72 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | Keskmine
0 40,0% | 53,4% | 50,0% | 55,5% | 58,6% | 65,5% 56,6%
1 45,0% | 39,7% | 39,4% | 37,3% | 35,6% | 27,9% 35,5%
2 12,5% 5,8% 1,8% 2,3% 0,6% 2,8%
3 2,5% 0,2%
5 3,4% 3,8% 0,9% 1,1% 2,4% 2,1%
12 3,4% 1,0% 4,5% 1,1% 3,0% 2,5%
o5 11% | 0,6% 0,4%
Tabel 20. Hinnangud ravimite moju all juhtimise ohtlikkusele
Kui ohtlik on Teie arvates
authjuhtimine oIIes. ravimite Kokku
Irlr:gfjlilka;l:n(grﬂzs Iilrsvgﬁlﬁgilatus: L5 2 e N e vastajaid
Ettevaatust! \,/6ib mdjutada 584
Teie juhivoimeid!)

Kiisimus 115 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ [ kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | Keskmine
Kiillaltki ohtlik 535% | 67,8% | 54,1% | 60,0% | 67,1% | 60,2% | 60,3%
Mitte eriti ohtlik 34,9% | 13,6% | 27,0% | 20,0% | 14,1% | 12,3% | 18,7%
Viiga ohtlik 9,3% | 18,6% | 18,9% | 20,0% | 18,8% | 27,5% | 20,9%
Uldse mitte ohtlik 2,3% 0,2%

Tabel 21. Ravimite mju all sdiduki juhtimise sagedus
Kui sageli Te olete juhtinud Kokku
autot olles tarvitanud Mehi 213 Naisi 373 vastajaid
selliseid medikamente? 586
Kiisimus nr 116 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | Keskmine
Harva 9,3% 8,5% 9,0% 7,0% 8,3% 5,2% 7,3%
Sageli 09% | 1,7% | 24% | 11% 1,2%
Viiga harva 32,6% | 32,2% | 18,9% | 14,8% | 14,3% | 17,8% 19,5%
Viiga sageli 0,9% | 0,9% 0,3%
Uldse mitte 58,1% | 59,3% | 70,3% | 75,7% | 75,0% | 75,9% 71,7%
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Tabel 22. Nousolek kiiruskaamerate meetmega

[Kiiruse liletamise

automaatkontroll teatud Kokku
kohtades teel Mehi 569 Naisi 462 vastajaid
(kiiruskaamerad)] Kas Te 1031
olete ndus jargmiste
meetmete rakendamisega?
33 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | Keskmine
Ei 13,7% | 13,3% | 9,6% 3,6% 8,6% 1,4% 8,2%
Jah 19,4% | 29,1% | 33,3% | 44,9% | 40,5% | 50,0% 36,6%
Pigem ei 234% | 22,4% | 19,7% | 10,1% | 6,9% 8,2% 15,6%
Pigem jah 435% | 352% | 37,3% | 41,3% | 44,0% | 40,4% 39,6%
Tabel 23. Noustumine piirkiiruse {iletamise karistuse karmistamisega
[Karistus piirkiiruse iiletamise Kokku
eest peab olema karmim ] Mehi 569 Naisi 463 vastajaid
Kas Te olete ndus jargmiste 1032
véidetega?
39 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni24 | 25-34 | 35-65+ | Keskmine
Ei 26,0% | 17,3% | 152% | 9,4% | 10,3% | 4,8% 13,5%
Jah 8,9% | 122% | 156% | 20,9% | 12,9% | 21,2% 15,7%
Pigem ei 47,2% | 48,5% | 40,0% | 37,4% | 30,2% | 27,4% 38,5%
Pigem jah 179% | 21,9% | 29,2% | 32,4% | 46,6% | 46,6% 32,4%
Tabel 24. Noustumine joobes juhtimise Karistuse karmistamisega
[Karistus joobes juhtimise Kokku
eest peab olema karmim] Kas | Mehi 570 Naisi 464 vastajaid
Te olete ndus jargmiste 1034
véidetega?
40 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ [ Keskmine
Ei 2,4% 2,6% 2,0% 0,7% 0,9% 0,5% 1,5%
Jah 63,4% | 60,2% | 56,2% | 79,9% | 74,1% | 78,0% 67,4%
Pigem ei 10,6% | 9,2% | 13,1% | 4,3% 3,4% 4,3% 8,0%
Pigem jah 23,6% | 28,1% | 28,7% | 151% | 21,6% | 17,2% 23,0%
Tabel 25. Noustumine turvavarustuse mittekasutamise karistuse karmistamisega
[Karistus turvavahendite
mittekasutamise eest peab Kokku
olema karmim ] Kas Te Mehi 569 Naisi 463 vastajaid
olete ndus jargmiste 1032
viidetega?
41 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | Keskmine
Ei 14,6% | 12,8% | 14,4% | 5,0% 6,0% 3,8% 9,8%
Jah 20,3% | 18,4% | 16,0% | 33,1% | 24,1% | 26,0% 22,2%
Pigem ei 34,1% | 33,7% | 32,0% | 21,6% | 21,6% | 29,3% 29,5%
Pigem jah 30,9% | 352% | 37,6% | 40,3% | 48,3% | 40,9% 38,6%
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Tabel 26. Vahelejdamise riski hinnang kiiruse iiletamisel

[Kui iiletate linnades/asulates
piirkiirust enam kui 20 km/h

vorra, peetakse Teid Kokku
tdendoliselt politsei poolt Mehi 219 Naisi 393 vastajaid
kinni ja trahvitakse] Kas 612
olete ndus jargmiste
véidetega?
56 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ [ Keskmine
Ei ndustu iildse 8,3% 3,6% 1,6% 3,3% 1,7% 2,8%
Pigem ei ole ndus 19,1% | 11,7% | 21,4% | 27,6% | 23,9% | 32,0% 25,0%
Pigem ndus 55,3% | 38,3% | 46,4% | 36,6% | 41,3% | 354% 40,4%
Téiesti ndus 255% | 41,7% | 28,6% | 34,1% | 31,5% | 30,9% 31,9%
Tabel 27. Hinnangud kiiruse mddtmise sagedusele
Kui sageli _ . Kokku
tavaliselt moddetakse Teie Mehi 221 Naisi 394 vastajaid
auto kiirust? 615
Kiisimus nr 59 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ [ Keskmine
Alati 0,8% 0,2%
Harva 38,3% | 39,3% | 36,3% | 35,8% | 33,7% | 41,9% 37,9%
Mitte kunagi 2,1% 10,6% 1,1% 1,7% 2,9%
Sageli 17,0% | 24,6% | 26,5% | 8,1% | 13,0% | 9,5% 15,0%
Viga harva 38,3% | 32,8% | 32,7% | 43,9% | 51,1% | 44,7% 41,6%
Viga sageli 4,3% 3,3% 4,4% 0,8% 1,1% 2,2% 2,4%
Tabel 28. Joobes juhtimisega vahelejddmise riski tdendosuse hinnangud
[Joobes juhtides on suur risk
jéada politseile vahele ja Kokku
saada trahvi ] Kas Te Mehi 217 Naisi 391 vastajaid
ndustute jargmiste 608
véidetega?
Kiisimus nr 68 kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | kuni 24 | 25-34 | 35-65+ | Keskmine
Ei 3,3% 3,6% 0,8% 2,2% 3,4% 2,5%
Jah 51,1% | 45,0% | 48,2% | 57,0% | 49,5% | 46,4% 49,5%
Pigem ei 6,7% | 21,7% | 14,3% | 149% | 9,9% | 19,0% 15,3%
Pigem jah 42,2% | 30,0% | 33,9% | 27,3% | 38,5% | 31,3% 32,7%
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LISA 3 SARTRE UURINGU KUSIMUSTIK

