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MOISTETE JA LUHENDITE LOETELU

Maisted:

Eakas- eaka inimestena kasitletakse iildjuhul inimesi, kes on vanuses >65 (Tulva
2001), samas esineb mitmeid uuringuid ja erialakirjandust, kus eakatena
kasitletakse inimesi alates vanuses 64 eluaastat. Kéesoleva magistritod autor on

uuringus aluseks votnud inimesed alates >64 cluaastast.

Lihendid:

RLOP- Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm
PKT- Planceritud kéditumise teooria

STT- Sotsiaaltunnetuslik teooria



SISSEJUHATUS

Liiklusohutuse valdkond on viimastel aastatel olnud véga oluline nii Euroopas
tervikuna kui Eestis. Uleiildine liiklusohutus Euroopas niitab positiivseid
arenguid, kuid jatkuvalt hukkub iga paev Euroopa teedel keskmiselt 75 liiklejat
(Road...19.03.2013), mis néitab, et liiklusohutuse valdkonnas on veel palju teha.

Kaikidest liikluses hukkunutest Euroopas moodustavad jalakiijad 20%. Kuigi
tildine liikluses hukkunute arv on vdhenenud 35%, siis jalakdijate osakaalus on
viahenemine olnud vdiksem. Kui vaadata vanuselist jaotust, siis hukkunutest koige
suurema grupi moodustavad eakad jalakdijad vanuses >64. (Traffic...23.09.2013)
Vaadeldes jalakdijatega toimunud liiklusdnnetusi ja eraldiseisvalt veel eakate
jalakaijatega toimunud liiklusdnnetusi Eestis (Lisa 1, Tabel 21, 22, 23), siis Eesti

ei eristu siin muust maailmast.

Kéesolev t60 on aktuaalne, kuna Eestis on valitsuse tasandil kokku kutsutud
liikluskomisjon ning vastu vdetud Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm
aastateks 2003-2015 (edaspidi RLOP), mille tdiendatud terviktekst on heaks
kiidetud valitsuse poolt 09.02.2012. RLOPs on olulise liiklejate grupina vélja
toodud kergeliiklejad, sh jalakiijad. Eraldi sihtgrupina on maératletud nii noori
kui eakaid ning liheks meetmeks on toodud hoiakute kujundamine (Eesti...2012),

mis on kindlasti tiheks olulisemaks mojutajaks liikluskditumises.

Aktuaalsust rohutab ka see, et Euroopa Komisjoni (edaspidi EK) poolt on
vastuvoetud liiklusturvalisuse programm (Towards a European road safety area:
policy orientations on road safety 2011-2020), mis késitleb eraldiseisva
eesmirgina  eakaid  liiklejaid, kelles ndhakse kasvavat riskigruppi
(Towards...20.07.2010). Samuti on URO poolt vastu vdetud liiklusturvalisuse
programm (Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2011-2020),
mis toob vélja olulised suunad ja pdhimdtted parandamaks iilemaailmset
liiklusturvalisust (Global...24.09.2013). Uhtlasi lisab aktuaalsust demograafiline

modde ehk rahvastiku vananemine. Kui aastal 2008 oli Euroopas >64 vanuses
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inimesi 17%, siis prognoositavalt on aastaks 2060 sellises eas inimeste osakaal
rahvastikust 30%, mistottu toodud probleemistik tulevikus ainult siiveneb
(Giannakourisa 2008). Kdesoleva magistritod autori hinnangul on demograafiline

modde liiklusohutuses ddrmiselt oluline.

To66 uudsus seisneb selles, et kdesoleva magistritod autorile teadaolevalt ei ole
viimase kiimne aasta jooksul Eestis analoogset uuringut magistritdd tasemel
liiklusohutuse valdkonnas ldbi viidud, kus uuritavaks sihtgrupiks on eakad
jalakdijad. Viimane sellekohane uuring viidi 1dbi 2003 aastal Inseneribiiroo
Stratum poolt, kus analiiiisiti eakate inimestega toimunud liiklusdnnetusi Eestis,
madrati kindlaks valupunktid ning tootati vélja soovitused, mida peaksid
liikluskorralduse kavandamisega ja liiklusohutusega tegelevad isikud arvestama

vihendamaks eakatega toimunud liiklusdnnetusi.

Antud teemal on varasemalt kaitstud 10put6id, mille raames on uuritud jalakéijate
liiklusohutuse aspekte (Kédo 2005), eakate Kkergliiklejate liiklusturvalisust
mojutavaid tegureid (Teder 2009) ja jalakdijaliikluse ohutust Tallinna linnas
(Tarkiainen 2013). Peamised jéreldused lébiviidud uuringutest rohutavad, et
liiklusregulatsioonid on iseenesest piisavad tagamaks jalakédijate liiklusohutust
(Kdo 2005), samas ei poorata eakate jalakdijate liikluskasvatusele piisavalt
tdhelepanu (Teder 2009). Tarkiaineni (2013) t66 td1 probleemina vilja selle, et
Tallinnas puudub ohtlike teeiiletuskohtade kaardistus, mistdttu puudub ka

arusaam, kus on ohtlikud kohad jalakiijatele Tallinna linnas.

Uks viimaseid liiklusalaseid magistritdid oli koostatud Tarmo Miilitsa (2012)

poolt ning kisitles noorte sdidukijuhtide riskikditumist Eestis.

Magistritod  peamiseks  uurimisprobleemiks on  eakate  jalakéijate
liikkluskditumine sdidutee iiletamisel. Magistritoo autor toob vilja, et ligi 60%
jalakdijatega sh eakate jalakdijatega toimunud liiklusdnnetustest toimuvad
soidutee iiletamisel (allikas: Maanteeamet). Uldistades hetkeolukorda, vdime
véita, et olukord liikluses liigub paremuse suunas, samas jalakdijate turvalisus

tervikuna on Eestis pigem halvenemas ning konkreetse sihtgrupina eristuvad
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eakamad jalakdijad. Arvestades siinjuures veel demograafilist moddet, siis
kéesoleva magistritod autori hinnangul on oht, et probleem siiveneb veelgi, kui
sellele tdhelepanu ei poorata. Kéesolev magistritod késitleb Harjumaa sh Tallinna

eakaid jalakéijaid.

Magistritoo eesmirk on selgitada vilja eakate jalakidijate liikluskditumisega

seotud hoiakuid ning esitada ettepanekud nende liiklusohutuse parendamiseks.
Magistritod eesmargi saavutamiseks on piistitatud jairgmised Uurimisiilesanded:

- Analiitisida teemakohaseid teadusallikaid selgitamaks vilja isedrasusi
cakate jalakidijate liikluskditumises sdidutee iiletamisel sh analiiiisida eakate

jalakdijate riskikditumise olemust ning seost vananeva elanikkonnaga;

- Analiitisida eakate jalakdijate sOidutee {liletamise hoiakuid kasutades

planeeritud kéitumise teooria komponente;

- Teooria ja uurimistulemuste siinteesi tulemusena esitada ettepanekud

eakate jalakaijate liiklusohutuse parendamiseks.

Magistrit6é uuringu uurimisstrateegiaks valikuuring, uuringu objekt on isik
vanuses >64, kes elab Harjumaal sh Tallinnas ning uuringu aines eakate

jalakéijate liikluskditumine.

Andmete kogumisel kasutatakse struktureeritud kiisimustikku (eesti- ja
venekeelne, Lisa 2) ning meetodina ankeetkiisitlust (edaspidi kiisimustik),
milles on kasutatud komponente Ajzeni (1991) planeeritud kditumise teooriast
(edaspidi PKT). PKT kohaselt miirab inimese kéitumise eelkdige kavatsus
(intention), mida peetakse kditumise vahetuks ennustajaks. Kavatsus on omakorda
suunatud kolmest komponendist: hoiakutest antud kditumisse (behavioral beliefs),
subjektiivsetest normidest (subjective norm) ja tajutud kaitumise kontrollist

(control beliefs).



Kiisimustiku koostamisel on kasutatud Paris, Van den Broucke (2007) uuringus
Measuring cognitive determinants of speeding: An application of the theory of
planned behaviour kasutatud kiisimusi, mida kéesoleva magistritoé autor on
modifitseerinud jalakdijatele sobivaks, sdilitades samas originaalkiisimustikus
toodud iildmotte. Kiisimustiku kasutamise ja modifitseerimise kohta saadi
autoritelt kirjalik ndusolek (Lisa 3). Demograafilised kiisimused puudutavad

kiisitletute vanust, sugu, elukohta, juhilubade olemasolu ning t66tamist.
Magistritoo koosneb kahest peatiikist.

Esimene peatiikk kirjeldab {iilevaatena demograafilist olukorda nii maailmas
tervikuna kui kitsamalt Euroopas ja Eestis, avades sellega veelgi enam uuritava
teema aktuaalsust ja olulisust. Samuti on esimeses peatiikis avatud teoreetilise
kirjanduse ja teadusartiklite analiilisi tulemusena eakate vanusegruppide

liiklushoiakuid ja eripérasid sh riskikditumise olemust.

Teises peatiikis analiiiisitakse labiviidud uuringu tulemusi eakate jalakdijate
litkkluskditumises sdidutee iiletamisel Harjumaal sh Tallinnas ning tehakse

ettepanekud nende liiklusohutuse parendamiseks.

Kéesoleva magistritd autor soovib tdnada Annika Tuuleméed, kes aitas oluliselt

kaasa andmeanaliiiisi ldbiviimisel, samuti kdik pdevakeskusi, kus uuring 1dbi viidi.



1.  VANANEV ELANIKKOND NING SELLE MOJU
LIIKLUSOHUTUSELE

1.1 Elanikkonna vananemise prognoosid

Elanikkonna vananemisest radgitakse vdga mitmetes kontekstides. Tooealine
elanikkond on pidevas vidhenemises, samas kui pensioniealiste ehk eakate osakaal
on pidevas tousus. Ei saa unustada, et lilkumine kui sotsiaalne aktiivsus on
eakatele vdga oluliseks asjaoluks ning aitab kaasa kvaliteetse ja aktiivse elu

jatkamiseks ka vanemas eas (Kaiser 2009).

Vaadates tulevikuprognoose vananemise osas, siis on ddrmiselt oluline mdista,
mida need iildised tendentsid kaasa toovad. Kindlasti mdjutavad need meid koiki,
samas tuleb arvestada ka erinevate kultuuriliste eripdradega, ajaloolise taustaga,
erinevate sotsiaalabi slisteemidega. Lisaks on vananemisest saamas véga oluline
uurimisobjekt nii majandusteaduses, sotsiaalteaduses kui tervishoius. (Borsch-
Supan jt 2009; Eby, Molnar 2009)

Aastaks 2050 on arenenud maades eakate inimeste hulk kahekordistunud ning
arengumaades maades kolmekordistunud, mis annab tidiesti uue sisu sellistele
moistetele nagu noor, keskealine ja eakas, seda enam, et eakad on ldhtuvalt {ildise
ithiskonna vananemisega muutumas véga oluliseks ja aktiivseks vanusegrupiks
(Takanishi, jt 2008 jt). See paneb tdsiselt tegelema ka nende ohutusega, mis
arvestades vanust on viga kompleksne tegevus ning nduab arvestamist mitmete
asjaoludega. Oluline on teada, millised on riskifaktorid, kuidas need eakatele
mojuvad, kuidas eakad nendega toime tulevad ja millised on {iildised litkumise
trendid (Borsch-Supan jt 2009; Eby, Molnar 2009 jt). Samuti paneb see suure
véljakutse elukeskkonnale easdbraliku keskkonna kujundamise vajaduse néol

(Buffel jt 2012).



Euroopa vanuseline rahvastikuprognoos (Joonis 1) niitab, et vanuseline jaotus
tthiskonnas muutub oluliselt aastaks 2060. Kui tdna on suurem hulk elanikke
vanuses 30 - 45, siis aastaks 2060 on elanikkonna vanuseline teravik vanuselises
vahemikus 50 - 70. (Giannakourisa 2008)

Vanus

100
90
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Mehed 2008
Mehed 2060

Naised 2060
Naised 2008

75 50

Osakaal

Joonis 1. Elanikkonna vanuseline jaotus Euroopas (EL 27, mehed/naised).
(Allikas Eurostat, Europop 2008, Giannakourisa 2008, joonis autori koostatud)

Aastaks 2060 touseb prognooside jirgselt 65 ja vanemate elanike hulk ligikaudu
65 miljoni inimese vorra (Lisa 1, Tabel 16) mis on enam, kui 28% ne tdus. Kahes
kolmandikus Euroopa riikides on to6tav elanikkond languses ning koos tildise 65
ja vanemate osakaalu tdusuga varieerub nn iilalpeetavate vanurite suhtarv aastaks
2060 erinevate Euroopa riikide vahel ligi 30%. 2008 oli suhtarvu vahe 14%.
(Giannakourisa 2008) Eestis on vanuses 65 ja vanemate oodatav tdus Eurostati
prognooside kohasel 229 000 It (2008) 347 000 ni (2060).

Kui vaadelda vanuses 65 ja vanemate osakaalu kogu elanikkonnast (Tabel 1), siis
Euroopas touseb osakaal 17% It (2008) ligi 30% ni (2060) (Giannakourisa 2008).

Eesti osas on osakaalu tdus veelgi suurem ehk 17% It 42% ni.
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Tabel 1: Vanus 65 ja enam osakaal (%) kogu elanikkonnast. (allikas: Eurostat,
Europop 2008, autori koostatud

Riik/Aasta 2008 2010 2020 2030 2040 2050 2060
EL 27 17 17 20 23 26 28 29
Belgia 17 17 19 22 25 25 26
Bulgaaria 17 17 20 23 26 31 34
TSehhi 14 15 20 22 26 30 33
Taani 15 16 20 22 24 24 25
Saksamaa 20 20 22 27 31 31 32
Eesti 17 16 18 21 24 27 42
liri 11 11 13 16 19 23 25
Kreeka 18 18 21 24 28 31 31
Hispaania 16 16 18 22 27 32 32
Prantsusmaa 16 16 20 23 25 25 25
Itaalia 20 20 22 26 30 32 32
Kiipros 12 12 15 17 19 23 26
Lati 17 17 18 22 25 29 34
Leedu 15 16 17 22 26 29 34
Luksemburg 14 14 16 19 22 22 23
Ungari 16 16 19 21 24 29 31
Malta 13 14 20 24 25 29 32
Holland 14 15 19 24 26 26 27
Austria 17 17 19 23 27 28 28
Poola 13 13 18 22 25 31 36
Portugal 17 17 20 23 26 30 30
Rumeenia 14 14 17 20 25 30 34
Sloveenia 16 16 20 25 29 32 33
Slovakkia 11 12 16 21 25 31 36
Soome 16 17 22 25 26 26 27
Rootsi 17 18 20 22 24 24 26
Inglismaa 16 16 18 20 22 22 24
Norra 14 15 18 21 23 24 25
Sveits 16 16 19 23 26 27 28

Kui vaadelda rahvastiku vanuselisi prognoose Eesti siseselt (Lisa 1, Joonis 8), siis
kdige enam on aastaks 2030 suurenenud eakate osakaal Harjumaal (roheline

trendijoon) ja Hiiumaal (Rahvastiku...2012).

Ulaltoodud prognoosid toovad vilja tihelepanu vajava temaatika ehk eakate rolli
tousu iihiskonnas, nendega arvestamise véga laias vaates sh liiklusohutuses.

Eelnimetatu on vélja toonud ka Bérsch-Supan jt (2009) ning Eby, Molnar (2009).

Tulva (2001) on lisaks vilja toonud ka selle, et elanikkonda nimetatakse
vananevaks, kui eakate osakaal on iile 7% elanikkonnast. Eestis on see tina iile

15% (allikas: Statistikaamet).
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Kéesoleva magistritod autor leiab, et nii toodud prognoosid kui ka hetkeolukord
eakate osakaalus Eesti elanikkonnas mojutab eakate liiklusohutust juba praegu ja
seda kinnitab ka statistika. 2013 aastal hukkus Eestis liiklusonnetustes 81 inimest,
kellest 27 olid jalakdijad, kusjuures viimase 8 aasta jooksul ei ole jalakiijate
osakaal hukkunute koguarvust Eestis olnud nii suur (allikas: Maanteeamet) ning
erilist muret teeb vanemate inimeste osalemine liiklusonnetustes ja seda
jalakdijana (Lisa 1, Tabel 17). Kui ajavahemikus 2005 - 2009 niitas jalakdijatega
litklusdnnetuste arv vanusegrupis >65 stabiilset vihenemist, siis alates 2010 on
see vidhenemine peatunud ja ndidanud tdusvat trendi aastast 2012.

(Liiklusonnetused...01.02.2013)

Harjumaal sh Tallinnas hukkus 2013 liiklusdnnetustes 26 inimest, kellest 12 olid
jalakdijad ehk 46% kdigist hukkunutest. 2011 hukkus 28 inimest, kellest 12 olid
jalakdijad (42%) ning 2012 hukkus 26 inimest, kellest 12 olid jalakdijad (46%)
(Lisa 1,Tabel 18). Kdesoleva magistritod autori hinnangul on siinjuures oluline
vaadelda ka liiklusonnetustes vigastatuid. 2013 oli 43 sellist liiklusdnnetust, kus
osales >65 vanusegruppi kuulunud jalakdija. 2011 oli selliseid liiklusdnnetusi, kus
osales toodud vanusegruppi kuulunud jalakdija 27 ehk nimetatud liiklusdnnetuste

arv on perioodil 2011-2013 tousnud 40% (Lisa 1, Tabel 19).

Kokkuvdtvalt on iilaltoodud prognoosi pinnalt selgelt néha, et elanikkond vananeb
ja see on fakt ning eaka elanikkonna osakaal iihiskonnas on tdusvas trendis- nii
maailmas tervikuna kui ka Euroopas ja Eestis. Kéesoleva magistritod autori
hinnangul niditab nimetatud tdsiasi selget vajadust pdorata enam tdhelepanu
eakatele ja vastavalt nende vajadustele edendada muuhulgas liiklusohutuse

meetmeid.

1.2  Ealistest isedrasustest tulenev riskikditumine liikluses ning
voimalused selle maandamiseks

Uurides erinevaid teadusandmebaase (Ebscohost, Sage, Elsevier, Science Direct

jt) selgub, et liiklejate riskikditumist on palju uuritud. Markimisvaarselt palju
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leidub uuringuid néiteks noorte sdidukijuhtide riskikditumisest kui ka jalakiijate

riskikditumisest, kuid vihem eakate jalakiijate riskikditumisest.

Eakate sdidukijuhtide osas leidub samuti uuringuid ning nende uuringute sisu on
seotud samade asjaoludega, millised on esile toodud ka eakate jalakiijate
uuringutes ehk need késitlevad vanuselisi eripédrasid niiteks flilisilises voimes, aga
eelkdige erinevates aistingutes — ndgemine, kuulmine jms. Néitena vdib tuua
Bishu jt (1991) poolt 1dbi viidud uuringu eakate sdidukijuhtide osas, kus uuriti
nende endi hinnanguid oma vdimekuse kohta ning kiisiti ka ettepanekuid, kuidas
eakatel voiks liikluses olla ohutum. Eakate hinnangud oma vdimete kohta
liikluses olid kiillaltki madalad ning ettepanekutena toodi vélja, et vGiksid olla

suuremad litklusmaérgid, vdiksemad lubatud kiirused jms.

Kéesoleva magistritoo autor leiab, et selliseid tulemusi saab laiendada ka eakatele
jalakdijatele ning Kindlasti ei tohi siin tekkida arvamust, et eakaid peaks liiklusest
korvale hoidma. Igas eluvaldkonnas peab lihitulevikus aina rohkem arvestama
eakatega seonduva elukeskkonnaga, kuna ldhtuvalt {ildise ihiskonna
vananemisega on eakate sihtgrupp muutumas vidga oluliseks ja aktiivseks

vanusegrupiks (Takanishi jt 2008).

Eakate inimeste aistingud- nidgemine, kuulmine on ldhtuvalt ealistest isedrasustest
norgemad kui noorematel vanusegruppidel ning seeldbi on ka nende hakkama
saamine liikluses keerulisem, kui noorematel. Moyano Diaz (2002) viitab eakate
jalakdijate sellistele norkustele kui nendepoolsele riskikditumise olemusele. Sama
on vilja toonud ka 2003 aastal Inseneribiiroo Stratum poolt Eestis 1dbi viidud

liiklusohutusliku olukorra uuring ,,Eakad liikluses®.

Eelkdige viljendub eakate jalakdijate riskikditumine nende voOimes iiletada
soiduteed ning peamiselt on probleemiks eakate vOime hinnata nii iseenda
fuitisilisi voimeid kui néditeks ldheneva auto kiirust ja kaugust. (Cavallo jt 2012;
Oxley jt 1997; Oxley jt 2004). Magistrito6 autor leiab, et nimetatud probleemid on

viaga suureks riskikditumise faktoriteks eakate liiklusohutuses ning seda pole
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kéesoleva magistritod autori hinnangul piisavalt arvestatud eakate liiklusohutuse

planeerimisel.

Cavallo jt (2012) poolt oli ldbi viidud uuring, kus sihtgrupiks oli kolm
vanusegruppi vahemikes 20-30, 60-70 ning 70-80 ning koigil paluti iiletada
soidutee kahe vasakult 1dheneva sdoiduauto vahel siis, kui see on nende arvates
ohutu. S&idukite kiirused kahel katsel olid vastavalt 40 km/h ja 60 km/h ning
pikavahe varieerus 1-7 sekundi vahel. Uuring viidi 14dbi kunstlikes tingimustes

(simulatsioon).

Tulemused néitasid tihte maéarkimisvddrset erisust vanusegruppide vahel-
vastuvoetud otsus sdidutee iiletamiseks ldhtudes ohutust ajalisest pikivahest
suurenes markimisvadrselt vanuse tdousuga, samas kui teised nditajad olid
vanusegruppide vahel vorreldavad. Lisaks ilmnes, et kiiruse tdous mdjutas ainult
vanemaid vanusegruppe ning kiiruste tdusuga votsid vanemad vanusegrupid vastu
ka riskantsemaid otsuseid vorreldes noorema vanusegrupiga (Joonis 2), mis
tdhendab, et nad ei suuda kiiruse tdusuga kaasnevaid riske adekvaatselt hinnata.
Sellest tulenevalt on suuremad kiirused eakatele jalakaijatele alati riskifaktoriks,
sest nad ei hinda sdidutee iiletamise otsustamisel mitte niivord ldheneva sdiduki
kiirust, vaid ainult kaugust kuna see on ldahtuvalt vanuselistest eriparadest nende
jaoks lihtsam. (Cavallo jt 2012)

Ohtlikud otsused (%)
30

wess Vanus 20-30
m— Vanus 60-70
== \/anus 70-80

10

40 km/h 60 km/h
Séiduka kitrus knvh

Joonis 2. Riskantsete otsuste osakaal lahtuvalt vanuse ja kiiruse tousuga. (Allikas
Cavallo jt 2012, autori koostatud)
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Oxley jt (1997) wuurisid samuti erinevusi noorte ja ecakate jalakdijate
litkluskditumises. Eelkdige vaadeldi vGimet hinnata oma vdimalusi tee iiletamisel
ning 1dbi selle kditumine ka efektiivselt teostada. Nagu ka Cavallo jt (2012)
tulemuste puhul, tuvastati nimetatud uuringus, et eakad jalakiijad ei suuda hinnata
laheneva sdiduki kaugust ega kiirust sama efektiivselt nagu nooremad jalakiijad,

mistottu seavad ennast otseselt ohtu.

