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MOISTETE JA LUHENDITE LOETELU

85-protsentiil — arv (tunnuse véartus), millest 85% andmetest on temast vdiksema v0i vordse

vadrtusega (Anon., 2010).

V85 kiirus —kiirus, mida ei tletanud 85% kdigist vaatlusalustest sdidukitest (Majandus- ja
taristuminister, 2010).

V50 kiirus —kiirus, mida ei tletanud 50% kdigist vaatlusalustest sGidukitest (Majandus- ja
taristuminister, 2010).

V25 kiirus — kiirus, mida ei Uletanud 25% kdigist vaatlusalustest sdidukitest (Majandus- ja
taristuminister, 2010).

korrelatsioonanal(iis — meetod kahe arvtunnuse vahelise seose uurimiseks ning saadud
tulemuste laiendamiseks tldkogumile; vdimaldab selgitada seose olemasolu, tugevust,
suunda, statistilist olulisust (Paas, 2005, Ik 46).

korrelatsioonikordaja — néitaja, mille abil mdddetakse kahe juhusliku suuruse vahelise
statistilise seose olemasolu ja tugevust; jadb vahemikku -1...+1; mida suurem on
absoluutvéartus, seda tugevam on seos; mark nditab kahe juhusliku suuruse Uhise muutumise
suunda (Paas, 2005, Ik 46).

vs —vastu, vorreldes, lihend ladina keelest versus (Anon., 2019).
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SISSEJUHATUS

Liiklus on terviklik ststeem, kus osalevad kdik inimesed, olenemata sellest, kas nad juhivad
autot, kasutavad Uhistransporti, lilguvad jalgrattal voi jalutavad konniteel. Liikluses omab
tahtsat rolli liiklusohutus, mille tdhusaks toimimiseks on vaja iga osaleja panust. Liikluses
osalemise kéitumisjuhised on paika pandud liiklusseaduses. Viimasel ajal on rohkesti
kajastusi sellest, et mitmed liiklusohutusega seotud probleemid slvenevad ja autojuhtide
liikluskuulekus ei ole piisav. See voib markimisvaarselt suurendada mitte tiksnes kokkupdrke

toimumise, vaid ka dnnetuse tottu tekkivate vigastuste voi isegi hukkumise tdendosust.

Uheks liiklusohutusega seotud probleemiks on lubatud sdidukiiruse tletamine. Lubatud
sOidukiiruse Uletamist aitavad &ra hoida ning véhendada maanteedel aset leidvad
politseikontrollid ja kiiruskaamerate olemasolu. 2017. aastal tuvastatud liiklusreeglite
eiramisest moodustasid lubatud s6idukiiruse Uletamised 40% kdigist véartegudest
(Maanteeamet, 2018). Kiiruse Uletamise eest karistasid politseinikud Eestis 2017. aastal
uhtekokku 33 816 juhti, neist 23 948 uletas kiirust 21-40 km/h (Maanteeamet, 2018). Lisaks
tuvastasid kiiruskaamerad 2017. aastal 118766 sdidukiiruse Uletamist (PPA, 2019). Eeltoodud
faktid naitavad, et vdga paljud mootorsdidukijuhid peavad piirkiiruse tletamist maanteedel

normaalseks ja enamus neist pigem uletab lubatud sdidukiirust.

Suured kiirused p6hjustavad Euroopas hinnanguliselt ca 20% liiklussurmadest ehk kokku
hukkub selle tulemusel umbes 8500 inimest aastas (Maanteeamet, 2019). Piirkiiruse uletamine
on Eestis jatkuvalt peamine liiklusbnnetuste faktor ja seostub 30% hukkunutega
(Maanteeamet, 2016). Lubatud sGidukiiruse ohjamiseks ja Uhtse liiklusvoolu tagamiseks
jalgib politsei liiklusjarelevalve korraldamisel liiklusalaste digusaktide nduetest kinnipidamist
ja teostab liiklusjarelevalve kaigus kiiruse mddtmist. Uha enam pooratakse tihelepanu kdigi
liiklejate, sealhulgas s6idukijuhtide teadlikkuse tostmisele. Viimane kiiruskaitumist méjutav
litklusohutuskampaania ,, Vota aega, mitte elu® toimus Eestis 20. aprillist 20. maini 2019.a.
Kampaaniaga sooviti liiklejatele teadvustada s6idukiiruse Uletamise ohtlikkust ja ajavéidu
tihisust (Maanteeamet, 2019). Selliste kampaaniate labiviimisel on téhtis roll
politseipatrullidel, kelle kohalolu ja n&htavus aitavad edastatavat sdnumit vdimendada,

eesmarki tdita ja loodetavalt liiklejate Kiirusk&itumist muuta.

Liiklusdnnetuste drahoidmine ja ennetamine on kogu thiskonna jaoks prioriteetne valdkond,

seetOttu on olulised kdik tegevused, mis aitavad kaasa turvalisema liikluskeskkonna loomisele



ja sellest tuleneb ka k&esoleva 16put6d aktuaalsus. Loputdd rakenduslikuks véartuseks on
kiiruseksperimendi loendusandmete anallilisimine ning tulemuste pdhjal soovituste andmine
politseipatrullide paiknemise kohta Tallinn-Tartu maanteel. Uurimistulemused on
rakendatavad eelkdige sisendinfona Politsei- ja Piirivalveametile liiklusjérelvalve

korraldamiseks Eesti thel suurima liiklustihedusega Tallinn-Tartu maanteel.

LOputdd uurimisteema on oma olemuselt uudne ja vajalik, sest Eestis pole senini sarnases
mastaabis mootmistega politseipatrulli méju mootorsGidukijuhtide Kiiruskaitumisele uuritud.
Kuna nii laiaulatusliku  eksperimendi  kujul  politseipatrulli ~ m&ju  uurimine
mootorsoidukijuhtide kiiruskditumisele on Eestis esmakordne, siis ei ole antud teemaga
seoses vastavaid I6putdid veel kaitstud. Erinevates uurimustes on mitmekilgselt analtsitud
kiiruskaameratega seotud liiklusjarelevalvet ja selle efektiivsust. Karel Aru on koostanud
lihianaltiisi ,,Automaatsete Kkiiruskaamerate rakendamise mdju hindamisest” (2011).
Valminud 18putdddest  vOib vélja tuua Tarmo Roosaare ,,Fototehnika kasutamine
liikklusjdrelevalves kiiruskaamera néitel“ (2009), Mario Luugi ,,Statsionaarse automaatse
kiirusmdotesiisteemi  rakendamine Eestis“ (2011) ja Rasmus Kollingu ,,Juhtide
kiiruskaitumine kiiruskaameratega varustatud maanteel Tallinn-Tartu maantee néitel* (2014).
Seega annavad ké&esoleva t60 autori jéreldused vOimaluse esmakordselt hinnata antud

kontekstis politseipatrulli kohalolu mdju autojuhtide Kiiruskaitumisele.

Ké&esolevas to6s on uurimisprobleem:

Kuidas vahendab politseipatrullide olemasolu piirkiiruse tletamist Tallinn-Tartu maanteel?

T60 autor on pustitanud 16putdéos hipoteesi - politseipatrullide olemasolu méjutab piirkiirust

uletavate mootorséidukijuhtide kiiruskaitumist olulisel maaral.

