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MOISTETE JA LUHENDITE LOETELU

Alkoholi hinnataseme indeks- Naitab riigi hinnataset teise riigi voi riikide rihma suhtes.
BAC- Blood alcohol content (vere alkoholisisaldus)

EL- Euroopa liit

SKP- Sisemajanduse koguprodukt elaniku kohta

Todo6tuse maar- ToOtuse maar on véljendatud protsentides, mis nditab to6tuse madra rahvastikus.



SISSEJUHATUS

Euroopa Parlamendi eesmark oli vdhendada 2010. aastast kuni 2020. aastani liiklusdnnetuste
surmasid véhemalt poole vdrra. Siiski 2010. aastast on liiklusénnetuste surmad véahenenud
19%, mis vordub keskmise aastase langusega vaid 3,4%. Selle tulemuse saavutamiseks oleks
olnud vaja vdhemalt 2017. aastast kuni 2020-ni langust 11.4% iga-aastaselt, et Euroopa Liit
(EL) saavutaks seatud eesmargi. 2021 aasta EL liiklusohutuste konverentsi andmetel oli EL-s

42 liiklusdnnetustes pohjustatud surma 1 miljoni elaniku kohta. (European Parliament, 2022)

V/0Ottes arvesse koigi 27. Euroopa Liidu litkmesriigi statistika, siis iga-aastaselt on hukkunud
inimeste arv kull vahenenud, kuid 2020 aasta seisuga suri liikluses ikka 18 786 inimest.
(Eurostat, 2022) 2016. aastal oli liiklusdnnetustes p6hjustatud surmad surmade pdhjustest
viiendal kohal. Euroopa Liidu teedel hukkus ligikaudu 6 inimest 100 000st. (Statita Research
Department, 2022)

Isegi véikesed alkoholikogused vdivad autojuhtimise vGimet halvendada. Seega t6husamaks
talitamiseks joobes juhtimise, vigastuste ja surmajuhtumite vé&hendamiseks vdetavate
meetmete puhul on vaja pidevat Uhistegevust, mis hdlmab valitsust, politseid,
kriminaalGigusstisteemi, ohutusasutusi, tervishoiusektorit ja kohalikke kogukondi. (World
Health Organization, 2019)

Euroopa tegevuskavas alkoholi kahjuliku tarbimise vahendamiseks aastateks 2012-2020

esitatakse mitmeid poliitilisi v8imalusi. Need sisaldavad (World Health Organization, 2014):

1) Alkoholimaksude suurendamine, mille maédrad pohinevad elastsuse ja taskukohasuse
andmetel.
2) Seadusliku miinimumhinna kehtestamine alkoholi liitri kohta

3) Otseste ja kaudsete hinnakampaaniate kasutamise piiramine, soodusmuk.

Siiani on leitud, et kdige tulemuslikumad alkoholijoobes s@itmise vastumeetmed on olnud
BAC-i (vere alkoholisisaldus) lubatud limiitide vdhendamine. BAC- i Gigusaktid on joobes
juhtimisega seotud juhtumite vahendamisel edukad ainult siis, kui need on kombineeritud
muude meetmetega ja seda toetavad joustamismeetmed, mis suurendavad juhtide tajutavat
vahelejdamise riski. Kui vahendada lubatud alkoholisisaldust verest ja tagada sellele karmim
jarelevalve ja vahelejaamise korral suured trahvid, siis selline alkoholipoliitika on tulemuslik

liikluses. Tulemuslikuks alkoholipoliitikaks vdib nimetada lubatud vere alkoholisisalduse



vahendamist, sellele karmima jarelevalve tagamist ning piirmadra Gletamisel trahvide
suurendamist. (World Health Organization, 2019)

Teema on aktuaalne, sest alkoholist tingitud liiklusdnnetusi on Euroopa Liidus siiski palju.
Euroopa Liidus vdib ligikaudu iga neljas dnnetus olla seotud alkoholitarbimisega ning igal
aastal hukkub EL-s alkoholiga seotud liiklusdnnetustes véhemalt 6500 inimest. Joobes
juhtimine on endiselt suuruselt teine pdhjus liiklusdnnetuste surmades. Surmajuhtumite oht
suureneb markimisvaarselt seoses juhi vere alkoholisisalduse (BAC) tasemega. (Eurocare,
2016)

Alkoholi tarbimise védhendamiseks on koostatud Euroopas tegevuskavasi ning voetud vastu
erinevaid poliitilisi otsuseid, mis véhendaksid alkoholi tarbimist ja sellest tulenevalt

vaheneksid ka liiklusdnnetuste surmad.

EL on oma liiklusohutuspoliitika raamistikus 2021-2030 kinnitanud pikaajalist strateegilist
eesmaérki jouda 2050. aastaks liiklussurmade ja liikluses raskelt vigastatute arvu nulltaseme
lahedale ning oma keskpika perspektiivi eesmarki vahendada surmajuhtumite ja raskete
vigastuste arvu 2030. aastaks 50%. Komisjoni uuringu kohaselt on hinnanguliselt umbes 25%
kdikidest liiklussurmadest seotud alkoholi tarbimisega. (European Commission, 2020)

Varem on sarnastel teemadel kirjutatud mitu 16put6od Sisekaitseakadeemias kui ka teistes
ulikoolides. Nelli Baljasnaja (2021, Ik 5) uuris oma t60s, kuidas alkoholi aktsiisimaéarade
muutmine on mdojutanud liiklusohutust Eestis ning t60 eesmark oli vélja tuua seos
alkoholiaktsiisimaarade suuruse ja liiklusdnnetuste vahel aktsiisiméarade alandamise
tingimustes. Keiu Mandmetsa 16putdds (2015, Ik 5-6) oli eesmark viélja selgitada
alkoholiaktsiisi tdusu mdju tarbimisele. T60s uuriti mdju tarbimisharjumuste muutustele, mis
on tingitud eestlaste kaitumismustrite muutustest. Grete Parve (2022, Ik 6) uuris oma t60s
tarbijate valikuid Eesti alkoholiturul ja nende seoseid alkoholi aktsiisimadradega ning t66
eesmaérk oli vélja tuua seos erinevatele alkohoolsetele jookidele rakendatavate aktsiisimaéarade
janende jookide tarbimise vahel Eestis. Varasemalt ei ole keegi uurinud alkoholi hinnapoliitika
mdju Euroopa Liidu liikmesriikide surmaga I6ppenud liiklusdnnetustele. See on 16put6o teema

uudsuseks.

Eelnevast tulenevalt sGnastati uurimisprobleemina kiisimus: Kas alkohoolsete jookide

hinnatase mdjutab liiklusdnnetusi Euroopa Liidu liikmesriikides?



Uurimiskisimused on jargmised:

1. Kas korgema alkohoolsete jookide hinnatasemega EL riikides on liiklusdnnetustest
pdhjustatud surmade arv véaiksem?

2. Kas kdrgema alkohoolsete jookide hinnatasemega EL riikides on liiklusénnetustest
pdhjustatud vigastatute arv vaiksem?

3. Kas erinevate EL riikide alkohoolsete jookide hinnatasemel on seos

liiklusdnnetustest pdhjustatud surmade vdi vigastatute arvuga?

Loputdd eesmark on vélja selgitada alkohoolsete jookide hinnataseme ja liiklusdnnetuste
pdhjustatud vigastatud inimeste ja hukkunute vaheline seos. Selleks on pdstitatud jargmised

uurimistlesanded:

1. Analiiusida teaduskirjandust alkoholi tarbimise ja liikluskditumise kohta ning
hinnapoliitika mdju kohta liiklusk&itumisele.

2. Analutsida andmeid alkoholi hindade ja liiklusdnnetustega seotud surmade ja
vigastuste kohta EL-s.

3. Sinteesida teooriat ja kogutud andmete vahelist seost.

LOputdos kasutatakse kvantitatiivsest uurimisstrateegiat. Loput6d Kirjutamisel analiiisitakse
statistilisi andmeid, mis on saadud Eurostati andmebaasist. Esialgselt uuritakse andmeid

kirjeldava statistikaga, lisaks koostatakse kaks hajuvusdiagrammi ja kuus regressioonanaldiisi.

LOputdd koostamiseks kasutatud artiklid ja internetiallikad leitakse andmebaasidest (SAGE,
EBSCO) ja teiste internetilehekilgede abil. Lisaks kogutakse statistilisi andmeid, et labi viia

regressioonanallius. Analiiisi jaoks on kasutuses tarkvaraprogrammid Microsoft Excel ja Gretl.

LOputdd jaguneb kaheks peatlkiks, mis omakorda jagunevad alapeatikkideks. Esimese
peatiiki esimeses alapunktis antakse (ilevaade alkohoolsete jookide hinnataseme kujunemisele.
Teises alapunktis antakse (levaade liiklusdnnetusi pdhjustavatest teguritest. Kolmandas

alapunktis antakse tilevaade alkoholihinna ja liiklusdnnetuste vahelisest seosest.

Teises peatlikis keskendutakse peamiselt statistilistele andmetele. Esimeses alapeatikis
antakse Ulevaade uurmismetoodikast ja valimist. Teises alapeatlkis antakse (levaade
alkohoolsete jookide hindade ja liiklusGnnetuste vahelistes seostest. Kolmandas alapeatikis

analttsitakse tulemusi ja tehakse jareldusi.



1. ALKOHOOLSETE JOOKIDE HINNATASEME SEOS
LIIKLUSONNETUSTEGA

1.1. Alkoholi maksustamine ja selle mdju alkohoolsete jookide hindadele

Alkoholi tarbimine on enamikes Euroopa riikides koneainet pakkuv teema. See on seotud
erinevate aspektidega, alustades kultuurist, kuni terviseni ja majandusest isikuvabadusteni.
Uhest kiiljest on alkoholi tarbimine olnud aastatuhandete jooksul oluline osa rahvakultuurist ja
traditsioonidest. Teisest kiljest pdhjustab liigne joomine thiskonnale tohutut kahju. Alkoholi
tootmine, turustamine ja madk on paljude riikide jaoks suur osa majandusest ning alkoholiga
seotud maksud on riigieelarve tulude oluline komponent. Alkoholi maksustamine on naiteks
Balti riikide jaoks véga oluline, kuna sellel on otsene mdju nii kodanike Gldisele tervise
tasemele kui ka alkoholi tarbimise struktuurile, tarbijakaitumisele, sotsiaalsele diglusele ja
riigieelarve tuludele. Alkoholi liigtarvitamine on aga endiselt oluline probleem inimeste

terviseprobleemide ja asotsiaalse kaitumise t6ttu. (Trasberg, 2020, p. 136)

Aktsiisimaksu kehtestamisel on toodud valja neli peamist pohjust. Esimeseks pohjuseks on
riigikassase tulu teenimine. Teiseks p6hjuseks on vélja toodud hivitiste saamine, mis tahendab,
et aktsiisi kogumist kasutatakse vdimalusena, kuidas katta aktsiisikaupade tarvitamisest
tekkinud lisakulusid. Néitena vdib tuua erinevate haiguste ravi, mille pdhjuseks on alkoholi- ja
tubakatoodete tarvitamine vOi siis nditeks Kkituseaktsiis, mida vGib nimetada
kompensatsiooniks teede kasutamise ja heitgaaside negatiivsele mdjule. Kolmandaks
pdhjuseks on toodud valja valismbjud ehk aktsiisimaksuga on voimalik mdjutada naiteks
erinevate saasteaineid tekitavate t0ostuste ja autode kasutamist, mis kahjustavad osoonikihti.
Neljas pdhjus on regulatiivne moéju ehk l&bi aktsiiside on v6imalik mdjutada inimeste
tarbimisharjumusi tervist rikkuvate toodete osas. Naiteks aktsiisi tdstmisega méjutada inimesi

vahem alkoholi ja tubakatooteid tarvitama. (Hines, 2007)

Vaatamata sellele, et alkoholi maksustamisel on mitmeid erinevaid pdhjuseid, siis paljud
inimesed nédevad alkoholi maksustamises vaid valitsuse otsust, mille abil koguda tulu, mida
kasutada infrastruktuuri ehitamiseks, tervishoiu sektoris, avaliku korra sailitamiseks ja
riigikaitse tagamiseks. Peamiselt kaudsete maksude eesmark see ka on, kuigi monikord on
kéibemaksuméaérade kehtestamisel ka muid motiive, kui lihtsalt riigile tulu kogumine.

Alkoholiaktsiiside puhul on olukord kdibemaksuga vorreldes selgelt erinev. Naiteks



Pdhjamaades on sotsiaalsele korrale ja inimeste tervisele suunatud alkoholipoliitika vdtnud
kasutusele alkoholi hinnakujunduse ja maksustamise, kui meetmed alkoholiga seotud kahjude
kontrolli all hoidmiseks ning ka vahendamiseks. Sellest tulenevalt on nendes riikides ka
alkoholiaktsiis ja hinnatase hoitud kdrgel. Skaala teises otsas ehk EL liikmesriikides, kus on
oluline  viinamarjakasvatus, on veinile aktsiisitaseme kehtestamine ajendatud
pdllumajanduspoliitikast. Nendes riikides on veini aktsiisitase olnud védga madal voi isegi null,
hoides tarbijahinnad madalatena, et tagada veinimuik ja seeldbi kindlustades pdllumeeste
sissetuleku. Alkoholi maksustamist mdjutavad ka muud majandusarengu huvid. Naiteks
Olletehaste ja piiritusetehaste huvide ning alkoholiga seotud t66hdive tagamine. Riigi ja
alkoholi tootjate huvide erinevused on k&ige olulisem seletus Euroopa Liidu riikide véga
erinevatele alkoholiaktsiisi tasemetele ja ajalooliselt ka erinevatele alkoholiaktsiisiga
maksustamise praktikale. (Osterberg, 2011, p. 124)

Euroopa Liidu liikmesriigid vdivad ise otsustada oma alkoholiaktsiisiméaarade dle, kuni need
jdédvad EL-i miinimumtasemest kdrgemale. Mitmel pohjusel on EL-i liikmesriigid hoidnud
oma alkoholiaktsiisiméarad tsna EL-i alammé&arade l&hedal, kuid mdnes liikmesriigis on
aktsiisimaarad alammaaradega vorreldes vaga korged. 2010. aastal kehtis enam kui pooltes EL
liilkmesriikides veini aktsiisimaar null tasemel ja seitsmes liikmesriigis kehtis dlleaktsiisimaar,
mis oli 10% vahem, kui EL miinimumtase. Skaala teises otsas, kus on Pdhjamaad, lirimaa ja
Uhendkuningriigid olid 6lle aktsiisimaar 10 korda kdrgem, kui EL-i alammaar. (Osterberg,
2011, pp. 125—126)

Alkoholi maksustamise kui alkoholi tarbimise kontrollvahendi kasutamine on laialt levinud
arusaam Kirjanduses (Ally, et al., 2014, p. 2001). See omakorda tahendab, et véga paljud
autorid on uurinud seda teemat ja teinud ka mitmeid jareldusi alkoholi maksustamise

tdhusamaks kasutamiseks kontrollvahendina.