Oxley jt (1997) viisid oma uuringu ldbi kahes etapis ehk koigepealt vaadeldi
kahesuunalise ja kaherealise tdnava iiletamist ning seejirel vaadeldi iihesuunalise
ja tiherealise tdnava iiletamist. Selline uuringu iilesehitus oli eelkdige pohjendatud
sellega, et eristada kompleksne tegevus st hinnata molemalt poolt tulevaid
soidukeid ja jalakdijate vOimeid ning lihtsam tegevus ehk hinnata ainult {ihelt
poolt tulevaid soidukeid ja jalakdijate voimeid. Tulemused olid noorema ja
vanema vanusegrupi vahel esimeses uuringuetapis mérkimisvéddrsed- vanem
vanusegrupp tegi oluliselt pikema peatuse konnitee ddrel enne sdidutee liletamist
ning alustas sOidutee iiletamist peale sdiduauto moddumist oluliselt hiljem, kui
noorem vanusegrupp. Analoogsetele tulemustele on joudnud ka Bernhoft,
Carstensen (2008). Sellise kditumisega jattis vanem vanusegrupp oluliselt
viiksema aja sOidutee {liletamiseks ning seadis ennast otseselt ohtu kuna sdidutee
iletamist alustati ikkagi. Vanema vanusegrupi puhul hakkas silma ka see, et tihti
tiletati vaid iiks soidurada korraga ja jdddi seejérel tee keskele ootama teise
soiduraja iiletamise vOimalust. Teine uuringuetapp nditas aga seda, et olulisi
erisusi noorema ja vanema vanusegrupi vahel ei esinenud vilja arvatud suurema
kahe sdiduauto vahelise pikivahe valik, mis oli analoogses uuringus vélja toodud

ka Cavallo jt (2012) poolt.

Samadele jareldustele on joudnud oma uuringus ka Zivotofsky jt (2012), kes
pustitasid hiipoteesi, et eakad jalakdijad alahindavad ajalist faktorit sdidutee
iiletamisel ning see hiipotees leidis ka kinnitust. Nditena voib siin tuua selle, et kui
eakas jalakdija ise hindas oma vdimet {iletada 7 m laiune iihesuunaline sdidutee
5,69 sekundiga, siis tegelikkuses vottis see aega 8,31 sekundit. Nooremal
vanusegrupil iihtisid nii ajalised prognoosid kui reaalne sdidutee iiletamine. Lisaks
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toovad Zivotofsky jt (2012) vilja védga olulised pohimoétted: eakad on kiill
teadlikud, et konnivad aeglasemalt, kuid ei vOta seda arvesse nditeks sdidutee
iiletamisel; eakad hindavad adekvaatselt sdidutee olukorda ning selle iiletamist,
kuid {ilehindavad iseenda voimekust. Seega on téhtis eakate koolitamine ja nende

teadlikkuse tOstmine iseenda vOimekusest.

Mida suurem on jalakéija mdtlemisiilesanne sdidutee liletamisel ehk mida rohkem
peab jalakdija arvestama soOidutee {iletamisel erinevaid faktoreid seda
keerulisemaks ja ohtlikumaks see kujuneb vanuse kasvades. Lisaks méangib rolli
ka see, mida teevad teised jalakdijad ehk nd massiga kaasa minek (Barrero jt

2013).

Eakad peavad moistma, et nende voimekus sooritada mingi tegevus, olgu selleks
siis soidutee tiletamine, ei ole enam sama, mis vois olla nooremas eas. Ennetavaks
meetmeks pakuvad erinevate uuringute ldbiviijad eakate koolitamist ja 1dbi selle
teadlikkuse tdstmist. (Zivotofsky jt 2012)

Eeltoodust ldhtuvalt leiab magistritoé autor konkreetse seose Ajzeni (1991)
planeeritud kditumise teooriaga ehk eakas jalakdija, kes hindab valesti oma
voimekust ehk tegelikkuses ei kontrolli oma tegu, ei olegi voimeline oma sooritust
efektiivselt 10pule viima. Olulisena toob autor vilja jéllegi informatsiooni ja
teadlikkuse olemasolu oma vdimete kohta. Ka Ajzen jt (2011) uuringus, mis
késitles informatsiooni / teadlikkuse olulisust soovitud kiitumises, oli vélja
toodud, et see, millist informatsiooni inimene omab mingi konkreetse valdkonna,
teema, olukorra kohta, méidrab tema kiitumise efektiivsuse ehk informatsiooni
kvaliteet maérab positiivse soorituse (Ajzen jt 2011). Kédesoleva magistrito6 autor
viidab eeltoodust ldahtuvalt, et kui inimene ei suuda olemasolevat informatsiooni
adekvaatselt hinnata, siis lahtuvalt planeeritud kéitumise teooriast ei saa ka

kaitumine olla positiivne / efektiivne.

Dommes jt (2010) uuringus kasitleti vanusega seotud erisusi sdidutee iiletamisel
enne ja peale eakate jalakédijatega lébi viidud koolitust. Uuringu eesméirgiks oli

esiteks, vilja selgitada, kas kéitumise parendamisele pShinev koolitus parendab
16



eakate jalakdijate ohutust. Tulemuseks olid positiivsed indikatsioonid ehk peale
koolitust, kus késitleti vanuselisi isedrasusi fliiisilises voimekuses ning vdimekust
vOtta vastu reaalsusele vastavaid otsuseid, paranes oluliselt ka eakate vOime
liikluses toime tulla. Tulemused olid koige efektiivsemad vahetult pérast
véljadpet, samas véljendusid positiivsed indikatsioonid eakate liikluskditumises
moningal mddral ka veel kuus kuud hiljem. Antud viljadpe oli ldbi viidud
simulatsioonipdhiselt. Uuringu teiseks eesmairgiks oli vaadelda seda, kas erisused
erinevate vanusegruppide vahel enne ja peale treeningut vihenevad. Nagu uurijad
ka eeldasid, siis vanusegruppide vahelised erisused ei vdhenenud. Eakad niitasid
paremat informatsiooni omandamist ja sellele tuginevat kaitumist vdrreldes
noorematega kiill vahetult peale véljadpet, kuid kuue kuu moéddudes sellist vahet
enam ei olnud. Uurijad toovad probleemina vélja selle, et antud treening ei
parandanud eaka jalakdija vdimet hinnata l&heneva sdiduauto kiirust, samas on
see uks olulisemaid elemente otsustusprotsessis. (Dommes jt 2010; Bernhoft,

Carstensen 2008)

Kokkuvdtvalt joonistub kisitletud eakate liikluskditumises vélja selge iihisosa.
Lébi viidud uuringute pinnalt saab véita, et ealiste isedrasuste koostoime avaldab
moju riskide adekvaatse hindamise vOimele ning seeldbi seab ohtu iga eaka
liikleja, kui neid riske ei maandata 1abi erinevate tegevuste, olgu selleks siis
liiklejate koolitamine, mille eesmirgiks on hoiakute ja seeldbi liikluskditumise

parendamine vai liikluskeskkonna ja planeeringute muutmine.

1.3  Liikluskeskkonna parendamiseks rakendatavad meetmed

Jalakdijate liiklusohutusalases ennetuses ja ohutuse parendamises radgitakse
ildjuhul neljast 1ahenemisviisist: liikluskeskkond, autode disain, liiklusjarelevalve
ning jalakéijate koolitus. Kdige laiemalt on kasutust leidnud erinevad jalakiijate
koolitused kui koige vahetum ja soodsaim vahend. Samas on nende moju
uuringuid 1dbi viidud vihe, kui just laste sihtgrupp korvale jatta. Liikluskeskkonna

mdjude kohta on vastupidiselt 14bi viidud piisavalt moju- uuringuid (Retting jt
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2003), mistottu kdesoleva magistritdd autor keskendub kédesolevas peatiikis ainult

liikluskeskkonnale.

Jalakéijate vajadused on siiani erinevate liikluskeskkonna arendustes jadnud
pigem tahaplaanile, samas siivendab see olukorda, kus jalakiijad ja autojuhid ei
suuda hist liikluskeskkonda turvaliselt jagada. See omakorda loob
soodustingimused avariideks (Retting jt 2003). Kédesoleva magistritoo autor leiab,
et liikluskeskkonna olemuses méngib olulist rolli ka jalakiijate vanus ehk
liikluskeskkond peab olema piisavalt universaalne tagamaks koikide eagruppide

turvalisuse.

Liikluskeskkonna arendamises pooratakse iildjuhul tdhelepanu jirgnevatele
asjaoludele: jalakdijate ja autode eraldamine aja ja ruumi mdttes, jalakdijate
vaatevdlja ning jalakdijate ndhtavuse suurendamine, autode sdidukiiruse
alandamine, samuti jalakdijate suunamine ohutu sodidutee iiletamise kohta.

(Retting jt 2003; Elvik jt 2009: 467).

Autode ja jalakiijate eraldamine on oluline. Paljud autode ja jalakiijate vahelised
onnetused juhtuvad seetottu, et autojuht lihtsalt ei mérka jalakédijat ja seda nii
olukorras, kui jalakdija viibib soOidutee aires vOi kui juba iiletab sdiduteed.
(Retting jt 2003) Samas kéesoleva magistritdo autor lisab siia, et pdhjused voivad
olla ka selles, et autojuht kiill méirkab, kuid erinevatel pohjustel ei anna ikkagi
teed jalakdijale. Kui siia lisada veel asjaolud, mille tdid oma uuringutes vilja
Cavallo jt (2012) ning Oxley jt (1997) ehk eakate jalakdijate probleemid hinnata
iseenda voimeid adekvaatselt, siis kdesoleva magistrité autor rShutab, et just
liiklusekeskkonna arendamisel peab ddrmiselt tosiselt arvestama demograafilist

olukorda.

Kui vaadelda uuringuid, mis puudutavad autode kiiruse piiramise voimalusi ja
selle mojusid, siis efektiivseks on kujunenud ringristmike rakendamine
piirkondades, kus soovitakse saavutada Kkiiruse alandamine. Ringristmiku
labimine sunnib autojuhti vdhendama kiirust ehk ka véljumisel ringristmikult on

kiirus viike. Kéesoleva magistritdo autor leiab, et see on oluline piirkondades, kus
18



on suur eakate voi siis laste osakaal. Seda seetdttu, et just nimetatud sihtgrupid
voivad eksida soidutee iiletamisel (Retting jt 2003) Naiteks Briloni jt (1993 ref
Retting jt 2003) ja Schoon, Van Minnen (1994 ref Retting 2003) leidsid oma
uuringutes, mis késitlesid jalakédijatega toimunud Onnetusi enne ja pérast
valgusfooride ja liiklusmérkidega ristmike asendamist ringristmikuga, et
jalakiijatega seotud Onnetused vidhenesid ringristmiku kasutusevotmise jargselt
antud piirkonnas tile 70%. Samale tulemusele on oma uuringus tulnud ka Brude,
Larsson (2000), kes toid vélja, et ringristmike kasutuselevott ristmike asemel
viahendas jalakdijatega Onnetusi kuni 4 Kkorda. Siinjuures on samas oluline
arvestada, et kiirus ringristmiku I&bimisel soltub paljuski ringristmiku
timbermd&odust ehk diameetrist (Antov jt 2009), mis tdhendab, et iga ringristmiku
ohutuse eelduseks jalakdijate vaatenurgast ldhtuvalt, on selle sobivus

konkreetsesse liikluskeskkonda.

Samuti on efektiivseks kujunenud valgusfooride asendamine ristmikel ,,Stop*
markidega. Niiteks Persaud jt (1993 ref Retting 2003) oma uuringus, mis késitles
199-1 tavapirasel ristmikul valgusfooride asendamist ,,Stop* mérkidega to1 vélja,
et oOnnetused jalakdijatega nende ristmikel védhenes 25%. Kiriitikana toob
kdesoleva magistrito6 autor vélja selle, et nimetatud lahendused, mis seotud
»Stop* mérkidega ei sobi iga litkluskorraldusse. Niitena voib siia tuua Ameerika
Uhendriigid, kus ,,Stop* mérkidega ristmiku iiletamine on pohimdtteliselt erinev

sellest, millega on harjutud nditeks Euroopas.

Samas on ,,Stop* mérgi kasutamine liikluses iiheks liikluse rahustamise sh kiiruse
viahendamise meetmeks ning uuringud on néidanud, et mirgi kasutusevott enne
ristmikke on oluliselt vihendanud kiirusi ristmikele ldhenemisel. (Persaud jt 1993

ref Retting 2003)

Uuringud, mis on késitlenud autode ja jalakéijate eraldamist aja mottes ehk seda,
kui kaua néiteks kestab lubav foorituli jalakéijale voi1 keelav tuli autojuhile on
samuti vélja toonud huvitavaid asjaolusid, mille rakendamine aitab tdsta

jalakdijate turvalisust. Kdesoleva magistritdo autor toob siinjuures vélja ,,nutikad*
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valgusfoorid. Hughes jt (2000) késitles oma uuringus tlekdiguradade juures
kasutusele voetud valgusfoore, mis andis jalakdijale lubava fooritule vastavalt

sellele, millal jalakdija sdidutee ddrde joudis (Joonis 3).

Joonis 3. ,,Nutikad* valgusfoorid. (Hughes jt 2000, kopeeritud algallikast)

Uuring t01 vilja, et selliste fooridega varustatud iilekdiguradadel vihenesid
oluliselt jalakéijate ja autojuhtide vahelised konfliktid. Kui siia lisada vGimalus, et
»hutikad* valgusfoorid arvestavad ka jalakdija kiirusega, mis eakatel jalakiijatel
on oluliselt aeglasem, kui teistel vanusegruppidel (Coffin, Morrall 1995), siis
loovad sellised valgusfoorid turvalisust just eakatele jalakiijatele, kes omavad sel
juhul piisavalt aega iiletada turvaliselt sdidutee (Retting jt 2003). Siinjuures
mérgib kdesoleva magistritod autor, et Eestis puudub standard, mis reguleeriks
iiletildse fooritulede tsiiklite pikkust. See aga oleks ddrmiselt oluline arvestades
nditeks erinevate piirkondade eripérasid lahtuvalt konkreetse piirkonna jalakiijate

demograafilisest ldbildikest.

Samuti on head moju avaldanud sdidutee pinnasesse ,,uputatud* signaaltuled, mis
reageerivad ldhenevale jalakéijale ja annavad autojuhile omakorda piisavalt aega
méarkamaks ja arvestamaks vdimalikku sodidutee iiletamist jalakdija poolt

(Prevedouros 2001).

Jalakiijate ja autode eraldamine on iildjuhul saavutatud kas jalakéijate tunnelite

voi — sildadega ning uuringud on ndidanud selliste lahenduste juures kuni 82%
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langust jalakdijatega toimunud liiklusonnetustes (Elvik jt 2009: 469), samas on
tegemist vidga kulukate meetmetega, mistdttu on seda rakendatud eelkdige suurte
ja mahukate liiklussdlmede juures, niiteks mitmerealiste maanteede ehitamisel.
(Retting jt 2003) Samas on jalakdija ja auto eraldamise juures oluliseks ka
soiduteest eraldatud kdnnitee olemasolu. Knoblauch jt (1987 ref Retting 2003) toi
oma uuringus vilja, et asulates, kus puudusid konniteed oli kaks korda suurem
toendosus sattuda liiklusonnetuse ohvriks, kui seda asulates, kus konniteed olid
olemas. Uks eraldamise vdimalus on ka jalakiijate ohutussaarte laiem
rakendamine, mis sobib just eakatele jalakiijatele, kelle litkumiskiirus on aeglane
(Retting jt 2003). Uuringud on ndidanud, et peale ohutussaarte chitamist on
jalakdijatega toimunud liiklusdnnetused vahenenud kuni 25% (Elvik jt 2009: 474).
Sama efektiivsed on olnud ka erinevate piirdeaedade kasutamised, mis iihelt poolt
ei lase jalakdijal iiletada sodiduteed selleks mitte- ettendhtud kohas ning teiselt
poolt suunavad jalakidija niiteks kohta, kus sdidutee liletamine on lubatud (Berger
1975, Stewart 1988). Elvik jt (2009: 469) toovad vilja, et nimetatud meetmete
rakendamisel on uuringud ndidanud kuni 48% liiklusdnnetuste langust

jalakéijatega.

Jalakéijate ohutuses on olulisel kohal nende néhtavus ja seda nii tdnavavalgustuse
(Elvik jt 2009: 469) osas, kui jalakiija enda tegevused oma nidhtavaks tegemises-
nditeks helkuri voi ohutusvesti kandmine. Pegrum (1972) ja Poluz, Katz (1978)
uuringud toid vélja, et hdsti valgustatud teed ning - liiklusmérgid vdhendasid
jalakédijatega Onnetusi iile 50%. Sama oluline ndhtavuse tagamise juures on ka
nditeks autode parkimiskorraldus sdidutee ddres. Naiteks to1 Berger (1975) oma
uuringus vilja, et autode parkimine diagonaalis sdidutee suhtes vihendas oluliselt
jalakdijate  soovi  iiletada  autode  vahelt sdiduteed  vastupidiselt

parkimiskorraldusele, kus autod olid pargitud paralleelselt iiksteise kdrvale.

Kokkuvotvalt on selge, et liikluskeskkond on iiks olulisemaid aspekte
litklusohutuses. Loomulikult on oluline ka jérelevalve ning kindlasti ka autode
ning muude sodiduvahendite turvalisus ja igailhe enda panus omaenda
turvalisusesse, kuid keskkonna olulisus méangib rolli just siis, kui eksitakse.
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1.4 Kaitumisteooriate kasutamine eakate litkluskditumise
analiitisimisel

Liiklusalastes uuringutes on viimastel aastatel vdga palju pdoratud tdhelepanu
eakatele autojuhtidele ning eakad jalakéijad, aga ka eakad jalgratturid ei ole olnud
prioriteetseks suunaks (Bernhoft, Carstensen 2008). Sellistes uuringutes on
kiillaltki palju leidnud rakendust Ajzeni (1991) planeeritud kéditumise teooria
(edaspidi PKT) (Liiklusohutus...2003), samas jéllegi enamjaolt on kasutatud seda
autojuhtide kéitumise uurimises (nditeks turvavodde kasutamine) ning vdhem

teiste liikluses osalejate suhtes (Moyano Diaz 2002; Bernhoft, Carstensen 2008).

PKT on edasiarendus Ajzen, Fishbein (1977) loodud pdhjendatud tegutsemise
teooriast, mille jédrgselt mojutab inimese kditumist suhtumine teatavasse
kditumisviisi ning subjektiivsetest normidest ehk sellest, kuidas olulised isikud
suhtuvad tema kéitumisse. PKT toob nimetatud teooriasse sisse uue

komponendina kaitumise kontrolli. (Kasmel, Lipand 2007: 204-205)

PKT seisukohalt maérab inimese kditumise eelkdige kavatsus (intention) ehk
inimese valmisolek teostada konkreetset kiditumist ja seda peetakse kditumise
vahetuks ennustajaks. Kavatsus on omakorda suunatud kolmest komponendist:
hoiakutest antud kaitumisse (behavioral beliefs) ehk hinnangutest kaitumise
voimalike tulemuste suhtes (kas hindab kaitumist positiivselt voi negatiivselt),
subjektiivsetest normidest (subjective norm) ehk hinnangutest teiste ootuste kohta
ning motivatsioonist nendele ootusele vastamiseks ja tajutud kditumise kontrollist
(control beliefs) ehk uskumusest selliste tegurite olemasolust/kohalolust, mis
voivad kaasa aidata voi pidurdada soovitud kaitumist (Joonis 4). Viimati toodus
on oluline sellekohase informatsiooni hulk (Kasmel, Lipand 2007: 204-205;
Nutbean, Harris 2002). Magistritod autor on ndus, et informatsiooni osa on
kriitilise tdhtsusega ehk kui inimesel puudub piisav informatsioon oma vdimete

kohta, siis ei saa ta ka nditeks liikluses ohutult kéituda.
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Joonis 4. Planeeritud kditumise teooria. (Allikas, Ajzen 1991, autori koostatud)

Mida positiivsemad on kaitumise hoiakud ja subjektiivne norm ning mida suurem
on tajutud kontroll seda tugevam peaks olema isiku kavatsus teostada konkreetset
kaitumist ehk niiteks kui hoiakud muutuvad rohkem eelistatavateks, on seda
toendolisem ka vastav kditumine. (Ajzen 1991, 2002) Oluline on koikide nende
komponentide (uskumuste) koostoime (Kasmel, Lipand 2007: 204-205; Nutbean,
Harris 2002, 31; Oxley jt 1997: 846; Sleet jt 2010), mis viib konkreetse
kavatsuseni ja sealt edasi reaalse kditumiseni. Lisaks on oluline maérkida, et
inimene peab efektiivse kditumise tagamiseks omama tiielikku kontrolli nii
siseste kui viliste faktorite tile (Ajzen 1991). Kéesoleva magistritdd autor toob
siia ndite suitsetamisest loobumise kavatsuse kohta, mida on kasutanud PKT
illustreerimiseks ka Kasmel, Lipand (2007) ehk kui suitsetaja kiill teadvustab
suitsetamise ohtlikkust, kuid ei née sellel soest iseendaga ning ka ldhedased ei née
selles ohtlikkust, siis ei saa suitsetamisest loobumise kavatsuse tugevust pidada
viga tugevaks. Kédesoleva magistritod autor rShutab ka seda, et reaalset eakate
jalakédijate kditumist magistritdos ei kasitleta kuigi on ldbi viidud ka uuringuid,
kus sellised reaalsed vaatlused iihe osana ldbi viiakse. Antud magistritoos on

uuritud vaid hinnanguid.

Nimetatud teooria sobivust litklusohutuse valdkonnas néiitavad mitmed labiviidud

uuringud.
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Moyano Diaz (2002) poolt oli viidud 2002 aastal 1dbi uuring, mis Kkasitles
planeeritud kditumise teooria pohiselt jalakdijate suhtumist litklusrikkumistesse,
eclkdige vales kohas voi valel ajal soidutee iiletamisi. Sihtgrupp oli alla 25
aastased jalakéijad ja iile 25 aastased jalakdijad ning uuringu tulemused néitasid,
et kui suhtumine liiklusrikkumistesse on positiivne, siis need viiakse ka ellu.
Rohkem esines seda kiill noorematel kui vanematel. Selline kditumine viitab ka
otseselt riskikditumisele jalakdijate poolt. Jalakdijate kditumises ei méanginud
erilist rolli juhilubade olemasolu ega niiteks eelnev Onnetustes osalemine. Lisaks
oli uuringus vilja toodud, et inimesed rikuvad reegleid, kuna nad on kindlad, et
suudavad selle edukalt 16pule viia. See viitab sellele, et iihiskonnas on selline

kditumine aktsepteeritud ja sellest on kujunenud hoiak.