Kéesoleva 16put6d eesmark on vélja selgitada, kuidas mdjutab politseipatrullide néhtavus
mootorsdidukijuhtide  kiiruskditumist ja anda soovitusi  politseipatrullide  poolt

liiklusjérelevalve teostamiseks Tallinn-Tartu maanteel.
LOputdd eesméargi saavutamiseks on pastitatud jargmised uurimistlesanded:

1. Anallusida liiklusohutuse teooriat l&htuvalt sdidukiiruse mdjust.

2. Analutsida soidukiiruse mdoodtmistulemuste andmeid Tallinn-Tartu  maanteel
politseipatrulli kohalolekul ja sellele eelneval vordlusperioodil.

3. Hinnata analtiisi tulemusi ning esitada jareldused, kas ja kui suur on politseipatrulli

mdju autojuhtide Kiiruskaitumisele Tallinn-Tartu maanteel.



Maanteeamet koost6ds Politsei- ja Piirivalveametiga viis labi 2018. aasta augustis
suuremahulise kiiruseksperimendi Tallinn-Tartu maanteel. Eksperimendi kaigus registreeriti
640 470 loendusrida erinevate mootorsdidukite kohta. Loendusridade pdhjal moodustunud
andmemassiiv salvestati Maanteeameti poolt mahuka dokumendina andmekogupilvele.
Kéesoleva 16putdd autor koostas andmekogupilvel oleva andmemassiivi ja Uhtlasi kdigi
loendusridade  pdhjal dokumendianaliiisi  ning  kasutas  selleks  kvantitatiivset
uurimismeetodit. Kuna tegemist on valdavalt arvandemetega VvOi arvandmeteks
teisaldatavate andmetega, siis on t60 autor andmemassiivi tootlemist teostanud

andmetdotlusprogrammide MS Excel ja SPSS abil.

Kéesolev 18put6d koosneb kahest peatikist. Esimene peatikk hélmab teoreetilist
teemakasitlust, mille kaks alapeatikki pdhinevad esimesel uurimisilesandel. Alapunktides
keskendutakse liiklusohutuse téhtsusele, vdimalikele kiiruseuletuse pdhjustele ja

tagajargedele.

Ké&esoleva t00 teine peatiikk pdhineb teisel ja kolmandal uurimistilesandel. Teises peatiikis
keskendub autor Tallinn-Tartu maanteel l&bi viidud mahuka kiiruseksperimendi
mddtmistulemustele. Eksperimendi kaigus registreeris Maanteeamet nelja vordluspaeva
andmed kiiruskaamerates (sealhulgas kiiruse letamised) ja loenduspunktides (s6idukite hulk,
sOidukite liik, litkumiskiirus, litkumissuund, kellaaeg) (Maanteeamet, Kiiruseksperiment
2018). Kahel pé&eval teostasid liiklusjarelevalvet lisaks ka politseipatrullid. T66 autor on
analliisinud Maanteeameti mddtmistulemuste andmetel, kas ja kui suured on erinevused
autojuhtide kiiruskaitumises, kui nad tajuvad kontrolli olemasolu politseipatrulli kohalolul
ning kui nad tajuvad kontrolli puudumist (kiiruskaameravabadel teel6ikudel voi
plsiloenduspunktides). Analttsitud on mdju olemasolu ja tugevust jargmise eesmérgipérase
valimi pohjal: vaatluspiirkond, kellaaeg, sGidusuund, autode liik, sdidukiirus. Analldsi

tulemusel on formuleeritud jareldused ja ettepanekud.



1. SOIDUKIIRUS JA LIIKLUSOHUTUS

1.1. Soidukiiruse moju liiklusohutusele

Sdidukiirusel on palju positiivseid mdjusid. See vdimaldab suurendada liikuvust ja jouda
Kiiremini Ghest asukohast teise. Md6dunud sajandi edusammud teede, mootorsdidukite ja
maanteetranspordi arendamisel on markimisvééarselt vahendanud sdiduaegu. Lisaks on Kiirem
transport aidanud kaasa ka majanduse arengule ning suurendanud kaupade ja teenuste paremat
kattesaadavust. Need edusammud on selgelt kaasa aidanud Uldise elukvaliteedi paranemisele.
Kahjuks kaasnevad suuremate sdidukiirustega ka negatiivsed tagajarjed, mis tulenevad

eelkdige liiklusohutusnduete eiramisest.

Liikluses maaravad ohutuse kolm osapoolt — keskkond, liiklusvahendid ja liiklejad.
Maanteeinfrastruktuuri planeerimine, kavandamine ja ehitamine aitab kujundada ohutut
teekeskkonda ja seetdttu vahendada liiklusdnnetuste riski. S8iduki ohutus h6lmab meetmeid
kokkuporke valtimiseks ja vigastuste vahendamiseks kokkup6rke korral. Séidukijuhi roll on
liiklusohutuse parandamisel olulise tahtsusega. Jarjest enam aitavad liiklusrikkumisi dra hoida
erinevad turvatehnoloogiad, kuid praeguseks pole need veel koigi sdidukiteni joudnud.
Seetdttu on jatkuvalt oluline liiklejate hoolikus ning téhelepanelikkus liikluseeskirjade

jargimisel.

Kéesoleva 16putd6 autor keskendub jargnevalt eelkBige just sdidukiiruse ja liiklusohutusega

seotud protsessidele ja toob vélja neid iseloomustavad faktorid.

Mida suurem on Kiirus, seda lahemale ohtlikule olukorrale jduab s6iduk enne juhi reaktsiooni.
Kiiruse kasvades reaktsiooniaeg kull ei muutu, kuid reaktsiooniaja jooksul l&bitud vahemaa
kasvab. Seega saab véita, et suured kiirused védhendavad vdimalust reageerida Gigeaegselt.
Inimesed vajavad aega teabe toOtlemiseks ja otsustamiseks, kas reageerida vOi mitte. See
tdhendab, et tavaparaste reaktsiooniaegade jooksul l&bitud vahemaa suureneb Kkiiruse
suurenemisega. Suuremad kiirused tahendavad ka seda, et kui ilmnevad ootamatud olukorrad,

siis on liiklejal véhem v@imalusi ennetavate meetmete rakendamiseks.

Suuremad s6idukiirused suurendavad Onnetuse tekkimise vGimalust veel mitmel pdhjusel.
Suuremal kiirusel s@ites on tBendoline, et juht kaotab sdiduki tle kontrolli, ei suuda piisava
ajavaruga ette néha tulevasi ohte ja vOib valesti hinnata teiste liiklejate sdidukite Kiirust.

Soiduki  liikumist iseloomustab (he nditajana peatumisteekond, mis koosneb



reageerimisteekonnast ja  pidurdusteekonnast.  Suurema  s@idukiiruse  juures on
peatumisteekond pikem (Australian Transport Safety Bureau, 2016). Kuna pidurdusteekond
on proportsionaalne kiiruse ruuduga, suureneb kiiruse suurenemisel ka vahemaa pidurdamise
ja taieliku seiskumise vahel. Vajalik aeg koosneb kahest elemendist: juhi reaktsiooniaeg, mis
on umbes 1 sekund standardtingimustes ja pidurdusaeg (Hosseinlou, et.al., 2012, p.3422).
Vasimusseisundis vOi halvenenud teeoludes sditmine vdib suurendada reaktsiooniaega. Stover
ja Koepke vdidavad oma uuringus, et tavapdrane juhi reaktsiooniaeg vOib olla
standardtingimustest isegi suurem - asulasisestel teedel 1,5 sekundit ja asulavélistel teedel 2,5
sekundit (Stover & Koepke 2002, p. 408). Seega vOiks reaktsiooniaega 1 sekund lugeda

pigem minimaalseks.