Alkohoolsed joogid moodustavad eratarbimisest vaid véikese osa, kuid alkoholi aktsiisi
laekumine on proportsionaalselt suur. Maksumaarade abil saab mééarata alkohoolsete jookide
vajaliku hinnataset ning samal ajal kontrollida nii alkoholi tarbimise kahjulikke mdjusid kui ka
alkoholi aktsiisist saadud maksutulu. Soome nditel digesti valitud hinnatase tdhendab ka
riigisisese tulu sailitamist. (Vihmo, 2006, p. 111) Kui riik kehtestab alkoholile aktsiisiméaara,
siis tuleb arvestada, et inimesed saaksid seda endale lubada, kuid ei tarbiks tlemaara palju.
Vottes néiteks aktsiisiméara veinile, tuleb seda paigutada sellisele tasemele, et tarbija, kes on
harjunud veini joomisega, saaks endale lubada umbes tihe pudeli nddalas, kuid rohkem ei oleks



vOBimalik soetada, kuna hind on isna kdrge. See tagab olukorra, kus veini ikka tarbitakse ning
riigieelarvesse laekub aktsiisist saadud tulu, kuid seda ei osteta nii palju, et tekiks liigtarbimine,

mis omakorda pdhjustab palju kahjulike tagajargi.

Suurem osa avaliku sektori tuludest moodustub maksudena kogutud rahast, ka aktsiisidel on
selles oluline osakaal. Kuna ndudlus alkohoolsete jookide jarele kipub kdituma mitteelastsena,
vOib vastavate maksude tdstmine olla kasulikum riigi tulude suurendamise kui ka alkoholi
kuritarvitamise vahendamise seisukohalt. Alkoholi kuritarvitamise ja joobes juhtimise vastases
voitluses on astutud otsustavaid samme. Vaatamata sellele on nende meetmete mdju ulatus
endiselt ebakindel, nagu néiteks vere alkoholisisalduse lubatud koguse véahendamine.
Tahelepanu tasub juhtida ka alternatiivsetele tegevustele, nagu juhilubade &ravdtmine riskantse
juhtimise korral. (Arranz & Gil, 2009, p. 2594)

Kuigi legaalsete uimastite, nditeks alkohoolsete jookide tarbimist ei peeta nii kahjulikuks kui
illegaalsete ainete tarbimist, on tegelik olukord selline, et alkoholi tarbimine soodustab siiski
tdsiseid terviseprobleeme ja negatiivseid tagajargi kaitumises. Arranz ja Gil leidsid, et
majandusanaltlis nditab positiivset seost alkoholitarbimise ja liikluses hukkunute arvu vahel
Hispaania juhtumi puhul. Kuna maksud on enim rakendatud avaliku korra vahend alkoholi
kuritarvitamise vahendamiseks, siis analtiusiti  hinnatdusu tulemuslikkust.  Lisaks
majanduspoliitikale v@eti kasutusele liiklusmeetmed, néiteks liiklussanktsioonide arvu
suurendamise kaudu kdrgem liikluskontroll. Empiirilised tdendid Kinnitasid peamisi
hipoteese: alkoholi hinnatdus véhendab alkoholi tarbimist ja sellest tulenevalt liikluses
hukkunute arvu. Erinevate liiklussanktsioonide suurendamine samuti vahendab
liiklusdnnetustes hukkunute arvu, seega liiklussanktsioonidel on positiivne méju. On leitud, et
sanktsioonide trahvisummad on nende kehtestamise algusest olnud sama suured (maksimum
600€) ning joobes juhtimise negatiivsed valismdjud on viga tosised. Sellest tingituna voib seda
rahalist karistust pidada tisna vastutulelikuks. Valitsuse eesmargiks on kehtestada rahalised
karistused kdige vastuvOetavamale miinimumtasemele ning selle kaudu mojutada inimeste
kéitumist. (Arranz & Gil, 2009, p. 2594)

Peale alkoholi tarbimise piiramise on maksude tdstmise eesmark ka kodumaise toodangu
kaitsmine, millele kehtestatakse madalamad aktsiisimé&&rad. Naiteks Euroopa Liidu maksude
Uhtlustamise protsessist selgub, et VVahemere piirkonna riigid kalduvad kohaldama veinile
alkohoolsetest jookidest madalamaid maksuméérasid ning lisaks saavad veinitootjad Euroopa
Komisjonilt toetusi, et aidata neil konkureerida Euroopa Liidu véliste riikidega. Kaib tihe
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arutelu sellise poliitika pdhjendatuse Gle. Siseriiklike subsiidiumide valtimiseks on
alternatiivseks lahenemisviisiks ka impordimaksude kehtestamine, millega on néiteks USA
oma kohalikku veinitodstust kaitsnud. (Arranz & Gil, 2009, p. 2594)

Alkoholimaks on vaid Uks osa alkohoolsete jookide hinnast. Alkoholi hind koosneb ka
tootmiskuludest, lao- ja transpordikuludest, tootjate, importijate ja hulgimudjate
marginaalidest ning ka jaemidjate kuludest ja marginaalidest. Lisaks ka kdibemaksust ja
aktsiisidest. Riikides, kus alkoholiaktsiisitase on kdrge, péhjustavad alkoholi aktsiisimaarade
muutused koheselt muutusi ka alkoholi hindades. Teisest kiljest ei pruugi madalate
alkoholiaktsiisimadradega riikides vaikesete vOi keskmiste aktsiisimddrade muutus
alkohoolsete jookide hindadele muutust tuua véhemalt lihiajalises perspektiivis, kuna

alkoholiaktsiisi osakaal 1Gpptoote hinnas on tisna vaike. (Osterberg, 2011, p. 125)

Aktsiis on alkoholihinna osana abindu hindade korrigeerimisel. Uuringutega on joutud
jarelduseni, et korgemate hindade puhul tarbitakse vahem alkoholi, kuid tarbijate
reageerimistaset hinnamuutustele ei ole nii lihtne médta. (Alcohol Research & Health, 2000,
p. 62). Tarbijate reageerimistaset hinnamuutusele leitakse hinnaelastsuse valemi abil. (Alcohol
Research & Health, 2000, p. 64)

Hinnaelastus = ndutava koguse % muutus / hinna % muutus.

Erinevate regressioonanaltiliside mudelite tulemused néitavad, et tarbija kaitumine on usna
tundlik alkohoolsete jookide hinnamuutusele. Tarbijate kditumine muutub bréndivahetuses.
Selle asemel, et hinnatbusu tottu véhem tarbida alkoholi, on nad valmis tle minema
odavamatele kaubamarkidele ja selle tulemusel nende alkoholitarbimise kogus sailib. Naiteks
minnakse Gle kallima veinimargi pealt odavama veinimargi peale, kuid ka tleminek voib
toimuda joogituipide vahel. Néiteks veini asemel hakatakse tarbima kangemaid alkohoolseid
jooke. (Gruenewald, et al., 2006, p. 103)

Uuringus, kus kasitleti 132 varasemat alkoholitarbimise uuringut, jouti jareldusele, et 6lu on
vorreldes veini ja teiste alkohoolsete jookidega vahem hinnaelastsem. Kuna leiti erinevusi
erinevate jookide hinnaelastsuses ja ka tarbijate vanuseriihmade l6ikes, siis tuleks optimaalse

alkoholimaksu maaramisel ka nendega arvestada. (Gallet, 2007, p. 133)

Erinevad hinnamuutused viitavad sellele, et hinnapoliitikal on oluline roll alkoholi tarbimise
maojutamises. Esiteks hinnatbus mdjutab peamiselt kdige kallimaid kaubamarke. Nende

jookide tarbijad voivad tle minna odavamatele alkohoolsetele jookidele ja selle tulemusel
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tarbimine vOib jddda samale tasemele. On oht, et sealjuures tarbimine v6ib kasvada, kuna
kokkuhoid v6ib olla margivahetusest piisavalt suur, mille tagajérjel tarbimist suurendatakse.
Teisena on samuti hinnatdus, kuid see laieneb kd&ikide brandide vahel thtlasemalt. Selle
tagajérjel vboivad moned tarbijad alkoholitarbimist rohkem vahendada ega ei teki oht ka
kokkuhoiuks, kui minnakse odavamatele alkoholibrandidele tle. Hinnatdus, mis keskendub
ainult kdige odavamatele alkoholibrandidele, siis selle tagajarjel pole véimalus tarbijatel enam
brandi odavama kvaliteedi vastu vélja vahetada, vaid on véimalik ainult véhendada tarbimist.
(Gruenewald, et al., 2006, p. 103)

Alkoholi hind on tihedalt seotud selle tarbimisega. Inglismaa Alkoholi Uuringute Instituut on
palju uurinud erinevaid alkoholipoliitika meetmeid. Enimkasitletud teemad on: maksu ja
hinnaslisteem alkoholi jaemuugil ning vanusepiirangu kehtestamine alkoholi ostmisel.
Alkoholi tarbimine on podrdvdrdelises seoses alkoholi hinnaga - tarbimine on seda suurem,
mida kattesaadavam on alkohol. Uuringute tulemused viitavad taaskord tdsiasjale, et alkoholi
kattesaadavus, tarbimine ja suremus on vordelises seoses. Mida raskemini on alkohol
kattesaadav, seda vdhem seda tarbitakse ning seda vadhem esineb ka alkoholist p&hjustatud

tervisekahjustusi ja vastupidi. (Tauts, 2016)

Kuna paljud inimesed maailmas igapéevaselt tarbivad alkoholi, siis tihti arutatakse ka selle
maksustamise iile. Uhelt poolt vdib naha seda puhtalt riigi tuluna, teiselt poolt aga vdib seda
nimetada riigi hoolitsemiseks inimeste tervise eest. Kuna Euroopas ei ole ihtset aktsiisimaara
alkoholile, siis iga riik saab otsustada ise, mis mééra kasutab ning lahtutakse riigi isiklikest
huvidest. Kuigi tihti védidetakse, et alkoholi tarbimise vahendamiseks tuleb lihtsalt tdsta selle
hindasid, siis tegelikult ei ole kdik nii kerge. Tuleb arvestada kdikide alkoholi sisaldavate
jookide ja toitude hinnataset, kuna hinnatdus vGib lihtsalt suunata inimesi tarbima odavamaid
alternatiive. Kuna kallis alkohol on niigi paljude inimeste jaoks raskemini kattesaadav, peab
raskendama ka odava alkoholi kattesaadavust, kuna just alkoholi kerge kattesaadavus suunab

inimesi rohkem tarbima.

1.2. Liiklus6nnetustes surmasid pdhjustavad tegurid

Peaaegu kogu liikluse vdi transpordi eesmark on vedada inimesi vdi kaupu Uhest kohast teise.
Kuid lisaks sellele eesmargile on ka teisi asjaolusid, mida tuleb jalgida. Uheks asjaoluks on
Onnetuste véltimine liikluses, eriti nende, mis voivad I6ppeda vigastustega ning raskematel

juhtudel ka surmaga. Onnetuste arv on maailmas tdsine probleem, sest nende tagajargedeks on
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liiga palju vigastatuid ning surmaga I8ppenud juhtumeid, mis tekitavad negatiivseid tagajargi
kogu hiskonnale. (Nilsson, 2004)

Tabel 1. Haddon maatriksi tabel (Peden, et al., 2004)

Faasid

Inimesed

Soidukid

Liikluskeskkond

Enne dnnetust

Seaduse jargimine;
Liiklushoiakud;
Enesetunne;
Segavad faktorid;

Tervis.

Tehnoliilevaatuse olemasolu;
Oigete tulede kasutus;

Oige kiiruse valik;

Auto valitsemine;

Sobivad rehvid.

Teede projekteerime ja teede

paigutus;
Kiirusepiirangud;
Ulekaigurajad;

IImastikuolud.

Onnetuse

toimumisel

Turvasisteemide

kasutamine

Turvaslisteemide olemasolu;

Inimest kaitsev autoehitus.

Onnetuste eest kaitsvad

teeddrsed rajatised;

Teepeenra olemasolu.

Péarast dnnetust

Esmaabi andmise
oskus;

Ligipéas
meditsiinivahenditele.

Lihtne ligipaas

kannatanutele;
Tulekahju risk;

SOS nupp.

Paasteasutuste kaugus;
Ummikud;

Ligip&asetavatus

Onnetuskohta.

Liiklusdnnetuste pdhjusteks on Haddoni maatriksis (vt tabel 1) vélja toodud kolm erinevat

faktorit, milleks on inimesed, sdidukid ja keskkond, kus liigeldakse. Lisaks on méé&ratletud ka

kolm peamist ajalist faasi, kus erinevaid faktoreid on vdrreldud: enne dnnetust, dnnetuse ajal

ning pérast dnnetust.

Tabelist 1 saab vélja lugeda, et inimestel on roll liiklusdnnetuse erinevates faasides. Enne

onnetust on liiklusohutuse tagamisel téhtis seadust jargida, jargida Gigeid liiklushoiakuid, halva

enesetunde korral mitte liigelda, sdidu ajal segavatele faktorile mitte keskenduda. Onnetuste

toimumise ajal on téhtis see, kas turvastisteeme on kasutatud, néiteks turvavoo kinnitamine.

Parast dnnetust on oluline oskus anda esmaabi ja leida Kiiresti tles sdidukis olemasolevad

meditsiinivahendid. Enne dnnetust on téhtis, et sdiduk oleks tehniliselt sdidukdlblik ja kehtiva
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ulevaatusega, lisaks peab olema valitud sobiv sGidukiirus ja sobivad rehvid vastavalt aastaajale.
Onnetuse toimumise ajal on tahtis, et sdidukis oleksid toimivad turvasiisteemid. Onnetuste
tagajérjed soltuvad ka sOiduki ehitusest ehk kui hasti suudab autoehitus inimesi Gnnetuste
tagajérjel kaitsta. Parast 6nnetust on oluline tegur, kui lihtsalt p&dseb ligi kannatanutele, kas
autos on olemas SOS-nupp, mis annab paasteasutustele teada Gnnetustest ja kas auto on
suttimisohtlik. Kolmandaks faktoriks on vélja toodud, et keskkonnal on erinev mdju
liiklusdnnetustes. Onnetuse véltimiseks on oluline, et teed oleksid v&imalikult turvaliselt
projekteeritud ja ehitatud, oleksid kiirusepiirangud vastavalt teeldikudele, tlek&igurajad ja suur
osa on ka ilmastikuoludel (vt tabel 1, viimase veeru teine lahter). Turvalist liiklust segavateks
ilmastikuoludeks on nditeks vihm, lumi, ja4, udu ja silmipimestav paike. Onnetuse toimumisel
ajal on roll erinevatel teeddrsetes kaitvates rajatistes ja ka teepeenra olemasolus. Pérast dnnetust
on téhtis, et padsteasutused jouaksid voimalikult Kiiresti dnnetuskohta ning Gnnetuskohta oleks
vBimalik kergesti ligi padseda. Koik need erinevad faktorid on méarkimisvéarse tahtsusega, et
vBimalikult vahe liiklusdnnetusi toimuks ja kui need toimuvad, siis v@imalikult véhe

vigastatuid ja hukkunuid nendes oleks.