Kéesoleva magistritdé autor leiab, et eeltoodust lahtuvalt voib sellist kditumist
tildistada. Naiteks eakate puhul vaib sellist riskikditumist késitleda mitte ainult
liiklusrikkumiste kontekstis, vaid iildise tegutsemise kontekstis. Naiteks viisid
Zivotofsky jt (2012) 1abi uuringu, mille eesmirgiks oli hinnata, kas eakad
jalakdijad hindavad objektiivselt oma vdimet konkreetse aja jooksul sdidutee
tiletada. Vordluseks toodi nooremad vanusegrupid ning uuringu tulemusel selgus,
et kuigi eakad hindavad adekvaatselt nditeks tee olukorda, siis alahindavad nad
aega, mille jooksul suudavad tee iiletada ning ldbi selle seavad ennast ohtu.

Moyano Diaz’ile (2002) tuginedes on selline kditumine samuti riskikditumine.

Analoogselt Moyano Diazele (2002) leidis ka Evans, Norman (1998) oma
uuringus, kus aluseks oli voetud samuti Ajzeni PKT, et jalakdija votab vastu
otsuse iiletada sdidutee tihtipeale seetdttu, et see tundub talle lihtne (tajutud
kontroll kéditumise iile) ning autorite arvates annab selline suhtumine tugeva
aluspinna riskikditumiseks. Lisaks on PKT kasutanud ka Paris, VVan den Broucke
(2007) oma uuringus, mis kisitles kiill autojuhte ja nende poolseid
kiirusetiletamisi ldhtuvalt PKT komponentidest. Nimetatud uurijad kinnitavad
antud teooria sobivust liiklusohutuse valdkonnas ning toovad oma uuringus viélja,

et kui autojuhid niditeks ei leia praktilist véddrtust kiirusepiirangutest
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kinnipidamisel voi kui tuttavate ja sdoprade hulgas on see aktsepteeritud, siis

toendoliselt selline autojuht kiirust pidevalt ka iiletab.

PKT kriitikana on vilja toodud seda, et iildjuhul on teooria osutunud
tulemuslikuks kombinatsioonis teiste teooriatega. (Kasmel, Lipand 2007: 204-
205)

Liiklusalastes uuringutes on rakendust leidnud ka Albert Bandura sotsiaal-
tunnetuslik teooria (edaspidi STT), mis on leidnud kasutamist ka koosmdjus
Ajzeni PKTga. Niiteks Feenstra jt (2010) Social- cognitive correlates of risky
adolescent cycling behavior, mis uuris jalgratturite riskikditumist liikluses

kasutades seal muuhulgas enesetdhususe mdotmist.

Enesetohusus on Bandura STT pohimdiste, mida ta defineerib kui inimese
hinnangut oma voimetele saavutamaks teatud tulemuslikkust kui hinnangut tajule
oma voimete kohta piistitatud tilesande sooritamiseks voi eesmérgile joudmiseks.
Kujuneb see ldbi nelja erineva informatsiooni allika: 1. isiklikud eelnevad
kogemused; 2. teiste eelnevad kogemused; 3. teiste poolne verbaalne veenmine
vOimete olemasolu kohta; 4. inimeste enda hinnangud oma vdimete kohta.
Kokkuvotvalt keskendub STT Oppimise ning tunnetuslike, sotsiaalsete ja
motoorsete soorituste uurimisele ning selle kohaselt inimese saavutusvoime soltub
tema kogemuse ja isiklike omaduste ning timbritseva keskkonna koosmdjust
(Joonis 5). (Bandura 1997: 6, 79)

ISIKUOMADUSED

KAITUMINE W ( KESKKOND

J J¢

Joonis 5. Sotsiaal-tunnetusliku teooria mudel (allikas: Bandura 1997, autori
koostatud)
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STTs eristatakse iildist enesetShusust ja spetsiifilisemat enesetdhusust. Uldine
enesetohusus hdolmab inimese hinnangut oma vdimetele iildisemates tegevustes
ning spetsiifilisem enesetdhusus holmab hinnangut oma tegevuse edukusele
konkreetses tegevuses. Tajutud enesetdhusus pole seotud inimese reaalsete
vOimetega, vaid inimese hinnanguga, milleks ta oleks suuteline voi milliseid

saavutusi voimeline teostama (Bandura 1997).

Kéesoleva magistritoé autor toob vilja, et nimetatud teooriaid on kasutatud

liiklusalases uuringutes ka paralleelselt.

Eeltoodud peatiikis tdi kédesoleva magistritoo autor vilja, et eakate jalakéijate
riskikditumine sdidutee iiletamisel véljendub eelkdige nende vodimes iiletada
soiduteed arvestades seejuures nii iseenda fiilisilisi voimeid kui ka nditeks
laheneva auto kiirust ja kaugust. Lisaks toi kdesoleva magistritod autor vilja
erinevaid ennetavaid meetmeid eakate jalakiijate liiklusohutuse parendamiseks
lébi eakate koolitamise kui ka litkluskeskkonna muutmise. Siinjuures tuleb vilja
tuua koosmdju eakate jalakdijate hoiakutega, millest kujuneb reaalne
litkkluskditumine. Kéesoleva magistritdd autor allolevas uuringus késitlebki eakate
jalakdijate hoiakute uurimist 1dbi Ajzeni (1991) PKT komponentide, millest
lahtuvalt saab anda  ildistavaid  hinnanguid  vOimalikule reaalsele
liikkluskditumisele. Kéesoleva magistritod autor rdhutab, et uuritakse ainult
hinnanguid vdimalikule liikluskditumisele, mitte ei vaadelda reaalselt

litkluskaitumist.
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2. UURING EAKATE JALAKAIJATE
LIIKLUSKAITUMISEST SOIDUTEE ULETAMISEL
HARJUMAA SH TALLINNA NAITEL

Kéesoleva uuringu eesmirk on selgitada vidlja Harjumaa sh Tallinna eakate
jalakdijate liikluskditumisega seotud hoiakuid ldhtuvalt Ajzeni (1991) planeeritud
kéditumise teooria komponentidest. Teooria kohaselt méédrab inimese kditumise
eelkdige kavatsus (intention), mida peetakse kditumise vahetuks ennustajaks.
Kavatsus on omakorda suunatud kolmest komponendist: hoiakutest antud
kaitumisse (behavioral beliefs), subjektiivsetest normidest (subjective norm) ja

tajutud kditumise kontrollist (control beliefs).

2.1  Uuringu labiviimine ja valimi kirjeldus

Uuringu eesmirgi saavutamiseks on piistitatud uurimusiilesanded, mida kéesoleva
magistrito0 autor kisitles sissejuhatavas osas. Antud peatiikis késitletakse
uurimisililesannet, mis seisneb eakate jalakiijate sdidutee iiletamise hoiakutes

lahtuvalt Ajzeni (1991) planeeritud kditumise teooria komponentidest.

Uuringu uurimisstrateegiaks valikuuring (survey) ehk jareldused iildkogumi kohta
tehakse valimi analiiiisi kaudu (Tooding 2007: 123). Uuringu objekt on isik
vanuses >64, kes elab Harjumaal sh Tallinnas ning uuringu aines eakate

jalakéijate liiklusk&itumine.

Andmete kogumisel kasutatakse struktureeritud kiisimustikku (eesti- ja
venekeelne, Lisa 2) ning meetodina ankeetkiisitlust (edaspidi kiisimustik), milles
on kasutatud Ajzeni (1991) planeeritud kditumise teooria komponente. Vastuseid
kiisimustele saab anda Likerti 6 pallilisel skaalal (kolm positiivset, kolm
negatiivset) nagu on soovitanud Ajzen ja Fishbein (1980). (Ajzen, Fishbein 1980
ref Evans, Norman 1998)
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Kiisimustik koosneb kolmest osast ning 19 viitest, mis mdddavad eakate
jalakdijate hoiakuid sdidutee iiletamisel sh ohutuse jargimist lahtuvalt planeeritud

kditumise teooria komponentidest.

Viited 1-5 mdddavad hoiakuid ohutuse jargimises sdidutee iiletamisel (behavioral
beliefs) ehk hinnanguid kiitumise vdimalike tulemuste suhtes; viited 6-15
mdodavad subjektiivset normi (subjective norm) ehk hinnanguid teiste ootuste
kohta ning motivatsiooni nendele ootusele vastamiseks; 16-19 moddavad tajutud
kditumise  kontrolli  (control beliefs) ehk uskumusi selliste tegurite
olemasolust/kohalolust, mis vdivad kaasa aidata voi pidurdada soovitud kditumist.

Lisaks on 5 kiisimust demograafilistest aspektidest.

Reaalsele kiisitlusele eelnes ka pilootuuring ajavahemikul 01.02- 03.02.2014, mis
andis tagasisidet kiisimuste arusaadavuse kohta, mis eakate puhul on d4rmiselt
oluline. Samuti oli oluline saada tagasisidet nii podrdumises toodu kui skaala
moistetavuse osas, lisaks ajaline modde ehk kui kaua vOtab aega vastamine.
Pilootuuring viidi 14bi viie vastavasse ealisse sihtgruppi kuuluva eakaga sealjuures
kahega vahetult ning kolmel oli vdimalus vastata iseseisvalt. Tagasisidest tuli
vidlja, et kiisimustik oli arusaadav ning ettepanek tehti vaid pddrdumise osas.

Ajaline kestvus vastamiseks oli keskmiselt 7-15 minutit.

Kéesoleva magistritod autor leiab, et kuigi tildkogumi moodustavad koik
Harjumaal, sh Tallinnas elavad eakad vanuses >64, keda on Statistikaameti
andmetel 94 742 (allikas: Statistikaamet, 10.06.2013 seisuga), ei saa kogu
nimetatud populatsioon olla siiski valimi moodustamise aluseks. Pohjuseks
eelkdige see, et antud populatsiooni kuuluvad ka fiitisiliselt mitteaktiivsed eakad,
kes liikluses iseseisvalt ei osale - néiteks iilikdrge vanuse tottu, mone puude tottu
jne. Samas on aktiivne eakas kdesoleva magistritod autori hinnangul isik, kes
votab aktiivselt osa erinevatest tegevustest, mida pakuvad nditeks erinevad
paevakeskuseid ja sotsiaalkeskused (edaspidi keskus). Sellised eakad, kes on
koondunud tihte konkreetsesse keskusesse moodustavad iildkogumist teatud

riihma ehk klastri, mille tausttunnuseks on keskustesse kuulumine (Traat, Inno
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1997: 124, 137). Klastervalimi moodustavad koik kdesoleva magistritod raames
tuvastatud Harjumaa, sh Tallinna keskustesse kuuluvad eakad ehk kéesoleva
magistrito6 mottes on iildkogumiks Harjumaa, sh Tallinna pédevakeskuste
kiilastajad. Siinjuures toob kédesoleva magistritod autor kriitikana vélja, et tiheselt
moistetavana ja numbriliselt reaalset ildkogumit vélja tuua ei saa kuna puudub
ametlik vanuseline statistika keskuste kiilastatavuse osas. Tuginedes keskuste
infole voib eeldada, et kiilastajate arv voib olla kuni 3000 kiilastajat nddalas, kuid

siinhulgas on ka korduvad kiilastajad.

Keskusi on Harjumaal (v.a Tallinn) 10 (allikas: Harju Maavalitsus, Lisa 1, Tabel
20) ning Tallinnas 9 (allikas: Tallinna Linnavalitsus, Lisa 1, Tabel 21). Valimi
moodustamisel on ldhtutud klastervalimist, kus iihe klastri moodustab {iks keskus,
sealjuures on Harjumaad ja Tallinna késitletud eraldi ehk eelnevalt on

moodustatud kihtvalim tagamaks uuringus osalejaid mdlemast piirkonnast.

Lihtsa juhuvalimi saamiseks on moodustatud Exceli tabelis valikufreim, mis
koosneb eraldiseisvalt nii Harjumaa kui Tallinna keskustest. Valikufreimis on

keskused ehk klastrid paigutatud tihestikulisse jarjekorda ning nummerdatud.

Tallinna 10plikus valikufreimis on 9 keskust ehk tdhestikulises jarjekorras
numeratsioon 1-9 ning Harjumaa Ioplikus valikufreimis on 7 keskust (kuna
selgus, et lihes keskuses ei kdi eakad ning kahest keskusest ei lackunud info

kiisimisel tagasisidet) ehk tahestikulises jdrjekorras numeratsioon 1-7.

Exceli juhuarvude generaatori abil (Randbetween funktsioon) on leitud 5 juhuarvu
molemast valikufreimist, mis mé&ératleb valimisse valitavate klastrite

numeratsiooni ehk valiku.

Keskustes kuhu ankeedid saadeti oli koigil sihtgruppi kuuluvatel isikutel vordne
voimalus vastata perioodil 14.02- 13.03.2014. Lisaks kasutas autor ka
vabatahtlike abi.

Negatiivse asjaoluna toob kdesoleva magistritod autor vélja selle, et puudub

konkreetne ja iiheselt fikseeritav statistika keskuste kiilastatavuse kohta ja seda
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just ealises arvestuses. Koik keskused kiill kinnitasid, et igapdevaselt toodud
sihtgrupp keskusi kiilastab ja see kdigub erinevate keskuste vahel 20 kuni 60

eakani paevas, kuid samas eakad korduvad.

Saadud andmete to6tlemisel kasutas kédesoleva magistritoé autor MS Excel
andmetdotlusprogrammi.  Saadud  tulemused on  esitatud  erinevate
visualiseerimismeetoditega kasutades selleks nii tabeleid, graafikuid Kkui

diagramme.

Saadud andmeid esitatakse iildistatud kujul ning interpreteerimismeetodeid

kasutades jargmiste teemade kaupa:

1. Eakate hoiakuid ohutuse jargimises soOidutee iiletamisel (behavioral

beliefs) ehk hinnanguid kditumise vdimalike tulemuste suhtes;

2. Eakate subjektiivsed normid (subjective norm) ehk hinnanguid teiste

ootuste kohta ning motivatsiooni nendele ootusele vastamiseks;

3. Eakate tajutud kditumise kontrolli (control beliefs) ehk uskumusi selliste
tegurite olemasolust/kohalolust, mis vdivad kaasa aidata voi pidurdada soovitud

kéitumist.

Kéesoleva magistritod autor peab moistlikuks pdorata suuremat tdhelepanu

eelkoige hoiakutele ja subjektiivsetele normidele.
Andmete analiilis tuuakse vilja alljargnevalt:
1. Saadud andmete esialgne tootlemine ja korrastamine

2. Saadud andmete iihe- ja mitmemddtmeline analiiiisimine ning vordlemine

keskmiste alusel

3. Saadud andmetele tuginedes jarelduste tegemine uuritava teema kohta.
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2.2 Uuringu analiilis

Keskustest laekus tagasi kdesoleva magistrit6o autorini 451 kiisimustikku, millest
36 ehk 8 % olid tdidetut poolikult ning neid uuringus ei késitleta. Pohilisteks
vigadeks olid vastamata kiisimused voi lisaandmete mirkimata jétmine. Vastata
oli vdoimalik paberkandjal, ning need olid edastatud e-postiga keskustele, lisaks
olid kdesoleva magistrit66 autori poolt toimetatud keskustesse ka paberkandjatel
ankeete vastavalt keskuste hinnangule vajaduse osas. Osad kiisitlused viidi 1dbi ka

vahetult.
Uuringu aluseks on 415 tiielikult tdidetud kiisimustikku.
Vastanute iildine iseloomustus

Vastanutest 354 (85,3%) olid naised ning 61 mehed (14,7%). See on suurim
erinevus vastanute andmetes ning erineb ka Eesti iildisest jaotusest (mehi 46% ja
naisi 54% allikas: Statistikaamet), samas on see kdesoleva magistritod autori
hinnangul seletatav keskustes pakutavate huvialadega, mis tldjuhul seostuvad
pigem naistega (kdsitoo, laulmine, tantsimine, kunst jms). Juhiload olid olemas
146 ning puudusid 269, kusjuures naistest oli see olemas 112 (31,6%) ning
meestest 34 (55,7%). Vanim juhiloa omanik oli 90 aastane. (Joonis 6, Lisa 1
Tabel 22)

200 (48,2%) vastanut mirkis oma elukohaks Harju Maakonna ning 215 (51,8%)
Tallinna linna. Pensionéri staatuses olid 367 (88,4%) ning to6tavaid pensionére 48
(11,6%). (Joonis 8, Lisa 1 Tabel 23)

Vastanute keskmine vanus oli 73 eluaastat sh oli ka mediaanvanuseks 73
eluaastat. Keskmine vanus naistel oli 73 ning meestel 72 eluaastat. (Joonis 8, Lisa
1 Tabel 23)
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Joonis 6. Demograafilised andmed |

Naistest mérkis elukohaks Tallinna linna 188 (51,2%) ning meestest 27 (7,4%),
Harju Maakonna mairkis elukohaks vastavalt 166 (45,2%) naist ning 34 (9,3%)
meest. Pensionéridest oli Tallinna elanikke 198 (54%) ning Harju Maakonna
elanikke 169 (46%). Tootavaid pensiondre oli seevastu 48 neist Tallinna elanikke
17 (4,6%) ning Harju Maakonna elanikke 31 (8,4%). (Joonis 7, Lisa 1 Tabel 23)

Siinjuures tuleb vilja, et ligi pooled to6tavatest pensionéridest elasid maakonnas,
mis kédesoleva magistritod autori hinnangu viitab ka sellele, et maakonnas elavad

pensiondrid on tdendoliselt seetdttu rohkem mobiilsemad, kui linnas elavad.
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Joonis 7. Demograafilised andmed 11

Vanimad vastajad oli 90 aastased, kaks isikut. Neist iiks oli pensiondrist
meesterahvas, kes elas Harju Maakonnas ning teine pensiondrist naisterahvas, kes

elas Tallinnas ning omas muuhulgas ka juhiluba.

61 vastanut tditis dra ka kommentaaride lahtrid mahus alates 8 tdhemérgist kuni
373 tdhemargini. Kommentaarides esitati erinevaid ettepanekuid liikluskorralduse
muutmiseks nii Tallinna ja Harjumaa erinevates piirkondades, samas raégiti ka
isiklikust kogemusest liikluses ning jagati ka Opetussonu kiesoleva magistritdoo

autorile.

Kéesoleva magistritdd autor toob eraldi vélja osad kommentaarid (Lisa 4), mis
kinnitavad ositi ka véiteid, mis ilmnesid teooria osas. Niiteks eakate vanuselised
eriparad (aistingud, litkumine), fooritsiikli liigne kiirus kui probleem eakale
jalakiijale voi motlematu liikluskorraldus, mis ei arvesta kohaliku elanikkonna

erisusi.
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Eakate hoiakud ohutuse jiargimises sdidutee iiletamisel (behavioral beliefs)
ehk hinnangud kiitumise voimalike tulemuste suhtes

Eakate hoiakuid ohutuse jargimises sdidutee iiletamisel (behavioral beliefs) ehk
hinnangud kéitumise vdimalike tulemuste suhtes on mdddetavad viidete 1 - 5

vastuste pinnalt.

Vastustest eristub véga selgelt arusaam, mille puhul ohutuse jargimine sdidutee
tiletamisel aitab tunda turvaliselt, ennetada ootamatuid olukordi ja véhendab
toendosust jadda auto alla. Sellel seisukohal olid valdavalt koik vastanud. (Tabel

2, Lisa 1 Joonis 9)

Keskvédrtuse vordlemisel ndhtub, et enim ndustutakse véitega, mille kohaselt
ohutuse jargimine paneb ennast turvaliselt tundma (keskvdirtus 5,69). Pea
samasse kategooriasse jadvad keskvdirtused viidete puhul, et ohutuse jargimine
vihendab tdendosust auto alla jddda ja ennetada ootamatuid olukordi (mdlema

viite keskvéartused 5,67). (Tabel 2, Lisa 1 Joonis 9)

Enim erisusi esines vastustes viidetele, kus ohutuse jargimine pikendab aega
sihtkohta joudmiseks (keskvdirtus 4,55) ja ohutuse jédrgimine piirab

tegutsemisvabadust (keskvadrtus 2,98). (Tabel 2, Lisa 1 Joonis 9)

Tabel 2. Eakate hoiakud ohutuse jargimises sdidutee iiletamisel (behavioral
beliefs) ehk hinnangud kéitumise voimalike tulemuste suhtes

Eakate hoiakuid ohutuse jirgimises sdoidutee
iiletamisel ehk hinnangud kiitumise voimalike Keskvairtus Standardhilve
tulemuste suhtes
1.Ohutuse jargimine soidutee iiletamisel pikendab
) . . 4,55 1,89
minu aega jdudmaks sihtkohta
2.0hutuse jargimine sdidutee iiletamisel vihendab
. 5,67 0,92
toendosust jadda auto alla
3.Ohutuse jargimine sdidutee iiletamisel paneb
) . 5,69 0,82
mind ennast turvaliselt tundma
4.0Ohutuse jargimine sdidutee iiletamisel aitab mul
- - 5,67 0,72
ennetada ootamatuid olukordi liikluses
5.0hutuse jargimine sdidutee iiletamisel piirab
) . 2,98 2,07
minu tegutsemisvabadust
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Kui vordlemisi tiksmeelselt ndustutud vdidete puhul oli standardhidlve madal, siis
oluliselt kdrgem oli standardhélve viidete puhul, et ohutuse jirgimine pikendab

acga sihtkohta joudmiseks ja piirab tegutsemisvabadust. (Tabel 2, Lisa 1 Joonis 9)

Kiisimuste ploki tulemused néditavad, et eakad pea iiksmeelselt mdistavad
liiklusohutuse jargimise vajalikkust, kuid samas osa vastajaist moonab, et ohutuse
jargimine on ajakulukam ja veelgi suurem osa leiab, et see piirab nende
tegutsemisvabadust. Kéesoleva magistritod autori hinnangul on see toOsine
ohumirk kuna korvutades seda Bishu jt (1991), Moyano Diaz (2002), Cavallo jt
(2012) ning Oxley jt (1997) uuringutes viljatooduga, mis vdidavad seda, et eakate
jalakaijate riskikditumise olemus on paljuski seotud nende halvenenud aistingutes
kui voimes hinnata adekvaatselt liiklusolukorda, siis koosmdjus voivad sellise
arvamuse andnud eakad seada ennast liikluses suurde ohtu. Samuti rdhutab
ohtlikkust véidetele 1- 5 antud vastused, kus esines palju ddrmusi ehk kui seda
seostada Zivotofsky jt (2012) poolt 14dbi viidud uuringuga, mille kohaselt eakad
jalakédijad alahindavad ajalist faktorit sdidutee iiletamisel paari sekundi vorra, siis

on jallegi tegemist véga riskantselt kdituvate eakatega.

Vastustele tuginedes saab jireldada, et kuigi ohutuse jargimise vajadustest
saadakse aru, eksisteerib siiski voimalus, et aja kokkuhoiu ja tegutsemisvabaduse
pohimotet oluliseks pidades esineb sellist liiklusk&itumist, milles ohutuse ndudeid

eiratakse.

Eakate subjektiivsed normid (subjective norm) ehk hinnangud teiste ootuste
kohta ning motivatsioon nendele ootusele vastamiseks

Subjektiivset normi (subjective norm) ehk hinnanguid teiste ootuste kohta ning

motivatsiooni nendele ootusele vastamiseks on moddetavad viidete 6 - 15

vastuste pinnalt.