Lisaks reaktsiooniajale ja peatumisteekonnale on oluline osa liiklusdnnetuse toimumisel ka
kineetilisel ehk liikumisega seotud energial. Mida suurem on Kiirus, seda suurem on
kineetilise energia kogus, mille arvelt tehakse t06d ning deformeeritakse sdidukit. Kineetilise
energia hulk on madaratud keha massi ja Kiiruse ruuduga. Mida suurem on Kiirus, seda
suuremaks kineetiline energia kasvab ja energia salvestub lisamassina (Haddon, 1973, pp.
321-331). Eelpool nimetatud seoste pdhjal voib jareldada, et kokkupdrke tagajarjel tekkinud
vigastuste raskusaste soltub sGidukiirusest. Seega on sdidukiiruse kasvades suurem oht tdsise

kahju tekkeks liikluses osalejatele.

Kiirus mojutab sdiduaega. Tabelis 1 on toodud kiiruse ja ajavéidu omavaheline suhe (The
European Transport Safety Council, 1995). Tabel 1 selgitab, et lihikestel sditudel on ajavdidu
tajutav kasu palju suurem kui objektiivne ajakasu, mis kokkuvdttes on marginaalne. Seega on
pdhjendatud kiisimus, kas kasu ndilisest ajavdidust on piisav selleks, et riskida liiklusdnnetuse
vOimalusega. Tabelist 1 selgub, et ajavdit kiirusel 130 km/h vorreldes kiirusega 90 km/h on

kdigest 21 sekundit, mis ei digusta suurte Kiirustega seotud riski tdusu.

Tabel 1. SGidukiiruse ja ajavdidu omavaheline suhe (The European Transport Safety Council
1995)

Kiirus km/h 50 70 90 110 130
Sdidule kulunud lisaaeg minutites | 1,33 0,66 0,39 0,26 0,18

Ajavdidu sooviga seostuvad ka mooddasdidud. Moodasoitude arvu kasv liikluses voib

omakorda soodustada raskete tagajargedega liiklusdnnetuste toimumise tGenéosust. Samas on



taolise kéitumise abil saavutatav ajavdit minimaalne. Erinevates liiklussituatsioonides on aeg-
ajalt vajadus teha moddasdite aeglaselt liikuvast sbidukist (nditeks pdllutéomasinad, tehnilise
rikkega sdidukid, algajad s6idukijuhid). Kui kdik osapooled tdidavad sellistes olukordades
liiklusndudeid, siis need mooddasdidud ei tohiks pohjustada kiiruste Ulamé&&rast kasvu ja
manodvri  ohtlikkust. T66 autori  hinnangul on  tdsiseks probleemiks pigem
mootorsoidukijuhid, kes teevad mdodasoite piirkiirusel liikuvatest sdidukitest ning seavad

suurde ohtu nii enda, kui ka kaasliiklejate elud.

Hollandi uurijad Aarts ja Schagen on leidnud, et liiklusohutust mdjutab mitte ainult maanteel
lubatud absoluutne kiirus, vaid ohtlikud on ka kiiruste erinevused. Uuringu kéigus analtdsiti
erinevate teeldikude ohtlikkust ja kiiruste erinevust ning liiklusdnnetuste arvu. Tulemustest
selgus, et (Aarts, et.al., 2006):

1. Suure kiirusevariatsiooniga teed (s.t. suured erinevused soidukite kiiruste vahel
24-tunnises ajavahemikus) on ohtlikumad kui véikese kiirusvariatsiooniga teed.

2. Kiiruse erinevused sGidukite vahel samal ajal ja kohas on seotud suurema
Onnetustesse sattumise riskiga.

3. Keskmisest suurema kiirusega soidukitel on sellel teel suurem risk sattuda
liiklusBnnetustesse.

4. Risk ei erine keskmise kiirusega soitjatel.

Seega, kui kiiruse erinevused suurenevad, vdib eeldada ka 6nnetusriski suurenemist. Kui
samal teel liiklevad mootorsdidukid liiguksid sama kiirusega, siis ei tekiks samas suunas
litkumisel konfliktseid olukordi ja selle tulemusel oleks liiklusvoog tihtlane. Maanteeliikluses
aeglaselt soitvad mootorsdidukijuhid voéivad kull liiklusvoogu aeglustada ja seetdttu
pbhjustada moddasditude arvu suurenemist, kuid aeglaselt liikuvast sbidukist mdddasGidu
sooritamisel on vdimalik manodvri teostajal sailitada madalam sGidukiirus. T66 autor on
seisukohal, et peamist liiklusohutusprobleemi kujutavad endast siiski need sdidukijuhid, kes
teevad moddasoite piirkiirusega liiklejatest ja seetdttu Uletavad lubatud piirkiirust olulisel
mééral. Liiklusohutuse uldine eesmark on vahendada liigse kiirusega soitjate arvu. Kui see

strateegia on edukas, véheneb nii kiiruste erinevus, kui ka keskmine liikluskiirus.

Mida suurem on sdiduki kiirus, seda suurem on kokkupdrke- voi Umberpaiskumise oht ja
seda raskemad on kokkupdrke tagajarjed. Suuremal kokkupdrkekiirusel on suurem
kokkupdrkeenergia ning potentsiaal inimest vigastada (Liiklusohutusprogramm 2016-2025).
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Kiiruse ja liiklusdnnetuste vahelist seost on péhjalikult uuritud. Uurimistulemused néitavad
jarjekindlalt, et kokkupdrke tbendosus ja vigastuse tdsidus suurenevad eksponentsiaalselt
kiiruse kasvades. Keskmise kiiruse alanemine 1 km/h aitab véhendada keskmiselt 8,3%
liiklussurma riski (Elvik, et.al., 2019, pp. 114-122). Vastupidiselt kiiruse tdus 1% vdrra
pdhjustab vigastatute arvu 2%-lise tbusu, samal ajal tbuseb 3% raskelt vigastatute arv ja
tduseb 4% surmaga I6ppenud dnnetuste arv (Aarts, et.al., 2006, pp. 215-224). Selline anallius
kinnitab, et isegi vaike keskmise kiiruse alandamine vdib oluliselt vdhendada maanteel
kokkupdrke toimumise riski ja raskusastet. S@idukiirus on seetOttu liiklusdnnetustes vaga

oluline riskitegur, mis mdjutab kokkupdrke toimumise tdendosust ja raskust.

Aastal 2017 kaotas elu Euroopa teedel 25 300 inimest. Liiklussurmade arv alates 2013. aastast
on vahenenud vaid 3%. Euroopa Liit uuendas 2010. aastal eesmarki vahendada liiklussurmade
arvu 2020 aastaks 50% vorra. Alates 2010. aastast kuni 2017. aastani on Euroopas liikluses
hukkunute arvu keskmine aastane vdhenemine olnud 3,1%. Selleks, et saavutada 2020.
aastaks seatud eesmark, oleks olnud vaja liiklussurmade arvu véhendada ligikaudu kaks korda

enam - 6,7% aastas (The European Transport Safety Council, 2018).
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Joonis 1. Liikluses hukkunute arvu véhenemine alates 2010. aastast ja planeeritud 2020. aasta

eesmérk (The European Transport Safety Council, 2018)

Jooniselt 1 on nédha, et viimase seitsme aastaga on liiklussurmade arv tldiselt véhenenud, kuid
vorreldes eesmargiga on vahenemine siiski aeglustunud ning alates 2013. aastast jaanud

pigem muutumatuks.