Riskid maanteeliikluses on palju suuremad, kui teiste transpordiviiside puhul. Samuti on
vigastatud inimeste hulk kordades suurem maanteedel vorreldes mere-, raudtee- Vvoi
ohutranspordiga. Olenemata sellest, et maanteetranspordi Onnetuste ja nende tagajérjel
hukkunud inimeste arv on suurem, saab see meedias vahem kajastust kui mere-, raudtee- v0i

Ohutranspordiga seotud dnnetused. (Wee, et al., 2013, p. 254)

Liiklusdnnetuste tekkimises on oluline roll keskkonnateguritel. Onnetuste hulga
vahendamiseks peab suurendama inimeste teadlikust. Seda on tdnapéeval kdige kergem teha
labi meediavorgustike. 95% liiklusdnnetustest on pdhjustatud autojuhtide eksimuste tottu.
LiiklusBnnetuste tdendosus suureneb, kui inimestel tGuseb alkoholisisaldus veres. Kdige
suurem osakaal alkoholijoobes juhtidest on meestel vanuses 25 kuni 34 eluaastat. Samas
vanusegrupis on ka kdige rohkem liiklusdnnetustes hukkunuid inimesi, kellelt leiti veres
alkoholi sisaldust. Alkoholijoobes séitmisel hukkunud juhtide arv on koérge ka meeste
vanuseriihmas 30 kuni 39 eluaastat ning naiste vanusegrupis 50 kuni 59 eluaastat Sellest vdib
jareldada, et kontrollida tuleks tihedamini just nendes vanusegruppides juhte. (Hamed & Taqi,
2021, pp. 29—33)

LiiklusBnnetuste suremustegurite selgitamine on lsna pika ajalooga. Alates 1950. aastast on
teadlased puddnud selgitada liikluse tagajargede tdsidust erinevate metoodiliste
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ldhenemisviiside ja tegurite abil, mis sGltusid olemasolevate andmete kvaliteedist ja
taiuslikkusest. Kirjanduses tuuakse vélja méarkimisvadrne hulk tegureid, mis mdjutavad
onnetuse ja surma tdendosust. Téahtsamateks teguriteks peetakse juhiga seotud tegureid, kuhu
kuuluvad vanus, terviseprobleemid, kogemused, sugu, liikluseeskirjade jargimine ja soiduki
omadused. SoOiduki omaduste all mdeldakse auto (Uksikute osade hooldatavus ja
turvasiisteemide olemasolu. Samuti on olulisteks teguriteks liikluskeskkond, mille hulka
loetakse liiklustihedust, kiirust ja ilmastikutingimusi. llmastikutingimusi iseloomustavad
nahtavus ja teekatte seisukord. Tahtis on ka teede infrastruktuuri seisund ehk vajalike
elementide olemasolu ja korrasolek teedel. Nendeks on néiteks valgusfoorid, teemargid ja teede
kvaliteet. Lisaks sellele mdjutab liiklusdnnetuste hukkunute arvu kiirabi saabumise Kiirus.
(ITonomapesa & CaBuna, 2022, ctp. 131—134)

Venemaa nditel on valja toodud, et selles riigis on suremus liiklusdnnetuste tagajarjel suurem
kui arenenud riikides. Autorid margivad, et selle pdhjuseks on alkoholiga kuritarvitamine. Auto
juhtimine alkoholijoobes isiku poolt suurendab inimeste surma téenédosust liiklusdnnetustes
10% vOrra, mis on suur number. Seda v6ib vorrelda mdodas6idu reeglite rikkumisega, mille
korral surmajuhtumite tdendosus suureneb 6,5% vdrra, mis on oluliselt vdiksem kui

alkoholijoobes autojuhtimise korral. (ITonomapea & Casuna, 2022, ctp. 137—149)

Ka Indias on 1abi viidud uuringuid surmasid pohjustanud liiklusdnnetuste kohta. Aastastel
2008-2018 toimunud uuringus leiti, et suurem osa surmaga l6ppenud liiklusdnnetustest oli
tingitud kiiruse Gletamisest, mida omakorda pdhjustas alkoholijoobes juhtimine ja
moddasBidud. (Sumit, et al., 2022, p. 2851) Eriti suur alkoholi mju liiklusdnnetustele on
maapiirkondades. Arvatakse, et linnapiirkonnas on alkoholijoobes juhtimise mdju
liiklusdnnetuste surmadele palju véhem olulisem vorreldes maapiirkonnaga. Indias on joutud
arusaamale, et alkoholijoobes juhtimine maapiirkondades on pdhjustatud illegaalse alkoholi
lihtsa kattesaadavusega, mille tottu alustatakse selle tarbimisega varajases eas ja suurtes
kogustes. Need asjaolud aga tdstavad liiklusdnnetustes surmade t6enédosust. (Rajeev, et al.,
2017, pp. 2172—2177)

India osariikide surmajuhtumite uuringus aastatel 2006-2015 leiti, et kdige enam
surmajuhtumiga l8ppevad Onnetused pannakse toime neljarattaliste (auto, veoauto, buss)
hoolimatu juhtimise tagajarjel. Leiti, et nii jalakéijate kui ka jalgratturite ohutusteadlikkuse
puudumine kutsub esile ronkem liiklusénnetusi. K8ige peamine surma p8hjus on siiski joobes

juhtimine. Soidukijuhtimisest mitte sdltuvate tegurite hulgast toodi vélja puudulikud teeolud ja
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tehnotlevaatusele mitte vastavad sdidukid. Uuringus jouti jareldusele, et inimeste teadlikkuse
tdstmine liiklusohutuse valdkonnas aitab véhendada liiklusdnnetuste hulka. (Dash, et al., 2020,
p. 14)

Liiklusdnnetused on muutunud tanapédeva Uhiskonnas heks tosisemaks tervist kahjustavaks
sindmuseks, kuna need pdhjustavad palju surmajuhtumeid ja vigastusi. Surmajuhtumeid
liikluses mdjutab sbiduki kvaliteet ja liik. Néiteks mootorratastega seotud liiklusdnnetuste
tagajérjed on tavaliselt ohtlikumad, kui autodega seotud liiklusdnnetused. Sidukite kvaliteet
ja turvalisus aitavad kindlasti liiklusdnnetuste korral inimeste tdhusama kaitsmisega. Sdiduki
kvaliteedist ja turvalisuset on siiski véhe abi, kui dnnetused on juhtunud kiiruse Uletamise vOi
joobes juhtimise tagajarjel. On leitud, et need kaks on ka kdige sagedasemad liiklusdnnetuste
pdhjused. Hispaania liikluse peadirektoraadi hinnangul toimub Hispaanias aastas umbes 3000
liiklusdnnetust, mille tagajarjel hukkub tle 5000 inimese. Rohutati, et tle 30% 2004. aasta
liiklusdnnetustest juhtus sGidukijuhtidega, kelle vere alkoholisisaldus tiletas seadusega lubatud
piiri. Probleem on tdsine, sest joobes juhid on pdhjustanud iga neljanda surmajuhtumi 15-29

aastaste noorte meeste seas. (Arranz & Gil, 2009, p. 2594)

Kiirus on tks peamine p8hjus, miks veel EL-s liiklusénnetused juhtuvad. Kiiruse sobiv valik
on (ks liiklusohutuse pdhitegur. Liigne ja sobimatu kiirus pdhjustab umbes kolmandiku
surmaga I6ppenud kokkupdrgetest ja on enamiku kokkupdrgete puhul vigastusi raskendav
tegur. On vélja toodud, et aastas vdiks paasta 2100 inimelu, kui keskmine kiirus langeks
kdikidel Euroopa Liidu teedel vaid 1 km/h-s. Nditeks 2009. aastal oleks liikluses hukkunud
2500 inimest véhem , kui nad oleksid kinnitanud turvavéd ja 7500 inimest vahem, kui nad ei

oleks enne sdidu alustamist tarbinud alkoholi. (European Transport Safety Council, 2019a)

Euroopa Liidu riikide linnateedel juhtub 37% kdigist surmaga I6ppenud liiklusdnnetustest.
Riikides, mis jalgivad kiiruse jargimist linnateedel uleriigiliselt, on sGidukite kiirus lubatust
suurem vahemikus 35% kuni 75%. 55% kdigist EL liiklussurmadest toimuvad maapiirkondade
maanteedel, mis ei ole kiirteed. Enamik riike, kus liiklussuremus on oluliselt madalam kui
Euroopa Liidu keskmine (50 surmajuhtumit miljoni elaniku kohta), rakendatakse maanteedel
piirkiirust 70km/h v6i 80km/h. Riikides, kus jalgitakse sdidukiirust Gletavad sdidukid lubatud
kiirust vahemikus 9% kuni 63%. 8% kdigist EL liiklussurmadest leiavad aset kiirteedel.
Riikides, mis esitavad andmeid kiiruste kohta kiirteedel on t&hele pandud, et 23% kuni 59%

kiirustest on lubatust suuremad. (European Transport Safety Council, 2019a)
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Juba pikema aja jooksul on Euroopa Liit seadnud endale eesmaérgiks liiklussurmade
vahendamise. Néiteks 2010. aastal seadis EL endale eesmargiks vahendada liiklussurmade

arvu 2020. aastaks 50% vorra 2010. aasta tasemest. (European Parliament, 2022)

2010. aastal Euroopa Liidu poolt pustitatud eesmarki tdita ei suudetud, kuna aastaks 2020 oli
liiklussurmade arv vahenenud ainult 36% vorra. (European Commission, 2021) Euroopa Liit
on valja toonud eesmarkide mittesaavutamise pohjusteks vahese tdhelepanu podramise Kiiruse
piirangute ja joobes juhtimise osas. Ei ole suudetud luua turvalisemat infrastruktuuri ning
litkmesriikides on vahendatud politsei liiklusjarelevalvet. Lisaks on néha, et pole piisavalt
panustatud soidukite ohutusstandarditesse. Seda néitab asjaolu, et sdidukite ohutusstandardeid
ei ole uuendatud 2009. aastast, aga samas on juba arendatud tehnoloogiad sGidukite
kokkuporke valdkonnas. Uuendused aitavad juhil véltida vdi leevendada kokkupdrkest

tulenevaid tagajargi. (European Transport Safety Council, 2017)

Aastatel 2014-2015 tdusis Prantsusmaa teedel liiklevate autode keskmine kiirus 1-4 km/h
vOrra. See pdhjustas olukorra, kus esimest korda 35 aasta jooksul kasvas liiklusdnnetuste hulk,
mille tagajarjel liiklusdnnetustes hukkus rohkem inimesi. (European Transport Safety Council,
2019b)

Liiklusdnnetustes hukkus 2018. aastal 1,35 miljonit inimest ja on jatkuvalt oluline pdhjus
vigastatute ja hukkunute arvu osas. Liiklusdnnetuste ja nendega seotud vigastatute statistikast
on valja tulnud, et 80-90% liiklusdnnetustest on pohjustatud juhtide sdiduvigadest. Sditmise
ajal tehtud vead on enamasti tingitud tdhelepanematusest, vasimusest ja hajameelsusest. Kuigi
autot juhtides on téhelepanu hajutavaid tegureid palju, on erinevad uuringud néidanud, et
mobiiltelefonide kasutamine on Uks peamisi liiklusdnnetusi p8hjustavaid tegureid. Sellega
seoses on teadlased leidnud, et 2015. aastal kasutas mobiiltelefone 4,7 miljardit inimest ja 2020.
aastaks ulatub see arv 5,6 miljardini. See nditab, et tegemist on probleemi tekitava kohaga
liiklusohutuse valdkonnas. Néiteks Austraalias labi viidud uuring naitas, et juhi tdhelepanu
hajutamine pOhjustas 13,6% tosistest liiklusdnnetustest. USA-s hinnati, et 2019. aastal néudis
tdhelepanematu juhtimine umbes 3142 inimelu. USA-s l&bi viidud vaatlusuuringust selgus, et
3265 vaadeldud juhtidest olid 32,7% autot juhtides telefoniga rd&kinud ning sdnumeid saatnud.
See oli kdige enim tahelepanu hajutav tegevus. Hispaania uuringu kohaselt, kus 2016-2019
aastatel toimus 410 974 liiklusdnnetust leiti, et nendest 4048 juhti kasutasid oma mobiiltelefoni

onnetuse ajal ja neil polnud kogu téhelepanu liikluses. (Ortega, et al., 2021)
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Euroopa Komisjon on vastu votnud otsuse, et alates 2022. aastast muutuvad Euroopa sdidukites

kohustuslikuks uued ohutustehnoloogiad, et kaitsta reisijaid, jalakaijaid ja jalgrattureid

(European Commission, 2019):

[

10.

11.

12.

13.

14.

. taiustatud hadapidurdussusteem (autod ja kaubikud);

alkoholijoovet tuvastav ststeem (autod, kaubikud, veoautod, bussid);

vasimust ja unisust tuvastav susteem (autod, kaubikud, veoautod, bussid);
tdhelepanu hajumist tuvastav stisteem (autod, kaubikud, veoautod, bussid);
sindmuste ehk dnnetuste andmete salvestaja (autod, kaubikud, veoautod, bussid);
hédapirduduse mérguande andur (autod, kaubikud, veoautod, bussid);
turvavoode slisteemi tdiendav stisteem (autode ja kaubikud);

suurendatud turvaklaasiga esiklaas kokkupdrge korral jalakdijate ja jalgratturitega
(autod ja kaubikud);

intelligentne kiiruseandur (autod, kaubikud, veoautod, bussid);

sbiduteel hoidmise andur (autod ja kaubikud);

taiendatud kilgkokkupdrge turvalisus (autod ja kaubikud);
parkimisandurid ja tagurduskaamerad (autod, kaubikud, veoautod, bussid);
rehviréhu jalgimise susteem (kaubikud, veoautod, bussid);

teiste liiklejate parema nahtavuse tagamine juhi asukohalt ning ka nende hoiatus- ja
tuvastussiisteem (veoautod ja bussid).