| OSA:
F. Kas Teil on mootorratta (= 50 cc) juhiluba?
Jah a1
Ei Q2
G. Kas te olete juhtinud mootorratast (= 50 cc) viimass 12 kuu jooksul?
Jah Qa1
Ei Q2
H. Kas Teil on autojuhiluba?
Jah m |
Ei Q2
G. Kas te olete juhtinud autot viimase 12 kuu jooksul?
Jah Qa1
Ei Q2
J. Millist mootorsdidukit olete Te viimase 12 kuu jooksul juhtinud enim?
Sdiduauto [}
Mootorratas a2

Ei kumbki loatletust a3

Need kes vastasid eelmisele kiisimusele 3, loetakse muudeks liklejateks

S01. Intervjueseritav on:

Mootorratiur a1
Autojuht a2
Muu likleja a3
SQ2. Sugu
Mees 01
Maine 02
50Q3. Vanus.
a.) Viimasel sinnipdeval sai: _ _ aastat vanaks
b.) Vanusevahemik:
c.)
17-24 1
25-34 2
35-44 3
45-54 4
55-64 5
65+ B
504. Amet'tegevusala:
Ise endale t58andjaks Pollumess, kalur 01
Profossionaalne jurist, raamatupidaja jms 02
Kauplussomanik, kisitdoline, ettevtja 03
Todvbija Todline 04
Kontoritotaja 05
Keskasime juht, dpetaja. koolitaja 06
Tippjuht. tegavjuht, direktor o7
MittetSotaw Pensionar o8
Kodune, gi oma muud sissetulekut 09
Opilang, Qlidpilana, ajateenija 10
Todtu 11
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Jirgmises osas esitan teile kiisimusi, mis puudutavad individuaalse lilkuvuse mitmeid
aspekte. Teie vastuseid kasutatakse vaid teaduslikel ja statistilistel eesmirkidel.
Algusaks palun vastake monadele Gldistele kisimustels:

LIKUMISHARJUMUSED

CO01. Kui sageli clete Te viimase 12 kuu jooksul kasutanud jargmisi transpordiliike ?

Prakfilizelt 1..4korda 1.3 korda Wahem Kui
ija pasv nidalas Kues kord kuus

a) SHiduautot, juhina a1 Q2 Q3 a4
b) SSiduautot, reisijana a1 a2 Q3 04
c) Mootorratas (> 50 cc) juhina 01 a2 a3 04
d) Mootormratas (> 50 cc) reisijana 01 a2z a3 Q4
a) Jalgsikiik a1 az2 Q3 a4
f) Jalgratas a1 Qa2 a3 a4
g) Uhistransport a1 az2 Q3 a4
h) Mopeed (<50 cc) juhina a1 Q2 Q3 a4

Mitu Kilomeetrit Te olete juhtinud autot viimase 12 kuu jooksul?
....................... km. (kwi jufttinud vahem kui 100 km, kathesta imterviuu f

CO02. Kui palju panevad Teid muretsema jirgmised probleamid?

Vaga Veidi Mitte eriti  Uldse mitte
a) Kuritegevuse tase a1 Qa2 a3 24
b) Keskkonnaseisund o a2 a3 o4
c) Lilklusonnatused a1 Qa2 a3 a4
d) Tervishoiutasa a1 a2 Q3 04
a) Liiklusummikud a1 Q2 Q3 a4
f) Téopuudus a1 az Q3 Qo4

CO03. Kui ohtlikuks tervikuna hindate Te teede olukorda eestis, pidades silmas
liiklusénnetusse sattumise toendosust?

Vaga a1
KOllaltki a2
Mitte ariti o3
Lldse mitle 4

CO04. Kui palju muretseb Vabariigi Valitsus Teie arvates lilklusohutuse parast?

Vaga a1
KOllaltki a2
Mitte eriti (m
Lldse mitle 4

CO05. Kas Teie arvates on liiklus Eestis viimase 10 aasta jooksul muutunud
ohutumaks?

Vaga palju a1
Péris palju a2
Mitte eriti a3
Cldse mitta o4

CiO06. Kas Teile meeldiks kui Teie autos oleks jirgmised seadmed?



a) Seade, mis takistab hoiatab Teid
piirkiiruse dletamise east
b) “Must kast” autos, mis aitab selgitada
liklusSnnetuse korral selle pohjuseid
c} Alkolukk, mis takistab auto kaivitamist
kui juhi joobetase Qletab lubatu
d) Alkolukk, mis takistab auto kiivitamist kui auto
ilegaalse kasutaja joobetase Qletab lubatu a1 oz a3 04
e} Juhi vasimust tuvastav seade, mis hoiatab
juiti kui ta juhib autot dlevasinuna

Jah Pigem Pigem Ei

jah ai
an Q2 Q3 Q4
a1 Q2 Q3 Qa4
a1 Q2 Q3 Q24

a1 a2 a3 a4

CO07. Kas Te olete ndus jargmiste meetmete rakendamisega?