Antud vastustest ndhtub, et ldhedaste ootus kiisitletute liiklusohutuse jirgimisele
on suur ning kdesoleva magistritdd autori hinnangul on see ka igati arusaadav.
Valdav enamus vastanutest ndustub vditega, et laste (keskvéértus 5,72) ja

abikaasa/elukaaslase (keskvddrtus 5,59) arvamuse kohaselt peab kiisitletav
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soidutee iiletamisel liiklusohutust jargima. Samasse kategooriasse asetuvad ka
vastused, mille kohaselt kiisitletavate enamus sOpru ja tuttavaid peavad ohutuse
jargimist tdhtsaks (keskvédrtus 5,60) ja enamus kiisitletutest leidis, et ohutust
jargivad jalakdijad on teistele eeskujuks (keskviirtus 5,65). Nende véidete vastuse
osas jdi ka standardhidlve madalamaks, mis viitab tiksmeelsetele hinnangutele.

(Tabel 3, Lisa 1 Joonis 10)

Eeltoodule vastupidiselt saab monevdrra ootamatuks pidada vastuseid
kiisimustele, mis  kajastavad  kiisitletavate  hinnangut  {imbritsevale
litklusohutusalasele suhtumisele ja nende poolt ndhtavat ning seeldbi hinnatavat

reaalset liikluskditumust.

Kiisitlusest ndhtub, et paljudel juhtudel kiisitletavate sdpradest ja tuttavatest
soidutee tletamisel liiklusohutust ei jargi (keskvdirtus 2,62). Vaatamata antud
viite suuremale standardhélbele, on siin on asjakohane mairkida, et valdav osa
neid samu sdpru tuttavaid peab liiklusohutust jéllegi oluliseks ehk siin on huvitav
vastuolu. (Tabel 4, Lisa 1 Joonis 10)

Eelnevat arusaama toetavad ka vastused jargmistele kiisimustele. Vdidete puhul,
et kodukoha jalakdijad peavad liiklusohutust vaid soovituslikuks (keskvéértus
2,71), ohutust jargivad jalakdijad on erandid (keskvéirtus 2,89), ohutuse
jargijaisse suhtutakse halvustavalt (keskvidértus 2,64) on standardhdlve korgem.

(Tabel 3, Lisa 1 Joonis 10)

Samuti vdidete puhul, et vahel on ohutuse mittejargimine digustatud (keskvédrtus
3,03) ja enamus jalakédijaid ei jargi ohutust (keskvéértus 3,61) on standardhélve

korgem. (Tabel 3, Lisa 1 Joonis 10)

Seega jareldub, et madalamate keskvéértustega vdidete puhul on standardhilve

korgem, mis tdhendab, et kiisitletute vastused erinesid etteantud skaalal enim.
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Eeltoodust saab jireldada, et liiklusohutuse jargimisel valitseb hoiakutes ja
reaalsetes hinnangutes suur vahe. St liiklusohutuse jargimise vajadust moistetakse,
aga praktilises liikluskditumises ei pruugita seda jargita.

Tabel 3. Eakate subjektiivsed normid (subjective norm) ehk hinnangud teiste
ootuste kohta ning motivatsioon nendele ootusele vastamiseks

Eakate subjektiivsed normid ehk hinnanguid teiste ootuste ..
: . - . Keskvéirtus | Standardhélve
kohta ning motivatsioon nendele ootusele vastamiseks
6.Enamus jalakéijaid minu iimbruses ei jargi ohutust sdidutee
N . 3,61 1,59
iiletamisel
7.Enamus minu sdpru ja tuttavaid arvavad, et jalakéijate poolne
e e 5,60 0,80
ohutuse jiargimine on téhtis
8.Inimestesse, kes jargivad sdidutee iiletamisel ohutust 2 64 186
suhtutakse teiste poolt halvustavalt ' '
?..Vahel on ohutuse mittejargimine soidutee tiletamisel 3,03 2.05
Oigustatud
10.Jalakiijad, kes peavad sdidutee iiletamisel kinni ohutusest,
. 2,89 1,83
on erandid
11.Enamus minu sOpru ja tuttavaid ei jargi ohutust sdidutee
N . 2,62 1,76
tiletamisel
12.Jalakiijad, kes sdidutee iiletamisel ohutust jargivad, on
- . 5,65 0,95
teistele eeskujuks
13.Minu abikaasa / elukaaslane (kui ei ole, siis jétta kiisimus
~: . . I 5,59 1,07
vahele) arvab, et ma pean sdidutee iiletamisel ohutust jargima
14.Enamus jalakédijaid minu kodukohas arvavad, et ohutuse
T . . . oo 2,71 1,83
jargimine sdidutee iiletamisel on ainult soovituslik
15.Minu lapsed (kui ei ole, siis jdtta kiisimus vahele) arvavad,
~ .. . e 5,72 0,85
et ma pean sdidutee iiletamisel ohutust jargima

Kéeoleva magistriod autor toob siinjuures vilja ohtliku seose 6. viite pigem
pooldava seisukoha ning 14. viite suure osa pooldava seisukoha (lisaks arvestades
suurt standardhélvet). Kui seda hinnata koosmdjus Barrero jt (2013) uuringuga,
mis t0i vilja, et vanuse kasvades ldheb eakal motlemisiilesanne keeruliseks ka
lihtsate olukordade lahendamisel ning sel juhul minnakse kaasa massiga ehk kui
eaka jalakdija Uimbruses ohutust sdidutee iiletamisest kinni ei peeta, siis
toendoliselt ei tee seda ka eakas inimene ning asub kdituma riskantselt arvestades

tema ealisi isedrasusi, millest oli juttu eespool.

37



Eakate tajutud kiitumise kontroll (control beliefs) ehk uskumused selliste
tegurite olemasolust/kohalolust, mis voivad kaasa aidata voi pidurdada
soovitud kaitumist

Tajutud kaitumise kontroll (control beliefs) ehk uskumusi selliste tegurite
olemasolust/kohalolust, mis voivad kaasa aidata voi pidurdada soovitud kditumist

saab hinnata vididete 16 - 19 vastuste pinnalt.

Valdav osa kiisitletutest on seisukohal, et kui ta juba on otsustanud sdidutee
tiletamisel ohutust jérgida, siis peab ta sellest kinni ja jirgib igakiilgselt
(keskviirtus 5,70). Enamus kiisitletutest leiab, et ohutuse jérgimine on
vadrtushinnangute kiisimus (keskvédrtus 5,55) ja pea sama paljud véidavad, et
jargivad liiklusohutust isegi siis, kui teised seda ei tee (keskvaartus 5,61). (Tabel
4, Lisa 1 Joonis 11) Standardhilve on nende viidete osas madal ja sellest saab

jareldada, et pea koik kiisitletutest on olnud {ihel meelel.

Rohkem erisusi kajastub véite 18 vastustes, mille kohaselt ohutuse jargimine
soidutee liletamisel ei sOltu ainult temast vaid erinevatest asjaoludest (keskvéadrtus
4.08). Selle viite osas on standardhélve suur, millest saab jareldada, et vastanute
arusaam tema rollist liiklusohutuse tagamisel on darmiselt erinev. (Tabel 4, Lisa 1

Joonis 11)

Tabel 4. Eakate tajutud kditumise kontroll (control beliefs) ehk uskumused selliste
tegurite olemasolust/kohalolust, mis vdivad kaasa aidata voi pidurdada soovitud
kaitumist

Eakate tajutud kaitumise kontroll ehk uskumusi selliste
tegurite olemasolust/kohalolust, mis voivad kaasa aidata voi | Keskviértus | Standardhilve
pidurdada soovitud kiitumist

16.Kui ma otsustan sdidutee iiletamisel ohutust jérgida, siis pean

sellest ka kinni ja jargin igakiilgselt ohutust 5,70 0.77
17.Mina jargin ohutust sdidutee iiletamisel isegi siis, kui teised
. 5,61 0,80

seda ei tee
18.See, kas ma jargin ohutust sdidutee liletamisel voi mitte, ei

- ; . R . 4,08 1,93
sOltu ainult minust vaid erinevatest asjaoludest.
19.0hutuse jargimine sdidutee iiletamisel on védrtushinnangute 555 109

kiisimus - kes tahavad jirgida ohutust, need seda ka teevad

Kokkuvotvalt saab jareldada, et kuigi enamus kiisitletuid jérgib ohutust sdidutee

iletamisel, siis paljud vastanud leiavad, et ohutuse jédrgimine on sdltuvuses veel
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tdiendavatest faktoritest ja ei sOltu ainult neist. Seega, tihest kiiljest kui on
otsustatud ohutust jargida ja hinnanguliselt liikluskditumises ohutust pea alati
jargitakse, siis esineb olukordi, kus ohutuse jdrgimine ei soltu kiisitletavast.
Kéesoleva magistritod autori hinnangul on siia korvale paslik tuua jéllegi Barrero
jt (2013) uuring ning tuua paralleele, et eakas, kes vdidab, et ohutuse jirgimine ei

soOltu ainult temast 1dheb kaasa massiga, kes samas ohutust ei jérgi.

Lahtuvalt ankeedis kiisitud demograafilistest andmetest jagas kéesoleva
magistritdd autor vastajad lisaks alltoodud gruppidesse testimaks gruppide
toendolist erinevust omavahel. Kéesoleva magistritdd autor arvutas iga grupi
puhul keskvéartused ja T-Testi olulisuse testimaks gruppide vahelise erisuse
toendosust (Tooding 2007: 154). Test on oluline nivool p<0,05 ehk kui testi
véairtus on piisavalt véike, siis on ka gruppide vaheline erisus oluline. Kéesoleva
magistritod autori hinnangul on iildkogumis kehtivaid erisusi ddrmiselt oluline
arvestada ettepanekute tegemisel kuna see aitab maédratleda ja konkretiseerida

mojutatavat sihtgruppi.

Grupid:

=

Sugude 16ikes (naine/mees)

2. Juhiloa olemasolu 13ikes (jah/ei)

3. Elukoha 16ikes (Tallinn/Harjumaa)

4. Staatuse 10ikes (Pensionédr/Todtav pensionir)
5. Vanuse 13ikes

Vanuse osas kidesoleva magistritd6 autor pidas oluliseks eristada kaks
vanuseriihma kuna vastanute vanuseline jaotus oli kiillaltki lai - noorim sai
lahtuvalt vastajate vanuseliselt sihtgrupist olla 64 aastane ning vanim oli 90

aastane. Vanuserithmadesse jagunemisel vottis kédesoleva magistritdd autor
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aluseks mediaanvanuse, milleks oli 73 eluaastat ehk I vanuserihma moodustavad

vastajad vanuses 64 — 73 ning Il vanuserithma vastajad 74 — 90.

Eakate hoiakud ohutuse jirgimises soidutee iiletamisel (behavioral beliefs)
ehk hinnangud kiitumise voimalike tulemuste suhtes sugude léikes

Analiitisides eakate hoiakuid ohutuse jargimisel sdoidutee iiletamisel sugude 16ikes,
siis koigepealt on oluline mérkida, et ankeedile vastanud meeste osakaal oli véike-
61 meest ehk vastanute koguarvust vaid 14,7%. Samas jaotus vastanud meeste arv
praktiliselt vordselt Tallinna ja Harjumaa vahel- vastavalt 27 ja 34. Kéesoleva
magistritod autor peab siiski vajalikuks kisitleda eraldiseisvalt ka mehi ja naisi,

kuid jarelduste tegemisel tuleb arvestada meeste viikse osakaaluga.

Uldine hinnang vastuste 1dikes niitab, et meeste poolne ohutuse jérgimine
soidutee iiletamisel on véidetes 1 — 4 viiksem, kui naistel ning véite 5 puhul

jallegi kdrgem, kui naistel. (Lisa 1, Tabel 21)

Kui vaadata standardhélvet, siis see oli kdrgeim véite 1 ja 5 puhul ja seda nii
meestel kui naistel ehk nendes véidetes erinesid vastused koikidel vastajatel enim.
Meeste puhul oli erisus veel viite 3 puhul, kus standardhédlve oli 1,23, mis néitab,

et ddrmuslikke vastuseid oli palju. (Lisa 1, Tabel 21)

Viidete 3 ja 4 osas leidsid naised rohkem kui mehed, et ohutuse jérgimine
soidutee iiletamisel paneb turvaliselt tundma ja et ohutuse jirgimine sdidutee
tiletamisel aitab ootamatuid olukordi liikluses ennetada ning antud vastuste
keskvéartuste T-Testi olulisuse véartus on ka piisavalt viike, et seda laiendada
koigile vastanuile (edaspidi tildkogum). Sama kehtib ka viite 5 osas. Samas, kuigi
naised arvavad meestest enam ka, et ohutuse jirgimine sodidutee iiletamisel
vihendab tdendosust jddda auto alla, ei pruugi selline erisus koikide kiisitletute
puhul kehtida, sest T-Testi olulisuse véairtus ei ole piisavalt viike ehk sellist

jareldust tehes on jarelduste tegemisel eksimise tdendosus suur. (Lisa 1, Tabel 21)
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Suurim standardhélve nii meeste kui naiste puhul on 5 véite puhul, mis viitis, et
ohutuse jargimine sdidutee iiletamisel piirab tegutsemisvabadust, mis omakorda
vOib viidata sellele, et suur osa vdimaluse tekkimisel ohutust ei jargi. (Lisa 1,

Tabel 21)

Kokkuvdtvalt voib  Oelda, et kuigi mehed hindavad naistega vorreldes
litkkluskditumises ohutuse jargimist madalamalt, siis iildkogumis kehtib see erisus
vaid viidete 3,4,5 o0sas ehk ohutuse jargimine sodidutee iiletamisel paneb
turvalisemalt tundma; aitab ennetada ootamatuid olukordi ning ohutuse jérgimine

piirab tegutsemisvabadust.

Eakate subjektiivsed normid (subjective norm) ehk hinnangud teiste ootuste
kohta ning motivatsioon nendele ootusele vastamiseks sugude 16ikes

Analiiiisides meeste ja naiste erinevusi vastustes, mis puudutasid subjektiivseid
norme ehk hinnanguid teiste ootuste kohta ning motivatsiooni nendele ootusele
vastamiseks, siis need on killaltki sarnased. Samas ilmnevad mitmete véidete
puhul korged standardhélbed, mis néitab et tegelikku liksmeelt vastustes ei olnud
ja palju esines ddrmusi. Naiteks vidited 11 ja 14, mis puudutasid kiisitletu
kodukoha inimeste vOi sOprade/tuttavate ohutuse jérgimist sdidutee iiletamisel.

(Lisa 1, Tabel 22)

Kéesoleva magistrit60 autori hinnangul viitab see eelkdige erinevate piirkondade

suurele voimalikule erisusele iildises liikluskultuuris.

T-Testi olulisuse piisav vaartus ilmneb védidetes 7, 11, 12 ja 15 ehk nende véidete

puhul on meeste ja naiste vaheline erisus iildistava tildkogumile. (Lisa 1, Tabel

22)

Eakate tajutud kiitumise kontroll (control beliefs) ehk uskumused selliste
tegurite olemasolust/kohalolust, mis vdivad kaasa aidata voi pidurdada
soovitud kiitumist sugude loikes

Analiitisides eakate tajutud kditumise kontrolli ehk uskumused selliste tegurite
olemasolust/kohalolust, mis vdivad kaasa aidata voi pidurdada soovitud kditumist,
siis meeste ja naiste vastused keskvaartuste 16ikes on kiillaltki sarnased. Eraldi
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toob kéesoleva magistritoo autor kiill vdlja 16. vdite, mis puudutab otsust ohutuse
jargimises ja ka sellest reaalselt kinnipidamist, kus naiste hinnang on meeste
omast korgem ning lisaks on naised andnud ka iiksmeelsemad vastused
(standardhélve 0,69). Sama viite juures kehtib statistiliselt oluline erinevus ehk T-

Testi olulisus on nivool p<0,05. (Lisa 1, Tabel 23)

Antud plokis on T-Testi olulisus nivool p<0,05 ka 17. viite puhul, mis sisaldab
véidet ohutuse jargimises liikluskditumises ka siis, kui teised seda ei tee. Naiste

hinnangud on siin meeste omast korgemad ning ka nii meeste kui naiste puhul on

vastused olnud kiillaltki iiksmeelsed. (Lisa 1, Tabel 23)

Eakate tajutud kiitumise kontroll (control beliefs) enk uskumused selliste
tegurite olemasolust/kohalolust, mis voivad kaasa aidata v6i pidurdada
soovitud kaitumist elukoha 10ikes

Antud plokis toob kdesoleva magistritoo autor vélja erisused elukoha 1dikes viites
3, mis puudutab ohutuse jargimist ja sellest tulenevat turvalisuse tunnet ning
véites 4, mis puudutab ohutuse jargimist ja sellest tulenevat ootamatute
olukordade ennetamist. Selgub, et Harjumaal elava isiku hinnangud on
madalamad kui Tallinnas elava isiku hinnangud ja kuna antud viidete puhul
kehtib ka T-Testi olulisuse vaartus ehk tegemist on statistiliselt olulise erisusega
vastajate vahel elukoha 1dikes ja seda saab laiendada iildkogumile. Molemat
védidet iseloomustab ka madal standardhdlve, mis néitab, et vastajad on olnud

tiksmeelsed oma hinnangutes nii Harjumaal kui Tallinnas. (Lisa 1, Tabel 24)

Eakate subjektiivsed normid (subjective norm) ehk hinnangud teiste ootuste
kohta ning motivatsioon nendele ootusele vastamiseks elukoha ldikes

Analiitisides eakate subjektiivseid norme (subjective norm) ehk hinnanguid teiste
ootuste kohta ning motivatsiooni nendele ootusele vastamiseks elukoha 15ikes, siis
iildiselt on vastused olnud sarnased keskvédrtuste 1dikes. Samas on enamuste
vastuste puhul iseloomustavaks korge standardhélve. Statistiliselt olulised
erinevused ilmnevad véidetes 8, mis puudutab suhtumist inimestesse, kes jargivad
ohutust ja 14, mis puudutab arvamust, et ohutuse jargimine on soovituslik. Viite

8 puhul on Harjumaal elava inimese hinnang madalam ning viite 14 puhul

42



korgem. Kdesoleva magistritoo autori hinnangul voib 14 viite puhul harjumaalase

kdrgem hinnang olla seotud sellega, et liiklusjdrelevalvet teostatakse maakonnas

vdahem, mistottu voib kujuneda arvamus ohutuse jargimise kui soovituse kohta.

(Tabel 5)

Tabel 5. Eakate subjektiivsed normid (subjective norm) ehk hinnangud teiste
ootuste kohta ning motivatsioon nendele ootusele vastamiseks elukoha 15ikes

Tallinn

Harju Maakond

Keskvaartus

Standardhilve

Keskvéairtus | Standardhélve

T-testi
olulisus*

6.Enamus jalakiijaid minu
iimbruses ei jargi ohutust
soidutee tiletamisel

3,69

1,60

3,53 1,55

0,295

7.Enamus minu sdpru ja tuttavaid
arvavad, et jalakdijate poolne
ohutuse jargimine on téhtis

5,63

0,77

5,55 0,82

0,326

8.Inimestesse, kes jargivad
soidutee tletamisel ohutust
suhtutakse teiste poolt
halvustavalt

2,89

1,96

2,36 1,7

0,003

9.Vahel on ohutuse
mittejdrgimine sdidutee
illetamisel digustatud

2,96

2,07

3,1 2,02

0,494

10.Jalakiijad, kes peavad
sOidutee tiletamisel kinni
ohutusest, on erandid

2,95

1,89

2,81 1,75

0,440

11.Enamus minu sopru ja
tuttavaid ei jargi ohutust
sdidutee tiletamisel

2,65

1,8

2,58 1,7

0,679

12.Jalakiijad, kes sdidutee
tiletamisel ohutust jargivad, on
teistele eeskujuks

5,69

0,9

5,6 0,99

0,296

13.Minu abikaasa / elukaaslane
(kui ei ole, siis jdtta kiisimus
vahele) arvab, et ma pean
soidutee tliletamisel ohutust
jargima

5,64

1,02

5,52 1,11

0,363

14 .Enamus jalakéijaid minu
kodukohas arvavad, et ohutuse
jérgimine sdidutee iiletamisel on
ainult soovituslik

2,42

1,79

3,01 1,82

0,001

15.Minu lapsed (kui ei ole, siis
Jjdtta kiisimus vahele) arvavad, et
ma pean sdidutee iiletamisel
ohutust jirgima

577

0,83

5,66 0,87

0,258

*test oluline nivool p<0,05
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Eakate tajutud kiitumise kontroll (control beliefs) enk uskumused selliste
tegurite olemasolust/kohalolust, mis voivad kaasa aidata v6i pidurdada
soovitud kaitumist elukoha ldikes

Analiitisides eakate tajutud kditumise kontrolli (control beliefs) ehk uskumusi
selliste tegurite olemasolust/kohalolust, mis vodivad kaasa aidata v&i pidurdada
soovitud kiitumist, siis antud vastused elukoha ldikes on keskvéértuste pohjal
sarnased. Plokki iseloomustavad ka madalad standardhdlbed va viite 18, mis
puudutab vastaja enda arvamust selles osas, kas ohutuse jirgimine soltub ka

muudest asjaoludest. (Tabel 6)

Viite 19 puhul, mis puudutab ohutuse jargimist soidutee iiletamisel ja
védrtushinnanguid, tuleb esile T-Testi olulisuse vaartus elukoha 16ikes, mis viitab
sellele, et Tallinna elanike vadrtushinnangutest kinnipidamine liikluse valdkonnas
on tdendoliselt enam kinnistunud, kui seda harjumaalastel ning seda on vdimalik
laiendada ka iildkogumile. (Tabel 6)

Tabel 6. Eakate tajutud kaitumise kontroll (control beliefs) ehk uskumused selliste
tegurite olemasolust/kohalolust, mis vdivad kaasa aidata voi pidurdada soovitud
kditumist elukoha 15ikes

Tallinn Harju Maakond T-testi
Keskviirtus | Standardhiilve | Keskviirtus | Standardhilve | Olulisus*

16.Kui ma otsustan
sOidutee tiletamisel

sellest ka kinni ja jargin
igakiilgselt ohutust

ohutust jargida, siis pean 5,73 0,66 5,65 0,86 0,268

17.Mina jérgin ohutust

siis, kui teised seda ei tee

soidutee iiletamisel isegi 5,58 0,82 5,64 0,76 0,450

18.See, kas ma jargin
ohutust soidutee

sOltu ainult minust vaid
erinevatest asjaoludest.

tiletamisel vOi mitte, ei 4,07 2 4,09 1,84 0,913

19.0hutuse jargimine
soidutee iiletamisel on
vairtushinnangute
kiisimus - kes tahavad
jérgida ohutust, need seda
ka teevad

5,66 0,94 5,43 1,22 0,029

*test oluline nivool p<0,05
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Eakate tajutud kiitumise kontroll (control beliefs) enk uskumused selliste
tegurite olemasolust/kohalolust, mis voivad kaasa aidata v6i pidurdada
soovitud kiitumist juhiloa olemasolu 16ikes