Lisaks hukkunutele tekitavad liiklusdnnetused inimestele tdsiseid vigastusi ja
tervisekahjustusi, mis omakorda p6hjustavad kulusid. Liiklusdnnetustega seotud kulud vGib

liigitada dldistatult: elukvaliteedi langusega seotud kulud, meditsiinikulud, varakahjud ja
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halduskulud. Uuringud on ndidanud, et tdsiste vigastustega seotud kogukulud Euroopa

riikides varieeruvad 0,04-2,7% sisemajanduse koguproduktist (Schoeters, et.al., 2017).

Suurema sOidukiiruse ebasoodsat mdju liiklusohutusele on kinnitanud ka Rootsi uurija G.
Nilsson, kes on uurinud keskmise kiiruse muutuste mdju liiklusdnnetuste esinemissagedusele
ja tésidusele. Seda suhet illustreerib joonis 2, kust on naha, et keskmise kiiruse kasv 5% vorra
suurendab kdigi vigastuste arvu umbes 10% ja surmaga I8ppenud dnnetuste arvu 20% vdrra.
Sama uuring nditab sdiduki kiiruse véhendamise positiivset mdju. Keskmise Kkiiruse
vahenemine 5% vorra véhendab 6nnetuste arvu ligikaudu 10% ja surmaga I6ppenud dnnetuste
arvu 20% (Nilsson 2004).

2 9 e Hukkunute arv

>
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EE /
£2 05 -
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Keskmise Kiiruse muutus % |

Joonis 2. Keskmise kiiruse muutuste moju liiklusdnnetuste esinemissagedusele ja tdsidusele
(Nilsson 2004)

Selleks, et liiklussurmade ja raskesti vigastatute arvu vahendada, on Eestis vastu voetud
Liiklusohutusprogramm aastateks 2016-2025, mille eesmérk on liiklussurmade ja raskesti
vigastatute arvu vahendamine selliselt, et aastate 2023-2025 keskmisena ei hukuks liikluses
mitte (le 40 inimese ja raskesti vigastatute arv ei Uletaks nendel aastatel keskmisena 330

inimest aastas (Liiklusohutusprogramm 2016-2025).
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1.2. Liiklusjarelevalve moju kiiruskaitumisele

Liiklusjarelevalve eesmargiks on liiklusseaduse nduete rikkumiste ning liiklusdnnetuste
arvu vahendamine, liiklusohutuse parandamine ja Oigete liiklusharjumuste kujundamisele
kaasaaitamine. Politseipatrull tegeleb igapédevase liiklusjarelevalve t66 kéigus seaduses
kehtestatud liiklusalastest nGuetest kinnipidamise kontrollimisega, votab tarvitusele abinud
liiklusohu korvaldamiseks ja selgitab vélja diguserikkujad. Liiklusaasta 2017 aastaaruandest
selgub, et liiklusjarelevalve planeeritud maht sdidukiirusest kinnipidamise kontrollimiseks on
umbes 20% ehk tervelt viiendik kogu té6mahust. Vaatamata sellele on piirkiiruse letamise
vahendamine kompleksne probleem ja ks suurimaid valjakutseid liiklusohutuse ekspertidele

ja praktikutele kogu maailmas.

Kiirusepiirangute letamine, mootorsdiduki joobeseisundis juhtimine ja turvavot kasutamata
jatmine on peamised surma ja tdsiste vigastuste pohjused Euroopa teedel (ETSC, 2018).
Riigid, kes on edukalt vahendanud liiklusriski, on vo6tnud kasutusele liiklusohutuse
ststeemipdhise lahenemisviisi. Ststeemip6hine lahenemisviis késitleb liiklussusteemi kui
tervikut ja jalgib, kuidas toimivad omavahel koostos taristu, sdidukid, liiklejad ning teeb
kindlaks, kus on vdimalik sekkuda. Susteemipdhise lahenemisviisiga pultakse tuvastada ja
kdrvaldada peamised liiklusriskid, mis pdhjustavad surmaga IBppevaid ja raskete
kehavigastustega liiklusdnnetusi ning leevendada vigastuse tdsidust ja tagajargi (Peden,
et.al.,2004). European Transport Safety Counsil (ETSC) on valja toonud, et politsei poolt
teostatud ja automaatne Kiirusjarelevalve jaavad oluliseks seni, kuni piirkiiruse Uletamise
probleemi ei lahendata taristu projekteerimise, insenermeetmete ja sdidukisisese tehnoloogia
abil (ETSC, 2016).

Zaal on defineerinud liiklusjérelevalvet kui tegevusvaldkonda, mille eesmérk on kontrollida
liiklejate kaitumist ennetavate, veenvate ja karistavate meetmetega, tagamaks liikluse ohutu ja
tdbhus toimimine (Zaal, 1994). Politseile pandud liiklusjarelevalve teostamise kohustus
hdélmab véga erinevate liikluseeskirjade rikkumistega seotud tegevusi. Liiklusseadus 8§ 195
satestab liiklusjarelevalve teostaja kohustused, milleks on muuhulgas sujuva liikluse ja

liiklejate turvalisuse tagamine, liiklusalastest nduetest kinnipidamise kontrollimine,
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liiklusalaste nduete rikkumise tokestamine ja Gigusrikkujate vélja selgitamine (Liiklusseadus,
2011).

Kiirusega seotud liiklusalaseid suitegusid registreeriti Eestis 2017. aastal kokku 33 816 korral
ning liiklusjarelevalvesse panustatud t60aja kohta kogutud andmetest selgus, et koguni 37%
liiklusjarelevalve ajast tegeldi lubatud sdidukiiruse kontrolliga, samal ajal selleks planeeritud
maht oli algselt 20% kogu td6ajast (Liiklusaasta, 2017).

Liiklusjérelevalves eristatakse kahte peamist kiirusmdatmise meetodit:

1. Politsei poolt teostatud statsionaarne ja mobiilne kiiruse méotmine.
2. Automaatne ehk kiiruskaameratega teostatud statsionaarne ja mobiilne Kiiruse

modtmine.

Automaatsel kiirusjarelevalvel on mitmeid eeliseid vdrreldes traditsioonilise jarelevalvega.
Kiiruse Uletajate avastamise tdendosus on vadga suur. Tooprotsessid on maksimaalselt
automatiseeritud ja menetlusega tegelevate inimeste arv on minimaalne. Ko&ik

Kiiruselletamise juhtumid fikseeritakse (Maanteeamet, 2019).

Politsei poolt teostatud Kiirusjarelevalve eelised on seotud asjaoluga, et politseinikud
tegelevad otseselt s6idukijuhiga ehk liiklusnGuete rikkujaga. Lisaks on suurema
Kiiruselletamise eest mootorsdidukijuhti vdimalik Kkaristada sdiduki juhtimisGiguse
aravotmise vOi arestiga. Politsei peatab rikkujaid koheselt ning politseiametnikul on vBimalus
selgitada, miks kiirusepiiranguid rakendatakse. Sailib vahetu suhtlus ja infovahetus ning
vOBimalus tuvastada muid rikkumisi. Kui liiklusrikkujad peatatakse kohas, mis on teistele
sOidukijuhtidele selgelt nahtav, suurendab see subjektiivset tajutavat avastamisriski.
Politseipatrull lahendab tavaparaselt juntumeid, mille puhul lubatud sdidukiiruse tletamine on
oluliselt suurem. Politseil on liiklusjarelevalve kéigus véimalus selline rikkumine I6petada

enne, kui toimub liiklusdnnetus.