Jah Pigam Pigem Ei
jah ai
a) Punassa fooritube eiramise automaatkontroll 31 a2 a3 o4
b} Kiiruse dletamise automaatkontroll
teatud kohtadas teal (kiiruskaamerad) a1 a2 a3 o4
c) Keskmise kiiruse dletamise automaatkontroll
teatud tacldikudel kaha kaameara abil an a2 a3 a4
d) Rakendada enam 30 km'h piirkiiruse alasid
elamupiirkondades an a2 a3 04
e) Enam jalgrattateid a1 a2 a3 o4
f) Enam kdnniteid a1 Q2 Q3 Q4
g) Enam auto- ja mootorrattavabu tzoone
linnades a1 Q2 Q3 Q4
CO08. Kas Te olete nlus jargmiste viidetega?
Jah Pigam Pigam Ei
jah ai
a). Karistus piirkiiruse dlatamisa oest poab
oclema karmim a1 az a3 a4
b) karistus joobes juhtimise eest peab olema karmim 1 oz a3 a4
c) Karistus turvavahandite mittekasutamise oast
peab olema karmim a1 Qa2 a3 a4
d) karistus mootorrattakiivri mittokasutamise sest
peab olema karmim a1 a2 a3 a4
2} Karistus mobiiltelefoni kasutamise eest
juhtimise ajal peab clema karmim o1 oz a3 o4

CO09. Kui ohtlikuks te hindate liiklusénnetusse sattumise tdeniosust kasutades
jiargnevaid transpordiliike ?

a). Jalgsikaik

b) Jalgrattasait

c) Uhistransport

d) Soiduauto

e) Mootorratas (= 50 cc)

o1 a2 a3 a4
o1 a2 a3 a4
)| a2 a3 a4
a1 a2 a3 a4
a1 a2 a3 a4
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Jiirgmisale o=zale CD vastavad vaid autojuhid. Mootorrattajuhi kisitlemiseks suunduge
osasse MC1. Muude liiklejate kisitlemiseks osasse ORUA

CD01. Mitu Kilomesetrit olete Te oma hinnangul juhtinud autot viimase 12 kuu jooksul?
______ {6 kohta) kilomeeatrit

CD02. Kui tihti Te tavaliselt dletate Kiirust jirgmistel teedel?

Mitte Vaga Harva  Sageli Vaga Alati

kunagi harva sagali
a) Kiirteal | Q2 (m Qa4 as Qs
b) Linnadevahelistel pohiteedel Q1 Q2 Qa3 Q4 Qs Q6
¢) Kohalikel maanteedel (m | Q2 (m a4 as Qs
dj Linnades, asulates a1 oz a3 o4 as Qs

CD03. Kas Te noustute jirgmiste viidetega loetelus. Millised on peamised pohjused, ot
juhid letavad linnades/asulates piirkiirust enam kui 20 km'h v&rra.

Vaga Vaidi Pigem idse

mitte  mitte
a) See muudab sditmise meeldivamaks o1 a2 a3 a4
b)) Mii jduab kiiremini kohale a1 Q2 Q3 4
¢} See suurandab riski sattuda Snnetusse o1 a2 a3 34

d) Teid peetakse t0endcliselt politsei poolt kinni ja trahvitakse

o1 a2 Q3 a4
&) Enamus tuttavaid sdidabki niiviisi m) Q2 Q23 24

CD04. Kui suure téenfosusega te soidate vahemalt 20 kmv'h piirkiirusest suurema
kiirusega linnas/asulas jirgmise kuu jooksul

Mitte kunagi a1
Vaga harva a2z
Vahetevahel a3z
Sageli a4
Vaga sageli as
Alati w33

CD05. Kui sageli tavalizelt moddetakse Teie auto Kiirust?

Mitte kunagi a1
Véga harva az
Harva a3z
Sageli (m
Vaga sageli as
Alati w3
CD06. Kas Teid on viimase 3 aasta jooksul Karistatud kiiruse dletamise east?
Ei a1
Jah, rahatrahwiga oz

Jah, rahatrahwi ja’'vdi muu karistusega a3
----------- AZ. Turvavodd ja laste urvavarustus-——————————————-—————
CDO7. Kas Te soidutate last (voi lapsi) oma autos?

Jah a1
Ei, mitte kunagi a2z -= edasi klsimus CD09
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CDO0&. Kas te Kinnitate last séidutades lapse turvavéoga voi kasutate lapsa
turvav arustust?

Mitte Waga Hamwa  Sageli Vaga Alati

kunagi harva sagali
a) Kiirteal a1 Q2 o2 Qo4 as Qe
b) Linnadevahelistel pohiteedal 01 Q2 a2 a4 as Q6
¢) Kohalikel maanteedel a1 Q2 a3z Q4 Qs Q6
d) Linnades, asulates a1 a2 a2 o4 as Qe

————————————————————————— A3. Joobes juhtimine——————-—1+-—++—r-"""---o-——

CD08. Kas Te noustute jirgmiste viidetega!

Jah Pigem Pigem Ei
jah =]]

a) Hoolikalt juhtides pole joove ohtlik o1 a2 a3 24
b) Joobes juhtimine suurendab liklusonnatusse sattumise riski

a1 az a3 a4
c) Joobes juhtides on risk politseile vahele jiida ja saada trahvitud, suur

a1 az a3 a4
d) Enamus tuttavatest on juhtinud autot joobes olekus

a1 az a3 a4

CD10. Kui sageli Te clete viimase kuu jooksul juhtinud autot olles tarvitanud alkoholi
(izegi vahesal maaral)?

Cldse mitta m )
Véga harva a2
Harva a3
Sageli 24
Waga sageli as
Alati m [

CD11. Kui sageli Te clete viimase kuu jooksul juhtinud autot olles tarvitanud alkoholi
olles joobes, mis on lubatust suurem?

Cldse mitte m )
Vaga harva a2z
Harva a3
Sageli 24
Vaga sageli as
Alati jm [

CD12. Millises koguses tohiks Teie arvates tarvitada alkoholi enne juhtimist, et see ai
lletaks juhile lubatud alkoholi magra?
_ ikt

{ 1 Ohik= 1 pudel (0,5 1) Siut vai T pokaal veini (12 d) vai 1 kange (40%) drink)
CD12 Inimestel on erinevad arvamused lubatavast joobeasamest. Milline

alljargnevatest sobib koige paremini teie arvamusaga?
Lubatav joobetase peaks olema

Mull i
Vaham kui tana a2
Sama mis tana (m
Enam kui tina 34

Joobetase ei peaks olema piiratud 35



CD14. Mitu korda viimase 3 aasta jooksul on kontrellitud Teie joobetaset?

I§i ole kontrollitud a1
Uks kord a2
Enam kui (ks kord a3z

CD15. Kui sageli tavalisel marsruudil kentrollitakse Teie alkoholijoovet?

Mitte kunagi a1
Vaga harva a2z
Harva a3z
Sageli 24
Vaga sageli s
Alati w3

CD16. Mida te tavaliselt teete, kui tunnate end roolis vasinuna?

Mitta WVaga Harva  Sageli Vaga Alati

kunagi harva sageli

a) Teen viikese soidupausi o a2 a3z 04 as as
b) Magan a1 a2z a3z o4 as Qs
c) Joon kohvi v3i energiajooki a1 a2 az Q4 as as
d) Keeran raadio sissa/kivemnaks 01 a2 a3 o4 as Q&6
&) Raagin telefoniga a1 Qz a3 a4 as Qs
f) Vestlen kaassditiaga m a2z a3 o4 as Qs
g) Avan akna. suurendan Shuvoolud1 a2 a3 04 as a6
h) Palun kaassoitjal juhtimine dle votta

a1 a2z a3z o4 as Qs

CD17. Kui sageli Te clete viimase 12 kuu jooksul reaalselt roolis olles tajunud, ot clete
Ulevisinud?