Analiitisides vastuseid plokis eakate tajutud kaitumise kontrolli (control beliefs)
ehk uskumused selliste tegurite olemasolust/kohalolust, mis vdivad kaasa aidata
vOi pidurdada soovitud kditumist juhiloa olemasolu ldikes, siis olulisi erinevusi
vastajate vahel ei olnud. Eraldi voib vilja tuua suure standardhélbe viite 1 puhul,
mis puudutab ohutuse jargimist ja seetdttu suuremat ajakulu jdudmaks sihtkohta ja viite 5
puhul, mis puudutab ohutuse jdrgimist ja sellest tulenevat tegutsemisvabaduse
piiramist. Kéesoleva magistritod autori hinnangul loob see kiill vastuolu teiste

kiisimustega, kus samas tunnistatakse ohutuse jargimise olulisust. (Tabel 7)

Tabel 7. Eakate tajutud kaitumise kontroll (control beliefs) ehk uskumused selliste
tegurite olemasolust/kohalolust, mis voivad kaasa aidata voi pidurdada soovitud
kéitumist juhiloa olemasolu ldikes

Oman juhiluba Ei oma juhiluba T-testi
Keskviirtus | Standardhilve | Keskviirtus | Standardhilve | olulisus*

1.0hutuse jargimine
soidutee ililetamisel
pikendab minu aega
joudmaks sihtkohta

4,56 1,76 4,54 1,95 0,891

2.0hutuse jargimine
sOidutee tiletamisel
vihendab toendosust
jédda auto alla

5,65 0,96 5,68 0,89 0,813

3.Ohutuse jargimine
soidutee iiletamisel
paneb mind ennast
turvaliselt tundma

5,59 0,93 5,73 0,75 0,111

4.0Ohutuse jargimine
soidutee tletamisel
aitab mul ennetada 5,62 0,78 57 0,68 0,302
ootamatuid olukordi
liikluses

5.0hutuse jargimine
soidutee liletamisel
piirab minu
tegutsemisvabadust

3,06 2,02 2,92 2,09 0,510

*test oluline nivool p<0,05
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Eakate subjektiivsed normid (subjective norm) ehk hinnangud teiste ootuste
kohta ning motivatsioon nendele ootusele vastamiseks juhiloa olemasolu
1oikes

Analiiiiside eakate subjektiivseid norme (subjective norm) ehk hinnanguid teiste
ootuste kohta ning motivatsioon nendele ootusele vastamiseks juhiloa olemasolu
16ikes, siis keskvéértuste osas on huvitav, samas kdesoleva magistritdd autori
hinnangul oodatav erisus véite 9 puhul, mis vididab, et vahel on ohutuse
mittejargimine lubatav, kus juhiloa omanikud selle véitega pigem ei ndustu, samas
kui juhiloa mitteomanikud pigem kalduvad arvamusele, et vahest on ohutuse
mittejargimine digustatud. Samas toob kédesoleva magistritdod autor siia kdrvale ka
Moyano Diaz (2002) poolt 14bi viidud uuringu, mis késitles planeeritud kiitumise
teooria pohiselt jalakiijate suhtumist liiklusrikkumistesse, eelkdige vales kohas /
valel ajal sdidutee iiletamisi ning tdi vélja, et juhiloa olemasolu ei muutnud

jalakaijate kditumist vorreldes juhiloa mitteomajatega. (Lisa 1, Tabel 25)

Antud plokis on viite 13, mis puudutab abikaasa arvamust ohutuse jargimise
olulisusesse vilja tulnud ka T-Testi olulisus nivool p<0,05, samas arvestades viite
sisu, siis kdesoleva magistritoé autor leiab, et selle ploki osas pole toodud viite

puhul vélja tulnud erisus asjakohane. (Lisa 1, Tabel 25)

Eakate tajutud kiitumise kontroll (control beliefs) ehk uskumused selliste
tegurite olemasolust/kohalolust, mis voivad kaasa aidata voi pidurdada
soovitud kaitumist juhiloa olemasolu 1dikes

Analiitisides eakate tajutud kditumise kontrolli (control beliefs) ehk uskumusi
selliste tegurite olemasolust/kohalolust, mis vdivad kaasa aidata voi pidurdada
soovitud kéitumist- juhiloa olemasolu ldikes, siis suuri erisusi keskvairtuste osas

viélja tuua ei ole. (Lisa 1, Tabel 26)

Eakate tajutud kiitumise kontroll (control beliefs) enk uskumused selliste
tegurite olemasolust/kohalolust, mis voivad kaasa aidata voi pidurdada
soovitud kiitumist staatuse loikes

Analiitisides eakate tajutud kaitumise kontrolli (control beliefs) ehk uskumused
selliste tegurite olemasolust/kohalolust, mis vodivad kaasa aidata vdi pidurdada

soovitud kaitumist staatuse 10ikes, Siis ainuke T-Testi olulisuse véadrtus on
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piisavalt véike vaite 1 puhul, mis radgib ohutuse jargimisest ja seetdttu pikenevast
ajakulust. Antud erisus on huvitav kuna kdesoleva magistritoé autori hinnangul
voiks ecldada, et pigem to6tav, kui mobiilsem pensionir on rohkem ndus véitega,
et ohutuse jargimine pikendab aega sihtkohta joudmiseks, kuid vastanute puhul on

tegelik tulemus vastupidine ja see erisus on ka laiendatav iildkogumile. (Tabel 8)

Tabel 8. Eakate tajutud kiitumise kontroll (control beliefs) ehk uskumused selliste
tegurite olemasolust/kohalolust, mis vdivad kaasa aidata voi pidurdada soovitud
kditumist staatuse 15ikes

Pensionér Tootav pensioniir T-testi
Keskviiirtus | Standardhilve | Keskviirtus | Standardhilve | Olulisus™

1.Ohutuse jargimine
soidutee tliletamisel
pikendab minu aega
joudmaks sihtkohta

4,63 1,85 3,89 2,02 0,019

2.0Ohutuse jargimine
soidutee tiletamisel
vihendab tGendosust
jédda auto alla

5,68 0,90 5,58 0,98 0,505

3.Ohutuse jargimine
soidutee iiletamisel
paneb mind ennast
turvaliselt tundma

571 0,76 5,45 1,18 0,142

4.0Ohutuse jargimine
soidutee tletamisel
aitab mul ennetada 5,7 0,67 5,47 0,96 0,130
ootamatuid olukordi
liikluses

5.0hutuse jargimine
soidutee iiletamisel
piirab minu
tegutsemisvabadust

2,97 2,08 3,04 1,94 0,812

*test oluline nivool p<0,05

Eakate subjektiivsed normid (subjective norm) ehk hinnangud teiste ootuste
kohta ning motivatsioon nendele ootusele vastamiseks staatuse 16ikes

Analiitisides eakate subjektiivseid norme (subjective norm) ehk hinnanguid teiste
ootuste kohta ning motivatsiooni nendele ootusele vastamiseks staatuse 16ikes, Siis
kahe véite puhul on vilja tulnud T-Testi olulisuse vaértus piisavalt viike. Viite 12
puhul, mis puudutab jalakdijate eeskujuks olekut, kes jérgiva ohutust ja siin on
pensiondrid rohkem veendunud, et ohutust jirgivad jalakdijad on teistele
eeskujuks vastupidiselt tootavatele pensionéridele, kes nii veendunud selles ei ole.

Lisaks iseloomustab todtavate pensiondride vastuseid ka killaltki suur
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standardhdlve. Viite 13 puhul, mis puudutab abikaasa arvamust vastaja ohutuse

jargimise olulisusele tekib eelnevaga analoogne erisus. Kidesoleva magistritdo

autori hinnangul voib selline erisus tuleneda asjaolust, et mittetootav pensionér

viibib tdendoliselt rohkem aega koos oma abikaasa/elukaaslasega ja sellest

tulenevalt tunnetab ka rohkem hoolitsemist/muretsemist oma abikaasa/elukaaslase

poolt. (Tabel 9)

Tabel 9. Eakate subjektiivsed normid (subjective norm) ehk hinnangud teiste
ootuste kohta ning motivatsioon nendele ootusele vastamiseks staatuse 10ikes

Pensionar

Tootav

pensionir

Keskvaartus

Standardhilve

Keskvéairtus

Standardhilve

T-testi
olulisus*

6.Enamus jalakiijaid minu
iimbruses ei jargi ohutust
soidutee tiletamisel

3,65

1,58

3,27

1,58

0,114

7.Enamus minu sdpru ja tuttavaid
arvavad, et jalakdijate poolne
ohutuse jargimine on téhtis

5,62

0,77

5,39

0,96

0,124

8.Inimestesse, kes jargivad
soidutee iiletamisel ohutust
suhtutakse teiste poolt
halvustavalt

2,64

1,86

2,6

1,86

0,884

9.Vahel on ohutuse
mittejdrgimine sdidutee
iilletamisel digustatud

3,05

2,07

2,89

1,85

0,591

10.Jalakéijad, kes peavad
sOidutee tiletamisel kinni
ohutusest, on erandid

2,92

1,85

2,60

1,67

0,223

11.Enamus minu sdpru ja
tuttavaid ei jargi ohutust
soidutee tiletamisel

2,62

1,76

2,54

1,73

0,751

12.Jalakéijad, kes sdidutee
tiletamisel ohutust jargivad, on
teistele eeskujuks

5,69

0,87

5,29

1,36

0,05

13.Minu abikaasa / elukaaslane
(kui ei ole, siis jdtta kiisimus
vahele) arvab, et ma pean
soidutee tliletamisel ohutust
jargima

5,68

0,92

5,16

1,51

0,039

14.Enamus jalakiijaid minu
kodukohas arvavad, et ohutuse
jérgimine sdidutee iiletamisel on
ainult soovituslik

2,71

1,85

2,7

1,72

0,993

15.Minu lapsed (kui ei ole, siis
Jjdtta kiisimus vahele) arvavad, et
ma pean sGidutee liletamisel
ohutust jirgima

5,76

0,77

5,42

1,25

0,078

*test oluline nivool p<0,05
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Eakate tajutud kiitumise kontroll (control beliefs) enk uskumused selliste

tegurite olemasolust/kohalolust, mis voivad kaasa aidata v6i pidurdada

soovitud Kiitumist staatuse loikes

Analiitisides eakate tajutud kaitumise kontrolli (control beliefs) ehk uskumused

selliste tegurite olemasolust/kohalolust, mis vodivad kaasa aidata v&i pidurdada

soovitud kditumist- staatuse 19ikes, siis olulisi erisusi kahe grupi vahel vilja tuua

ei ole. (Tabel 10)

Tabel 10. Eakate tajutud kditumise kontroll (control beliefs) enk uskumused

selliste tegurite olemasolust/kohalolust, mis vdivad kaasa aidata voi pidurdada
soovitud kéditumist staatuse 1dikes

Pensionar

Tootav pensionir

Keskvaartus

Standardhilve

Keskvaartus

Standardhilve

T-testi
olulisus*

16.Kui ma otsustan
soidutee iiletamisel
ohutust jargida, siis
pean sellest ka kinni ja
jéargin igakiilgselt
ohutust

5,70

0,76

5,62 0,78

0,492

17.Mina jérgin ohutust
soidutee iiletamisel
isegi siis, kui teised
seda ei tee

5,63

0,79

5,47 0,79

0,216

18.See, kas ma jérgin
ohutust sdidutee
iletamisel voi mitte, ei
sOltu ainult minust
vaid erinevatest
asjaoludest.

4,08

1,95

4,04 1,71

0,857

19.0hutuse jargimine
soidutee iiletamisel on
vaartushinnangute
kiisimus - kes tahavad
jérgida ohutust, need
seda ka teevad

5,56

1,09

5,43 1,02

0,420

*test oluline nivool p<0,05

Eakate tajutud kiitumise kontroll (control beliefs) enk uskumused selliste

tegurite olemasolust/kohalolust, mis voivad kaasa aidata v6i pidurdada
soovitud kaitumist vanusegruppide loikes

Analiitisides eakate tajutud kaitumise kontrolli (control beliefs) ehk uskumused

selliste tegurite olemasolust/kohalolust, mis vodivad kaasa aidata vOi pidurdada

soovitud kditumist vanusegruppide 10ikes, siis kahe véite puhul tuleb vélja oluline

statistiline erisus nivool p<0,05 kahe vanusegrupi vahel. Viite 1 puhul, mis
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puudutab ohutuse jargimist ja sihtkohta joudmise aega leiab vanem vanusegrupp
oluliselt rohkem, et ohutuse jérgimine pikendab aega sihtkohta joudmiseks. (Lisa
1, Tabel 27)

Kéesoleva magistritod autori hinnangul on see seletatav ealiste isedrasustega ehk
mida vanem ollakse seda komplitseeritum on liikumine. Sama on vélja toonud ka
mitmed uuringud, millele kdesoleva magistritod autor on eelnevalt viidanud.
Samas on ka oluline, et vanem vanusegrupp seda tdepoolest iseendale teadvustab
ja siin on uuringud pigem olnud vastupidisel seisukohal. Naiteks Zivotofsky jt
(2012), kes piistitasid hiipoteesi, et eakad jalakdijad alahindavad ajalist faktorit

soidutee iiletamisel ning see hiipotees leidis ka kinnitust.

Teine oluline statistiline erisus nivool p<0,05 ilmneb viite 4 puhul, mis puudutab
ohutuse jargimist ja sellega kaasnevat ennetamist ohtude suhtes, kus vanem
vanusegrupp on oluliselt rohkem veendumusel, et ohutuse jdrgimine aitab

ennetada ootamatuid olukordi. (Lisa 1, Tabel 27)

Kéesoleva magistritoo autori hinnangul on see erisus seletatav sellega, et mida
vanem inimene on seda rohkem ta teadvustab enesele ealistest isedrasustest
tulenevaid erisusi vorreldes noorematega, samas on oluline, et see teadmine

rakenduks ka reaalses liikluskditumises.

Eakate subjektiivsed normid (subjective norm) ehk hinnangud teiste ootuste
kohta ning motivatsioon nendele ootusele vastamiseks vanusegruppide ldikes

Analiitisides eakate subjektiivseid norme (subjective norm) ehk hinnanguid teiste
ootuste kohta ning motivatsiooni nendele ootusele vastamiseks vanusegruppide
16ikes, siis oluline statistiline erisus vanusegruppide vahel ilmnes viidete 6 ja 7,
mis puudutasid molemad teiste isikute ohutuse jargimist ja vastaja hinnanguid
sellele. Vaite 6 puhul oli vanem vanusegrupp kriitilisem teiste jalakiijate ohutuse
jargimises vastanu elukoha timbruses ning viite 7 puhul leidis vanem
vanusegrupp enam, et nende sobrad ja tuttavad on seisukohal, et ohutuse

jargimine on tahtis. (Tabel 11)
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Viimane on kéesoleva magistritod autori hinnangul seletatav sellega, et vanuse

toustes teadvustatakse enesele rohkem ohutuse olulisust seda ldhtuvalt eelkodige

vanuselistest eripdradest ning on ka loogiline, et tildjuhul isikud suhtlevad (on

tuttavad/sdbrad) omaealistega ja neid jélgides kujuneb ka vastav hinnang.

Tabel 11. Eakate subjektiivsed normid (subjective norm) ehk hinnangud teiste
ootuste kohta ning motivatsioon nendele ootusele vastamiseks vanusegruppide

101ikes

Vanusegrupp 64 - 73

Vanusegrupp 74 - 90

Keskviéirtus

Standardhalve

Keskviirtus

Standardhilve

T-testi
olulisus*

6.Enamus jalakiijaid minu
iimbruses ei jargi ohutust sdidutee
iiletamisel

3,46

1,47

3,77

1,68

0,047

7.Enamus minu sdpru ja tuttavaid
arvavad, et jalakdijate poolne
ohutuse jargimine on téhtis

5,50

0,89

5,69

0,67

0,012

8.Inimestesse, kes jargivad
soidutee iiletamisel ohutust
suhtutakse teiste poolt halvustavalt

2,5

1,73

2,79

1,99

0,116

9.Vahel on ohutuse mittejargimine
soidutee iiletamisel digustatud

2,9

1,98

3,18

2,11

0,159

10.Jalakéijad, kes peavad sdidutee
iletamisel kinni ohutusest, on
erandid

2,83

1,79

2,94

1,87

0,518

11.Enamus minu sopru ja tuttavaid
ei jargi ohutust sdidutee iiletamisel

2,52

1,65

2,71

1,86

0,273

12.Jalakiijad, kes sdidutee
iiletamisel ohutust jargivad, on
teistele eeskujuks

5,57

573

0,87

0,073

13.Minu abikaasa / elukaaslane
(kui ei ole, siis jdtta kiisimus
vahele) arvab, et ma pean sdidutee
tiletamisel ohutust jirgima

5,58

1,04

5,6

11

0,859

14.Enamus jalakiijaid minu
kodukohas arvavad, et ohutuse
jargimine sdidutee iiletamisel on
ainult soovituslik

2,7

1,77

2,72

19

0,905

15.Minu lapsed (kui ei ole, siis
Jjdtta kiisimus vahele) arvavad, et
ma pean sdidutee liletamisel
ohutust jargima

5,66

0,94

5,78

0,73

0,167

*test oluline nivool p<0,05

Eakate tajutud kiitumise kontrolli (control beliefs) ehk uskumused selliste
tegurite olemasolust/kohalolust, mis voivad kaasa aidata voi pidurdada

soovitud kiitumist vanusegruppide l10ikes

Analiitisides eakate tajutud kaitumise kontrolli (control beliefs) ehk uskumused

selliste tegurite olemasolust/kohalolust, mis vdivad kaasa aidata vdi pidurdada
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soovitud kaitumist vanusegruppide 10ikes siis oluline statistiline erisus
vanusegruppide vahel ilmnes véite 16, mis puudutab vastaja kindlat otsust ohutuse
jargimiseks sellest ka kinnipidamist, vdite 17, mis puudutab ohutuse jargimist ka
siis, kui teised seda ei tee ning viite 19, mis puudutab ohutuse jargimist ja
vaartushinnanguid. Viidete 16 ja 17 puhul oli vanem vanusegrupp rohkem nous
vdidetega, et kui otsustatakse ohutust igakiilgselt jargida, siis kindlasti seda ka
tehakse ning rohkem ollakse ndus ka véitega, et ohutust jargitakse ka siis, kui
teised seda ei tee. Viite 19 puhul selgub, et vanemal vanusegrupil on
védrtushinnangud rohkem kinnistunud kui seda nooremal vanusegrupil. (Tabel
12)

Tabel 12. Eakate tajutud kditumise kontroll (control beliefs) ehk uskumused
selliste tegurite olemasolust/kohalolust, mis vdivad kaasa aidata vdi pidurdada
soovitud kditumist vanusegruppide 16ikes

Vanusegrupp 64 - 73 Vanusegrupp 74 - 90 T-testi
Keskviirtus | Standardhilve | Keskviirtus | Standardhilve | 0lulisus®

16.Kui ma otsustan sdidutee 5,62 0,81 5,77 0,70
iletamisel ohutust jéargida,
siis pean sellest ka kinni ja
jargin igakiilgselt ohutust

17.Mina jérgin ohutust 5,53 0,82 5,70 0,74
soidutee iiletamisel isegi siis,
kui teised seda ei tee

18.See, kas ma jargin ohutust 411 1,82 4,04 2,03
soidutee iiletamisel voi mitte,
ei sOltu ainult minust vaid
erinevatest asjaoludest.

19.0hutuse jargimine 5,41 1,21 5,7 0,91
soidutee iiletamisel on
vairtushinnangute kiisimus -
kes tahavad jéargida ohutust,
need seda ka teevad

*test oluline nivool p<0,05

Kokkuvotvalt kogu peatiiki 16ikes tulid kdesoleva magistritdd autori hinnangul
vélja mitmeid olulisi asjaolusid, mis aitavad hinnata eaka jalakdija kavatsetud
kaitumise tugevust ehk mida positiivsemaks hindab nii hoiakuid, subjektiivseid
norme kui tajutud kditumise kontrolli seda tdendolisemalt ta ka liikluses ohutult
kditub ehk kdesoleva magistritod eesmargist ldhtuvalt iiletab sdidutee ohutult.
Samas kdesoleva magistritdd autori hinnangul on ddrmiselt oluline arvestada ka

vastuste keskvéirtuste standardhidlbeid kuna suur standardhidlve viitab
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aarmuslikele vastustele nii iihele kui teisele poole skaalat. Lisaks tuleb kédesoleva
magistritdé autori hinnangul arvestada erinevate gruppide vordlemisel ilmnenud
erisusi, kus T-Testi olulisus véddrtus oli piisavalt vidike, et seda laiendada
ildkogumile kuna see aitab efektiivsemalt médratleda ja konkretiseerida

mojutatavat sihtgruppi.

2.3 Uuringu jareldused lahtuvalt planeeritud kditumise teooriast

Antud peatiikis késitleb kdesoleva magistritod autor ldbiviidud kiisitluse
uurimustulemusi 14bi planeeritud kditumise teooria. Uurimustulemused kehtivad

vaid uuringus osalenud eakate osas.

Planeeritud kéitumise teooria esimeseks pohikomponendiks on kiesoleva
magistritd0 raames eakate hoiakud ohutuse jirgimises sdidutee {iletamisel
(behavioral beliefs) ehk hinnangud Kkiitumise voimalike tulemuste suhtes.

Kiisimustikus hdolmas see komponent viiteid 1 - 5. (Lisa 2)

Enim sai darmuslikke vastuseid ehk puudus iiksmeel viite 5 puhul, mille kohaselt
ohutuse jirgimine piirab tegutsemisvabadust. Uksmeel puudus selle viite juures
ka koikide demograafiliste gruppide pdhiselt. Kédesoleva magistritod autor
rohutab, et antud viite keskvéartus oli skaalal 1 — 6 kiillaltki 1dhedal keskele ehk
2,98.

Enim oldi iiksmeelsed selles, et ohutuse jargimine sdidutee iiletamisel vihendab
toendosust jadda auto alla; paneb ennast turvaliselt tundma ja aitab ennetada

ootamatuid olukordi liikluses- viited 3 ja 4.

Demograafiliste andmete pdhjal jaotatud gruppide 1dikes on oluline mirkida, et
viaidete 3 ja 4 osas esinesid meeste ja naiste vastustes markimisvédrsed
erinevused. Nimetatud vididetes olid naised meestest iiksmeelsemad ja
positilvsemate hinnangutega. Sama trendi tiheldab viidete 3 ja 4 osas Tallinna ja
Harjumaa elanike 16ikes, kus Tallinna elanikud on omakorda vorreldes Harjumaa

elanikega vastanud iiksmeelsemalt ja positiivsemalt toodud viidetele.
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Sugude vordluses ilmnes, et mehed ndustuvad véitega, et ohutuse jargimine piirab
tegutsemisvabadust vastupidiselt naistele madalamalt kuigi ka naiste hinnangud
olid kiillaltki ldhedal neutraalsele positsioonile (2,9). Siinjuures esines ka T-Testi

olulisuse piisavalt vdike vaartus meeste ja naiste grupi vordluses.

Juhiluba omavate/mitteomavate gruppide 10ikes mérkimisvéérseid erinevusi ei
esinenud. Erisus oli kiill 13. viite juures, kuid kidesoleva magistritoo autor ei pea
seda erisust asjakohaseks arvestades viite sisu ja ei késitle analoogset erisust ka

teiste plokkide juures.