Liiklusjarelevalve tajutav tase on olulise tahtsusega nii kiiruskaamerate, kui politsei poolt
teostatud kiirusjarelevalve puhul. Kiirusmdotmistoiminguid tuleks rakendada sellise
intensiivsusega, et liiklejad hindaksid kokkupuute téenédosust liiklusjarelevalvega korgeks.
Kiirusjarelevalve optimaalne efektiivsus saavutatakse, kui kasutatakse erinevaid
kiirusmodtmisstrateegiaid (Soole, et.al, 2014). Politsei poolt teostatava ja automatiseeritud
kiirusjarelevalve koostoime on jatkuvalt vajalik liiklusrikkumistega tegelemiseks ka Euroopa
Transpordiohutuse Noukogu véitel (ETSC, 2008).
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Oluline on madista, kuidas politsei poolt teostatud jarelevalve mdjutab autojuhtide
kiiruskaitumist. Liiklusjarelevalve tdhususe (ks oluline tegur on juhi poolt tajutav
avastamisrisk. On teada, et ndhtav jarelevalve véhendab liiklusrikkumiste mééra. Ulatuslikum
liiklusjarelevalve toob kaasa liiklusrikkumise avastamise tGendosuse suurenemise ja on seotud

juhi kaitumise muutustega (Goldenbeld, 1995).

Liiklusjarelevalve ks eesmérk on suurendada liiklusrikkumise avastamise objektiivset ja
subjektiivset vdimalust. Politsei liiklusjarelevalve tegelike kontrollide arv ja sagedus teedel
mojutavad liiklusrikkuja objektiivset vahelejadmise vdimalust. Soltuvalt objektiivsest
vOimalusest ja sellest, mida mootorsdidukijuhid meediast loevad voi sopradelt ja kolleegidelt
kuulevad, hindavad juhid, kui suur on subjektiivne vdimalus, et politsei avastab nende poolt
toime pandud liiklusrikkumise. Kui juhid néevad, et see vdimalus on piisavalt kérge, valdivad
nad liiklusrikkumiste toimepanemist (Van Schagen, et.al., 2010). Seetdttu ei ole tdhusad
jarelevalvestrateegiad seotud trahvisummade suurendamisega, vaid juhi poolt tajutava
avastamisriski suurendamisega (ETSC, 2004). Van Schangen et al. on lisaks vélja toonud, et
mootors6idukijuhtide subjektiivne tajutav avastamisrisk ja politsei poolt teostatud jarelevalve

on tdhusam, kui sellega kaasneb:

avalikustamine,
ettearvamatus ja raske valditavus,
néhtavate ja vdhem nahtavate tegevuste samaaegne kasutamine,

keskendumine peamiselt suurematele rikkumistega seotud aegadele ja kohtadele,

o~ w0 N PE

tegevuste kordamine.

Jarjepidev ja avalikustatud liiklusjarelevalve on pikaajalise mdjuga juhi kaitumisele (ETSC,
2015). Politsei liiklusjarelevalve lisamdju kéitumisele seisneb selles, et inimesed putiavad
karistusi véltida. Oluline on ka see, et liikluses osalevatele inimestele jadks mulje, et reeglite
rikkumise korral karistatakse neid suure tdendosusega. Subjektiivset avastamisriski voimalust
mojutab peamiselt liiklusjarelevalve tegelik tase ehk see, kui palju inimesed politsei
jarelevalvet ndevad v0i sellest kuulevad. Seetdttu saab subjektiivset avastamisriski vdimalust
suurendada nii nahtavate kui ka varjatud Kkiirusjarelevalve toimingute rakendamisega
(Botteghi, et.al., 2017).

Liiklusohutusalaste tegevuste efektiivsust aitab suurendada korrapérane tagasiside
avalikkusele politsei jarelevalve ja riskeeriva liikluskditumise tulemuste kohta meedias (Van

Schagen, et.al., 2010). Kiirusjarelevalve mdju suureneb oluliselt, kui seda toetab liiklejatele

15



suunatud teave. Suhtlemisel liiklejatega peaks réhutama, et liiklusjarelevalve eesmark on
eelkdige ohutus, seletama, miks piirkiiruse Gletamine on ohtlik ning andma tagasisidet

liiklusjarelevalve vahe- ja I6pptulemuste kohta (Erke et al., 2009).

Liiklusohutuse efektiivsuse suurendamiseks on oluline, et politsei keskenduks liiklusreeglite
rikkumistele, millel on otsene ja tdestatud seos liiklusohutusega (piirkiiruse Uletamine,
mootorsdiduki juhtimine joobeseisundis, turvavod kasutamata jatmine). Liiklusjarelevalvet
peaks teostama sellistes kohtades ja sellistel aegadel, mis liiklusohutust kdige enam
mdojutavad. Politsei liiklusjarelevalve peaks olema usaldusvéarne ja ei tohiks jdédda muljet, et

jarelevalve toimub ainult riigieelarve suurendamise ning trahviraha kogumise eesmérgil.

Esialgne sé&&stva ohutuse visioon (Koornstra et al., 2002) koostati pOhimdttel, et
liiklusohutuse esimeseks prioriteediks on liikluskeskkonna (infrastruktuur ja sdidukid)
kohandamine liiklusturvaliseks. Eelduseks oli ja on, et hasti kavandatud keskkond soodustab
séastval viisil liiklejate ohutut kditumist ja et taoline kéitumine ei soltu Uksikute liiklejate
valikust. See on kindlasti tahtis eeltingimus, kuid ei aita ainutiksi eesmarki taita, mistdttu on
lisaks oluline kontrollida, kas inimesed tegelikult ohutult kdituvad. Vaja on vastumeetmete
paketti, sealhulgas politsei poolt teostatavat jarelevalvet, et suurendada iga Uksiku meetme
téhusust (OECD 2006; Wegman & Aarts 2006).

Metoodika, mida kasutatakse politsei liiklusjarelevalve méju hindamiseks liiklusohutusele,
on uuringute I0ikes védga erinev. Botteghi et.al.(2017) vordlesid kuut erinevat
kiiruskaitumisega ja kiirusjarelevalvega seotud uuringut (tabel 2), et hinnata kiirusjarelevalve
mdju ja tdhusust liiklusohutusele. Liiklusdnnetuste esinemissageduse arvu osas nditasid kdik
analliusitud uuringud véhenemist. Lisaks sellele t6i Goldenbeld et al. (2005) vélja vigastuste
ja tosiste liiklusdnnetuste arvu véhenemist, samas kui Li et al. (2017) Kkinnitas, et
kiirusjarelevalve mahu suurenedes véheneb kiirusega seotud kokkupdrgete arv. Erke et al.
(2009) uuring naitas Kkiirusjarelevalve seost liiklusbnnetuste arvu ja  raskusastmete
vahenemise vahel. Goldenbeld et al. (2005) ning Walter et al. (2011) t6id vélja piirkiiruse
Uletajate osakaalu olulise vahenemise liiklusjarelevalve suurendamise perioodil. Goldenbeld
et al. (2005) selgitas, et kiirusjarelevalve ajal vahenesid markimisvaarselt keskmised kiirused.
Walter et al. jareldas (2011) 85-protsentiili Kiiruse ja keskmise kiiruse vahenemist. Koigi
eeltoodud uuringute pdhjal néhtub, et Kkiirusjarelevalve on seotud liiklusdnnetuste sageduse
vahenemisega. Lisaks julgustab Kkiirusjarelevalve sdidukijuhte Kiirusepiirangutest kinni

pidama.
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Tabel 2. Kuus kiiruskditumisega ja kiirusjarelevalvega seotud uuringut ja nende tulemused
(Botteghi, et.al.,2017)

Uurimuse Uurimuse Kkirjeldus Uurimuse tulemused

autorid/aasta

Elvik et.al., 2011 | Kiirusjarelevalve maht ja | Positiivne seos politsei kiirusjarelevalve mahu ja

liiklusdnnetuste sageduse uurimine. liiklusdnnetuste vahenemise vahel.