Mitte kunagi an
Vaga harva a2
Harva a3
Sageli 24
Vana sageli w3
Alati w33

CD18. Kas Te olete viimase 12 kuu jocksul reaalselt roolis clles ja tajudes llevisimust,
teinud puhkepausi

Mitte kunagi a1
Vaga harva 22
Harva a3
Sageli 24
Waga sageli as
Alati w3

---------------------------- A5, Liiklusdnnetuse kogemug——m————————————

CD18. Mitu korda olete Te autojuhina viimase 3 aasta jooksul osalenud
liiklusénnetuses, kus keegi sai vigastada voi surma 7

_ _ {2 kohta) korda



CD20. Mitu korda clete Teie autojuhina viimase 3 aasta jooksul osalenud
liiklusdnnetusas, mille tagajirjel tekkis vaid materizalne kahju?

__ korda
---------------------------- AG. Keskkonnaga seott——H———————————

CD21. Kas Te oleksite chusaaste vihendamise nimel ndus ... 7

Jah Pigem Pigam Ei
jah ai
a) Vahendama auto kasutamist o1 a2z a3 24
b) Kasutama autot koos teistega
{auto Ohiskasutus) a1 a2 a3 4

¢} Rentima auto Idhiajaliselt vaid vajadussl a1 a2 a3 24
d) Kasutama enam Ghisiransporti a1 az a3 a4
a) Loobuma autokasutamisest Ghel paoval kuus1 a2z a3 24
f) Kasutama enam jalgratast auto asamel o1 a2 a3 24
g) Kasutama enam moctorratast wii mopeedi auto asamel

a1 a2 a3 4
h) Kulutama enam raha elektr- vi hibriidauto muretsemiseks, kui ostate uut autot

Qi a2 a3 04

----------------- A7. Vastastikune liklusviisakus, TS jms. ———W————————

CD22. Kas teie poolt peamiselt kasutatavas autos on jirgmised seadmed/ abivahendid?

Jah Ei
a) NavigatsioonisGsteom, sigsaohitatud voi teisaldatava 01 a2
b} Pidurite blokeernmisvastane sisteem (ABS) a1 [ 2
¢) Turvavdd kasutamist meeldatulatay seade o1 a2
d) Seade. mis tuvastab juhi vasimust ja hoiatab jubti a1 a2z
g) Elektrocniline maksuseade (teetollide jms tasumiseks) O1 a2

CD23. Kui sageli Te...?

Mitte Vaga Hawa Sageli VWaga Alati

kunagi harva sageli

a) Soidate liiga vaikese pikivahega 01 Q2 a3 a4 as a6
b) Annate jalak&ijale toed vidtrajal 1 a2 a2 04 as Qe
c) Uletate ristmiku kollase tulega a1 a2z a3 04 as Q&
d) Raagite mobiiltelefoniga (ima hands-free seadmeata)

a1 Q2 a2 a4 as Q6
e) Raagite mobiiltelefoniga (hands-free seadmega)

a1 Q2 a2 a4 as Q6

------------ BB LD PORUSEE — oo o
CD24. Kui sageli on Teie arvates jargmised asjaclud liiklusonnetuste pohjusteks?

Mitte Vaga Hawa Sageli Vaga Alati

kunagi  harva sageli
a) Auto juhtimine vasinuna o a2 a3 a4 as [ [
b} Auto juhtimine joobnuna a1 az a3 a4 as as
c} Auto juhtimine narkojoobas o a2z a3 34 as [ [
d) Mobiiltelefoni kasutamine sGidu ajal
Qi a2 Q3 4 as [
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o) Rasked imasfikutingimusadl 1 a2 a3 34 as Q&
i) Waike juntimiskogemus (alla 3 aasta)

Qi a2 Q3 a4 as Q&
k) Eakad juhid (Ole 65 a) Qi 22 Q3 24 Qs Q&

--------- 9. Personaalkisimused --—————— ————————————

CD25. Teie poolt peamiselt kasutatava auto mootori téomaht on...?

Alla 1000em’ m )
1000 kuni 1299 cm® az
1200 kuni 1999 cm® a3
2000 cm® vai @nam o4

CD26. Kui pikk on Teie juhistaaz?
_ _ aastat

CD27. Kui ohtlik on Teie arvates autojuhtimine clles ravimite maju all {olles tarvitanud
medikamente kus on hoiatus: Effevaatust! Voib majutada teie julivaimeid!)

Waga ohtlik n
K llaltki ohtlik Qaz
Mitta ariti ahtlik a3z
Llidsa mitteohtlik a4

CD28. Kui sageli Te clete juhtinud autot olles tarvitanud selliseid medikamenta 7

Cldse mitta m )
Vaga harva a3z
Harva a3z
Sageli 34
Vaga sageli as
Alati w3

CD29. Mitu korda viimase aasta jooksul on Teid autorooliz kontrollitud, kui clete
tarvitanud nimetatud medikamente ?

Ei ole kontroliitud a1
Uks kord Qa2
Enam kui dks kord Qa3

CD30. Kas teid on viimase aasta jooksul karistatud selle sest, ot olete tarvitanud
nimetatud medikamente ja juhtinud autot?

Ei an
Jah, trahvitud a2z
Jah, trahv + muu karistus 33



MCO03. Kui tihti Te tavaliselt dletate mootorrattaga kiirust jirgmistel teedel?

Mitte Waga Harwva  Sageli Vaga Alati

kunagi harva sageali
a) Kiirteal a1 Q2 a2 a4 as Q6
b) Linnadevahelistel pohiteedel QN1 Q2 a3z Q4 Qs Q6
¢) Kohalikel maanteedeal a1 Q2 a2 a4 as Q6
d) Linnades, asulates a1 oz a3 o4 as Q6

MCO04. Kui sageli tavalizelt moddetakse Teie mootorratta kiirust?