Komisjon loodab, et kavandatavad meetmed aitavad 2038. aastaks paasta tle 25 000 inimelu

ja véltida vahemalt 140 000 rasket vigastust. See aitab saavutada EL-i pikaajalist eesmaérki

2050. aastaks viia liiklusdnnetuste hukkunute ja raskete vigastatute arv nullini. (European

Commission, 2019)

Umbes 50% liiklussurmadest juhtub mdne minuti jooksul peale liiklusdnnetuse toimumist, kas

onnetuse stindmuskohal vdi teel sbites haiglasse. Patsientide puhul, kes viiakse haiglasse

toimub 15% surmajuhtumitest 4 tunni jooksul parast 6nnetust ja 35% surmajuhtumitest parast
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4 tunni moodumist. Hinnanguliselt raskelt vigastada saanud patsiendid, kes jouavad
traumapunkti Ghe tunni jooksul on téendosus hukkuda 25% véiksem. Hispaanias tehtud
uuringus jouti jareldusele, et kui vahendada dnnetuse toimumise hetke ja kiirabi saabumiseni
aega 25 minutilt 15 minutini, vdib surmajuhtumeid olla kolmandiku vorra véhem. (European

Commission, 2018)

Iga aasta toimub maailmas véga palju liiklusdnnetusi, milles paljud inimesed saavad vigastusi
vOi isegi hukkuvad. Neid 6nnetusi pdhjustavad mitmed tegurid, millest levinumateks on kiiruse
uletamine, mitmesugused keskkonnategurid, alkoholijoobes juhtimine ja juhtide
tahelepanematus. VOib mérgata, et enamus liiklusdnnetuste pdhjustest on tingitud inimeste
enda kéitumisest, mis omakorda viitab sellele, et dnnetuste vahendamiseks peab mdjutama just
liikluses osalevate isikute kditumist. lga riik peab métlema valja viise, kuidas muuta inimeste

kaitumist liikluses, et teedel viibimine oleks kdigi jaoks turvalisem.

1.3. Alkoholi hinna seos liiklusdnnetustega

Mitmed uuringuaruanded on jéudnud jareldusele, et alkoholiaktsiisi tdstmine toob kaasa otsese
ja olulise hukkunute arvu véhenemise autoliikluses. Néaiteks 1988. aasta Surgeon General's
Workshop viitab, et uurimuslikud tdendid néitavad, et aktsiisimaksu tdstmine vdib avaldada
kdigist saadaolevatest poliitika- ja programmivalikutest suurimat pikaajalist mdoju
alkoholijoobes juhtimisele. (Young & Likens, 2000, pp. 107—108)

Esimene faktor, mis mgjutab kauba tarbimist, on hind (Herttua, 2010, p. 20). Selle véite pdhjal
vOib jouda jarelduseni, et alkoholi tarbimise vahendamiseks tuleb tfsta selle hindasid, mis
omakorda toob kaasa alkoholijoobes juhtimise tulemusel toimuvate liiklusdnnetuste hulga

vahenemise.

Alkoholi hinnad Tarbimine Liiklusdnnetused

Joonis 1. Alkoholiaktsiisi seos tarbimisega ja liiklusdnnetustega (Herttua, 2010, p. 20)

Alkoholijoobes juhtimine on ks pakilisemaid liiklusohutuse probleeme. S6iduki juhtimine,
kui juhi veres on alkoholi, suurendab oluliselt dnnetuse ohtu ja selle tagajargede tosidust.
Joobes juhtimise t6ttu toimunud liiklusdnnetused pdhjustavad kuni 60% liiklussurmadest,

hoolimata sellest, et purjuspai juhtuvad Onnetused moodustavad vaid umbes 10%
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autodnnetuste koguarvust. Samal ajal on see probleem aktuaalne peaaegu kdigis riikides, kus

alkohoolsete jookide kasutamine on legaliseeritud. (Xapuenko & ITnotaukosa, 2020, ctp. 180)

Uus-Meremaa uuringus selgitatakse valja, kas alkoholimaksude tdstmine vdib olla t6hus
strateegia, mis vahendab alkoholitarbimisega seotud liiklusvigastusi. Modelleeriti Ghekordse
aktsiisimaksumadra tdusu moju alkohoolsetele jookidele ja leiti selle pdhjal erinevused
alkoholist tingitud liiklusvigastustele erinevatel ajavahemikel. Autorid joudsid jareldusele, et
alkoholiaktsiisi tdstmine on t6hus sekkumine, mis v6ib paljudes riikides vahendada alkoholist

pdhjustatud liiklusvigastusi. (Cobiac, et al., 2018, pp. 425)

2011. aastal USA osariigis Marylandis tdusis alkoholi mutgimaks 6% pealt 9% peale ning see
andis hea voimaluse hinnata selle mgju alkoholijoobes tekkinud liiklusGnnetustele. Uldiselt
naitasid uuringu tulemused, et alkoholi midgimaksu tdstmine t6i kaasa liiklusdnnetuste
vigastatute vOi surmaga IGppenud juhtumite markimisvéaarse languse. Maksu mdju oli
vanuserihmade IGikes erinev. Noored juhid olid alkoholihinna suhtes tundlikumad, kui

vanemad juhid. (Lavoie, et al., 2017, pp. 24)

Kanada provintsis, Ontarios, viidi labi uuring alkoholi tarbimise, alkoholi hinna ja
liiklusdnnetuste vahel. Leiti positiivne ja oluline seos alkoholi tarbimise ning alkoholiga seotud
liiklusdnnetuste vahel ning alkoholi hinna ja alkoholiga seotud liiklusdnnetuste ja rikkumiste
vahel. Seos nditas ootusparaselt negatiivset korrelatsiooni. Leiti, et hinna ja dnnetuste ning

hinna ja rikkumiste vahel on negatiivne ja oluline seos. (Adrian, et al., 2001, pp. 1948)

Soomes on tehtud uuring mootorsdiduki dnnetustest, mis on toimunud aastatel 2000-2016,
mille andmed hdlmasid kdiki surmavalt viga saanud juhte ning neid vdrreldi alkoholi tarbimise
ja alkoholi hinnaindeksi ametliku statistikaga. Leiti, et liiklusdnnetuse surmasid oli 3447,
kellest 25% olid joobes. Toodi ka vilja, et parast alkoholimaksu alandamist 2004. aastal, kasvas
alkoholi tarbimine jargnevatel aastatel 12,4% ja alkoholist tingitud surmade arv oli 38%
kdikidest liiklusdnnetustest. Leiti, et registreeritud alkoholi tarbimise ja alkoholist tingitud
surmade vahel oli tugev korrelatsioon ja alkoholi hinnaindeksi ning alkoholist tingitud
liiklusbnnetuste surmade vahel oli tugev negatiivne korrelatsioon. Mudel nditas, et alkoholi
kogutarbimise kasv suurendab alkoholist tingitud liiklusdnnetuste surmasi 10,6 vodrra ja
hinnaindeksi ihe Ghiku tdus vahendab joobes juhtimisest tingitud liiklusdnnetuste surmasi 1,8
vOrra aastas. (Kalsi, et al., 2018, p. 477)
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Hispaanias l&bi viidud uuring joudis tulemuseni, et alkoholi tarbimine the elaniku kohta
suurendab liikluses hukkunute arvu. Seega jouti tulemuseni, et alkoholi tarbimise kasv 1%
vorra suurendab hukkunute kasvu 0,305% vorra. Selle tulemusena jOuti jarelduseni, et
alkohoolsete jookide hinnatdus vahendab alkoholi tarbimist ja vdhendab liikluses hukkunute
arvu. Arvutuste kohaselt alkoholi hinna téus 1% vorra vahendab liikluses hukkunute arvu
0,19% vérra. (Arranz & Gil, 2009, p. 2587)

Tdendid alkoholihinna muutuse mdjust alkoholi tarbimisest tingitud suremusele pdhinevad
USA uleriigilisel elanikkonna uuringul. Uuring otsib seost dllemaksude ja liiklusdnnetuste
vahel. Uuring, kus oli andmeid 48 osariigi kohta leidis, et perioodil 1982-1988 olid kdrgemad
Ollemaksud seotud dnnetusjuhtumite arvu vahenemisega ja see seos oli suhteliselt tugev.
(Ruhm, 1996, pp. 439—450) Hilisem uuring, kus koguti andmeid samuti 48 osariigi kohta, aga
perioodiks oli 1975-2001 joudis samuti jareldusele, et 18-20 aastate inimeste hukkunute arvu
liikluses saab t6husalt vdhendada 61le maksuma&éra tdstmisega ja ka alkoholi tarbimise vanuse
piirméaara tdstes. (Ponicki., et al, 2007, p. 810)

Euroopa Liidu liikmesriikide vahelises uuringus oli eesmérk hinnata erinevate
alkoholikontrollistrateegiate tulemuslikust, mida iga EL liikmesriik rakendab. Sealhulgas uuriti
ka seost alkohoolste jookide hindade ja liiklusdnnetustes hukkunute vahel. Analisis kasutati
paneelandmeid ja uuritavad andmed olid vdetud aastate 1999-2012 18ikes. Tulemused néitasid,
et alkoholitarbimist piiravad kontrollstrateegiad on tdhusad liiklusdnnetuste véhendamisel.
Leiti, et alkohoolsete jookide hinnataseme tdstmine labi maksude on selgelt toimiv strateegia
ning isegi téhusam, kui muud liiklusohutusstrateegiad, naiteks kiirusepiirangud. (Castillo-
Manzano, et al, 2017, pp. 39—47)

Samas on tulnud vélja ka vastupidise tulemusega uuringuid. Naiteks tihe noortele keskendunud
uuringu tulemused naitasid, et dllemaksudel on vdike ja statistiliselt ebaoluline mdju alkoholi
tarbimisele ning sellest tulenevalt ka noorte liiklusénnetustes surmadele. (Dee, 1999, p. 313)
Teises uuringus leiti, et on Gllatav, et enamik uuringutes leitakse, et dllemaks on alkoholist
tingitud liiklusdnnetuste véhendamiseks oluline poliitiline vahend, kuna 6llemaksul on véike
mdju tarbimisele ja alkoholi liigtarvitajad on kdige vahem hindadest s6ltuvad. Uuringus selgus,

et 6llemaksu ja liiklusdnnetuste suhe ei ole tugev. (Mast., et al, 1999, p. 245)

USA osariigi lllinoisi andmete pdhjal viidi I&bi uuring, kus otsiti alkoholiaktsiisi mdju surmaga
I6ppenud liiklusdnnetustele. Uuriti ka suuri aktsiisitduse, mis toimusid 1999. ja 2009. aastal.

Uuringus selgus, et ei leitud tdendeid ja seost selle vahel, et aktsiisitdusu tagajarjel oleks
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alkoholiga seotud mootors@iduki Gnnetused vahenenud pikema aja jooksul. Siiski leiti tdendeid
selle kohta, et pérast 2009. aasta aktsiisitdusu langes Illinoisi osades maakondades ajutiselt
alkoholiga seotud liikluses hukkunute arv. (McClelland & Iselin, 2019, pp. 1837)

Indrek Saare uuringust selgus, et alkoholiaktsiisi méara ja liiklusdnnetuste vahel on negatiivne
seos ning see on statistiliselt oluline. Tulemustest selgub, et lisaks muudele meetmetele on
alkoholiga seotud liiklusdnnetuste vahendamisel alkoholi maksustamine kehtiv
poliitikavahend. (Saar, 2014, p. 216)

Suur osa uuringutest kinnitab, et alkoholi hinna ja liiklusdnnetuste vahel on seos, mis tdéhendab,
et hindade tOstmine aitaks véhendada alkoholijoobes auto juhtimise tagajarjel toimuvaid
liiklusdnnetuste ning nendest vigastada voi hukka saanud inimeste arvu. Iga riigi huviks on
kaitsta enda kodanike ja vahendada Onnetuste hulka, seega alkoholile k&rgemate
maksumadrade kehtestamine on pGhjendatud meede. Samas on ka uuringuid, kus seost alkoholi
hindade ja liiklusdnnetuste vahel ei ole leitud. Sellest v6ib jareldada, et mingites piirkondades
ei pruugi alkoholi hinna tdstmine aktsiisi abil vdhendada liiklusdnnetuste hulka. Mis tdhendab,
et iga riik peaks lahtuma sellest, kui suurt moju aktsiisi tdstmine avaldab oma rahva kéitumisele

liikluses ning selle pdhjal kehtestama alkoholile maksumaéra.
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2. LIIKLUSVIGASTUSTE JA -SURMADE STATISTILISED
SEOSED ALKOHOOLSETE JOOKIDE HINDADEGA
EUROOPA LIIDUS

2.1. Uuringu metoodika, protsess ja valim

LOputdo eesmark on selgitada vélja seos alkohoolsete jookide hindade ja liiklusdnnetuste vahel
Euroopa Liidu riikides. Ldputoos kasutatakse kvantitatiivset uurimisstrateegiat, kuna uurimus
pdhineb statistilistel andmetel. Kvantitatiivse uurimismeetodi puhul testitakse teooriap6hiseid
seoseid. See uurimismeetod vdimaldab vélja selgitada ka poOhjuse ja tagajérje seoseid.
(Hirsjarvi, et al., 2005, Ik 130-133) Pdhjusteks voib antud toos nimetada erinevate alkohoolste
jookide hinnataset ja tagajarjeks liiklusdnnetusi. Kasutades kvantitatiivset analtilisi, saab
esitada tulemusi arvude kujul (Ounapuu, 2014, Ik 51). Ldputdds kasutatakse eesméargiparast

valimit, mis annab véimaluse analutsida Euroopa Liidu riike.

Esialgselt analliusitakse andmeid Kirjeldava statistikaga, kus on vélja toodud muutujate
standardhélbed, miinimumvaartused, maksimumvaartused, aritmeetilised keskmised ja
mediaanid. Lisaks uuritakse seoseid kahe hajuvusdiagrammi abil, kus esimeses
hajuvusdiagrammis uuritakse liiklusdnnetustes hukkunute ja alkohoolsete jookide hinnataseme
indeksi seost ning teises liiklusdnnetustes vigastatute ja alkohoolsete jookide hinnataseme
indeksi vahelist seost.

Seejarel rakendatakse andmeanaltilisimeetodina paneelregressioonanaliilis. Selles vaadeldakse
uht tunnust kui séltuvat ning teist tunnust kui séltumatut muutujat. Beers (2021) hinnangul on
regressioon statistiline meetod, kus leitakse seos ja selle tugevus ihe s6ltuva muutuja ja paljude
teiste muutujate vahel. To0s kasutatakse kuut paneelregressioonanaliitisi mudelit. Esimeses
mudelis on s6ltuv muutuja liiklusdnnetustes hukkunute arv ja sdéltumatuks muutujaks
alkohoolsete jookide hinnataseme indeksid. Teises mudelis on sbltuv muutuja samuti
liiklusdnnetustes hukkunute arv, kuid s6ltumatute muutujatena on lisaks juurde vdetud SKP,
to6tuse maar ja inflatsioon. Kolmandas mudelis on s@ltuvaks muutujaks liiklusdnnetustes
vigastatute arv ja soltumatuks muutujaks alkohoolsete jookide hinnataseme indeksid.
Neljandas mudelis on samuti s6ltuvaks muutujaks liiklusBnnetustes vigastatute arv, kuid
sOltumatuteks muutujateks on veel juurde voetud SKP, to6tuse maér ja inflatsioon. S6ltumatud

muutujad on valitud eelkdige teooriale tuginedes, sest paljudes uuringutes, kus otsitakse seost
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liiklusdnnetuste ja hinnataseme vahel on valitud just need muutujad. Lisaks koostatakse ka
kaks mudelit, kus kdigepealt kdik muutujad logaritmitakse ja siis viiakse l&bi nendega
regressioonanalliis. Muutujaid logaritmitakse just seetOttu, et seos suure tdendosusega ei ole
lineaarne, sest kui hinnad tdusevad, siis vigastatute ja hukkunute arvud voivad kill véheneda,
aga ilmselt lihtsalt aeglustuvas tempos. Lisaks kontrollitakse mudelite kdlbulikust F-testiga,
kuna sellest saab jareldada, kas mudel on kélbulik v6i mitte. Regressioonanaliiisis kasutatakse

fikseeritud efektiga mudelit.