Staatuse (tootav/mittetddtav pensiondr) ja kahe vanusegrupi (I vanusegrupp 64 -
73 ja Il vanusegrupp 74 - 90) analiiiisi 1dikes ndhtub, et suurim erisus tekKkis
viitele 1 vastates, kus vorreldes tdotavate pensiondridega leidsid pensionérid ja |
vanusegrupp, et ohutuse jargimine on ajakulukas. Samas vastas Il vanusegrupp
tiksmeelsemalt ja positiivsemalt vorreldes | vanusegrupiga viitele 4, mille

kohaselt ohutuse jargimine aitab ennetada ootamatuid olukordi.

Analiitisides esimese ploki kiisituste tulemusi 1dbi planeeritud kéitumise teooria
saab jareldada, et iildine hinnang véidete 2 - 4 0sas on positiivne, samas annavad
tooni ka ddrmuslikud vastused viidete 1 ja 5 osas ning kdesoleva magistrit6o
autori hinnangul on tegemist mérkimisvddrse vastuoluga. Lisaks oli meeste

hinnang positiivne vditele, et ohutuse jdrgimine on tegutsemisvabaduse piiramine.

Kokkuvdtvalt saab jareldada, et kuigi hinnangud on iildiselt pigem positiivsed, Siis
ilmestab osasid keskvédirtusi suur standardhélve. Lisaks ilmestab plokki meeste

positiivne hinnang ohutuse kui tegutsemisvabaduse piirajale.

Léhtuvalt eeltoodust hindab kéesoleva magistritoé autor planeeritud kditumise
teooria esimese pohikomponendi pohjal eakate kavatsust liikluses ohutult

kaituda ehk hinnanguid kaitumise voimalike tulemuste suhtes pigem madalaks.

Suurimaks riskigrupiks on Harjumaal elavad ja | vanusegruppi kuuluvad mehed.

Samas tuleb arvestada meeste vahest osalust uuringus.
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Planeeritud kiditumise teooria teiseks pohikomponendiks on kéesoleva
magistritdd raames eakate hinnangutest teiste ootuste kohta ning motivatsioonist
nendele ootustele vastamiseks (subjective norm). Kiisimustikus hdlmas see

komponent viiteid 6-15. (Lisa 2)

Selle kiisimusteploki iiksmeelsemad vastused olid viidetele 7, 13 ja 15, kus
hinnati positiivselt, et sdprade/tuttavate meelest on ohutuse jirgimine tihtis,
samuti oldi tiksmeelsed, et vastajate abikaasa ja lapsed peavad kiisitletava ohutuse

jargimist vajalikuks.

Demograafiliste andmete pdhjal jaotatud gruppide 16ikes vajab mérkimist, et kuigi
iildise tulemuse pinnalt oldi liksmeelsed, siis meeste ja naiste gruppide ldikes
vastasid naised vorreldes meestega kiisimustele 7 ja 15 positiivsemalt ja selle

véite puhul kajastus ka T-testi olulisuse piisav véartus.
Tallinna ja Harjumaa gruppide 1dikes tdhelepanuvéarseid erinevusi ei esinenud.

Gruppide pensionér/tddtav pensiondr 10ikes leidsid viitele 13 suurema iiksmeele
pensiondrid vorreldes téotavate pensiondride. Siin esines T-Testi olulisuse piisav

vaartus.

Vanusegruppide 16ikes leidis II vanusegrupp I vanusegrupiga vorreldes enam, et
nende sObrad/tuttavad peavad ohutuse jérgimist tdhtsaks. Ka selle viite puhul

esines T-Testi olulisuse piisav vaértus.

Tervikpildi pinnalt sai iisna iiksmeelsed vastused ka véide 12, mille kohaselt on

ohutust jargivad jalakéijad teistele eeskujuks.

Demograafiliste andmete pohjal jaotatud gruppide 16ikes vddrib mainimist meeste
ja naiste vastuste erisus, kus naised tlekaalukalt leidsid, et ohutuse jirgijad on
eeskujuks. Samuti esines oluline erinevus pensiondr/todtav pensionar grupi ldikes,
kus tilekaalukal pidasid just pensionérid ohutuse jérgijaid eeskujuks. Viljatoodud

gruppide 16ikes esines ka T-Testi olulisuse piisav véartus.
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Pigem neutraalsed keskvédrtused, samas ka mitte nii iiksmeelsed vastused
esinesid véidete 6, 8, 9, 10, 11 ja 14 puhul.

Gruppide 1dikes esines sugude 1dikes erisus véitele 11, kus oluliselt rohkem

leidsid mehed, et nende sobrad/tuttavad ohutust ei jargi.

Elukoha 15ikes leidsid pigem Harjumaa elanikud véite 8 ja 14 osas, et ohutuse
jargijaid halvustatakse ja ohutuse jargimine on vaid soovituslik, Tallinna elanikud

vastasid nendele kiisimustele positiivsemalt.

Vanusegruppide 10ikes leidsid viitele 6 II vanusegrupi vastajad, et enamus
jalakiijaid ei jargi ohutust, I vanusegrupi vastanud nédevad {imbritsevat

positiivsemas votmes.

Koik gruppide 16ikes véljatoodud erisuste puhul esines ka T-Testi olulisuse piisav

vaartus.
Ulejiainud demograafiliste gruppide 18ikes mirkimisviirseid erisusi ei esinenud.

Kokkuvotvalt saab véita, et kuigi vdidete 7, 13 ja 15 osas oldi iildiselt liksmeelsed,
siis suurim erisus esines demograafiliste gruppide védidete pohjal meeste, tdotavate
pensiondride ja I vanusegrupi vastanute vahel, kes vastasid neile vdidetele pigem

neutraalselt.

Viite 12 ildist positiivset fooni ilmestasid viikese erimeelsusega meeste ja
tootavate pensiondride negatiivsema alatooniga vastused ohutust jdrgivate

jalakéijate eeskujuks olemise osas.

Viite 8 ja 14 osas leidsid pigem Harjumaa elanikud, et ohutuse jargijaid
halvustatakse ja ohutuse jirgimine on vaid soovituslik, Tallinna elanikud vastasid

nendele kiisimustele positiivsemalt.

Mirkimist vaarib viite 11 vastused, millest ndhtub, et valdavalt meessoost
vastajate tuttavad/sobrad ohutust ei jérgi ja viite 6 vastused, mille kohaselt pigem

IT vanusegrupi vastajad leiavad, et enamus jalakéijaid ohutust ei jargi.
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Lahtuvalt eeltoodust hindab kéesoleva magistritoo autor planeeritud kditumise
teooria teise pohikomponendi pohjal eakate hinnanguid teiste ootuste kohta ning
motivatsioonist nendele ootustele vastamiseks pigem madalaks kuna kiimnest
vaitest kuuele vastati pigem neutraalselt. Kidesoleva magistritoo autor toob erilise
ohuna vilja positiivset (pooldavat) hinnangut viitele 6, mis puudutas seda, et
enamus jalakiijaid ei pea ohutuse jargimisest sdidutee liletamisel kinni. Kui seda
seostada Barrero jt (2013) uuringuga, mis viitas, et eakas jdlgib massi ja ldheb

massiga kaasa, siis on tegemist eaka puhul riskeeriva liikluskaitumisega.
Suurimaks riskigrupiks on mehed, téotavad pensionérid ja Harjumaa elanikud.

Planeeritud kiitumise teooria kolmandaks pohikomponendiks on kéesoleva
magistritdd raames eakate tajutud kditumise kontroll (control beliefs) ehk
uskumused selliste tegurite olemasolust/kohalolust, mis voivad kaasa aidata voi
pidurdada soovitud kditumist. Kiisimustikus hdlmas see komponent viiteid 16-19.

(Lisa 2)

Uldiselt oldi selles plokis toodud viidete osas hinnangutes iiksmeelselt
positiivsed, kuid suurem hulk darmuslikke vastuseid oli véidetes 18 ja 19, mis
puudutasid ohutuse jargimise seost muude asjaoludega ning véirtushinnangute
kiisimust ohutuse jirgimisel. Samas toodud véidete osas pilsis Vvastuste

keskvaartus siiski skaala positiivsemas osas.

Sugude 10ikes esines erinevus 16 ja 17 viite osas, kus naised olid positiivsemalt
meelestatud ohutust jargima ka siis, kui teised seda ei tee ning olid ka
otsusekindlamad ehk peavad kinni oma otsusest, kuis see puudutab igakordset

ohutuse jargimist. Antud erisuses oli ka T-Testi olulisuse piisav védrtus.

Elukoha 16ikes oli Tallinna elanikel véartushinnangud ohutuse jargimise suhtes
enim kinnistunud kui harjumaalastel ja ka siin oli T-Testi olulisuse piisav vaartus.
Pensionéride ja tootavate pensiondride vahel olulisis erisusi vilja ei tulnud kiill
aga esines T-Testi olulisus piisav vadrtus vanusegruppide vahel. 11 vanusegrupp

andis positiivsemaid hinnanguid viidete 16, 17 ja 19 osas.
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Kokkuvdtvalt saab jareldada, et hinnangud on iildiselt positiivsed. Gruppide vahel

esineb ka statistiliselt olulisi erisusi, kuid need on kdik skaala positiivses osas.

Lahtuvalt eeltoodust hindab kéesoleva magistritoo autor planeeritud kditumise
teooria kolmanda pohikomponendi péohjal eakate tajutud kditumise kontrolli
ehk uskumusi selliste tegurite olemasolust/kohalolust, mis voivad kaasa aidata voi

pidurdada soovitud tulemust (ehk ohutut liikluskaitumist) pigem positiivseks.

Kolme planeeritud kéitumise teooria pohikomponenti kokku vdttes ning
arvestades, et oluline on kdikide komponentide (uskumuste) koostoime (Kasmel,
Lipand 2007: 204-205; Nutbean, Harris 2002, 31; Oxley jt 1997: 846; Sleet jt
2010), siis kédesoleva magistritoo autor leiab, et uuringus osalenud eakate ohutu
kiitumise kavatsus soidutee iiletamisel jirgida ohutust on pigem madal kuna
mitmed hinnangud viitasid riskikditumisele ning paljudes hinnangutes puudus ka
tiksmeel, mida kédesoleva magistritd autori hinnangul peab kindlasti arvestama.

Eeltoodust tulenevalt on ka reaalne liikluskiitumine sdidutee iiletamisel

igakiilgset ohutust jirgides pigem vihetdensoline.

2.4  Ettepanekud eakate jalakiijate litklusohutuse parendamiseks

Arvestades teooria osas késitletud erinevaid meetmeid liiklusohutuse
parendamiseks ning uuringu tulemustest ldhtuvalt sh arvestades rahvusliku
liiklusohutusprogrammist aastateks 2003-2015, mis toob olulise liikleja grupina
viélja kergeliiklejad sh rohutab sihtgrupina eakaid ning nimetab iiheks meetmeks
ka hoiakute kujundamist esitab kédesoleva magistritoo autor eakate liiklusohutuse

parendamiseks jargmised ettepanekud koos selgitustega:

1. Koostada pikaajaline liiklusohutusalane strateegia arvestades rahvastiku

vananemise prognoose.

Vabariigi Valitsuse poolt on hetkel koostamisel rahvuslik liiklusohutusprogramm
(edaspidi programm) perioodiks 2016 — 2025. Kédesolevas magistritoos oli autori
poolt vilja toodud elanikkonna vananemise prognoos aastani 2060 sh eakate
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riskikditumise olemus ning eakate vOimalik liikluskéditumine ldhtuvalt nende
tanastest hoiakutest. Koosmojus nditasid need vajadust tegeleda eakate
sihtgrupiga tagamaks nende igakiilgne ohutu liikluskditumine. Programmis tuleb
konkretiseerida  pikaajaline  strateegia eakate liiklejate liiklusohutuse
parendamiseks ja seda nii ldbi eakate koolitamise kui 1dbi liikluskeskkonna

muutmise easObralikuks.

2. Koostada iga- aastane ennetusplaan Majandus- ja

Kommunikatsiooniministeeriumi (Maanteeamet) poolt.

Ennetusplaani aluseks peab olema punktis 1 nimetatud programm. Ennetusplaanis
tuua eraldi sihtgrupina vilja eakad jalakdijad sh peavad eraldi teemadena
kajastuma eakate jalakiijate riskikiitumise olemus ja selle seosed ealiste
isedrasustega, samuti koosméju hoiakutega ning sellest tuleneva voimaliku
liikkluskiditumisega. Kéesolevas magistritoos ilmnes, et ohutuse jargimisest
litkkluskditumises ollakse valmis eakate jalakdijate poolt loobuma kuna see piirab
nditeks nii tegutsemisvabadust kui pikendab ajakulu, mis voib viidata sellele, et
eakad ei teadvusta enesele tiielikult ohutu liiklemise reegleid ning erinevad
sihtgrupipohised temaatilised loengud Maanteeameti poolt, kaasates kohalikke
omavalitsusi ning Politsei- ja Piirivalveametit, aitaksid kindlasti eakate

litkklusk&itumist parendada.

3. Eakate jalakdijate sihtgrupiga tegelemisel arvestada kéesolevas

magistritoos vilja tulnud konkreetse riskigrupiga.

Kéesolevas magistritods ilmnes, et vanusegruppi 64 — 73 kuuluv meesterahvas,
kes elab Harjumaal (va Tallinn) ning on todtav pensiondr on ildiselt madalama
hinnanguga ohutuse jéargimisse soOidutee {iletamisel. Meesterahvast kui
litkluskditumises riskigruppi kuuluvat isikut on vélja toonud ka mitmed teised
uuringud, sh Kasmel (2005) 1dbi viidud uuring, mis késitles helkuri kandmist ning
tuvastas, et nditeks meestest kasutab seda ligikaudu 25%, samas kui naistest

ligikaudu 50%. Mehed kui riskigrupi on oma uuringus vélja toonud ka Miilits
(2012).
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4. Kohalikel omavalitsustel ning Maanteeametil kaaluda soidukite asulasisese
kiiruse alandamist piirkonniti tdnaselt 50 km/h It 40km/h ni.

Kéesolevas magistritods oli autori poolt vilja toodud, et eakate jalakiijate
riskantsete otsuste osakaal on 40 km/h juures markimisvéarselt viiksem, kui 50
km/h juures (vt lisaks Joonis 3) ning lisaks rohutab kédesoleva magistritdo autor, et
eakate jalakéijatega onnetused juhtuvad Harjumaal enamjaolt just asulas eelkoige
Tallinnas (Lisa 1, Tabel 18, 19). Lisaks on jalakdija vigastuste tdsiduse juures
olulisemaks asjaoluks just sodiduki kiirus. Vajaduse kaalumisel arvestada

konkreetsete piirkondade demograafilist 1abildiget.

5. Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumil koostoos Haridus- ja
Teadusministeeriumiga korraldada Pohikooli riikliku Oppekava ldbiva teema
»tervis ja ohutus® késitlemisel III kooliastmes limbritseva turvalisust suurendava
tegevusena ka oskust ndha liikluses osalevaid abivajavaid eakaid ja
voimalusel/vajadusel abistada neid ohutul sdidutee iiletamisel ning olla neile

eeskujuks.

Kéesolevas magistrito6s ilmnes, et suur osa eakaid hindas nii oma ldhedaste kui
kaasliiklejate ohutuse jargimist sOidutee {iletamisel pigem madalaks, mis
erinevatele uuringutele tuginedes voib viia selleni, et eakas, kes muidu ohutust
igakiilgselt jargib voib kaasa minna enamusega, kes ohutust ei jargi ja seab ennast
seeldbi ohtu. Siinjuures leiab kdesoleva magistrito6 autor, et esmalt on vdimalik

mdjutada just noorte sihtgruppi olemaks eeskujuks eakatele jalakiijatele.

Toetudes kéesolevas magistritoos kisitletud teemadele, teeb autor siinkohal

ettepanekud ka edasisteks uurimisteemadeks:

1. Analiilisida tdiendavalt eakate jalakdijate hoiakuid ja sellest tulenevat

reaalset litkluskaitumist.

Kéesolevas magistritoos uuriti vaid hinnangulist liikluskditumist ning hoiakuid
lahtuvalt Ajzeni (1991) planeeritud kéitumise teooria komponentidest ning

interpreteerides anti iildistavaid hinnanguid. Samas ldhtuvalt vananevast
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elanikkonnast ja aina suureneva vajadusega poorata tihelepanu eakate jalakéijate
liiklusohutusele, tuleb antud valdkonda vaadelda veelgi detailsemalt eesmérgiga
tuvastada erinevate piirkondade eripdrasid ldhtuvalt demograafilisest 1dbiloikest.
Kédesoleva magistritod autor soovitab kasutada tdiendavalt ka planeeritud
kditumise teooriat, kuna antud teooria kasutamisvoimalused,
kombineerimisvoimalused teiste teooriatega, sh erinevad analiiismeetodid on

toestanud oma efektiivsust litklusohutuse valdkonnas.

2. Kaardistada vdimalikud eakate sihtgrupi kogunemiskohad piirkondade

16ikes eesmargiga kasutada seda teavet nimetatud sihtgrupile 1dhenemiseks.

Kéesoleva magistritoo autor kasutas selleks eakate paevakeskusi, kuid see on vaid
iiks voimalus eakatega kohtumiseks. Kédesoleva magistritdé autor toob siinjuures

mirksonadena vilja niiteks kirikud, perearstikeskused jms.

3. Tootada vilja elanikkonna demograafilisele ldbildoikele tuginedes

valgusfooride tsiiklite standard ehk erinevate tsiiklite kestvus.

Kéesoleva magistrito0 autorile teadaolevalt nimetatud standard hetkel Eestis

puudub.

4. Koostoos Sisekaitseakadeemiaga viia ldbi uuring, mille eesmirgiks on
hinnata  simulatsioonikeskuse  rakendatavust eakate liiklusohutusalasel
koolitamisel.

Kéesoleva magistritoo autor viitab oma t66s ka uuringule, mis on néidanud, et
simulatsioonipdhised koolitused on iildjuhul koolitatavale pikema mdjuga ning
kdesoleva magistritdd autorile teadaolevalt ei ole sellist ldhenemisviisi eakate

koolitamisel seni Eestis kasutatud.

Kéesoleva magistritod autor soovitab lisaks Maanteeametil leida ja koondada
Maanteeameti alla aktiivsed vabatahtlikud, kellega koostdos asutada
liiklusohutusalase eesmirgiga MTU, mis aitaks autori hinnangul efektiivsemalt
jouda erinevate sihtgruppideni ja tagaks laiapohjalise ennetuse konkreetsetes

sihtgruppides. Kéesoleva magistritod autorile teadaolevalt on suur osa
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likklusalasest ennetustoost 1abi  viidud Maanteeameti ning Politsei- ja

Piirivalveameti tdo6tajate poolt.

Samuti on kdesoleva magistritod autori hinnangul oluline, et eakatele suunatud
liiklusohutusalaste strateegiate viljatootamisel oleks kaasatud ka
Sotsiaalministeeriumi poolt moodustatud Eakate poliitika komisjon. Kasmel,
Lipand (2007) on vélja toonud, et erinevate strateegiate, programmide edukus
soltub sellest, kuivord on kaasatud vastavat kogukonda ehk antud juhul siis
eakaid. Kéesoleva magistritod autor toob vélja, et nimetatud komisjoni
iilesanneteks on muuhulgas esitada arvamusi ja ettepanekuid eakate olukorda
parandavate meetmete rakendamiseks, olla vahendajaks riigi ja eakate huve
esindavate organisatsioonide vahel ning toetada eakatele suunatud poliitikate

elluviimist (allikas: Sotsiaalministeerium).
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KOKKUVOTE

Kéesolev magistritod kisitleb eakate jalakdijate liiklusk&itumist sdidutee

iiletamisel Harjumaa néitel.

Magistritod eesmirk oli selgitada vélja eakate jalakdijate liikluskéditumisega
seotud hoiakuid ning esitada ettepanekud nende liiklusohutuse parendamiseks.
Eesmdrgi saavutamiseks piistitati kolm uurimisiilesannet, millest esimeses
analiilisiti teemakohaseid teadusallikaid selgitamaks vilja isedrasusi eakate
jalakaijate liikluskditumises sdidutee tiletamisel sh poorati tdhelepanu eakate
jalakdijate riskikditumise olemusele ning seosele vananeva elanikkonnaga. Teises
uurimisiilesandes analiiiisiti eakate jalakéijate sdidutee iiletamise hoiakuid ning
hinnati neid ldhtuvalt planeeritud kditumise teooria komponentidest, milleks on
hoiakud konkreetsesse kiitumisse (behavioral beliefs), subjektiivsed normid
(subjective norm) ning tajutud kditumise kontroll (control beliefs). Kolmandas
uurimisiilesandes esitati teooria ja ldbiviidud uuringu pinnalt ettepanekud eakate

jalakdijate liiklusohutuse parendamiseks.

Esimese uurimisiilesande raames t31 kédesoleva magistritdd autor vilja
elanikkonna vananemise prognoosid, kust on selgelt néha, et elanikkond vananeb
ja see on fakt. Eaka elanikkonna osakaal tihiskonnas on tdusvas trendis nii
maailmas tervikuna kui ka Euroopas ja Eestis. Lisaks on mérkimisvaérne, et Eesti
elanikkonda voib eakate osakaalust 1dhtuvalt nimetada juba praegu vananevaks

elanikkonnaks.

Samuti késitles kdesoleva magistritdd autor esimese uurimisiilesande raames
eakate jalakdijate riskikditumise olemust ja tdi vélja mitmeid uuringuid, mis
kasitlesid meetmeid, mis on aidanud riskikditumisest tulenevaid ohte maandada ja
seda nii 1dbi koolituste kui 1dbi liikluskeskkonna ohutumaks muutmise. Lisaks

késitles kdesoleva magistritod autor erinevaid kéitumisteooriaid, mida on
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kasutatud liiklusohutuse valdkonnas sh planeeritud kditumise teooria komponente,

mille osas viis kdesoleva magistritéo autor 1dbi ka uuringu.

Kokkuvotvalt tdi esimene uurimisiilesanne vilja selge trendi eakate inimeste rolli
tousust iihiskonnas ning jirjest kasvava vajaduse poorata tdhelepanu eakatele ja
vastavalt nende vajadustele edendada muuhulgas liiklusohutuse meetmeid. Labi
viidud uuringute pinnalt saab viita, et ealiste isedrasuste koostoime avaldab moju
riskide adekvaatse hindamise voimele ning seeldbi seab ohtu iga eaka liikleja, kui
neid riske ei maandata ldbi erinevate tegevuste, olgu selleks siis liiklejate

koolitamine v&i liikluskeskkonna ja planeeringute muutmine.

Teise uurimisiilesande raames viis kidesoleva magistrit6o autor 1dbi uuringu, mille
eesmirgiks oli uurida eakate jalakdijate hoiakuid ohutu sdidutee iiletamise suhtes
lahtuvalt planeeritud kaitumise teooria komponentidest: hoiakud kéitumisse
(behavioral beliefs), milleks kédesoleva magistritoé raames oli ohutu sdidutee
tiletamine, subjektiivsetest normidest (Subjective norm) ja tajutud kaitumise

kontrollist (control beliefs).