Mitte kunagi a1
Véga harva a2
Harva a3
Sageli 24
Waga sageli as
Alati m [
MCDO05. Kas Teid on viimase 3 aasta jooksul karistatud kiiruse dletamise sest?
Ei a1
Jah, rahatrahwiga a2

Jah, rahatrahwi ja’i muu karistusega a3
—————————————————————————— M2 Kiwer ja kaitsevahendid——m™m ™ —————m™Mm8m ———————

MCO&. Kas te kasutate tavaliselt mootorrattaga sdites kiivrit liilkudes jargmistel teedel?
Mitte WVaga Harwa  Sageli ‘u’éga_ Alati

kunagi harva sagali
a) Kiirteal a1 Q2 a3 a4 as a6
b) Linnadevahelistal pohiteedal 01 Q2 o2 Qo4 as Qe
c) Kohalikel maanteedel a1 Q2 a3 a4 as Q6
d) Linnades, asulates a1 a2 a3 24 as m [

MCO7. Soites tavaliselt mootorrattaga, kas Te tavaliselt:

Mitte Vaga Harva Sageli Vaga Alati

kunagi harva sagel

a) kasutate ndgu katvat kit i § az a3 a4 as =[]
b) kasutate ndgu vabaks jatvat kibvrit

i § az a3 a4 as Q&
c) Kinnitate kiivririhmad m § Qaz a3 a4 as Q&
d) Kannate mootorratiuri kaitsejakki

i § az a3 a4 as =[]
2] Kasutate seoljakaitset i §| az a3 a4 as ]
f} kannate spetsiaalseid saapaid 01 a2z a3 34 as [ [
J) sdidutate reisijat m § Qaz a3 a4 as Q&

h) sidutate reisijat, kel puudub Kiver
Qi a2 Q3 24 Qs Q&



MCO08. Kas Te ndustute jargmiste viidategal

Jah Pigem Pigem Ei
jah i
a) Enamuses liklusdnnetustes vahendab kivri kandmine raske vigastuse riski nii juhile kui
reisijale a1 oz a3 a4
b) Hoolikal juhtimisel pole Kivri kinnitamine hadavajalik
o1 a2 a3 a4
¢} Tegealikult mulle mealdib s6ita mootorrattaga ilma Kiivrita
o1 a2 a3 a4
d) Enamus mu tuttavatest’sdpradest kasutab mootorrattasSidul kinvrit
a1 a2 a3 a4
a) Ma kasutan kiivrit ainult sellepdrast, et nii on seaduses kKifjas
a1 Qa2 23 24

MC09. Kas teid on viimase kolme aasta jooksul karistatud Kiivrita soidu pérast?

Ei ol (m
Jah, rahatrahviga a2z
Jah, trahviga javdi muul moal a2

————————————————————————— M3 Joobes jubtiming-————"7"-7--——"——+——————-

MC10. Kas te olete nous jirgmiste viidetega?

Jah Pigam Pigam Ei
jah ai

a) Te voite olla viikeses joobes, kui juhite mootorratast ettevaatiikult

m) Qa2 Qa3 24
b) Joobes juhtimine suurendab olulisal masral liklusdonnetusse sattumise riski

a1 oz Qa3 a4

c) Joobes juhtimise korral on tSendosus politseile vahels jaada suur
a1 oz a3 a4
d) Enamus teie sdpradesttuttavatest mootomatturitest on mootomratast juhtinud jocbes
olekus a1 oz a3 a4

MC11. Kui sageli Te olate viimase kuu jooksul juhtinud mootorratast olles tarvitanud
alkoholi (isegi vihesel médral)?

Uldse mitte m)
Vaga harva a2
Harva a3z
Sageli (m
Vaga sageli as
Alati w3

MC1Z Kui sageli Te olete viimase kuu jooksul juhtinud autot olles tarvitanud alkoholi
olles joobes, mis on lubatust suurem?

Oidse mitte a1
Vaga harva a2
Harva Qa3
Sageli a4
Vaga sageli as
Alati w23

MGC13. Millises koguses tohiks Teie arvates tarvitada alkoholi enne juhtimist, et see ei
lletaks juhile lubatud alkoholi madra?
_ bkt

{ 1 0hik= 1 pudei (0,5 I} dlut voi 1 pokaal vaini (12 cl) vai 1 kange drink)



MC14. Inimestel on erinevad arvamusad lubatavast joobeasameast Milline
alljargnevatest sobib koige paremini teie arvamusaga?

Lubatav joobetasze poaks olama
Mull a1
Vaham kui tana a2
Sama mis tana a3
Enam kui tina 34

Joobotase ei poaks olema piiratud 05

MCA15. Mitu korda viimase 3 aasta jooksul on kontrollitud Teie joobetaset?

I§i ole kontroliitud a1
Uks kord az
Enam kui (ks kord a2

MCA6. Mitu korda on Teid viimase 3 aasta jooksul on karistatud mootorratta joobes
juhtimize sast?

Ei ola kordagi a1
Jah, rahatrahviga a2
Jah, rahatrahviga ja'vai muul moel a3z

MCAT. Kui sageli tavalizal marsruudil kontrollitakse Teie alkoholijoovet?

Mitte kunagi a1
Vaoga harva a2
Harva a3
Sageli 24
Vaga sageli a5
Alati m [

MC18. Kui sageli Te olete viimase 12 kuu jooksul reaalselt mootorratast juhtides
tajunud, ot clete dlevisinud?

Mitts kunagi [m §
Vaga harva a2
Harva a3
Sageli 24
WVaga sageli as
Alati m [

MEC18. Mitu korda olete Te mootorratiurina viimase 3 aasta jooksul osalenud
liiklusdnnetuses, kus keegi sai vigastada voi surma 7

_ _ |2 numbvikohia) korda
---------------------- 6. Keskkonnaga seoty———————————————-

MC20. Kas Te oleksite dhusaaste vihendamise nimel ndus ... 7

Jah Pigem Pigem Ei
jah ai
a) Vahendama mootorratta kasutamist a1 a2 a3 24
b) Kasutama enam Ohistransporti o1 a2 a3 24
e) Loobuma mootomratta kasutamisest Ohel paeval kuus
a1 a2 a3 4
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f) Kasutama enam jalgratast mootorratta asemeIQ1 22 a3 24

MC21. Kui sageli Te mootorrattaga sdites...7

Mitlte VWaga Harva Sageli Viga Alati

kunagi harva sagel

a) Soidate liiga viikese pikivahaga 01 Q2 a2 Q4 as Q6
b) Annate jalakiijale teed vidirajal Q1 Qz a3 Q4 Qs Q6
c) Ulatate ristmiku kollase tulega (m a2 a3z a4 as Qs
d) Teete napi ma3ddasoidu

m} Q2 a2 Q4 as Qs
e) Annate holisignaali vai vilgutate esituld hairntuna teiste juhtide kaitumisaest

m} Q2 232 Q4 as Q6
f) Kasutats kivrisse montearitud telefoni

m} Qz a3 Q4 Qs Q6
g) Kasutate elektroonset maksuseadst testollide woi muude tasuliste teelahenduste ses

tasumisel m} Q2 Qa3 Q4 as Qs

MC22 Kas te clete libinud mootorrattajuhi tiienduskoolituse kursusa?

Jah 01
E Q2

MC23. Soites mootorrattaga, kui ohtlikuks Te hindate?

Vaga Pigem Pigam Taeisti
ahilik ohtlik ohutu ohutu
a) Soelumist” autoda vahel tihedas linnalikluses1 a2 a3 34
b) .Soelumist” autode vahel peateadal o a2 a3 (m
e) Maodasditu sSiduridade vahelisel eraldusjoonel
m| a2 a3 4
f) M3&dasibit eessoitvast sdidukist paremalt ot az a3 a4

MC24. Kas Te noustute jargmiste viidetega? Ma kasutan mootorratast peamiselt
kuna...