Regressioonanaliilisi kasutatakse seet6ttu, et oleks véimalik hinnata ka teisi liiklusdnnetusi
mdojutavaid tegureid. S6ltuv muutuja antud t66s on liiklusdnnetuste arv ja s6ltumatuteks
muutujateks on alkohoolsete jookide hinnatasemed, SKP, tddtuse maar ja inflatsioon.
Paneelandmeid kasutatakse siis, kui uuritakse erinevaid objekte erinevatel ajahetkedel.
Paneelandmed annavad andmete kohta rohkem infomatsiooni, ronkem varieeruvust, rohkem

vabadusastmeid ja hinnangute suurema efektiivsuse (Vork, 2003, Ik 4—5).

Paneelandmeid saab analliisida erinevate meetoditega. Nendeks on véhimruutude meetod,
fikseeritud efektiga mudel ja juhusliku efektiga mudel. Juhusliku voi fikseeritud mudeli
valimisel tuleb esmalt lahtuda uuritavatest andmetest. Juhusliku efektiga mudelit tuleb
kasutada juhul, kui valim on saadud juhusliku véljavotte tulemusena uldkogumist ja seda
soovitakse Uldistada Uldkogumile. Fikseeritud efektiga mudelit rakendatakse juhul, Kui
kasutatakse kindla valimiga objekte ning ei laiendata seda teistele objektidele valjaspoole
valimit. (Vork, 2003, Ik 6—10) Kéesolevas I6putdds on valimina vBetud konkreetsed riigid ja

vOeti kasutusele fikseeritud efektiga mudel.

LAputdds kasutatakse analuilisiks Eurostat-i andmeid ning andmed vdetakse 26 Euroopa Liidu
riigi kohta. Need riigid on Austria, Belgia, Bulgaaria, Eesti, Hispaania, Holland, Horvaatia,
Itaalia, Kreeka, Kipros, Léati, Leedu, Luksemburg, Malta, Poola, Portugal, Prantsusmaa,
Rootsi, Rumeenia, Saksamaa, Slovakkia, Sloveenia, Soome, Taani, T$ehhi, Ungari. Esialgselt
oli plaanis valimisse votta kdik 27 Euroopa Liidu litkmesriiki, kuid kuna lirimaa andemed olid
osaliselt puudulikud, siis jai see riik valimist vélja. Samuti vfetakse Eurostatist andmeid
alkohoolsete jookide hinnaindeksitest, liiklusGnnetustes hukkunute ja vigastatute arvust 100
000 elaniku kohta, sisemajanduse koguproduktist, to6tuse méérast ja inflatsiooni madradest.
Andmeid kogutakse viie aasta kohta. See tdhendab, et analliisitavaks vahemikuks tuleb
periood 2016-2020. Valimiks tulid need aastad, kuna uuemaid andmeid ei olnud Eurostatist

vOimalik kétte saada.
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Andmeanaliiisi  1abi  viimiseks kasutatakse tarkvaraprogrammi Microsoft Excel, kus
koostatakse analulsitavad andmed tabeli kujul ning hajuvusdiagrammid. Peale seda imporditi
andmed Gretl programmi, kus viidi labi regressioonanaltiisid. Gretl programmi kasutati

seet0ttu, et seal on eraldi funktsioon paneelandmete analliusi jaoks.

Usaldusnivooks on t66s valitud 95% ja olulise nivooks 5%. Olulisuse nivoo on maksimaalselt
lubatud p-vaartus. Sellest tulenevalt maksimaalne p-véértus on 0,05. Selle vaartuse

tdlgendamisel saame teada, kas regressioonkoefitsendid on statistiliselt olulised vdi mitte.

Tabel 2. Regressioonanaliiisis kasutatud muutujad ja nende kirjeldused (Eurostat, 2018,
2019, 20214, 2021b, 2023a, 2023b; autori koostatud)

Muutujad Kirjeldus

Liiklusdnnetustes hukkunud Liiklusdnnetustes hukkunud 100 000 inimese kohta. Naitab mitu inimest
(Y1) hukkub 100 000 inimese kohta kindlas riigis.

LiiklusBnnetustes vigastatud Liiklusdnnetustes hukkunud 100 000 inimese kohta. Arv nditab mitu
(Y2) inimest 100 000 inimese kohta hukkus kindlas riigis.

Alkoholi hinnatase (X1) Hinnataseme indeks nditab he riigi hinnataset kdikide Euroopa Liidu

riikide suhtes.

Tootuse maar (Xz) Too6tuse maar on valjendatud protsentides, mis néitab to6tuse maara

rahvastikus.

Inflatsioon (X3) Inflatsioonimadr néitab teenuste ja kaupade hindade muutusi ajas.

SKP (euro) (Xa) Sisemajanduse koguprodukt elaniku kohta.

Tabelis 2 tahistavad Y vééartused s6ltuvaid muutujaid ja X vaartused séltumatuid muutujaid.
Sisemajanduse koguprodukt (SKP) mdddab majanduse teatud aja jooksul toodetud kaupade ja
teenuste 16pptoodangu vadrtust. SKP alusel saab modta riigi elatustaset elaniku kohta.
(Eurostat, 2023a)

Too6tuse maar naitab, kui palju on to6tuid protsendina t66joust. T66joud on tdotavate inimeste
ja tootute inimeste koguarv. Téo6tute hulka kuuluvad inimesed, kes on 15-74 aastat vanad, kes
olid vaadeldaval perioodil ilma t66ta, kuid neil oli valmisolek t66le asuda jargneva kahe nédala

jooksul, kas FIE-na vdi lihtsalt to6tajana. Lisaks kuuluvad sinna inimesed, kes on viimase nelja
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nédala jooksul otsinud endale aktiivselt t66d voi siis inimesed, kes on endale juba t66 leidnud,

kuid asuvad to6le jargneva 3 kuu jooksul. (Eurostat, 2023b)

Alkoholi hinnataseme indeks valjendab antud riigi hinnataset teise riigi voi riikide riihma
(Euroopa Liidu) suhtes. Alkoholi hinnataseme leidmiseks jagatakse ostujou pariteed kehtiva
nominaalse vahetuskursiga. Ostujou pariteet naitab riikide hinnataseme erinevusi ehk mitu
valuutathikut teatud teenuste ja kaupade kogus erinevates riikides maksab. Vahetuskurss on

uhe riigi valuuta hind teise riigi valuuta suhtes. (Eurostat, 2019)

Liiklusdnnetustes hukkunute arv nditab kui paljude inimeste jaoks liiklusdnnetus I6ppes
surmaga. Valimisse on vdetud mootorsdidukite ja jalgrataste juhid, kaasreisijad ning jalakéijad.
Liiklusdnnetustes hukkunuteks loetakse ka neid, kes kaotavad elu 30 pédeva jooksul pérast
onnetuse toimumist. Arv nditab, kui palju inimesi hukkub 100 000 inimese kohta riigis.
(Eurostat, 2021a)

LiiklusBnnetustes vigastatute arv naitab inimeste arvu, kes 6nnetuse tagajérjel ei hukkunud
kohe voi 30 paeva jooksul pérast dnnetuste toimumist, kuid sai vigastuse, mis tavaliselt vajab
arstiabi (v.a enesetapukatsed). Inimesed, kes saavad Onnetuse ké&igus vaiksemaid haavu
(I6ikehaavad) vdi verevalumeid, siis neid tavaliselt vigastuteks ei registreerita. Arv néitab, kui

palju inimesi saab vigastada 100 000 inimese kohta riigis. (Eurostat, 2021b)

Inflatsioon on kaupade ja teenuste dldise hinnataseme t6us. Inflatsiooni téttu raha vaartus
langeb, kuna antud summaga saab osta vdhem kaupu ja teenuseid kui varem. Inflatsiooni
arvutatakse majanduses sageli kaupade ja teenuste ostukorvi uurides ning vorreldakse hindade
muutust korvi Ule erinevatel aegadel. Inflatsiooniméar on teatud perioodi hinnaindeksi
protsentuaalne muutus vorreldes eelmisel perioodil registreeritud muutusega. Tavaliselt

arvutatakse see aastapohiselt. (Eurostat, 2018)

2.2. Alkohoolsete jookide hindade ja liiklusdnnetuste vaheline statistiline

Se0s

2.2.1. Muutujate kirjeldav statistika

Esmalt tehakse kogutud andmete pdhjal kasutavate muutujate kirjeldav statistika. Tabelis on
vélja toodud kdikide muutujate erinevad nditajad 26 Euroopa Liidu riigi kohta ajaperioodil
2016 kuni 2020. Andmete pdhjal oli keskmine alkoholi hinnataseme indeks riikides 109,1.
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Kdige véiksema alkoholi hinnatasemega riik oli Bulgaaria 2016. aastal ning kdige kdrgema
hinnatasemega riik oli Soome 2020. aastal. Eestis oli hinnataseme indeksi nditaja viie aasta
keskmist vaadates 126,8. See tdhendab, et Eestis on EL keskmisest suurem alkohoolsete
jookide hinnatase. Néitajate pdhjal saab 6elda, et alkoholi hinnataseme erinevus riikide vahel

erinevatel aastatel on markimisvaarselt suur, kuna hinnatasemed erinevad lile kolme korra.

Tabel 3. Valimit kirjeldav statistika (autori koostatud)

Naitajad Standardhélve | Miinimumvaartus | Maksimumvaartus | Aritmeetiline Mediaan
keskmine
Alkoholi
hinnataseme 26,15 69,9 2149 109,1 104.4
indeks
Hukkunute arv
1,79 2 10 5,36 52
(100 000 kohta)
Vigastatute arv
133,92 47,2 556,2 227,1 200
(100 000 kohta)
Inflatsioon (%) 1,16 -1,3 41 1,26 1,2
TOOtuse maar
3,91 2 23,9 7,4 6,55
(%)
SKP (tuhat
16352,39 5910 84750 25632,5 20355
eurot)

Liiklussurmade arv 100 000 elaniku kohta oli keskmiselt EL-s 5,36, mis tdhendab et keskmiselt
hukkus liiklusénnetustes 5,36 inimest 100 000 elaniku kohta. K&ige vahem hukkus inimesi
onnetustes Rootsis 2020. aastal. Kdige rohkem hukkunutega dnnetusi juhtus 2017. aastal
Rumeenias. Eestis oli liiklusdnnetusetes hukkunute arv viie aasta keskmise statistika pdhjal
4,48 inimest 100 000 elaniku kohta. See tdhendab, et Eestis oli liiklusdnnetustes hukkunute

osakaal madalam, kui keskmiselt EL riikides.

Liiklusvigastuste arv EL-s oli keskmiselt 227,1 inimest 100 000 elaniku kohta. Kdige vahem
sai inimesi vigastada Taanis 2020. aastal ja koige rohkem vigastustega I6ppenuid
liiklusbnnetusi toimus 2016. aastal Austrias. Eestis oli liiklusdnnetustes vigastatute arv viies
aasta jooksul keskmiselt 131,96 inimest 100 000 elaniku kohta. Saab 6elda, et Eestis oli
liiklusBnnetustes vigastatute osakaal madalam, kui keskmiselt Euroopa Liidu riikides. Samuti
vOib antud andmete pdéhjal jareldada, et antud statistika varieeruvus on véga suur, sest

vigastatute arvu erinevus on peaaegu 12-kordne.
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Inflatsioonimaar oli EL-s keskmiselt 1,26%. Sellest saab jareldada, et hinnataseme Gldine tdus
oli ajavahemikul 2016-2020 madal. K&ige madalama inflatsioonimaaraga riik oli 2016. aastal
Bulgaaria, kus maar oli -1,3%. Kdige kdrgema inflatsioonimééraga riik oli 2018. aastal
Rumeenia, kus méaar oli 4,1%. Eestis oli inflatsioonimé&ra keskmine tdus viie aasta 10ikes
1,92%. Saab Oelda, et Eestis oli hinnataseme tdus suurem, kui keskmiselt Euroopa Liidu

litkmesriikides.

Tootuse méaér jai keskmiselt Euroopa Liidu litkmesriikides 7,4% juurde. Kdige madalama
to0tusemaaraga riik oli 2019. aastal TSehhi, kus to0tus oli kdigest 2%. Kdige kdrgema
to6tusemaaraga riik oli 2016. aastal Kreeka, kus maar oli 23,9%. Eestis oli t66tuse maar
keskmiselt viie aasta 16ikes 5,88%. Sellest saab jareldada, et Eestis oli rahvastiku arvust
protsentuaalselt vahem t66tuid, kui keskmiselt EL riikides. Samuti saab jareldada, et tootuse

maar on erinevatel aastatel riikidel vahel olnud margatavalt suur.