Uuringu raames kiisitleti Harjumaa sh Tallinna eakate pdevakeskuste kiilastajad.
Kéesoleva magistrité raames tuvastati kokku 10 pdevakeskust Harjumaal ja 9
Tallinnas, millest lihtsa juhuvalimi saamiseks moodustati andmetddtlusprogrammi
Exceli tabelis valikufreim, mis koosnes eraldiseisvalt nii Harjumaa kui Tallinna
keskustest. Valikufreimis olid keskused paigutatud tdhestikulisse jarjekorda ning
nummerdatud. Tallinna 16plikus valikufreimis oli 9 keskust ehk tdhestikulises
jarjekorras numeratsioon 1-9 ning Harjumaa 16plikus valikufreimis oli 7 keskust
(kuna selgus, et tihes keskuses ei kdi eakad ning kahest keskusest ei lackunud info
kiisimisel tagasisidet) ehk tdhestikulises jarjekorras numeratsioon 1-7. Exceli
juhuarvude generaatori abil (Randbetween funktsioon) oli leitud 5 juhuarvu
molemast valikufreimist, mis maédratles valimisse valitavate keskuste

numeratsiooni ehk valiku.

Keskustes kuhu ankeedid saadeti oli koigil sihtgruppi kuuluvatel isikutel voimalus
vastata perioodil 14.02- 13.03.2014. Lisaks kasutas autor ka vabatahtlike abi.
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Negatiivse asjaoluna toob kidesoleva magistritod autor vélja selle, et puudus
konkreetne ja iiheselt fikseeritav statistika keskuste kiilastatavuse kohta ja seda
just ealises arvestuses. Koik keskused kiill kinnitasid, et igapédevaselt toodud
sihtgrupp keskusi kiilastab ja see kodigub erinevate keskuste vahel 20 kuni 60

eakani pédevas, kuid samas eakad korduvad.

Saadud andmete tootlemisel kasutas kdesoleva magistritod autor MS Excel
andmetddtlusprogrammi ning esitas need erinevate visualiseerimismeetoditega
kasutades selleks nii tabeleid, graafikuid kui diagramme. Saadud andmed esitati

tildistatud kujul jargmiste teemade kaupa:

1. Eakate hoiakuid ohutuse jargimises soOidutee iiletamisel (behavioral

beliefs) ehk hinnanguid kditumise vdimalike tulemuste suhtes;

2. Eakate subjektiivsed normid (subjective norm) ehk hinnanguid teiste

ootuste kohta ning motivatsiooni nendele ootusele vastamiseks;

3. Eakate tajutud kaitumise kontrolli (control beliefs) ehk uskumusi selliste
tegurite olemasolust/kohalolust, mis vdivad kaasa aidata voi pidurdada soovitud

kéitumist.

Kéesoleva magistritoo autor leidis, et moistlikum on podrata suuremat tdhelepanu

eelkoige hoiakutele ja subjektiivsetele normidele.
Andmete analiilis toodi vilja alljargnevalt:
1. Saadud andmete esialgne tootlemine ja korrastamine

2. Saadud andmete iihe- ja mitmemddtmeline analiiiisimine ning vordlemine

keskmiste alusel

3. Saadud andmetele tuginedes jarelduste tegemine uuritava teema kohta.

Keskustest lackus tagasi kdesoleva magistritood autorini 451 kiisimustikku, millest

36 ehk 8 % olid tdidetut poolikult ning neid uuringus ei késitletud. Pohilisteks
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vigadeks olid vastamata kiisimused vdi lisaandmete médrkimata jdtmine. Vastata
oli vdoimalik paberkandjal, ning need olid edastatud e-postiga keskustele, lisaks
olid kéesoleva magistritoo autori poolt toimetatud keskustesse ka paberkandjatel
ankeete vastavalt keskuste hinnangule vajaduse osas. Osad kiisitlused viidi 1dbi ka

vahetult. Uuringu aluseks oli 415 tdielikult tdidetud kiisimustikku.

Uurimistulemuste pdhjal tdi kdesoleva magistritoé autor vilja, et uuringus
osalenud eakate ohutu kéitumise kavatsus sdidutee iiletamisel jérgida ohutust on
pigem madal. Mitmed hinnangud viitasid riskikditumisele ning paljudes
hinnangutes puudus ka iliksmeel, mida kdesoleva magistritdd autori hinnangul
peab kindlasti arvestama. Sellest tulenevalt on ka reaalne kiitumine sdidutee

iletamisel igakiilgset ohutust jargides pigem véhetdendoline.

Kolmanda uurimisiilesande raames t0i kdesoleva magistritod autor vélja

ettepanekud eakate jalakéijate liiklusohutuse parendamiseks:

1. Koostada pikaajaline liiklusohutusalane strateegia arvestades rahvastiku

vananemise prognoose.

2. Koostada iga- aastane ennetusplaan Majandus- ja

Kommunikatsiooniministeeriumi (Maanteeamet) poolt.

3. Eakate jalakdijate sihtgrupiga tegelemisel arvestada kéesolevas

magistritods vilja tulnud konkreetse riskigrupiga.

4. Kohalikel omavalitsustel ning Maanteeametil kaaluda sdiduki asulasisese
kiiruse alandamist piirkonniti tdnaselt 50 km/h 1t 40km/h ni.

5. Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumil koostods Haridus- ja
Teadusministeeriumiga korraldada Pohikooli riikliku Oppekava lidbiva teema
Htervis ja ohutus® késitlemisel III kooliastmes iimbritseva turvalisust suurendava
tegevusena ka oskust ndha liikluses osalevaid abivajavaid eakaid ja
vOimalusel/vajadusel abistada neid ohutul sdidutee iiletamisel ning olla neile

eeskujuks.
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Toetudes kéesolevas magistritoos kasitletud teemadele, teeb autor siinkohal

ettepanekud ka edasisteks uurimisteemadeks:

1. Analiilisida tdiendavalt eakate jalakédijate hoiakuid ja sellest tulenevat

reaalset liikluskditumist.

2. Kaardistada vdimalikud eakate sihtgrupi kogunemiskohad piirkondade

16ikes eesmargiga kasutada seda teavet nimetatud sihtgrupile 1dhenemiseks.

3. Tootada vilja elanikkonna demograafilisele lébildikele tuginedes

valgusfooride tsiiklite standard ehk erinevate tsiiklite kestvus.

4. Koostdos Sisekaitseakadeemiaga viia 1dbi uuring, mille eesméirgiks on
hinnata  simulatsioonikeskuse  rakendatavust eakate liiklusohutusalasel
koolitamisel.

Kidesoleva magistritdd praktiline védrtus tuleneb uuringus ilmsiks tulnud
informatsioonis, mis annab Tllevaate eakate jalakdijate hinnangutest ohutuse
jargimisse soidutee iiletamisel ning voimaldab ldhtuvalt Ajzeni (1991) teooriast
ldhtuvalt hinnata nende kavatsust ohutuse jérgimisel ning sellest tulenevalt
hinnata ka vdimalikku liikluskditumist. Reaalset liikluskditumist kéesolevas t60s

ei uuritud.
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SUMMARY

The Master’s thesis has been written in Estonian, containing summaries in
Estonian and English. The thesis is total on 108 pages, 79 pages of which forms
its main part. The thesis contains 11 figures, 27 tables and 4 annexes. There have
been used 61 different references in the Master’s thesis that are in Estonian as

well as in English.

The main research problem was traffic behaviour of the elderly pedestrians by
crossing roadways and the aim was to find out attitudes related to traffic
behaviour of elderly pedestrians and to submit proposals for improvement of their
traffic safety. In order to achieve this aim, there were posed three research tasks,
in first of which there were analysed theme-related scientific sources in order to
establish particulars in traffic behaviour of elderly people by crossing roadways,
incl. there was paid attention to nature of risk behaviour of pedestrians and
connection with aging population. In the other research task there were analysed
attitudes of elderly pedestrians by crossing roadways and these were assessed
proceeding from components of Ajzen’s theory of planned behaviour (1991):
behavioural beliefs; subjective norms; control beliefs. In the third research task
there were submitted proposals for improvement of traffic safety of the elderly

pedestrians.

The study strategy of the research of the Master’s thesis was sampling research.
By collecting data there was used a structured questionnaire (in Estonian and

Russian) and as method — the opinion questioning.

By summing up of the three main components of the theory of planned behaviour
the author of the present Master’s thesis found that intent of safe behaviour of
elderly people by crossing roadways is rather low and proceeding from this, an
actual traffic behaviour by crossing roadways by following thereby all-around

safety is rather unlikely.
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LISAD

Lisa 1. Tabelid ja joonised

Tabel 13: Elanikkond (tuhandetes) vanuses 65 ja enam. (Allikas Eurostat,
Europop 2008, Giannakourisa 2008, autori koostatud)

Riik/Aasta 2008 2010 2020 2030 2040 2050 2060
EL 27 84 601 86 777| 103052| 122465| 139644 148447| 151473
Belgia 1816 1856 2208 2685 3011 3133 3260
Bulgaaria 1323 1321 1462 1571 1689 1851 1876
TSehhi 1514 1599 2132 2390 2673 3060 3175
Taani 853 902 1138 1325 1460 1442 1482
Saksamaa 16 480 16 897 18 568 22129 24 168 23619 22 977
Eesti 229 226 246 275 295 324 347
liri 492 522 717 942 1204 1550 1701
Kreeka 2090 2131 2441 2798 3285 3609 3519
Hispaania 7520 7788 9292 11 655 14 740 17 090 16 788
Prantsusmaa 10212 10 473 13 248 15770 17 715 18 201 18 624
Itaalia 11951 12 208 13931 16 179 19 107 19978 19 426
Kiipros 98 103 143 192 233 290 345
Liti 391 390 399 450 486 533 578
Leedu 533 535 565 682 767 812 884
Luksemburg 68 70 89 118 145 160 172
Ungari 1624 1664 1960 2118 2334 2659 2783
Malta 56 61 86 104 109 120 131
Holland 2414 2529 3345 4146 4632 4506 4522
Austria 1431 1475 1688 2129 2484 2570 2619
Poola 5131 5166 6917 8499 9120 10 525 11 265
Portugal 1849 1907 2230 2631 3072 3448 3475
Rumeenia 3194 3185 3631 4060 4890 5612 5916
Sloveenia 325 338 420 511 569 610 594
Slovakkia 647 664 893 1134 1295 1537 1642
Soome 875 910 1232 1421 1446 1460 1503
Rootsi 1608 1690 2050 2313 2540 2637 2892
Inglismaa 9866 10 155 12 011 14 225 16 163 17 099 18 966
Norra 693 723 937 1156 1362 1438 1534
Sveits 1245 1302 1609 2017 2331 2455 2574
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Tabel 14. Liiklusonnetused 65- aastaste ja vanemate osalusel (allikas: Maanteeamet,
autori koostatud)

3 aasta keskmine
2008- 2009-
2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010| 2011| 2012|2010 2011 2010-2012
Kannat.
kokku 265| 290| 283| 230| 175| 183| 183| 191 196 180 187,7
10 000 el
kohta 11,9 12,9| 12,3 10 7,6 8 8 8,3 8,5 7,9 8,1
Jala-
kiijad 121 122 124 95 68 63 61 84 75 64 69
Jalg-
ratturid 31 26 21 29 20 13 29 11 20 20 17
Mopeedi-
juhid 4 4 4 2 3 4 3 1 3 3 2
Mootor-
ratturid 1 1 2 0 0 0 1 0 0 0,3 0,3
Soiduauto-
juhid 39 47 54 31 38 37 33 35 35 26 35
Muud m/s
juhid 0 3 1 2 1 2 1 1 1,7 1,3 1,3
Séitjad 69 87 77 71 45 64 55 59 60 54 59
Muu 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Tabel 15. Hukkunutega liiklusonnetused Tallinnas ja Harjumaal 2013 (allikas:
Maanteeamet, autori koostatud)
Hukkunuid kokku Hukkunuid jalakiijaid
2011 2012 2013 2011 2012 2013
Tallinn 12 13 12 9 8 11
Harjumaa v.a 16 13 14 3 4 1
Tallinn
Kokku 28 26 26 12 (42%) 12 (46%) 12 (46%)
Tallinn/Harjumaa

Tabel 16. Liiklusonnetused, milles osales vidhemalt {iks antud vanusegruppi kuulunud
jalakdija 2012 (allikas: Maanteeamet, autori koostatud)

0-17 aastased 18-34aastased 35-64aastased 65 + aastased

2011 2012 2013 2011 2012 2013 2011 2012 2013 2011 2012 2013

Tallinn 50 40 39 61 50 45 63 64 59 24 37 38

Harjumaa v.a 11 9 4 6 4 4 7 15 5 3 8 5
Tallinn

Kokku 61 49 43 67 54 49 70 79 64 27 45 43

Tallinn/Harjumaa

10 000 el. kohta 3,14 2,65 3,03 2,563 2,58 2,22 2,68 3,60 3,61

Eestis
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Tabel 17. Harjumaal asuvad paevakeskused (allikas: Harju Maavalitsus, autori

koostatud) + lihtne juhuvalim

Lihtne
juhuvalim

7

2
4
5
3

Jrk.

Harjumaa péevakeskused tihestikulises jéirjekorras

Kehra Sotsiaalkeskus

Keila Sotsiaalkeskus

Kose Piaevakeskus

MTU Viimsi Pdevakeskus

Saku Pievakeskus

Saue Pievakeskus

~N O OB W IN |

Vasalemma Valla Pdevakeskus

Kostivere paevakeskus™

SA Kuusalu Almakeskus*

Loksa Sotsiaalkeskus*

ei lackunud tagasisidet/eakad ei ki keskuses

Tabel 18. Tallinnas asuvad paevakeskused (allikas: Tallinna Linnvalitsus autori

koostatud) + lihtne juhuvalim

Lihtne
juhuvalim

2

Jrk.

Tallinna pievakeskused tihestikulises jéirjekorras

Haabersti Sotsiaalkeskus

Kristiine Sotsiaalmaja

Lasnamiée Sotsiaalkeskus

8
7
1
9

MTU Vanurite Eneseabi- ja Noustamisiihing

Mustamée Sotsiaalkeskus

Nomme Sotsiaalkeskus

Pirita Sotsiaalkeskus

Pohja-Tallinna Sotsiaalkeskus

O (00 [N (o [0 [ (W (N (-

Tallinna Kesklinna Sotsiaalkeskus
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Tabel 19. Uuringule vastanute demograafilised andmed |
Juhiload
Kokku Sugu (Jah) Elukoht Staatus Vanus
Kesk-mine | Kesk-
= 5 5 vanus mine
c S g > £ mees vanus
1%} =] % 5] c S5 X = S .= .
8 | o = = =g z ;g 2 naine
= |2 |S z |£ s | & = &
415 61 | 354 34 112 | 215 200 367 48
Osa-
72 73
kaal
(%) 14,7| 85,3 | 55,7 | 31,6 | 51,8 48,2 88,4 11,6
Tabel 20. Uuringule vastanute demograafilised andmed I1
Naine Mees Pensionér Tootav pensionéir
Harju Harju Harju Harju
Tallinn | Maakond | Tallinn Maakond | Tallinn | Maakond | Tallinn Maakond
Arv 188 166 27 34 198 169 17 31
Osakaal
(%) 51,2 45,2 7,4 9,3 54,0 46,0 4,6 8,4
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Tabel 21: Eakate hoiakud ohutuse jargimises sdidutee iiletamisel (behavioral

beliefs) ehk hinnangud kéitumise vdimalike tulemuste suhtes sugude 16ikes

Mehed

Naised

Keskvaartus

Standardhilve

Keskvéairtus

Standardhilve

T-testi
olulisus*

1.0hutuse
jérgimine sdidutee
tiletamisel
pikendab minu
aega joudmaks
sihtkohta

4,43

1,68

4,57

1,93

0,538

2.0hutuse
jargimine sdidutee
iiletamisel
viahendab
toendosust jadda
auto alla

5,52

1,07

5,70

0,89

0,237

3.0hutuse
jérgimine sdidutee
iletamisel paneb
mind ennast
turvaliselt tundma

5,53

1,23

5,74

0,72

0,036

4.0Ohutuse
jargimine sdidutee
uletamisel aitab
mul ennetada
ootamatuid
olukordi liikluses

5,26

1,08

5,75

0,61

0,001

5.0hutuse
jargimine sdidutee
iiletamisel piirab
minu
tegutsemisvabadust

3,43

1,83

2,90

2,1

0,046

*test oluline nivool p<0,05
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Tabel 22. Eakate subjektiivsed normid (subjective norm) ehk hinnangud teiste
ootuste kohta ning motivatsioon nendele ootusele vastamiseks sugude 16ikes

Mehed

Naised

Keskvairtus

Standardhilve

Keskvéairtus

Standardhilve

T-testi
olulisus*

6.Enamus jalakiijaid minu
iimbruses ei jargi ohutust
sOidutee tiletamisel

3,80

1,48

3,58

1,60

0,289

7.Enamus minu sdpru ja
tuttavaid arvavad, et
jalakdijate poolne ohutuse
jérgimine on téhtis

5,34

0,89

5,63

0,77

0,018

8.Inimestesse, kes jargivad
soidutee iiletamisel ohutust
suhtutakse teiste poolt
halvustavalt

2,77

1,56

2,61

1,91

0,500

9.Vahel on ohutuse
mittejdrgimine sdidutee
iiletamisel digustatud

3,41

1,95

2,96

2,06

0,109

10. Jalakéijad, kes peavad
soidutee uletamisel kinni
ohutusest, on erandid

2,93

1,62

2,87

1,86

0,808

11.Enamus minu sopru ja
tuttavaid ei jargi ohutust
sdidutee tiletamisel

3,09

1,74

2,53

1,74

0,022

12.Jalakéijad, kes sdidutee
tiletamisel ohutust jargivad,
on teistele eeskujuks

5,24

1,19

5,72

0,88

0,004

13.Minu abikaasa /
elukaaslane (kui ei ole, siis
Jjdtta kiisimus vahele) arvab,
et ma pean sdidutee
tiletamisel ohutust jérgima

5,34

1,16

5,65

1,03

0,097

14 .Enamus jalakéijaid minu
kodukohas arvavad, et
ohutuse jargimine sdidutee
iiletamisel on ainult
soovituslik

3,01

1,71

2,65

1,85

0,139

15.Minu lapsed (kui ei ole,
siis jdtta kiisimus vahele)
arvavad, et ma pean
soidutee iiletamisel ohutust
jérgima

5,44

1,01

5,77

0,81

0,031

*test oluline nivool p<0,05
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Tabel 23: Eakate tajutud kditumise kontroll (control beliefs) ehk uskumused
selliste tegurite olemasolust/kohalolust, mis voivad kaasa aidata voi pidurdada

soovitud kéitumist sugude 16ikes

Mehed

Naised

Keskvaiartus

Standardhilve

Keskvaartus

Standardhilve

T-testi
olulisus*

16.Kui ma otsustan
soidutee iiletamisel
ohutust jargida, siis
pean sellest ka kinni ja
jéargin igakiilgselt
ohutust

5,40

1,05

574

0,69

0,018

17.Mina jérgin ohutust
soidutee iiletamisel
isegi siis, kui teised
seda ei tee

5,39

0,84

5,65

0,78

0,027

18.See, kas ma jargin
ohutust soidutee
iiletamisel voi mitte,
ei sOltu ainult minust
vaid erinevatest
asjaoludest.

4,32

1,65

4,04

1,96

0,229

19.0hutuse jargimine
soidutee iiletamisel on
véaartushinnangute
kiisimus - kes tahavad
jargida ohutust, need
seda ka teevad

5,45

0,97

5,56

1,11

0,433

*test oluline nivool p<0,05
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Tabel 24: Eakate tajutud kditumise kontroll (control beliefs) ehk uskumused
selliste tegurite olemasolust/kohalolust, mis voivad kaasa aidata voi pidurdada
soovitud kéitumist elukoha 16ikes

Tallinn Harju Maakond T-testi
olulisus*
IKeskvairtusStandardhilveKeskvaartusStandardhilve

1.Ohutuse jargimine sdidutee
iiletamisel pikendab minu acga 4,56 1,86 4,54 1,92 0,902
joudmaks sihtkohta
2.Ohutuse jargimine sdidutee
iletamisel viahendab tGendosust 5,73 0,81 5,60 1,00 0,152
jadda auto alla
3.0Ohutuse jargimine sdidutee
iiletamisel paneb mind ennast 5,77 0,67 5,6 0,95 0,035
turvaliselt tundma
4.Ohutuse jargimine sdidutee
uletamisel aitab mul ennetada 5,74 0,61 5,6 0,8 0,042
ootamatuid olukordi liikluses
5.Ohutuse jargimine sdidutee
iiletamisel piirab minu 3,06 2,13 2,88 2 0,375
tegutsemisvabadust

*test oluline nivool p<0,05
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Tabel 25. Eakate subjektiivsed normid (subjective norm) ehk hinnangud teiste
ootuste kohta ning motivatsioon nendele ootusele vastamiseks juhiloa olemasolu

16ikes

Oman juhiluba

Ei oma juhiluba

Keskvairtus | Standardhilve

Keskviairtus | Standardhilve

T-testi
olulisus*

6.Enamus jalakiijaid minu
iimbruses ei jargi ohutust
soidutee tiletamisel

3,60 1,55

3,61 1,60

0,963

7.Enamus minu sdpru ja tuttavaid
arvavad, et jalakdijate poolne
ohutuse jirgimine on téhtis

5,60 0,75

5,58 0,82

0,782

8.Inimestesse, kes jargivad
soidutee iiletamisel ohutust
suhtutakse teiste poolt
halvustavalt

2,56 1,81

2,68 1,89

0,518

9.Vahel on ohutuse
mittejargimine sdidutee
iletamisel digustatud

2,86 1,94

3,12 2,1

0,220

10.Jalakéijad, kes peavad
sGidutee tiletamisel kinni
ohutusest, on erandid

2,91 1,79

2,87 1,85

0,841

11.Enamus minu sopru ja
tuttavaid ei jargi ohutust
sOidutee tiletamisel

2,66 1,67

2,59 1,8

0,679

12.Jalakéijad, kes sdidutee
iiletamisel ohutust jirgivad, on
teistele eeskujuks

5,67 0,93

5,63 0,95

0,661

13.Minu abikaasa / elukaaslane
(kui ei ole, siis jdtta kiisimus
vahele) arvab, et ma pean
soidutee tiletamisel ohutust
jérgima

5,75 0,81

5,46 1,21

0,03

14.Enamus jalakiijaid minu
kodukohas arvavad, et ohutuse
jargimine sdidutee iiletamisel on
ainult soovituslik

2,59 1,67

2,77 1,91

0,331

15.Minu lapsed (kui ei ole, siis
Jjdtta kiisimus vahele) arvavad, et
ma pean sdidutee iiletamisel
ohutust jargima

5,76 0,77

5,69 0,9

0,405

*test oluline nivool p<0,05
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Tabel 26. Eakate tajutud kditumise kontroll (control beliefs) ehk uskumused
selliste tegurite olemasolust/kohalolust, mis vdivad kaasa aidata vdi pidurdada

soovitud kéitumist juhiloa olemasolu 16ikes

Oman juhiluba

Ei oma juhiluba

Keskvaartus

Standardhilve

Keskvéairtus

Standardhilve

T-testi
olulisus*

16.Kui ma otsustan
soidutee iiletamisel
ohutust jargida, siis
pean sellest ka
kinni ja jargin
igakiilgselt ohutust

571

0,72

5,68 0,79

0,683

17.Mina jérgin
ohutust sdidutee
tiletamisel isegi
siis, kui teised seda
ei tee

5,99

0,79

5,62 0,79

0,726

18.See, kas ma
jérgin ohutust
sOidutee tiletamisel
vOI mitte, ei sOltu
ainult minust vaid
erinevatest
asjaoludest.