Jah Pigem Pigem Ei
jah ai

a) See siistab asga ot az a3 a4
b) Soe on vahva'tora o a2 a3 34
¢} On kerge leida parkimiskohta an a2 a3 24
d) See on odavam kui autokasutus o a2 a3 34
2} See aitab vahendada Shusaastet (C02) o a2 a3 (m
f) Kuna mul on mootorrattun hing* )| az a3 a4
g) Mulle mealdib suur Kirandus ja kiirus o a2z a3 34
h) Mul pole autot a1 a2 Qa3 24
i} Pole muid vaimalusi t55le/kooli jdudmiseks 01 a2 a3 34
ji Aitab waltida umimikuid a1 a2 Qa3 24
k) Annab vabaduse tunda® o a2 a3 34

MC25. Kas te kasutate mootorratast peamisalt...

Mitte Waga Harva Sageli Vaga Alati

kunagi harva sageli
a) Kodu ja t50 vaheliseks liikumiseks1 Qz a3 Q4 Qs Q6
b) Spordivahendina maanteadal a1 a2 a2 o4 as Qe
c) Monutunde saavutamisaks a1 az a3 o4 as Qs
d) kui mootorratiuritegrupi lige (m ) a2 a3z a4 as Qs

e} kui _rohelise motteviisiga liikleja" vahendamaks tanavatel ummikuid



m)

f) Pikkade vahemaade labimiseks Q1

------------ ME. LD pihjused --—smm e e s e

MC26. Kui sageli on Teie arvates jirgmised asjaclud mootorrattacnnetuste

pohjusteks?

a) Mootorratta juhtimine vasinunal
b) Mootorratia juhtimine joobnunall1

c} Liiga vaike pikivahe
d) Liiga kiire soit

e) Medikamentide kasutamine

f) Mootorratiur narkojoove
@) Liiklusummikud

h) Halvad iimastikutingimused
i) Halvas tehnilises seisukorras mootomratas

i} halvas seisukomas teed

--------- M2 Personaalkisimuged --—————-——————————————————

Mitte Vaga
kunagi harva
a2
a2
a1 a2
an a2
a1 oz
a1 Q2
a1 a2
a1 a2
a1 a2
an a2

az
Qaz

az
az

Harva

o4
D4

Sageli

as
as

Vaga

sagel

as
as
as
as
as
as
as
as

as
as

MCZ7. Teie poolt peamiselt kasutatava mootorratta mootori tGémaht on...?

CC

MC28. Millist thdpi mootorratast Te peamiselt kasutate? (Hlbid on spalsifitsesniud lisas)

oD oo ow

a1
az
a3z
a4
as
jm [

MC29. Kui pikk on Teie mootorrattajuhi staaz?

_ _ aastat

MC30. Mitmel kuul aastas keskmiselt Te mootorratast kasutate?

__ kuul

MGC31. Kui ohtlik on Teie arvates mootorratta juhtimine ravimite mdju all (olles
tarvitanud medikamente kus on hoiatus: Ettevaatust! Voib mojufada teie juhivoimeid!)

Vaga ohtlik
Killaltki ohtlik
Mitte eriti ahtlik
Uldse mitteohtlik

a1
az
a3
a4

MC32 Kui sageli Te olete juhtinud mootorratast olles tarvitanud selliseid

medikamenta?

Uldse mitte
Vaga harva
Harva
Sageli
Vaga sageli
Alati

a1
az
a3
a4
as
m [

as
Qs

Alati
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MC33. Mitu korda viimase aasta jooksul on Teid mooiorrattaga soites kentrollitud, kas

olete tarvitanud nimetatud medikamente?

Ei ole kontrollitud a1
Uks kord a2
Enam kui liks kord a3z

MC34. Kas teid on viimase aasta jooksul karistatud selle eest, et olete tarvitanud

nimetatud medikamente ja juhtinud mootorratast?

Ei (m §]
Jah, trahwitud a2z
Jah, trahv + muu kanstus 33

ORUO. Kas Te clete nous jirgmiste viidetega? Te kiite jalgsi'soidate
jalgrattaga’kasutate (histransporti jargmistel péhjustel...

Jah
a) Majanduslikel pohjustal o1
b) Kuna sae an tervislik a1
c) See aitab saasia keskkonda o1
d) Puudub autokasutusoks vajadus o1
a) Kardan autojuhtimist a1

f} Wajan rohkem likumist jalgsijalgrattaga o1
g) Mul puudub juhiluba vai (hetkel) juhtimisdigus1

ORUDZ Keskmiselt kui palju Te tavalise téopaeva jooksul kasutate jargmisi

transpordiliike?

a) Jalgsikiik __km _ minutit
b} Jalgrattasdit __km _ minutit
) Uhistransport __km _ minutit
d} Autos reisijana __km _ minutit
a) Mopeed <50 cc) __km _ _ minutit
ORUD3. Kui tihti Te jalakdijana ...7
Mitte Vaga Harva Sageli Vaga
kunadgi harva sageli
a). Uletate sdidutee punase fooritulega
a1 a2 Q3 4 as
b} Uletate sdidutee seal kus see pole lubatud
a1 a2 Q3 4 Qs
c) Valdite teatavaid tanavaldike, kuna nead on ohtlikud
a1 a2 Q3 a4 Qs
d) Kasutate riietust. millel on halkurid
a1 a2 Q3 4 as
e) Peate astuma sdiduteele, kuna parkivad auted on kénnitee blokeerinud
a1 oz Q3 4 as
f) Raagite mobiiltelefoniga kindides tanaval
a1 a2 Q3 4 as
g) Kuulate MP2 mangijat voi muud muusikaseadet
a1 a2 Q3 4 as
h) kannate helkurit a1 a2 Q3 4 as
ORUD4. Kas te olete jalgsi liikudes rahul jargmiste asjacludega?
Jah Pigam Pigem
jah ai
a) Konnitee katte seisukord a1 a3z 23
b} Jalakaijate ja jalgratturite eraldamine o1 a2 a3
c) Ohutus a1 a2z a3
d) Liikluse kiirus ai a2 a3
@) Lilkluse sagedus/tinodus o1 a2 a3
f) Foonde arv m )| Q2 23
g) Védtradade/teadletuskohtads an o1 a2 a3

»»xas Kui ORUZ b=0 siis jirgmine kisimus on ORUOT

Pigam
jah
a2
a2
a2
oz
a2
oz
Q2

Pigem
ai

a3

23

a3

a3

a3

a3

23

Ei
o4
04
o4

04
04

Alati

Qe

[

[

[

[

Qe

Qe
[

101



ORUDS. Kui sageli Te jalgratturina....