Sisemajanduse kogutoodang elaniku kohta oli riikides keskmiselt 25632,5€. Kdige madalam
sisemajanduse kogutoodang elaniku kohta oli 2016. aastal Bulgaarias. SKP oli seal 5910 eurot.
Kdige kdrgema SKP-ga riik oli 2016. aastal Luksemburg. SKP oli selles riigis 84 750 eurot.
Eestis oli SKP elaniku kohta keskmisest vaiksem, kui keskmiselt Euroopa Liidu riikides.
Samuti saab statistika pdhjal oelda, et Euroopa Liidus on erinevus sisemajanduse

kogutoodangus riikide vahel samuti vaga suur.
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Joonis 2. Alkohoolsete jookide hinnatasemete indeksid (Eurostat, 2023f; autori koostatud)
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Joonisel 2 on vélja toodud alkohoolsete jookide hinnataseme diagramm, kus vertikaalteljel on
alkohoolsete jookide hinnatasemed ja horisontaalteljel 26 Euroopa Liidu liikmesriiki. Néitajad
on kuvatud 20162020 aastate I6ikes. Diagrammilt on ndha, et kdige madalama alkohoolsete
jookide hinnatasemega riik on Bulgaaria. Keskmine hinnatase oli antud riikides 5 aasta jooksul
78,72. Samuti kdige madalam hinnatase oli Bulgaarias aastal 2016, milleks oli 69,9. Kdige
kdrgema hinnatasemega riik oli antud ajavahemikul Soome. Keskmine alkohoolsete jookide
hinnatase oli 5 aasta jooksul 194,08. Samuti kdige kdrgem hinnatase kuulus Soomele aastal
2020, milleks oli 214,9.
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Joonis 3. Liiklusénnetustes hukkunud inimesed 100 000 elaniku kohta (Eurostat, 2022a; autori

koostatud)

Joonisel 3 on vélja toodud liiklusdnnetustes hukkunute inimeste diagramm 100 000 elaniku
kohta, kus vertikaalteljel on liiklusdnnetustes hukkunud ja horisontaalteljel 26 Euroopa Liidu
liilkmesriiki. Naitajad on kuvatud 2016-2020 aastate 16ikes. Diagrammilt saab vélja lugeda, et
kodige kdrgema hukkunute arvuga riik oli Rumeenia. Keskmine hukkunute arv oli seal viie aasta
I1Gikes 9,48 inimest 100 000 elaniku kohta. Samuti kdige rohkem inimesi hukkus Bulgaarias
aastal 2017, milleks oli 10 inimest 100 000 elaniku kohta. Kdige madalama hukkunutega
arvuga riik on andmete pohjal Rootsi. Keskmine hukkunute arv oli Rootsis viie aasta jooksul
2,52 inimest 100 000 elaniku kohta. Kdige vahem hukkus inimesi samuti Rootsis 2020. aastal
— hukkus 2 inimest 100 000 elaniku kohta.
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Joonis 4. Liiklusdnnetustes vigastatud inimesed 100 000 elaniku kohta (Eurostat, 2022b; autori

koostatud)

Joonisel 4 on kujutatud liiklusénnetustes vigastatute inimeste diagramm 100 000 elaniku kohta,
kus vertikaalteljel on liiklusdnnetustes hukkunud inimesed ja horisontaalteljel 26 EL-i
liikmesriiki. Naitajad on kuvatud 2016-2020 aastate 10ikes. Diagrammilt on naha, et kdige
kdrgema liiklusbnnetustest vigastatute arvuga riik oli Austria. Keskmine vigastatute arv oli seal
511,16 inimest 100 000 elaniku kohta viie aasta 18ikes. Samuti kdige rohkem inimesi sai
vigastada Austrias 2016. aasta, kui vigastatute arv oli 556,2 inimest 100 000 elaniku kohta.
Kdige madalama liiklusdnnetustes vigastatutega riik oli Taani, kus keskmine vigastatute arv
oli 53,68 inimest 100 000 elaniku kohta. Kdige vahem vigastusi liiklusénnetustes oli samuti

Taanis 2020. aastal, kus nditaja oli 47,2 vigastatut 100 000 elaniku kohta.

2.2.2. Statistiline seos alkohoolsete jookide hindade ja liiklusdnnetuste vahel

Alapeatiikis on koostatud kaks hajuvusdiagrammi, millest esimene néitab alkohoolsete jookide
hinnataseme ja liiklusdnnetustes hukkunute vahelist seost. Teine hajuvusdiagramm nditab
alkohoolsete jookide hinnataseme ja liiklusdnnetustes vigastatute vahelist seost. Peale seda on

koostatud kuus paneelandmetega regressioonanalttsi mudelit.

Joonisel number 5 on alkohoolsete jookide hinnataseme ja liiklusdnnetuste hukkunute seose

vaheline hajuvusdiagramm Euroopa Liidu 26 liikmesriigi andmetel aastatel 2016-2020.
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Liiklusdnnetustes hukkunud on diagrammi vertikaalteljel ja alkohoolsete jookide

hinnatasemed on horisontaalteljel.

Diagramm sisaldab 130 punkti. Iga punkt diagrammil on seotud kindla riigi ja selle aastaarvuga
ja nende riikide alkohoolsete jookide hinnataseme ning liiklusdnnetustes hukkunutega.
Hajuvusdiagrammi pohjal saab 6elda, et alkohoolsete jookide hinnataseme ja liiklusdnnetuste

hukkunute vaheline seos on negatiivne.
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Joonis 5. Alkohoolsete jookide hinnataseme ja liiklusdnnetustes hukkunute seose graafik
(Eurostat, 2022a, 2023f; autori koostatud)

Regressioonvdrrand nditab, et alkohoolsete jookide hindade 1% tdusu mdjul on
liiklusdnnetustes hukkunuid 0,02 inimest 100 000 elaniku kohta vahem. Lisaks saab
diagrammilt valja lugeda, et riigid, kus on olnud kdige madalamad alkohoolsete jookide
hinnaindeksid on ka liiklusdnnetustes hukkunuid kdige rohkem. Kdrgemate alkohoolsete
jookide hinnaindeksiga riikides on liiklusénnetustes hukkunuid vihem. R? on

determitatsioonikordaja, mis on madal.

Joonisel 6 on kujutatud alkohoolsete jookide hinnataseme ja liiklusGnnetuste vigastatute
vahelist seost hajuvusdiagrammil 26 EL liikmseriigi kohta aastatel 2016-2020.
Liiklusdnnetustes vigastatud on diagrammi vertikaalteljel ja alkohoolsete jookide

hinnatasemed on horisontaalteljel.
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Diagramm sisaldab samuti 130 punkti. Iga punkt diagrammil on seotud kindla riigi ja selle
aastaarvuga ja nende riikide alkohoolsete jookide hinnataseme ning liiklusdnnetustes
vigastatute arvuga. Hajuvusdiagrammi pohjal saab Gelda, et alkohoolsete jookide hinnataseme
ja liiklusbnnetustes vigastatute vaheline seos on negatiivne. Regressioonvorrand naitab, et
alkohoolsete jookide hindade 1 thiku tdusu mojul on liiklusdnnetustes vigastatuid 1,2 inimest

100 000 elaniku kohta viahem. R? tahistab determitatsioonikordajat, mis on samuti madal.
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Joonis 6. Alkohoolsete jookide hinnataseme ja liiklusdnnetustes vigastatute seose graafik
(Eurostat, 2022b, 2023f; autori koostatud)

Esialgselt regressioonanaltilisi mudelites voeti majanduststkli hindamiseks arvesse nii
t06puudus kui ka inflatsioon. Regressioonanaliiiisi tulemused néitasid, et madalam p-véartus
on analliusides todpuudusega. See tahendab, et tdopuudus on statistiliselt olulisem ja selle tottu

otsustati inflatsioon mudelitest eemaldada.

Tabelis 4 on valja toodud esimese mudeli regressioonanaliiisi tulemused, millest on néha, et
alkohoolsete jookide hindade ja liiklusdnnetustes hukkunute vahel on negatiivne seos 26-s
Euroopa Liidu riigis. Sellest saab jareldada, et riigid, kus alkohoolsete jookide hinnad on
kérgemad, on liiklusdnnetustes hukkunute arv vaiksem. Tabelist on néha ka, et mudelis oleva
vabaliikme ning alkohoolsete jookide hindade koefitsendid on statistiliselt olulised. Mudelist
selgus, et kui alkohoolsete jookide hinnad on tihe indeksi vorra kdrgemad, siis liiklusdnnetustes
hukkub 0,028 inimest vahem 100 000 elaniku kohta.
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Tabel 4. Alkohoolsete jookide hindade ja liiklusdnnetustes hukkunute regressioonianaliitis

(autori koostatud)

Nimetus Koefitsent Standardviga p-vaartus
Vabaliige 8,49%** 11 9,12 -10%2
Alkohoolsete jookide

) -0,028*** 0,01 0,0056
hinnatase

*akp 0,01 **p<0,05, *p<0,1.

Tabelis 5 olevasse mudelisse on lisatud veel tegureid, mis mdjutavad liiklusdnnetustes
5 ka tehtud

regressioonanalliusi. Soltumatuteks muutujateks on lisaks veel juurde vdetud sisemajanduse

hukkunute arvu. Lisaks sisaldab tabel logaritmitud muutujatega

koguprodukt elaniku kohta, inflatsioonimaar ja to6tuse méaar.

Tabel 5. Alkohoolsete jookide hindade ja liiklusdnnetustes hukkunute regressioonianaliitis

koos lisatud sdltumatute muutujatega (autori koostatud)

o Logaritimitud véartused
Originaalvaartused
Nimetus Koefitsent p-véértused Koefitsent p-véértused
- 0,83 -5,24
Vabaliige 0,76 0,215
(2,7) (4.2)
Alkohoolsete -0,0209** 0,033 -0,64**
o 0,0202
jookide hinnatase (0,009) (0,23)
0,0002** 0,88**
SKP 0,012 0,0262
8,22:10°° (0,39)
0'19*** 0,28***
Tootuse maar 0,0002 0,003
(0,049) (0,09)

#4%p<0,01 **p<0,05, *p<0,1.

Vorreldes the sBltumatu muutujaga mudelit ja mitme sdltumatu muutujaga mudelit, siis on
naha, et alkoholi hinnataseme koefitsent muutus véaga vahe. T60s kasutatud teise mudeli pdhjal
vOib Oelda, et alkohoolsete jookide hinnataseme suurenedes véheneb liiklusGnnetustes
hukkunute osakaal. Alkohoolsete jookide hinnataseme 1 indeksi tdusu juures langeb
liiklusdnnetustes hukkunute arv 0,0209 vdrra 100 000 inimese kohta. Alkoholi hinnataseme
koefitsent on statistiliselt oluline. SKP ja liiklusdnnetustes hukkunute vaheline seos osutus

positiivseks ja statistiliselt oluliseks. See tahendab, et suurema sisemajanduse koguproduktiga
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riikides hukkub liiklusdnnetustes rohkem inimesi. To6tuse mé&éra seos liiklusdnnetustes
hukkunutega on positiivne ning ka statistiliselt oluline. Sellest saab jareldada, et suurema
to0tuse madraga riikides hukkub samuti rohkem inimesi liiklusdnnetustes. Logaritimud
véaartustega muutujate analiiisist saab valja lugeda, et kui alkohoolsete jookide hinnatase

tduseb 1% vOrra, siis liiklusdnnetustes hukkunute arv vaheneb 0,54% vorra.

Tabelis 6 on valja toodud kolmanda mudeli regressioonanaliisi tulemused, millest on néha, et
alkohoolsete jookide hindade ja liiklusdnnetustes vigastatute vahel on negatiivne seos 26-s
Euroopa Liidu riigis. Tabelist on né&ha, et alkohoolsete jookide hinnataseme 1 indeksi téusu
juures langeb liiklusdnnetustes vigastatute arv 1,03 vérra 100 000 inimese kohta. Sellest saab
jareldada, et riigid, kus alkohoolsete jookide hinnad on kdrgemad, on liiklusdnnetustes
hukkunute arv vaiksem. Tabelist on n&ha ka, et mudelis olev vabaliige on statistiliselt oluline,
kuid alkohoolsete jookide hinnataseme koefitsent ei ole statistiliselt oluline.

Tabel 6. Alkohoolsete jookide hindade ja liiklusdnnetustes vigastatute regressioonanaliiiis

(autori koostatud)

Nimetus Koefitsent Standardviga p-véértus
Vabaliige 339,7%** 58,87 8,37‘1078
Alkohoolsete  jookide

) -1,03* 0,53 0,0583
hinnatase

k0,01 **p<0,05, *p<0,1.

Tabelis 7 on vélja toodud neljanda regressioonanaliiisi tulemused. Siia on samuti lisatud
sOltumatud muutujad, mis mdjutavad liiklusdnnetustes vigastada saanud inimeste arvu. Lisatud
sOltumatuteks muutujateks on sisemajanduse koguprodukt ja té6tuse maar. Samamoodi on siia
tabelisse lisatud ka veel logaritmitud muutujate véartustega tehtud regressioonanaliils.
Vorreldes kolmandat mudelit, kus oli ainult ks s6ltumatu muutuja ja neljandat mudelit, kus
on mitu sGltumatut muutjutat, on néha, et alkohoolsete jookide hinnataseme indeksi koefitsent
on muutunud -1,03 pealt -0,47 peale. Sellest saab jareldada, et neljandas mudelis alkohoolsete
jookide hinnataseme 1 indeksi vorra suurenedes vaheneb liiklusdnnetustes vigastatute arv 0,47
inimese vorra 100 000 elaniku kohta. Kuna p-vaartus on suurem kui 0,05, siis see ei ole

statistiliselt oluline.
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Tabel 7. Alkohoolsete jookide hindade ja liiklusdnnestuses vigastatute regressioonianalidis

koos lisatud sdltumatute muutujatega (autori koostatud)

Originaalvaartused

Logaritmitud vaartused

Nimetus Koefitsent p-véartus Koefitsent p-véartus

Vabaliige -303.5** -4,59
0,0294 0,2577

(137.3) (4,03)

Alkohoolsete -0,47 -0,86***
o 0,3313 0,0002

jookide hinnatase (0,48) (0,22)

SKP 0,019*** 1,30%**
9,87-10°¢ 0,0008

(0,004) (0,377)

Tootuse maar 11,82%** 0,44%**
6,24:10° 5,04:10°8

(2,48) (0,09)

***p<0,01 **p<0,05, *p<0,1.

Lisaks saab tabelist vélja lugeda, et SKP ja liiklusdnnetustes vigastatute vahel on positiivne

seos ning see on ka statistiliselt oluline. See téhendab, et suurema sisemajanduse

koguproduktiga riikides hukkub liiklusdnnetustes rohkem inimesi. To0tuse méara ja

liiklusdnnestustes vigastatute vahel on positiivne seos ning see on statistiliselt oluline. Sellest

saab jareldada, et suurema to6tuse madraga riikides hukkub samuti rohkem inimesi

liiklusdnnetustes. Logaritmitud muutujate vaartustega anallilisist saab vélja lugeda, et kui

alkohoolsete jookide hinnatase tduseb 1% vorra, siis liiklusdnnetustes saab vigastada 0,86%

inimesi vahem.

Tabel 8. F-test regressorite olulisuse testimine (autori koostatud)

Mudelid p-véaartused
Mudel 1 0,00556
Mudel 2 5.91°
Mudel 3 0,058
Mudel 4 1,79-10°®
Mudel 5 (logaritimitud) 0.0023
Mudel 6 (logaritimitud) 1,91-107

Koikide mudelite olulisust kontrolliti ka F-testiga, et teada saada, kas mudelid on kdlbulikud

vOi mitte. Tabelis 8 on valja toodud neli mudelit ja nende p-vaartused. Nulhipotees on, et

kdikide regressorite koefitsendid on nullid. Sisukas hiipotees on, et véhemalt Uhe regressori
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kordaja on nullist erinev. Tabelist ndeme, et mudeli tiks, mudeli kaks, mudeli kolm, mudeli viis
ja mudeli kuus F-tdhendused on alla 0,05, mille pdhjal saab Gelda, et nende mudelite
nullhipoteese saab tagasi likata. Nende mudelite pdhjal saab 6elda, et vahemalt tiks regressor
on statistiliselt oluline ja neid vdib kasutada mudelites. Mudelis kolm on aga naha, et p-véartus
on suurem, kui 0,05 ja tuleb vastu votta nullhiipotees, et selle mudeli regressor ei ole

statistiliselt oluline.