Elvik et.al., 2015 | Kiirusjérelevalve mdju | Positiivne seos politsei kiirusjarelevalve mahu ja

liiklusBnnetuste sagedusele. liiklusbnnetuste vahenemise vahel.

Erke et.al., 2009 | Kiirusjarelevalve efektiivsuse | LiiklusGnnetuste arvu markimisvaérne vahenemine

analisimine 47 uuringu pdhjal

Goldenbeld Kiirusjarelevalve programmi mdju | Keskmine kiirus ja liiklusdnnetuste arv véhenesid

et.al., 2005 uurimine 5 aasta jooksul

Liet.al., 2017, Kiirusjarelevalve mdju | Positiivne seos politsei kiirusjarelevalve mahu ja
liiklusohutusele liiklusBnnetuste vahenemise vahel

Walter et.al., | Kiirusjarelevalve mahu suurendamise | 85-protsentiili kiirus ja keskmine kiirus véhenesid

2011 mdju liikluskiirusele

Kaéitumist, sealhulgas ka Kiiruskaitumist maaravad ainult osaliselt ratsionaalsed protsessid,
mist6ttu sama kehtib ka liikluseeskirjade jargimise ja rikkumise kohta (Van Reenen, 2000 tsit
Wegman and Aarts, 2006). Norme voi reegleid jargiv seisukoht on pdhjus, miks tahtliku
kaitumise puhul oludega kohanetakse. Tahtlik kaitumine viitab inimestele, kes jargivad
reegleid sisemistest vaartustest ja motivatsioonist lahtuvalt, sdltumata vélisest olukorrast.
Tahtlik reeglite jargimine on tihti ka soov valtida kulusid vai lihtsalt hirm vdimaliku karistuse
ees. Suur osa inimeste kaitumisest ei pdhine siiski ratsionaalsetel protsessidel, vaid toimub
automaatselt ehk tahtmatult. Tahtmatute reeglite rikkumiste tiheks p&hjuseks on automaatselt
teiste liiklejate k&itumise jargimine voi juhindumine enda harjumustest. Lisaks kujundab
inimeste kaitumist liikluskeskkond ja sdiduki omadused (Van Reenen, 2000 tsit Wegman and
Aarts, 2006). Van Reenen on valja toonud erinevad protsessid, mis on aluseks tahtlikule voi

tahtmatule ning reeglile vastavale voi reeglit rikkuvale kaitumisele (joonis 3).
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KAITUMINE
|

TAHTLIK TAHTMATU
Rikkumise pdhjus: Rikkumise pdhjus:
tajutav kulu < kasu teiste ebakorrektse kéditumise imiteerimine,

keskkond soodustab tahtmatut kaitumist,
tahtmatu eksimus

Oludega kohanemise pdhjus:

Oludega kohanemise p8hjus:

—1 tajutav kulu > kasu

teiste dige kaitumise
hirm vdimaliku karistuse jaliendamine
ees

keskkond soodustab diget
norme voi reegleid jargiv kaitumist
seisukoht

Joonis 3. Erinevad protsessid, mis on aluseks tahtlikule v@i tahtmatule ning reeglitele

vastavale voi reeglit rikkuvale kaitumisele (\Van Reenen, 2000 tsit Wegman and Aarts, 2006)

Jatkusuutlikult ohutu maanteeliikluse eelduseks on automaatne voi teadlikult valitud
liikluseeskirjade jargimine. Kuid taoline reeglite jargimine ei ole veel reaalsus. Turu-
Uuringute AS viis 2018. aastal labi uuringu, mille Uheks eesmargiks oli selgitada vélja
sOidukijuhtide sGidukiiruse teemalised hoiakud ja vastav kaitumine liikluses ning vorrelda
tulemusi 2017. aastal labiviidud samalaadse uuringu tulemustega. Tulemuste analliusist
selgus, et kdige vahem levinud oli 2018. aastal lubatud kiirusepiirangu tletamine linnades ja
asulates — le poole aktiivsetest sbidukijuhtidest jargis seal sdites kehtivat kiirusepiirangut.
Kdige sagedamini ja kdige enam duletati kiirust linnadevahelistel pohiteedel (68%) ning
seejarel kohalikel maanteedel (57%). Linnadevahelistel pdohiteedel jargis kehtivat
Kiirusepiirangut vaid veerand aktiivsetest juhtidest. Suurematel maanteedel oli 30%

kiiruselletajaid, kes Uletasid Kiirust 6 km/h v6i enam (Turu-Uuringute AS, 2018).

Kiiruse Uletamise pdhjuseks peeti 2018. aastal sarnaselt eelneva aastaga kbige sagedamini
moddasdidu tegemist ja Uhtlases liiklusvoos sditmist (téiesti voi pigem ndus 81%), millele

jargnesid soodustavad s6idutingimused (72%), kogemata piirangu uletamine (68%), kuni 10
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km/h kiiruse Uletamise Uldine aktsepteerimine (50%), kehtestatud piirangu mittevastavus
tegelikele oludele (57%) ning kiirustamine kohtumisele (63%). Kdige sagedamini peeti
kiirusepiirangu Uletamist valtivaks meetmeks politsei jarelevalve tGhustamist teedel (téiesti +
pigem ndus 85%), millele jargnesid kiiruskaamerate paigaldamine (84%) ning
pusikiirusehoidja olemasolu ja kasutamine (82%) (Turu-Uuringute AS, 2018).

Seega vOib eeltoodud uuringu pdhjal esile tdsta suuremat kiiruselletamise probleemi just
maanteedel. Samuti v6ib esile tdsta politsei jarelevalve téhusust ja mdju kiiruskaitumisele,
millele ké&esoleva t00 autor keskendub jargmises peatikis, anallisides sOidukijuhtide

kiiruskaitumist Ghel Eesti suuremal, Tallinn-Tartu maanteel.

Liiklusohutusprogramm selgitab, et mida paremale liiklusohutuse tasemele on joutud, seda
vahem on v@imalik edu saavutada Uksiktegevuse kaudu. Jérjest enam suureneb seotud
tegevuste roll ja koostddvajadus. Enamik efektiivsetest liiklusohutusalastest tegevustest on
Eestis tdnaseks vahemalt osaliselt rakendatud. Seni kasutatud mudel, kus otsitakse ning
rakendatakse jarjest uusi tksiktegevusi, enam ei toimi (Liiklusohutusprogramm 2016-2025).
Oluline on parandada tksikute tegevuste tulemuslikkust, aga eelkdige koos toimimist. Seega
vOib kasitleda politseipatrullide jarelevalvet just Uksiktegevusena, mis on osa tervikust ehk
liiklusohutusalase koostoimimise Uks osa. Politsei jarelevalve omakorda vdimaldab mdjutada

kiiruskaitumist ja parandada liiklusohutust olulisel méaral.
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2. KIIRUSKAITUMISE EKSPERIMENT TALLINN-TARTU
MAANTEEL

2.1. Uurimismetoodika, analtisimeetod ja valim

Ké&esoleva 16putd6o autor on ldbi viinud kvantitatiivse uurimuse. Kvantitatiivset uurimust
kasutatakse uurimisolukordades, kus on (Philips, 2006):
1. rohk testimisel ja tdestamisel,
. fookus faktidel vdi pdhjustel,

kontrollitud mddtmine,

2
3
4. objektiiivne kdrvalseisja vaatekoht distantsiga andmetest,
5. fookus hlpoteeside kontrollimisel,

6. tegevused tulemusele suunatud,

7

. tulemuste tldistamine Gldkogumile.