Vaga
sageli
as
as

as
as

as
as
as

as
as

Pigem

ai
a3
a3
a3
a3
a3

Mitte Vaga Harva  Sageli
kunagi  harva

a) Uletate tee punase fooritulega 01 a2 a3 24
b) Vildite teatud teelSike, sest nad pole chutud

a1 a2 Q3 4
¢} Kasutate helkuritega wvarustatud riietust

a1 a2 Q3 4
d) Kasuiate jalgrattakinvrit a1 a2 Q3 4
e) Sdidate konniteel valtimaks sditu soidutesl

a1 oz Q3 4
f) Radgite ratta seljas mobiiltelefoniga

a1 a2 Q3 4
g) Kasutate esituld likudes pimedas

a1 a2 Q3 4
h) Kasutate soidu ajal MP3 v6i muud muusikaseadst

a1 a2 Q3 4
i} Soidate valel pool teed a1 oz Q3 4

ORUDE. Kas Te oclete jalgratturina rahul...
Jah Pigem
jah

a) Jalgrattateede arvuga o1 a2
b} Liiklusohutuse olukorraga o1 a2
c} Liikluskiirusega a1 a3z
d) Liiklussagedusa/tinedusega o1 a2
&} Lilkkluse sagedus/tinedusega a1 a3z
f) Foornide arvuga o1 a2

»=>>> Kui ORU2 =0 siis jirgmine kisimus on ORU0E

QORUO7. Kas Te clete dhistranspordikasutajana rahul jirgmiste asjacludega?

Jah Pigam

jah
a) Uhissdidukite likumise sagedusega o1 a2
b} Ohistranspordi vérgu tihedusega a1 a2z
c) Liiklusohutuse olukomaga o1 a2
d) Uhissdidukite kvaliteedimugavusega a1 a3z
@) Uhistranspordile ligipaasotavusega o1 a2
f) Uhistranspordi s8idu hinnaga a1 a3z

a3

Pigem

ai
a3
a3
a3
a3
a3
a3

Alati

[

Qe

Qe
[

[

Qe

Qe

Qe
[

Ei

a4

a4
a4
a4
a4

Ei

a4
a4
a4
a4
a4
a4

------------------- Liiklejate vastastikune mdju ja liklemise viisid———————————-

ORUODE. Kui sageli Te tavalisalt lilkudes jalgsi tunnete drritust, seoses...

Mitta Vaga Harv
kunagi harva
a) Autojuhtide kiitumisega a1 a2 a3
b) Mooctorratturite kditumisega QN1 a2 a3
c} jalgratturite kaitumisega | a2z a3

=»== Kui ORU02 b=0, =siis jGrgmina kisimus on ORUM0

a Sageli

Vaga

sageli

as
Qs
as

Alati

Qe
[
Qe

102



ORU0Y. Kuisageli Te tavalisalt liikudes jalgrattaga tunnete drritust, seoses...

Mitta Vaga Harva Sageli Waga Alati

kunagi harva sageli
a) Autojuhtide kaitumisega a1 o2 Q3 4 Qs Q&
b) Mootorratiurite kditumisega 01 a2 a3 (m as (3
c) Jalgratturite kiitumisega a1 a2z a3 a4 as [

ORUM0. Kas Te clete nous jirgmiste viidetega?

Jah Pigem Pigem Ei
jah ol

a) Te viite olla vaikeses joobes, kui sdidate jalgrattaga ettevaatlikult

a1 a2 a3 24
b) Te vaite olla viikeses joobes, kui ligute jalgsi ettevaatiikult

a1 a2 a3 24
c) Joobes jalgsi Kaimine suurandab olulizel maaral liklusdnnetusse sattumise riski

Qi a2 a3 24
d) Jalgrattaga soitmine joobes suurendab olulisal maaral liklusGnnetusse sattumise riski

m )| a2 Qa3 24

ORU11. Kas te olete viimase kolme aasta jooksul sattunud liiklusonnetusse, kui..

Jah Ei
a) Jalakaija a1 Qz
b) Jalgrattur a1 Qa2
c) Soiduautos reisija a1 a2
d) Mootorrattal roisija a1 a2
a) Mopeadijuht (<50 cc) a1 Qz

-------------------- 1 T S —
CO10. Milline alljirgnevaist vastab Teie prasgusele pere konnaseisule kdige paremini?
Oksik wii vallaling i
Vabaabielus oz
Abielus Q3
Lahutatud wai lahus elav Qa4
Lask as

CO11. Kas teil on lapsi?

Jah a1
Ei Qaz

G012, Kui jah, siis mitu?
__larv)

G013, Teie haridus?

Pohiharidus ai
Keskharidus (kutse- voi keskeriharidus) a2
Kargharidus Qa3
Mo a4
CO14. Teie elukoht?
Kila, alevik a1
Vaikelinn a2
Eeslinn, linna lahiala a2
Suuram linn a4
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LISA 4. SARTRE UURINGU KUSIMUSED

20 [Liiklusonnetused] Kui palju panevad Teid muretsema jargmised probleemid?

24 Kui ohtlikuks tervikuna hindate Te teede olukorda Eestis, pidades silmas liiklusdnnetusse

sattumise tdendosust?

33 [Kiiruse lletamise automaatkontroll teatud kohtades teel (kiiruskaamerad)] Kas Te olete

nous jargmiste meetmete rakendamisega?

34 [Keskmise kiiruse iiletamise automaatkontroll teatud teeldikudel kahe kaamera abil] Kas Te

olete ndus jargmiste meetmete rakendamisega?

39 [Karistus piirkiiruse tiletamise eest peab olema karmim] Kas Te olete ndus jargmiste

viidetega?
40 [Karistus joobes juhtimise eest peab olema karmim] Kas Te olete ndus jargmiste vdidetega?

41 [Karistus turvavahendite mittekasutamise eest peab olema karmim ] Kas Te olete ndus

jargmiste viidetega?

49 [Kiirteel] Kui tihti Te tavaliselt iiletate kiirust jargmistel teedel?

50 [Linnadevahelistel pdhiteedel] Kui tihti Te tavaliselt iiletate kiirust jirgmistel teedel?
51 [Kohalikel maanteedel] Kui tihti Te tavaliselt {iletate kiirust jargmistel teedel?

52 [Linnades, asulates] Kui tihti Te tavaliselt iiletate kiirust jargmistel teedel?

53 [Juhid tletavad linnades/asulates piirkiirust enam kui 20 km/h vorra, kuna see muudab

soitmise meeldivamaks] Kas olete ndus jargmiste viidetega?

54 [Juhid iiletavad linnades/asulates piirkiirust enam kui 20 km/h vorra, kuna nii jouab

kiiremini kohale] Kas olete ndus jargmiste viidetega?

55 [Linnades/asulates piirkiiruse ililetamine enam kui 20 km/h vorra suurendab riski sattuda

liiklusdonnetusse] Kas olete ndus jargmiste vdidetega?