Tabel 9. Fikseeritud efektidega ja hendatud mudeli vordlemine F-testiga (autori koostatud)

Mudelid p-véartused
Mudel 1 3,45-10°%
Mudel 2 9,02-10°%
Mudel 3 1,18-10°%
Mudel 4 1,037-10°%
Mudel 5 (logaritimitud) 6.76e-107%
Mudel 6 (logaritimitud) 9,55-10°%

Lisaks kontrolliti mudelite puhul ka seda, kas fikseeritud efektiga mudeli rakendamine on
parem voi tuleks kasutada Gihendatud mudelit. Tabelis 9 on vélja toodud kuus mudelt ja nende
p-véartused. Nullhipoteesiks on, et parem on hendatud mudel ja sisukaks hlpoteesiks, et
parem on fikseeritud efektiga mudel. Tabelist saame vilja lugeda, et kdikide mudelite p-
vaartused jaid alla 0,05, mille tulemusel saame nullhiipoteesi timber llikata ja vastu votta sisuka
hiipoteesi ehk parem on kasutada fikseeritud efektiga mudeleid.

2.3. Tulemuste analtius ja jareldus

LOputdos uuriti seost alkohoolste jookide hinnataseme ja liiklusdnnetustes hukkunute kui ka
vigastatute vahel. Andmed olid vBetud aastatel 2016-2020 ja need kasitlesid 26 Euroopa Liidu
liilkmesriiki. Teooria pohjal selgus, et varasemad uuringud on leidnud nii positiivse kui ka
negatiivse seose alkohoolste jookide hinnataseme ja liiklusdnnetuste vahel (ké&esolev t606, Ik
19-21). Seose leidmiseks hinnati 16putdds kuus paneelregressioonanaltitisi mudelit ja vaadati
seost ka kahe hajuvusdiagrammi abil. To0s kasutati andmete analliisimiseks s6ltuva
muutujana liiklusdnnetustes hukkunuid ja vigastatuid ning sdltumatute muutujatena
alkohoolsete jookide hinnataset, tootuse madra ja reaalset sisemajanduse koguprodukti elaniku
kohta.
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Hajuvusdiagrammide tulemused nditasid, et alkohoolsete jookide hinnaindeksi ihe Ghiku tdusu
vorra vaheneb liiklusénnetustes hukkunute arv 0,02 inimest 100 000 elaniku kohta ning
liiklusdnnetustes vigastatute arv véheneb 1,2 inimese vdrra 100 000 elaniku kohta. See
tdhendab, et seosed olid negatiivsed. Sarnastele tulemustele on joudnud ka refereeritud

uuringuid teooriast (kéesolev t60, Ik 19-22).

Paneelregressioonmudelite pdhjal jouti jareldusele, et seos alkohoolsete jookide hinnataseme
ja liiklusdnnetustes hukkunute ja vigastatute vahel on negatiivne. Esimese mudeli tulemustes
oli n&ha, et kui alkohoolste jookide hinnatase tbuseb (he Uhiku indeksi vorra, siis
liiklusdnnetustes hukkub 0,028 inimest rohkem 100 000 elaniku kohta. Teise mudeli
tulemustes oli ndha, et kui alkohoolsete jookide hinnatase tduseb the Ghiku indeksi vorra, siis
liiklusdnnetustes hukkub 0,021 inimest rohkem 100 000 elaniku kohta. Esimese ja teise mudeli
tulemused on kooskdlas ké&esoleva t00 teooria osas Ik 20-21 refereeritud uuringutega, kus on
samuti leitud negatiivne seos alkohoolsete jookide hinnataseme ja liiklusdnnetustes hukkunute
vahel. Lisaks selgus, et kolmanda ja neljanda mudeli tulemused ei olnud statistilised olulised,
millest saab jareldada, et ei leitud olulist seost alkohoolsete jookide hinnataseme ja
liiklusdnnetustes vigastatute vahel. Sellised tulemused on kooskdlas kdesoleva t60 teooria 0sas
Ik 21 refereeritud uuringutega, kus leiti samuti, et alkohoolsete jookide hindade ja

liiklusdnnetuste vahel ei ole seost vdi seos on nork.

Lisaks koostati ka kaks regressioonanaltiiisi, kus kéiki muutujaid logaritmiti, kuna seos ilmselt
ei ole lineaarne. Esimene logaritimitud muutujatega regressioonianaltilis néitas, et kui
alkohoolsete jookide hinnatase tduseb 1% vdrra, siis liiklusdnnetustes hukkunute inimesete
hulk langeb 0,54%. Teine logaritmitud muutujatega regressioonanaliilis néitas, et Kkui
alkohoolsete jookide hinnatase tduseb 1% vorra, siis liiklusdnnetustes vigastatud inimeste hulk
langeb 0,86%. Sarnasele tulemele joudis ka kdesoleva t66 Ik 20 refereeritud uuring, kus
Hispaania naitel leiti, et alkoholi hinna tGus 1% vdrra vahendab liikluses hukkunute arvu 0,19%

vorra.

Kéesoleva tdo teooria Ik 21 refereeritud uuringus hinnati erinevate alkoholikontrollistrateegiate
tulemuslikkust, mida iga EL liikmesriik rakendab. Sealhulgas uuriti ka seost alkohoolsete
jookide hindade ja liiklusdnnetustes hukkunute vahel. Tulemused nditasid, et alkoholitarbimist
piiravad konkreetsed kontrollstrateegiad on tohusad ehk alkohoolsete jookide hinnataseme
tdstmine lI&abi maksude on selgelt toimiv strateegia. Antud t66 on kooskdlas hetkese 16putédga,
kuna seal samuti uuriti andemeid Euroopa Liidu kohta, kuid ajavahemikuks olid aastad 1999—
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2012. Mdlemad t66d joudsid sarnastele tulemustele, et alkohoolsete jookide hinnatasemel on
negatiivne seos liiklusdnnetustega, mis tahendab, et alkohoolsete jookide hindade tdstmine on

toimiv strateegia liiklusdnnetuste véhendamisel.

To0s puostitatud uurimiskusimustest esimene oli, et kas kdrgema alkohoolsete jookide
hinnatasemega EL liikmesriikides on liiklusdnnetustes pdhjustatud surmade arv véiksem.
Anallusist selgus, et on negatiivne seos alkohoolsete jookide hinnataseme ja liiklusdnnetustest
pdhjustatud surmade vahel iga riigi siseselt. Kui mudelitesse lisati ka ajas muutuvate tegurite
funktsioon, siis mudelid ei olnud statistiliselt olulised ja sellest tulenevalt ei saa telda, et
kdrgema alkohoolsete jookide hinnatasemega EL liikmesriikides on liiklusdnnetustes
pdhjustatud surmade arv vaiksem. Kéesoleva tdo teooria Ik 20-22 refereeritud uuringute pohjal
saab samuti 6elda, et leiti negatiivne seos alkohoolsete jookide hinnataseme ja liiklusdnnetuste

vahel just iga riigi siseselt.

Teiseks uurimiskisimuseks oli, et kas kdrgema alkohoolsete jookide hinnatasemega EL
liilkmesriikides on liiklusdnnetustest pGhjustatud vigastatute arv vaiksem. Anallsist selgus, et
on negatiivne seos alkohoolsete jookide hinnataseme ja liiklusdnnetustest pdhjustatud
vigastatute vahel iga riigi siseselt. Kaesoleva t60 teooria refereeringud leidsid samasuguse
seose, kus alkohoolsete jookide hinnataseme tdusmisel liiklusdnnetustes hukkunute ja
vigastatute arv véheneb (kdesolev t66, Ik 19-21). Kui mudelitesse lisati ka ajas muutuvate
tegurite funktsioon, siis mudelid ei olnud statistiliselt olulised ja sellest tulenevalt ei saa Gelda,
et kdrgema alkohoolsete jookide hinnatasemega EL liikmesriikides on liiklusdnnetustes

pdhjustatud vigastatute arv véiksem.

Kolmandaks uurimiskisimuseks oli, et kas erinevate EL riikide alkohoolsete jookide
hinnatasemel on seos liiklusdnnetustest pdhjustatud surmade vdi vigastatute arvuga. Analiidsist
selgus, et seos tuli vélja just iga riigi sees ajaga ning riikide omavahelises vordluses pigem
mitte. LOputdd teooria osas Ik 20 refereeritud Kanada, Soome ja Hispaania uuringust samuti
leiti seos hinnataseme ja liiklusdnnetuste pohjustatud surmade ja vigastatute arvuga iga riigi
siseselt. Kui mudelitesse lisati ka ajas muutuvate tegurite kontrollimise funktsioon, siis
alkohoolsete jookide hinnataseme seos hukkunute ja vigastatute vahel kaob. Selline tulemus
vOib olla ka téiesti juhuslik kokkulangevus. See tdhendab, et samal ajal on paljudes riikides
alkohoolsete jookide hinnatasemed téusnud ning ka hukkumised ja vigastused samamoodi
langenud. Teine variant on, et samal ajal on alkohoolsete jookide hinnatasemed langenud ja

liiklusdnnetustes hukkunute ja vigastatute arv tdusnud.

38



Uurimisprobleemina sonastati kisimus, et kas alkohoolsete jookide hinnatase mdjutab
liiklusdnnetusi Euroopa Liidus. Anallisi kaigus selgus, et alkohoolsete jookide hinnataseme
ja liiklusdnnetustes pohjustatud vigastatute ja hukkunute vahel on negatiivne seos. Ké&esoleva
t00 teooria osas lk 19-22 on enamus uuringud joudnud samale jareldusele, mis tdhendab et
analliisi osa on peamiselt kooskdlas refereeritud teooriaga. See tdhendab, et kui alkohoolsete
jookide hinnatase on kérgem, siis liiklusénnetustes on hukkunuid ja vigastatuid inimesi vahem.
Sellest saab jareldada, et alkohoolsete jookide hinnatase mdjutab liiklusénnetusi Euroopa Liidu
liilkmesriikides iga riigi siseselt.

Tuleb arvestada asjaoluga, et liiklusdnnetusi mdjutavaid tegureid on vaga palju. Tuginedes
kéesoleva t00 teooriale Ik 13-19 on teada, et peale joobes juhtimise mdjutavad
liiklusdnnetustes hukkunuid ja vigastatuid veel kiiruse tletamine, teede ja autode seisukorrad,
hé&daabi saamise kiirus, tdhelepanu hajuvus juhtimise ajal, ilmastik jne. Kuna tegureid on vdga
palju ja infot kdikide faktorite kohta ei ole saadaval, siis selle tttu tuleks probleemi veel edasi

uurida.

Tulevikus soovitaksin antud seost ka vaadelda teiste mudelitega, et saada teada, kas seos tuleb
vélja ka teisi fakoreid arvestades. Nendeks faktoriteks vdivad olla néiteks libeduse oht talvise
kliimaga riikides, erinevad liikluskultuurid riikides jne. On teada, et liiklusdnnetused ei ole
seotud ainult alkohoolsete jookide hinnatasemega. See tédhendab, et tuleks leida veel teisi
sOltumatuid muutujaid juurde, millega analiiis 1&bi viia. Lisaks antud 18put6ds on késitletud
ainult 26 Euroopa Liidu riiki ja kindlat ajavahemikku, siis tulemuste parandamiseks voib

kaaluda juurde votta veel erinevaid riike ja kasutada pikemat ajavahemikku analutsimiseks.
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KOKKUVOTE

LOputdd on aktuaalne kuna liiklusdnnetusi on Euroopa Liidus palju. Euroopa Liidus voib
ligikaudu iga neljas dnnetus olla seotud alkoholitarbimisega ning igal aastal hukkub EL-s
alkoholiga seotud liiklusdnnetustes palju inimesi. Lisaks on Euroopa Liit kinnitanud pikaajalist
eesmarki jouda 2050. aastaks liiklussurmade ja liikluses raskelt vigastatute arvuga nulltaseme
lahedale. Ldput6d uurimisprobleemiks oli kisimus, et kas alkohoolsete jookide hinnatase
mdjutab liiklusdnnetusi Euroopa Liidus ja sellest tulenevalt pustitati kolm uurimiskisimust.
LOputdd eesmark oli valja selgitada alkohoolsete jookide hinnataseme ja liiklusdnnetuste
pohjustatud vigastatud inimeste ja hukkunute vaheline seos ning selleks pastitati kolm

uurimisilesannet.

Esimeseks uurimisiilesandeks oli analliisida teaduskirjandust alkoholi tarbimise ja
liikluskaitumise kohta ning hinnapoliitika mdju kohta liikluskaitumisele. Antud teemad on
lahti kirjutatud ké&esoleva t66 peatiikkides 1.1, 1.2 ja 1.3. Kirjandust uurides selgus, et paljud
uuringud on jéudnud jareldusele, et alkoholi hinnatasemest s6ltub alkoholi tarbimine ning see
omakorda kandub edasi ka liikluskditumisele. Uuringud on ndidanud, et riikides, kus on
kdrgemad alkohoolsete jookide hinnad, on liiklusdnnetustes hukkunuid ja vigastatuid vdhem.
Riikides, kus on alkohoolsete jookide hinnad madalamad, on liiklusdnnetustes hukkunuid ja
vigastatuid rohkem. Samuti tuli Kirjanduse pdhjal vélja, et joobes juhtimine on kull ks peamisi
liiklusdnnetusi pBhjustavaid tegureid, kuid lisaks sellele on veel mitmeid pdhjuseid, mis
liikluskaitumist mojutab. Néiteks kiiruse lletamine, teede ja mootorsdidukite seisukord,

nutitelefonid jne.

Teiseks uurimisilesandeks oli analiitisida andmeid alkoholi hindade ja liiklusénnetustega
seotud surmade ja vigastuste kohta EL-s. Andmeid koguti 26 Euroopa Liidu liikmesriigi kohta
aastatel 2016-2020. Koik andmed saadi Eurostati andmebaasidest ja analiiusid viidi labi
programmides Excel ja Gretl. Esialgselt koostati kaks hajuvusdiagrammi, kus tulemused
néitasid, et alkohoolsete jookide hinnaindeksi Gihe tihiku tdusu vorra vaheneb liiklusdnnetustes
hukkunute arv 0,02 inimest 100 000 elaniku kohta ning liiklusBnnetustes vigastatute arv
vaheneb 1,2 inimese vdrra 100 000 elaniku kohta. Lisaks koostati kuus paneelandmetega
regressioonmudelit. Mudelite tulemuste pdhjal selgus, et alkohoolsete jookide hinnataseme ja

liiklusbnnetustes hukkunute ja vigastatute vahel on negatiivne seos.
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Esimeses ja teises mudelis vorreldi seoseid liiklusdnnetustes hukkunud inimeste ja
alkohoolsete jookide hinnataseme vahel. Tulemused naitasid, et tegemist on negatiivse seosega
ning see on ka stastiliselt oluline. Selle pdhjal vGib 6elda, et kdrgemate alkohoolsete jookide

hinnataseme juures on liiklusdnnetustest tingitud surmasi ja vigastusi on vahem.