Uurimismeetodi valik sdltub uurimiskiisimuse thdbist, uurija kontrollist uuritava objekti ule ja
sellest, kas tahelepanu pooratakse kaasaegsele vdi ajaloolisele nahtusele (Philips, 2006).
Uurimismeetodina on t60 autor kasutanud dokumendianaliiisi. Maanteeamet koostoos
Politsei- ja Piirivalveametiga viis l&bi kiiruseksperimendiTallinn-Tartu maanteel 2018.a.
augustikuus. Ekperimendi  tulemusel registreeriti  loendusandemed kolme erineva
mdotmisvahendiga: ajutised loenduspunktid, pusiloenduspunktid, Kkiiruskaamerad. Nendest
andmetest moodustus suur andmemassiiv, mille pdhjal Maanteeamet formuleeris
loendusandmete dokumendid ning vdimaldas t66 autoril andmetele ligipdédsu. Seega oli t60
autoril huvitav vBimalus Maanteeameti dokumentide pdhjal labi viia dokumendianaliius, mis
on sisult Uks kvantitatiivse uurimuse meetoditest. Dokumendianalulsi on otstarbekas
kasutada, kui t66 autor tugineb uurimiskisimustele: kes, mida, kus, kui palju; autor ei oma
kontrolli uuritava objekti (le; autor uurib kaasajas toimunud n&htust. Nimetatud
kriteeriumitele kdesolev t60 vastas ja seega oli dokumendianaliiiisi valik péhjendatud.

Andmekogumismeetodina kasutas t00 autor esmasallikate andmeid, mis olid fikseeritud
tegeliku andmete koguja ehk Maanteeameti poolt. Esmaste andmete peamiseks eeliseks on

see, et uurijal on véimalik kontrollida, kuidas andmed on kogutud ning seetdttu vdib ta kindel
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olla, et informatsioon on uurimiskisimuse lahendamisel oluline (Philips, 2006).

Andmeanaliitisi meetodina on autor t66s kasutanud kavantitatiivset sisuanallusi.

Andmetdotlusmeetodina kasutas t60 autor andmemassiivi analtiisimisel ~ MS Exceli
programmi, sealhulgas  peamiselt funktsioone Percentile, Average, Sum, Count, IF,
Frequency. Statistiliseks analliusiks kasutas t66 autor andmetdotlussusteemi SPSS (Statistical
Package for Social Sciences). SPSS-i valikutest kasutas t66 autor korrelatsioonanaliiisi, et

hinnata anallisitavate andmete statistilist olulisust.

Uurimuse meetoditest, allikatest ja labiviimisest annab kokkuvdtliku tlevaate joonis 4.

sisu analliis andmete anallilis anallius ja
e stintees
a
g M&dtmistulemuste
w Kiiruseksperimendi anall'J.u.s ajutistes ja Jareldused
b pusiloendus-
(ildine iseloomustus punktides ning Soovitused
kiiruskaamerate
<D( andmetel
X
-
|
< . .
dokumendid dokumendid

Joonis 4. Uurimuse meetodid, allikad ja labiviimine (autori koostatud)

Valimi valikuprotseduurid vdib jagada kaheks: tden&osuslikud voi mittetdendosuslikud
valimid. Kaesoleva [6putéd autor kasutas uurimuses neist valikuprotseduuridest
tdendosuslikku valimit, mille korral on iga tldkogumi objekti jaoks teada tema valimisse
kaasamise tdendosus (Philips, 2006). Tden&osusliku valimi alaliikidest on autor kasutanud
lihtsat juhuvalikut, sest kdigil objektidel (mootorsGidukitel) oli vordne valikusse sattumise
tdbendosus eeldusel, et nad liikusid Tallinn-Tartu maanteel kiiruseksperimendi
loenduspdevadel. Tulemuseks oli isekaaluv valim etteantud mahuga (kbikide mootorsdidukite
loendusandmed kdikides md&dtmisvahendites). Isekaaluvaks nimetatakse valimit, mille

analutsimisel ei ole objektidele vaja omistada erinevaid kaalusid (Philips 2006).

Kiiruseksperimendis registreeritud andmete maht kokku mdlemal sdidusuunal kdigis ajutistes

ja pusiloenduspunktides kajastub tabelis 3. Kokku oli vdimalik analtiisida 640410 loendusrea
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andmeid. Sellele lisandusid kiiruskaamerate andmed 60 loendustunni kohta. Seega oli
kaesoleva 16putéd maht kokku 640470 loendusrida. Tapsustus: Uks ja sama mootorsdiduk
vOis labida soltuvalt teekonna pikkusest kas osasid voi kdiki loenduspunkte. Seega on valimi
puhul tegemist loendusridade, mitte konkreetsete mootorséidukite arvuga.

Tabel 3. Loenduste arv ajutistes ja pisiloenduspunktides (Maanteeamet, Kiiruseksperiment

2018; autori arvutused)

Loenduste arv kokku | 02.08.2018 | 03.08.2018 | 09.08.2018 | 10.08.2018 | Kokku
Ajutised loenduspunktid 42841 59076 44913 59849 | 206679
Piisiloenduspunktid 94086 119316 97811 122518 | 433731
Kokku 136927 178392 142724 182367 | 640410

Erinevate mdotevahenditega registreeritud andmete kuvamise ndited on toodud kaesoleva t6o
Lisa 4.

Pusiloenduspunktides andmete registreerimise ndide, Lisa 5. Kiiruskaamerate andemete

lisades (Lisa 3. Ajutistes loenduspunktides andemete registreerimise ndide,

registreerimise naide).
Suur andmemassiiv voimaldas teostada mitmekdilgset ja ulatuslikku analtilisi, kuid kdesoleva
t66 mahust tulenevalt pidas t06 autor otstarbekaks l&bi viia piiritletud analliis. Seetbttu

keskendus t60 autor kdige olulisemale — suurematel kiirustel toimunud muutuste analidsile.

Autor analllisis  kiiruste muutumist protsentiilidena kolmes erinevas osas: 85-protsentiil
(\V85), 50-protsentiil (\VV50), 25-protsentiil (V25). Eeltoodud protsentiilid on valitud pdhjusel,
et sarnaseid néitajaid kasutab kiiruste hindamisel ka Maanteeamet. Lisaks on 85-protsentiil
valja toodud Euroopa Liidu direktiivis tegeliku kiiruse kasutusnaitajana (Euroopa Parlamendi
ja NBukogu direktiiv 2008/96). 85-protsentiil on arv (tunnuse vaartus), millest 85 protsenti
andmetest on temast védiksema vdi vordse véartusega (Anon., 2010, Ik 4). Eelnevast mdistest
tulenevalt on V85 Kiirus — kiirus, mida ei tletanud 85% kdigist vaatlusalustest sdidukitest,
V50 kiirus — kiirus, mida ei Gletanud 50% kdigist vaatlusalustest sdidukitest, V25 kiirus —

Kiirus, mida ei Uletanud 25% kdigist vaatlusalustest sidukitest.