56 [Kui iiletate linnades/asulates piirkiirust enam kui 20 km/h vorra, peetakse Teid toendoliselt

politsei poolt kinni ja trahvitakse] Kas olete ndus jargmiste vdidetega?
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57 [Enamik Teie tuttavatest liletab linnades/asulates piirkiirust enam kui 20 km/h vorra] Kas

olete ndus jargmiste vdidetega?

58 Kui suure tdendosusega Te soidate vdhemalt 20 km/h piirkiirusest suurema kiirusega

linnas/asulas jargmise kuu jooksul?

59 Kui sageli tavaliselt moddetakse Teie auto kiirust?

60 Kas Teid on viimase 3 aasta jooksul karistatud kiiruse liletamise eest?

66 [Hoolikalt juhtides pole joove ohtlik] Kas Te ndustute jirgmiste véidetega?

67 [Joobes juhtimine suurendab liiklusOnnetusse sattumise riski] Kas Te ndustute jargmiste

vdidetega?

68 [Joobes juhtides on suur risk jddda politseile vahele ja saada trahvi] Kas Te ndustute

jargmiste viidetega?
74 Mitu korda viimase 3 aasta jooksul on kontrollitud Teie joobetaset?

115 Kui ohtlik on Teie arvates autojuhtimine olles ravimite mdju all (olles tarvitanud

medikamente, kus on hoiatus: Ettevaatust! Voib mojutada Teie juhivoimeid!)

146  [Joobes juhtimine suurendab olulisel mééral liiklusdnnetusse sattumise riski ] Kas Te olete

ndus jargmiste viidetega?
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LISA 5. PIIRKIIRUSE ULETAMINE

Koik kokku Sihtriihm vanusega 16-30
PIIRKIIRUSE ULETAMINE ) 16-30 vanuste
koik osakaal %koikidest| vanus 16-30 |osakaal % sihtriihmast osakaal
tildisest %
Uldnaéitajad kokku 275 545 104479 37,92
Mehi 230923 83,81 88 808 85,00 38,46
Naisi 44 622 16,19 15671 15,00 35,12
Aastaaeg
talv 46 890 17,02 18216 17,44 38,85
kevad 72048 26,15 27 648 26,46 38,37
Ssuvi 83917 30,45 31830 30,47 37,93
siigis 72690 26,38 26 785 25,64 36,85
Nadalapdev
E 34739 12,61 12811 12,26 36,88
T 38434 13,95 13598 13,02 35,38
K 39767 14,43 14142 13,54 35,56
N 40745 14,79 14674 14,04 36,01
R 42 246 15,33 16770 16,05 39,70
L 39751 14,43 16 352 15,65 41,14
P 39863 14,47 16132 15,44 40,47
Haridus
alg 3721 1,35 3245 3,11 87,21
pohi 18334 6,65 13925 13,33 75,95
kesk 43394 15,75 18 765 17,96 43,24
kesk-eri 32537 11,81 10769 10,31 33,10
kutse 44 0,02 34 0,03 77,27
rakenduslik-k 541 0,20 251 0,24 46,40
korg 29610 10,75 6727 6,44 22,72
pole teada/markimata 147 364 53,48 50763 48,59 34,45
Loigete vaade
g1 102 266 37,11 34718 33,23 33,95
g2 161 850 58,74 63421 60,70 39,19
g3 11336 4,11 6288 6,02 55,47
g4 93 0,03 52 0,05 55,91
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LISA 6 PIIRMAARA ULETAMINE JA JOOVE

Koik kokku Sihtriihm vanusega 16-30
PIIRMAARA
ULETAMINE JA JOOVE koik osakaal %koikidest vanus 16-30 | osakaal % sihtriihmast 16-30 Yan.uste
osakaal iildisest %
Uldniitajad kokku 50539 20509 40,58
Mehi 47 798 94,58 19432 94,75 40,65
Naisi 2741 5,42 1077 5,25 39,29
Aastaaeg
talv 7412 21,83 3167 15,44 42,73
kevad 8346 24,58 3503 17,08 41,97
suvi 10165 29,93 4165 20,31 40,97
sligis 8036 23,66 3337 16,27 41,53
N&adalapdev
E 4515 13,30 1183 5,77 26,20
T 2790 8,22 942 4,59 33,76
K 2824 8,32 1005 4,90 35,59
N 3094 9,11 1227 5,98 39,66
R 4051 11,93 1656 8,07 40,88
L 8848 26,05 4508 21,98 50,95
P 7837 23,08 3651 17,80 46,59
Haridus
alg 1842 5,42 1564 7,63 84,91
pohi 6 065 17,86 4392 21,41 72,42
kesk 6 069 17,87 2140 10,43 35,26
kesk-eri 4936 14,54 1618 7,89 32,78
kutse 9 0,03 7 0,03 77,78
rakenduslik-k 51 0,15 21 0,10 41,18
korg 1443 4,25 238 1,16 16,49
pole teada/mirkimata 13544 39,88 4192 20,44 30,95
Loigete vaade
g1 25993 76,54 10592 51,65 74,74
Ig 2 7 966 23,46 3580 17,46 25,26
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LISA 7 TURVAVARUSTUSE MITTEKASUTAMINE

Koik kokku

Sihtriihm vanusega 16-30

TURVAVARUSTUSE 16-30 vanuste
MITTEKASUTAMINE koik osakaal %koikidest | vanus 16-30 | osakaal % sihtriihmast osakaal
tildisest %
Uldniitajad kokku 50282 15574 31,0
Mehi 42 796 85,11 13 260 85,14 31,0
Naisi 7486 14,89 2314 14,86 30,9
Aastaaeg
talv 10956 21,79 3305 21,22 30,2
kevad 17370 34,55 5511 35,39 31,7
suvi 11955 23,78 3857 24,77 32,3
sugis 10001 19,89 2901 18,63 29,0
Nadalapaev
E 7283 14,48 2148 13,79 29,5
T 8656 17,21 2453 15,75 28,3
K 9367 18,63 2714 17,43 29,0
N 8980 17,86 2648 17,00 29,5
R 6 890 13,70 2171 13,94 31,5
L 4974 9,89 1860 11,94 37,4
P 4132 8,22 1580 10,15 38,2
Haridus
alg 1309 2,60 1037 6,66 79,2
pohi 4944 9,83 3372 21,65 68,2
kesk 8459 16,82 2531 16,25 29,9
kesk-eri 6915 13,75 1761 11,31 25,5
kutse 10 0,02 6 0,04 60,0
rakenduslik-k 70 0,14 24 0,15 34,3
korg 3711 7,38 469 3,01 12,6
pole teada/mirkimata 24 864 49,45 6374 40,93 25,6
Loigete vaade
Ig1l 46 634 92,74 14 401 92,47 30,9
Ig2 3648 7,26 1173 7,53 32,2
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