3,89

1,9

4,18 1,93

0,143

19.0hutuse
jargimine sdidutee
iiletamisel on
véaartushinnangute
kiisimus - kes
tahavad jargida
ohutust, need seda
ka teevad

5,56

1,13

5,54 1,06

0,821

*test oluline nivool p<0,05
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Tabel 27. Eakate tajutud kditumise kontroll (control beliefs) enk uskumused
selliste tegurite olemasolust/kohalolust, mis vdivad kaasa aidata vdi pidurdada
soovitud kéitumist vanusegruppide 16ikes

Vanusegrupp 64 - 73 Vanusegrupp 74 - 90 T-testi
Keskviiirtus | Standardhilve | Keskviirtus | Standardhiilve | 0lulisus*
1.Ohutuse jargimine sdidutee
iiletamisel pikendab minu 4,19 1,93 4,96 1,76 <0,001
aega joudmaks sihtkohta
2.0Ohutuse jargimine sdidutee
iiletamisel vdhendab 5,63 0,93 5,72 0,91 0,287
tdendosust jadda auto alla
3.0Ohutuse jargimine sdidutee
tiletamisel paneb mind ennast 5,64 0,84 5,74 0,8 0,204
turvaliselt tundma
4.0Ohutuse jargimine sdidutee
uiletamisel aitab mul ennetada 5,59 0,81 5,77 0,59 0,009
ootamatuid olukordi liikluses
5.0hutuse jargimine sdidutee
iletamisel piirab minu 2,98 1,98 2,98 2,17 0,990
tegutsemisvabadust
*test oluline nivool p<0,05
2,50% —e—Hi
—g— Saare
Ladne
2,00% Harju
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1,50% =t JOgeva
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-0,50%
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Joonis 8. Eakate osakaalu prognoos maakonniti, baasstsenaarium. Allikas
Rahvastiku voimalikud arengutrendid 2012-2030, joonis kopeeritud samast

allikast
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Eakate hoiakud ohutuse jirgimises sdidutee iilletamisel ehk
hinnangud kiitumise véimalike tulemuste suhtes

Ohutuse jargimine sdidutee
iiletamisel piirab minu
tegutsemisvabadust

Ohutuse jargimine sdidutee
liletamisel aitab mul ennetada

ootamatuid olukordi liikluses 5,67

Ohutuse jargimine sdidutee
iiletamisel paneb mind ennast
turvaliselt tundma

® Standardhélve

5,69 -
m Keskvaartus

Ohutuse jargimine sdidutee
iiletamisel vahendab tdendosust

jédda auto alla 567

Ohutuse jérgimine sdidutee
iiletamisel pikendab minu aega
joudmaks sihtkohta

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00

Joonis 9. Eakate hoiakud ohutuse jargimises sdidutee iiletamisel ehk hinnangud
kéitumise voimalike tulemuste suhtes
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Minu lapsed (kui ei ole, siis jétta
kiisimus vahele) arvavad, et ...

Enamus jalakiijaid minu kodukohas
arvavad, et ohutuse jargimine ...

Minu abikaasa / elukaaslane (kui ei ole,
siis jétta kiisimus vahele) arvab, et ma
pean sdidutee iiletamisel ohutust jargima

Jalakiijad, kes sdidutee iiletamisel
ohutust jérgivad, on teistele ...

Enamus minu sdpru ja tuttavaid ei jargi
ohutust sdidutee iiletamisel

Jalakiijad, kes peavad sdidutee
tiletamisel kinni ohutusest, on erandid

Vahel on ohutuse mittejargimine

sdidutee iiletamisel digustatud

iiletamisel ohutust suhtutakse ...

et jalakiijate poolne...

jérgi ohutust...

Inimestesse, kes jargivad sdidutee

Enamus minu sdpru ja tuttavaid arvavad,

Enamus jalakéijaid minu timbruses ei

Eakate subjektiivsed normid ehk hinnangud teiste ootuste kohta
ning motivtasioon nendele ootustele vastamiseks

5,72
5,59
5,65
m Standardhélve
m Keskvaartus
5,60

0,00 100 2,00 3,00 400 5,00 6,00

Joonis 10. Eakate subjektiivsed normid ehk hinnangud teiste ootuste kohta ning
motivatsioon nendele ootusele vastamiseks
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Eakate tajtud Kiitumise kontroll ehk uskumused selliste tegurite
olemasolust, mis vdivad kaasa aidata voi pidurdada soovitud Kiitumist

Ohutuse jdrgimine sdidutee {iletamisel on
vidrtushinnangute kiisimus - kes tahavad

jédrgida ohutust, need seda ka teevad 5,55

See, kas ma jdrgin ohutust sdidutee
iiletamisel voi mitte, ei soltu ainult minust
vaid erinevatest asjaoludest.

& B Standardhélve

Mina jérgin ohutust sdidutee iiletamisel mKeskviirtus

isegi siis, kui teised seda ei tee 5.61
Kui ma otsustan sdidutee iiletamisel
ohutust jargida, siis pean sellest ka kinni ja

jérgin igakiilgselt ohutust 5,70

0,00 1,00 2,00 3,00 400 500 6,00

Joonis 11. Eakate tajutud kditumise kontroll ehk uskumus selliste tegurite
olemasolust/kohalolust, mis vdivad kaasa aidata vdi pidurdada soovitud kéditumist
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Lisa 2. Kuisimustik- eestikeelne
Poordumine

Tere

Palume Teil osaleda eakate jalakéijate liiklusohutuse uuringus, mille eesmérk on
vilja selgitada eakate jalakidijate sOidutee {liletamisega seotud kiitumist ning
tootada vélja meetmed nende liiklusohutuse parendamiseks. Vastaja puhul on
oluline, et Teie vanus oleks 64 ja enam aastat.

Uuring viiakse ldbi Sisekaitseakadeemia Sisejulgeoleku Instituudi magistrant
Kristian Jaani poolt magistritdd raames.

Teie poolt antud vastused vdimaldavad paremini planeerida eakate jalakéijate
litklusohutusalast vdljadpet ning ennetada voimalikke kitsaskohti.

Ankeet koosneb kolmest osast ja sisaldab kokku 19 vididet ja 5 kiisimust.
Vastamine votab aega kuni 15 minutit.

Ankeedi tditmine on anoniiimne ning uuringu labiviija ei seosta Teie andmeid
mingil viisil Teie isikuga.

Uuringu tulemustega on Teil voimalik tutvuda SKA Sisejulgeoleku Instituudis voi
saates sellekohase e-kirja aadressile kristian.jaani@gmail.com. Samale aadressile
on voimalik kirjutada ka muudel kiisitlusega seotud teemadel.

Voimalusel palun ankeedid tagastada tdidetult 28.02.2014 vastavalt kiisitluse
labiviija poolt antud juhistele.
Ankeet algab jirgnevalt lehelt.

Ette tinades, Sisekaitseakadeemia Sisejulgeoleku Instituudi magistrant

Kristian Jaani
Tel. 51 66 379

97


mailto:kristian.jaani@gmail.com

Uuring

Eakate jalakiijate kiitumine soidutee iiletamisel
Palun kasutage vastamisel alltoodud skaalat (tommake ring iimber Teile

sobivale vastusele), kus 6 tihendab ,,néustun tiielikult* ja 1 ,,ei noustu
ildse.

I Hoiakud soidutee iiletamisel

Ei
Noustun houstu
taielikult ..
iildse

Ohutuse jargimine sdidutee iiletamisel

i - o 6 5 4 3 2 1
pikendab minu aega joudmaks
sihtkohta
Ohutuse jargimine sdidutee iiletamisel 6 5 4 3 2 1
vahendab tdendosust jddda auto alla
Ohutuse jargimine soidutee iiletamisel 6 5 4 3 2 1
paneb mind ennast turvaliselt tundma
Ohutuse jargimine sdidutee iiletamisel 5 5 4 3 9 1
aitab mul ennetada ootamatuid
olukordi liikluses
Ohutuse jargimine sdidutee iiletamisel 6 5 4 3 2 1
piirab minu tegutsemisvabadust
Enamus jalakéijaid minu iimbruses ei 6 5 4 3 2 1
jargi ohutust sdidutee iiletamisel
Enamus minu sdpru ja tuttavaid 5 5 4 3 5 1
arvavad, et jalakéijate poolne ohutuse
jargimine on tihtis
Inimestesse, kes jargivad sdidutee 5 5 4 3 5 1
iiletamisel ohutust suhtutakse teiste
poolt halvustavalt
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Vahel on ohutuse mittejargimine
soidutee iiletamisel digustatud

Jalakiijad, kes peavad sdidutee
iletamisel kinni ohutusest, on erandid

Enamus minu sdpru ja tuttavaid
el jargi ohutust soidutee liletamisel

Jalakiijad, kes sdidutee
tiletamisel ohutust jargivad, on teistele
eeskujuks

Minu abikaasa / elukaaslane
(kui ei ole, siis jétta kiisimus vahele)
arvab, et ma pean soidutee tiletamisel
ohutust jirgima

Enamus jalakdijaid minu kodukohas
arvavad, et ohutuse jargimine sdidutee
iiletamisel on ainult soovituslik

Minu lapsed (kui ei ole, siis jdtta
kiisimus vahele) arvavad, et ma pean
soidutee liletamisel ohutust jargima

II Kiitumine soidutee iilletamisel

Kui ma otsustan sdidutee liletamisel
ohutust jérgida, siis pean sellest ka
kinni ja jirgin igakiilgselt ohutust

Mina jirgin ohutust sdidutee
iiletamisel isegi siis, kui teised seda
ei tee

See, kas ma jérgin ohutust sdidutee
tiletamisel voi mitte, ei soltu ainult
minust vaid erinevatest asjaoludest.

Ohutuse jargimine sdidutee
iiletamisel on véértushinnangute
kiisimus - kes tahavad jargida
ohutust, need seda ka teevad
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111 Isikuandmed (tdmba sobivale ring timber)

Olen
naine

mees

Oman juhilube
Jah
Ei

Elan
Tallinnas

Harju maakonnas

Olen
Pensionéar

Too6tav pensionér

Minu vanus (Kirjuta ise)

Kui on soov, midagi lisada, siis palun:

Téanan vastamast!
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Kisimustik- venekeelne
Oopamenue
3apaBcTByiiTe!

IIpocum Bac nmpuHATH y4yacTue B HCCJIeI0BAHMH 0€30NMACHOCTU IBHKEHUS
MOXKWIBIX JII0/eid, LeJlbl0 KOTOPOro SIBJSETCH BbIICHEHHE OCOOeHHOCTeH
NOBe/IeHUsl MOKUIIBIX JI/Ieill PHU Nepexo/ie yepe3 yJIUUbl - IPoe3:Keil 10pory,
H pa3padoTaTb Mepbl N0 MOBBIIIEHUI) HX 0€30IMACHOCTH B JIOPOKHOM
apukeHnd. I HacTosiero ucciel0BaHHUSl CyLIeCTBEHHO, 4To0bl Bamm
Bo3pacT ObL1 0b1 64 u 0oJiee JieT.

Hccaenopanue mpoBoauTcss B paMkax padorbl marucrpanta HMHcrutyTa
BHYTpPeHHell Oe3omacHocTH Axanemuu MmuHHCTEpCTBA BHYTPEHHHMX /e
Ictonnu Kpucruana Slann.

Bammu orBeThI INOMOTIYT Jy4llle¢ INIAHUPOBATH oﬁyqelme MO2KUJIBIX .moueﬁ B
00J1acTH 0€30MaCHOCTH ABU/KCHUS U NIPEAYNPECAUTH BO3MOKHBIC Y3KHE MECTA.

AHKeTa COCTOMT M3 TpPexX YacTed M coaep:KMT Bcero 19 yreep:kaenmii m S
BONpocoB. OTBeTHI HA HUX 3aliMYT He Oos1ee 15 MUHYT BpeMeHH.

3ano/iHeHMe aHKeThl AHOHMMHO M HCCJIeI0BaTe/lb HUKAKHUM 00pa3oM He
cBsa3bIBaeT Bamm orBeTnl ¢ Bamiel Ju4HOCTLIO.

C pe3yjJbTaTaMu HUCCJICA0BAHUS Bbl MoO:xeTe 03HAKOMHUTLCS B I/IHCTI/ITyTe
BHYTpeHHell 0Oe3omacHocTH AxaneMuu MuUHHCTEPCTBA BHYTPEHHHX eI
Ocrounn (Sisekaitse Akadeemia Sisejulgeoleku instituudis) mam mocwLaast
cooTBeTCTBYIOIIMI 3ampoc mo agpecy Kristian.jaani@gmail.com. ITo 3Tomy

ajpecy MOXKHO nUcaTb M MO0 JApPyrum BoOIlipocaM, CBsA3aHHBIM C
HCCJICA0OBAHHUCM.

IIpocum  aHkeTbl, 3aNOJHEHHbIE B COOTBETCTBHM C YKa3aHUSIMH
HCCIe10BaTeNIsl, BEPHYTH 10 BO3MOKHOCTH 10 28.02.2014 1.

Ha4yayo aHkeThI Ha CJIeaYIOLIeH CTpaHulle.
C 0s1arogapHOCTBIO
Kpucruan flann

Marucrpautr  HUHcTHTyTa BHYTpPEeHHeH 0e30macHOCTH  AKajJaeMuu
MuHucTepcTBa BHYTPEHHHX /1€
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HccaenoBanue

IToBeaeHne MOKUIIBIX MEMIEX0A0B IpH nmepeceucHun np0e3meii YacTHu

HoxanyiicTa, MCmoab3yiiTe B CBOMX OTBETAX HUKENPHUBEAECHHYI0 HIKAJLY
(o0BenuTe Kpy:KKOM moaxoasimuii Bam orBer), B KOoTOpOi "6" 03Hauaer

"corsiaceH nMoJTHOCTHIO* 1 "'1" 03Ha4aeT ,,cOBEPIIEHHO He COTJIacCeH .

I Iloaxoabl K mepexoay npoe3keil YacTH J0POru/VanIbl

Coraa-
CeH
MOJIHO-
CTBIO

CoBep-
IIEHHO
He corja-
CeH

CoOmroieHre mpaBul 0€301MaCHOCTH
[IPHU IIEPEXOJIE NMPOE3KEN YACTH
NOPOTH YIUTUHSIET BpEMs,
MOTPAYMBACMOE HA ITYTh CIICAOBAHUS
K IIEIH

2. Cobmoaenue
0€30I1aCHOCTH MU
Mepexoe MPOoe3Ken YacTh
YMEHBIIIAeT BEPOSTHOCTD
TOIr'o, 4YTO MOXHO IIOIIaCTh
0] MAIITHY

3. Kornma g cobnronaro
npaBuiia 6e30MacHOCTH
MIPHU MIEPEXOAE MPOE3KEN
YacTH, s YyBCTBYIO ce0s B
OopIIel 0e30IacCHOCTH

4. Cobmronenue 0e30MacHOCTH PU
[epexo/ie Mpoe3Kel 4aCTH IOMOTaeT
MHE [TpeI0TBpaIlaTh
HENPEABUACHHBIE CUTYal[UU Ha
opore

5. Cobmronenue 6€30macHOCTH MPU
[epexoe MPOE3KEN YaCTH
OTrpaHUYMBAET MOIO CBOOOTY
IEUCTBUN

6. BOJBIIMHCTBO MEMIEXOJ0B B MOEM
paiioHe He coOIro1aeT 6€30MacHOCTh
[PU MIePexXo/ie MPOE3KEH YacTu
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7. BONBIIMHCTBO MOUX ApPY3€d U
3HAKOMBIX CYHTAIOT, YTO ITENMIEX0aM
BaYKHO COOJIF0IaTh 0€30I1aCHOCTh

8. K momsm, He coOIr01at0IKUM Py
MEepEeXO0A€e MPOE3KEN YaCTH
0€30MacCHOCTb, IPYTUE JTIOAU
OTHOCSITCSI NIPEHEOPEKUTEITBHO

9. Muorna HecoOIroneHne
0€30MMaCHOCTH NIPH IEPECEUECHUN
MPOE3KEH YacTH JOPOTH OIpPaBIaHO

10. Ilemexompl, COOIIOMAOIINE TIPH
MepexoAe MPOe3Ken YacTh
0€30I1aCHOCTD, SIBJISIOTCS
MCKIIIOYCHUEM

11. BonpmmHCTBO MOUX JIpy3el u
3HAKOMBIX HE COOJII0/aeT
0€30MacHOCTb MPH MEePEXoe
MPOE3IKEN YacTh

12. Ilemrexonnl, COOMIOMAIOIINE
0C30MMaCHOCTh MPHU MEPEXOJIC
MPOE3IKEN YaCTH, SIBIISIOTCA
PUMEPOM TSI IPYTUX

13. Moii/mos cynpyr/a unu
CIyTHUK/I1a )KU3HU (€CITU BBI
OJINHOKH, MPOITYCTUTE BOIIPOC)
CUMTAET, YTO 5 JOJKEH/-Ha
coOnroaaTh 6€30MacHOCTh NpHU
[epexXoe NPOE3KEN YaCTH

14. BOJBIIMHCTBO IEMIEXOI0B B
MOEM paillOHE CUUTAET, UTO
coOnrofieHre 6€30MacHOCTH MPU
repexojie JOPOrH He 00s3aTeNbHO, a
ITUTITE PEKOMEHIYEMO

15. Mowu netu (eciu Odemetl nem, mo
nponycmume 60npoc) CAUTAIOT, UTO S
ITOJDKHA/TOJKEH COOJTI01aTh
0€30MacCHOCTb MPH MEePeXoie
MpOe3’Kel 4acTu TOPOTH
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II IloBenenue npu nepexoae NPoe3 ke YacTH J0POru/ Vbl

16. Ecnu npu nepxone
JIOPOTH S PeIIil/-a
coOJTFOIaTh MpaBHUIIa
0€30IMacHOCTH, TO S
MIPHUICPIKUBAIOCH 3TOTO H
BCECTOPOHHE CIICKY 3a
0C30ITaCHOCTHIO

17. 51 coOironaro
0€30IacCHOCTh JaXKe TOTa, 6 5 4 3
KOTJla IPyrue 3TOro He
JIeNIaoT

18. To, cobmronaro iy A
0€30IMacHOCTb MPH MEPEXO/IC
MPOE3KEH YacTH UJIU HET, 6 5 4 3
3aBHCHT HE TOJBKO OT MCHSI,
HO U OT Pa3INYHbIX
00CTOSITEITLCTB

19. CobinroeHue npaBuI
0€30MaCHOCTH TIPU TIePexo/ie
JIOPOTH SIBJSIETCSI BOIIPOCOM
CHCTEMEI IICHHOCTEH
YyeJoBeKa - T€, KTO XOYeT
cobmrogaTh 0€30IMacHOCTb,
9TO U JACHaI0T

III Jlu4yHble 1aHHbIe (00BEAUTE KPYKOK BOKPYT MOAXOASIIEr0 OTBETA)

A

Kenmuna

My»xuuHa

Y MeHs €CTh BOJAUTEIILCKHE npaBa

Ha
Her

S xuBy

B TamnuaHe
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B Xapsrockom yeszae

Aa
ITencuonep

PaGoTaronuii neHcuoHep

Bo3spact (nanuiure camu)

Ecnu Bbl xoTHuTe 4T0-1100 100aBUTH, HANTUIIIUTE, MOKAIYICTa, 311ECh:

Cnacu0o 3a Bamu orBersi!
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Lisa 3. Kiisimustiku kasutamise nousolek

17. jaan
Stephan Van den Broucke stephan.vandenbroucke@uclouvain.be
Dear Mr. Jaani,
Thanks for your message and for your interest in using the questionnaire.

By all means, feel free to use it. However, if you will not use the entire
questionnaire but only certain parts, please make sure that you leave out certain
scales rather than eliminate some of the items that compose scales, so as not to
lose the validity of the scales.

I would be quite interested in the results of your study, so if you intend to publish
them please inform me. Also, if you plan to validate the questionnaire for
Estonian respondents and/or for pedestrians, | will be happy to advise you. If you
need any further information, please feel to ask.

Best regards,

Prof. Stephan Van den Broucke
UC Louvain

Place Cardinal Mercier 10
1348 Louvain-la-Neuve

Belgium

De : kristian jaani [mailto:kristian.jaani@gmail.com]
Envoyé : mardi 14 janvier 2014 14:19

A :stephan.vandenbroucke@uclouvain.be

Objet : Application to use questionnaire

Hello

My name is Kristian and Im a master student in Estonian Academy of Security
Sciences.

| found a article "Measuring cognitive determinants of speeding: An application
of the theory of planned behavior” by Stephan Van den Broucke and Helmut Paris
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(2007). Im very interested to use the questionnaire which was used in this
research. Is it OK? My topic is about older adult pedestrians and their behavior.
Im not going to use hole questionnaire but I see lots of questions whish is suitable
for my research. | offcorse cite to your research as well.

Best regards

Kristian Jaani
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Lisa 4. Kédesoleva magistritoo autori valikul vélja toodud vastanute
poolesed kommentaarid:

- Uldiselt Tallinnas iiletan ma séiduteed iilekdiguradadel va oma kodukohas
Meriviljas, minnes Tuule tee bussipeatusesse. Peale Ranna tee rekonstrueerimist
viidi Tuule tee iilekdigurada vdga kaugele ja valdav enamus jalakdijaid iiletab

soidutee vales kohas muuli juures. (66 aastane naine Tallinnast)

- Esineb olukordi, kui eakas inimene ei ole voimeline ennast kontrollima. (77

aastane naine Tallinnast)

- Tallinna liikluskorraldus ei arvesta jalakdijatega, eriti eakatega. Ulekdigurajad
ei asu vajalikel kohtadel, radade vahekaugused on suured. Fooritulede roheline
tstikkel jalakdijatele on enamasti liiga liihike. Tellitavad valgusfoorid enamasti ei
reageeri. Soovitav oleks kohtuda magistrandiga ja vestelda antud teemal

pikemalt.(75 aastane naine Tallinnast)
- Karistused karmimaks eksimisel. (80 aastane naine Tallinnast)

- Soovin, et isikliku auto omanikud Kristiine keskuse juures votaks kiirust maha.

Ka valgusfoorid tahavad reguleerimist.(65 aastane naine Tallinnast)

- Koik sebrad, tellimistega postid, osaliselt ka valgusfoorid on ju moeldud
Jjalakdijate abistamiseks mitte nende ahistamiseks. Tdiskasvanud jalakdija ei ole
lammas, keda teatud ajahetkel oma aedikusse suunata. Ta vastutab oma ohutuse
eest ise ja kui autosid silmapiiril ei ole ei pea ta harrastama nupumdngu ja peaks
tohtima iiletama soiduteed ka punase tulega. Kui aga tema pdrast peab mingi

auto pidurdama, siis jalakdija muidugi siitidi.(74 aastane naine Tallinnast)

- Kui otse saab, miks ringi minna (66 aastane mees Harjumaalt).
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