Kolmandas mudelis oli sdltuvaks muutujaks liiklusdnnetustes vigastatud inimesed ja
sOltumatuks muutujaks alkohoolsete jookide hinnatase. Neljandas mudelis oli s6ltuvaks
muutjaks litklusdnnetustes vigastatud inimesed ja s6ltumatuteks muutujateks olid reaalne SKP,
tootuse madr ja alkohoolsete jookide hinnatase. Mdlemate mudelite tulemused ei olnud

statistiliselt olulised.

Viienda ja kuuenda mudeli puhul kdiki muutujaid logaritimiti ja jouti jargnevate tulemusteni.
Esimene logaritimitud muutujatega regressioonanaltis néitas, et kui alkohoolsete jookide
hinnatase tbuseb 1% vdrra, siis liiklusdnnetustes hukkunute inimesete hulk langeb 0,54%.
Teine logaritmitud muutujatega regressioonanaliiis nditas, et kui alkohoolsete jookide

hinnatase tGuseb 1% vorra, siis liiklusdnnetustes vigastatute inimeste hulk langeb 0,86%.

Kolmandaks uurimisulesandeks oli slinteesida teooriat ja kogutud andmete vahelist seost.
LOputdd kaigus jouti jareldusele, et alkohoolsete jookide hinnataseme ja liiklusdnnetuste
hukkunute ja vigastatute vahel on negatiivne seos. Teooria pdhjal vdib jareldada, et selline
tulemus oli ootuspérane, sest paljud uuringud on leidnud samuti negatiivse ja olulise seose
alkohoolsete jookide hinnataseme ja liiklusdnnetuste vahel. Vaid tksikud uuringud olid
joudnud teistsugusteni tulemusteni, kus leiti, et alkohoolsete jookide hindadel ei ole seost voi
on vahe oluline seos liiklusdnnetustega. Negatiivne seos tahendab, et kui alkohoolsete jookide
hinnatase on kdrgem, siis liiklusdnnetustes on hukkunuid ja vigastatuid inimesi vahem. Sellest
saab jareldada, et alkohoolsete jookide hinnatase mdjutab liiklusénnetusi Euroopa Liidu
liilkmeriikides iga riigi siseselt. Tulemuste tdlgendamisel tuleb teada, et seos leiti eelkdige iga
riigi siseselt, mitte riikide omavahelises vOrdluses, sest kui mudelitesse lisati ka ajas muutuvate
tegurite kontrollimise funktsioon, siis alkohoolsete jookide hinnataseme seos hukkunute ja

vigastatute vahel kaob.

Edaspidisteks uuringuteks v8ib seose leidmiseks kasutada paremaid mudeleid. Naiteks leida
rohkem sdltumatuid muutujaid uuringusse, mis vdivad mojutada liiklusdnnetusi. Nendeks
voivad olla libeduse oht talvise kliimaga riikides, erinevad liikluskultuurid riikides jne. Lisaks

vOib uuringut vaadelda pikema ajaperioodi véltel.
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SUMMARY

The title of the thesis is ,, Relationship between the price level of alcoholic beverages and traffic
accidents in the European Union countries . Thesis itself consists of 54 pages and is written
in Estonian. There are 63 different literature sources and all of them have been correctly
referenced within the text. The aim of the thesis was to find out the relationship between the
price level of alcoholic beverages and injured people and deaths caused by traffic accidents.
The thesis problem statement was following: Does the price level of alcoholic beverages affect
traffic accidents in the member states of the European Union? Quantitative research strategy
was used in compiling the thesis. Statistical data obtained from the Eurostat database. The

graduation thesis consists of two chapters, which are divided into subchapters.

The first research task was to analyse the scientific literature on alcohol consumption and traffic
behaviour and the effect of price policy on traffic behaviour. Examining the literature, it
became clear that many studies have concluded that alcohol consumption depends on the price
level of alcohol, and this is also transmitted to traffic behaviour. Studies have shown that
countries with higher prices for alcoholic beverages have fewer deaths and injuries in traffic

accidents.

Another research task was to analyse data on alcohol prices and road traffic related deaths and
injuries in the EU. Data was collected for 26 member states of the European Union in 2016-
2020. Based on the results of the models, it was revealed that there is a negative relationship
between the price level of alcoholic beverages and the number of people killed and injured in
traffic accidents.

The third research task was to synthesize the relationship between the theory and the collected
data. During the thesis, it was concluded that there is a negative relationship between the price
level of alcoholic beverages and the number of people killed and injured in traffic accidents.
Based on the theory, it can be concluded that such a result was expected, because many studies
have also found a negative and significant relationship between the price level of alcoholic
beverages and traffic accidents. Only a few studies had reached different results, where it was
found that the price of alcoholic beverages has no relationship or a little significant relationship
with traffic accidents.
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When interpreting the results, it should be noted that the relationship was found primarily
within each country, and not in a comparison between countries, because if the function of
controlling time-varying factors was also added to the models, the relationship between the
price level of alcoholic beverages between the dead and the injured disappears.
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Lisa 1. Regressioonanaltsis kasutatud paneelandmed

Riik Aasta Alkoholi Hukkunud | SKP (euro) | Inflat- | Vigastatud To6tuse
hinnataseme (100 000 sioon (100 000 maar (%)
indeks inimese (%) inimese
kohta) kohta)
Saksamaa 2016 92,5 3,9 34610 0,4 486,6 3,9
Saksamaa 2017 92,4 3,8 35410 1,7 473 3,6
Saksamaa 2018 92,8 4 35650 19 478,3 3,2
Saksamaa 2019 92,5 3,7 35950 1,4 462,8 3
Saksamaa 2020 85,7 3,3 34590 0,4 393,8 3,7
Portugal 2016 102,9 55 17010 0,6 4146 11,5
Portugal 2017 106,7 58 17650 1,6 4437 9,2
Portugal 2018 107 6,8 18190 1,2 440,5 7,2
Portugal 2019 107,2 6,7 18670 0,3 460,6 6,7
Portugal 2020 117 52 17100 -0,1 329,6 7
Taani 2016 152 37 46720 0 56,6 6
Taani 2017 130,3 3 47740 11 54,7 5,8
Taani 2018 129,7 3 48450 0,7 56,9 51
Taani 2019 128,5 3,4 48970 0,7 53 5
Taani 2020 145,3 2,7 47890 0,3 47,2 5,6
Leedu 2016 97,8 6,6 12070 0,7 129,8 7,9
Leedu 2017 97,6 6,8 12760 3,7 125 7,1
Leedu 2018 98,4 6,2 13400 2,5 120,7 6,2
Leedu 2019 99,3 6,6 14060 2,2 1349 6,3
Leedu 2020 108,6 6,2 14050 11 1143 8,5
Luksem- 2016 96,5 55 84750 0 208,8 6,3
burg
Luksem- 2017 98,5 4,2 84020 2,1 215,3 55
burg
Luksem- 2018 98,1 59 83390 2 202,3 5,6
burg
Luksem- 2019 99,5 35 83590 1,6 2111 5,6
burg
Luksem- 2020 105,4 41 81660 0 153,6 6,8
burg
Horvaatia 2016 104,2 7,4 11270 -0,6 348,3 13,1
Horvaatia 2017 106 8 11770 1,3 351,6 11,2
Horvaatia 2018 105,8 7,7 12220 1,6 340,7 8,5
Horvaatia 2019 105,5 7,3 12710 0,8 316,1 6,6
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Horvaatia 2020 116,6 59 11680 0 247,3 7,5
Lati 2016 120 8,1 11110 0,1 236,1 9,7
Lati 2017 111,2 7 11590 29 2474 8,7
Lati 2018 113,8 7,7 12140 2,6 248 7,4
Lati 2019 117,5 6,9 12540 2,7 237,5 6,3
Lati 2020 127,1 7,3 12340 0,1 212,8 8,1

Ungari 2016 81,1 6,2 11500 04 217 5

Ungari 2017 81,2 6,4 12020 2,4 218,9 4

Ungari 2018 79,7 6,5 12690 2,9 225 3,6
Ungari 2019 80,1 6,2 13310 3,4 221 3,3
Ungari 2020 83,8 4,7 12730 3,4 181,3 4,1
Eesti 2016 1217 54 13620 0,8 140,3 6,8
Eesti 2017 123,3 3,6 14410 3,7 1311 58
Eesti 2018 132,2 51 14920 3,4 138,9 54
Eesti 2019 126,6 3,9 15410 2,3 130,8 4,5
Eesti 2020 130,2 4,4 15280 -0,6 118,7 6,9
Kreeka 2016 132 7,6 16890 0 128,2 23,9
Kreeka 2017 141,9 6,8 17110 11 123,2 21,8
Kreeka 2018 139,7 6,5 17430 0,8 122,4 19,7
Kreeka 2019 137,4 6,4 17780 0,5 121,2 17,9
Kreeka 2020 1577 55 16210 -1,3 100,9 17,6
Malta 2016 115,2 51 20130 0,9 406,1 4,7
Malta 2017 113,6 4,1 21700 1,3 402,8 4

Malta 2018 1151 3,7 22250 1,7 348,3 3,7
Malta 2019 118 3,2 22890 15 323,2 3,6
Malta 2020 127,6 2,3 20470 0,8 2217 44
Itaalia 2016 108,8 54 26240 -0,1 410,7 11,7
Itaalia 2017 103,5 5,6 26730 1,3 407,2 11,3
Itaalia 2018 104,7 55 27030 1,2 401,6 10,6
Itaalia 2019 103,7 5,3 27230 0,6 403,5 9,9
Itaalia 2020 91,9 4 24910 -0,1 267 9,3

Hispaania 2016 89,6 3,9 23780 -0,3 302,3 19,6

Hispaania 2017 86,3 3,9 24440 2 299,1 17,2

Hispaania 2018 87,9 3,9 24890 1,7 297,1 15,3

Hispaania 2019 88 3,7 25180 0,8 296,9 14,1

Hispaania 2020 98 2,9 22210 -0,3 199,8 15,5

Austria 2016 103,6 4,9 36390 1 556,2 6,5
Austria 2017 106,9 4,7 36980 2,2 538,7 59
Austria 2018 106,1 4,6 37690 2,1 527,4 52
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Austria 2019 105,7 47 38090 15 509,6 4.8
Austria 2020 84,6 39 35480 14 423,9 6
Rumeenia 2016 77 9,7 7680 -1,1 200,2 7,2
Rumeenia 2017 78,3 10 8360 11 204,7 6,1
Rumeenia | 2018 77 9,6 8910 41 198,2 53
Rumeenia | 2019 76,4 9,6 9300 39 204,3 49
Rumeenia | 2020 86,5 8,5 9020 2,3 1445 6,1
Holland 2016 114,6 3,1 39810 0,1 126 7
Holland 2017 105,2 3,1 40730 1,3 121,8 59
Holland 2018 105,2 3,5 41450 1,6 126,3 4,9
Holland 2019 104,6 3,4 41980 2,7 123,8 4,4
Holland 2020 99,4 3 40130 1,1 113,2 4,9
Belgia 2016 110 59 34620 1,8 453,2 7,9
Belgia 2017 111,4 54 35050 2,2 427 7,2
Belgia 2018 111,6 53 35510 2,3 421,7 6
Belgia 2019 110,4 5,6 36110 1,2 4119 55
Belgia 2020 116,7 4,3 34010 0,4 317,8 5,8
Soome 2016 188,6 47 35330 0,4 107,7 8,9
Soome 2017 185,8 43 36380 0,8 101,3 8,7
Soome 2018 190,3 43 36740 1,2 96,2 7,5
Soome 2019 190,8 38 37150 11 90,8 6,8
Soome 2020 214,9 4 36220 0,4 79,5 7,7
Bulgaaria 2016 69,9 9,9 5910 -1,3 131 8,6
Bulgaaria 2017 78 9,6 6120 1,2 122,2 7,2
Bulgaaria 2018 77,6 8,7 6330 2,6 120,1 6,2
Bulgaaria 2019 78,7 9 6630 2,5 121,4 5,2
Bulgaaria 2020 89,4 6,7 6410 1,2 102,4 6,1
Prantsus- 2016 95,3 52 31770 0,3 109 10,1

maa
Prantsus- 2017 99,5 51 32360 1,2 109,8 94
maa
Prantsus- 2018 99 4.8 32800 2,1 108,2 9
maa
Prantsus- 2019 100,6 4.8 33250 1,3 109,3 84
maa
Prantsus- 2020 101,3 3,7 30550 0,5 87 8
maa
Rootsi 2016 153,9 2,7 42920 11 189,5 7,1
Rootsi 2017 170,9 25 43430 1,9 196.7 6,8
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Rootsi 2018 159,5 3,2 43760 2 182,8 6,5
Rootsi 2019 155,7 2,2 44180 1,7 173,2 7
Rootsi 2020 157,5 2 42910 0,7 148,7 8,5
Sloveenia | 2016 109 6,3 18550 -0,2 409,7 8
Sloveenia | 2017 95,6 5 19440 1,6 382,4 6,6
Sloveenia 2018 96,9 4,4 20240 1,9 372 51
Sloveenia 2019 96 4,9 20770 1,7 363,8 4.4
Sloveenia 2020 103,6 3,8 19740 -0,3 271,7 5
Slovakkia 2016 86,3 51 14590 -0,5 127,9 9,6
Slovakkia 2017 94,8 51 15000 1,4 126,7 8,1
Slovakkia 2018 94,3 4.8 15580 2,5 127 6,5
Slovakkia 2019 94,9 5 15960 2,8 120,4 57
Slovakkia 2020 98 4,5 15400 2 98,2 6,7
Kupros 2016 111,6 54 22410 -1,2 113,6 13
Kupros 2017 115,9 6,2 23470 0,7 98 111
Kupros 2018 108,3 5,6 24500 0,8 85,7 8,4
Kupros 2019 105,6 59 25500 0,5 76,8 7,1
Kupros 2020 120,5 54 24110 -1,1 48,3 7,6
Tsehhi 2016 90,1 58 16670 0,6 256,6 4
Tsehhi 2017 83,2 54 17490 2,4 256 2,9
Tsehhi 2018 86,1 6,2 17990 2 260,9 2,2
TsSehhi 2019 87 5,8 18460 2,6 244.6 2
TsSehhi 2020 97,3 4.8 17400 3,3 2121 2,6
Poola 2016 88,7 8 11220 -0,2 107,4 6,3
Poola 2017 90,2 75 11800 1,6 103,9 5
Poola 2018 89,8 75 12500 1,2 98,4 39
Poola 2019 89,3 7,7 13070 2,1 93,4 33
Poola 2020 92,1 6,6 12810 37 69,7 32
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