Pdhjalikumalt analliusis autor eelkdige V85 Kiiruse muutust kogu péevas ja tundide 16ikes
perioodil 02.-03.08. ja 09.-10.08. Taustaks vaadati ka V50 ja V25 kiiruste muutusi. Arvestati
kokku.

viieteistkimne loenduspunkti andmetel, siis keskendus I6put6d autor just V85 Kkiirustele.

mdlemaid sdidusuundi Kuna andmemaht oli suur, analliisi teostati koigi
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Seega anallusiti Kiiruset muutumist piiritletud valimi p&hjal, mis moodustas  85%

loendustulemuste andmetest.

Lisaks Kiiruste muutusele analtilsis autor kiiruse tletamist absoluutarvudes, sdidusuuna moju
ja soidukite liigi moju kiiruskaitumisele. Analliisi teostati ajutiste loenduspunktide andmete
pohjal. Ajutised loenduspunktid valiti pohjusel, et need olid kdige enam seotud
politseipatrullide asukohaga. Seet6ttu vois eeldada, et kiiruskaituise muutust oli véimalik just

siin kdige selgemalt vélja tuua.
TO0O autor on uurimuses:

analliisinud ajutiste loenduspunktide mddtmistulemusi,
anallisinud pusiloenduspunktide mdétmistulemusi,
analudsinud kiiruskaamerate médtmistulemusi,

selgitanud analtitiside tulemusel erinevate mddtmistulemuste moju kiiruskaitumisele,

o > w0 N

koostanud soovitused sdidukijuhtide kiiruskéitumise mojutamiseks politseipatrullide

poolt Tallinn-Tartu maanteel.

2.2. Kiiruseksperimendi iseloomustus

Kiiruseksperimendi labiviimiseks Tallinn-Tartu maanteel pistitas Maanteeamet eesmargid,
koostas sellele vastava kiiruseksperimendi tegevuskava ja madératles ulatuse. Tabelis 4 on

toodud Maanteeameti poolt koostatud lahteandmed, mille pdhjal eksperimenti kavandati.

Tabel 4. Kiiruskaitumise eksperimendi lahteandmed (Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018)

Eksperimendi nimi Kiiruskaitumise eksperiment Tallinn-Tartu maanteel
Eksperimendis osalejad Maanteeamet ja Politsei- ja Piirivalveamet
Eksperimendi eesmark Selgitada valja

1. milline mdju on liiklusjérelevalvel kiiruskaitumisele,
2. erinevate Kiirusem&dtmisvahenditega kogutud andmete Uldistatavust.

Eksperimendi eesmargi 1. Tallinn-Tartu maanteel teostatakse suurendatud mahus
taitmiseks vajalikud liiklusjarelevalvet.
tegevused 2. Liiklusjarelevalvet toetab meediakajastus ja vimalusel lisatakse Waze

keskkonda tegelikkusest rohkem politseipatrulli markeid, sealjuures
eelnevalt eksperimendist avalikult ei rdégita.

3. Liiklusjérelevalvet teostatakse néhtavates kohtades sarnaste
vahemikena maantee ulatuses.

4. Tapsed asukohad ja nende hulk teisaldavate loenduspunktide osas
lepitakse Maanteeameti liiklusohutuse ja hooldeosakonna vahel kokku.

5. Kiiruskaitumist mdodetakse nelja erineva vahendiga, milleks on
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Eksperimendi eesmargi pusiloenduspunktid, ajutised loenduspunktid, kiiruskaamerad ja Waze
téitmiseks vajalikud andmed.

tegevused
6. Viiakse l&bi enne-pdrast uuring ja vGrreldakse tavaparast

Kiiruskaitumist mdjutatud kiiruskaitumisega.

Eksperimendi ulatus Liiklusjarelevalve mdju kiirustele ei ole teadaolevalt varasemalt Eestis
eksperimendina uuritud. Ei ole teada, millisel maaral liiklusjarelevalve sdidukite
kiirusi m&jutab. Kiirusi on omakorda v8imalik md6ta erinevate vahenditega,
kuid igal md6tevahendil on omad plussid ja miinused. Eksperimendi kédigus saab
koguda olulisi andmeid ja teemat pdhjalikumalt analiiisida.

Eksperimendi ajakava Algus: 01.08.2018 Liiklusjarelevalvet teostatakse
neljpéeval ja reedel, 09. ja 10.08.
LGpp: 11.08.2018 Kiirust hakatske m&dtma uks nddal enne samadel
nadalapaevadel.

Kiiruskaitumise eksperiment hélmas Tallinn-Tartu maanteed 175,4 km pikkuse 16igu, seega
praktiliselt maantee kogupikkuses. Kiiruseid registreeriti kokku 12 loenduspunktis. Nendest

seitse olid plsiloenduspunktid ja viis olid ajutised loenduspunktid.

Kiirusi mdddeti alates esimesest pusiloenduspunktist (7km) kuni viimase pusiloenduspunktini
(182,4 km). Algselt oli plaanitud Kkiiruseksperimendis kasutada ka Laeva (165,5km)
pusiloenduspunkti loendusandmeid. 2017. a. juulis alanud tee-ehitustoode tottu (Lisa 1.
Valmaotsa - Kdrevere 16igu 2+1 modddasbidualade ehitus) Laeva pusiloenduspunkt teisaldati
ja asendati alles peale t66de 16ppu 2018.a. novembris Kérevere pisiloenduspunktiga (Lisa 2.
Maanteeamet, Plsiloenduspunktide nimekiri 31.12.2018) Nimetatud pohjusel jdid Laeva
(hilisema Karevere) pusiloenduspunkti andmed 2018.a. augustis registreerimata ja
Kiiruseksperimendis kajastamata. Tabelis 5 on toodud kdigi kiiruseksperimendis osalenud

loenduspunktide nimed ja asukohad.

Tabel 5. Eksperimendis osalenud loenduspunktid Tallinn-Tartu maanteel (Maanteeamet,

Kiiruseksperiment 2018)

Loenduspunkt Km Loenduspunktide vahemaa (km)
Piisiloenduspunkt Peetri 7
Piisiloenduspunkt Patika 17,2 10,2
Piisiloenduspunkt Kuivajde 34,9 17,7
1.Ajutine loenduspunkt 52,3 17,4
Piisiloenduspunkt Ussisoo 69,7 17,4
Pisiloenduspunkt Pikakiila 82,3 12,6
Pisiloenduspunkt Méekiila 92,7 10,4
2.Ajutine loenduspunkt 104 11,3
3.Ajutine loenduspunkt 115 11
4.Ajutine loenduspunkt 132 17
5.Ajutine loenduspunkt 152 20
Pisiloenduspunkt Kandikiila 182,4 30,4
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Kuna pusiloenduspunktid olid juba eelnevalt paigas, siis valiti ajutiste loenduspunktide
asukohad lahtuvalt plsiloenduspunktide asukohtadest.
Ajutiste  loenduspunktide  asukohtade  valiku  pdhimotted olid (Maanteeamet,
Kiiruseksperiment 2018):

1. koik loenduspunktid kokku oleksid terve manatee ulatuses jaotatud suhteliselt Uhtlaste
vahedega,
ajutiste loenduspunktide piirkonnas oleks vdimalik kiirusi kasvatada,
ajutised leonduspunktid asuksid 90 km alas,
loenduskohas ei esineks kiiruspiiranguid,

seadmete laheduses ei oleks kiiruskaameraid (kaugus vahemalt 2-3 km),

o a ~ wDn

politseil oleks vdimalik teostada liiklusjarelevalvet ajutiste loenduspunktide l&heduses.

Loenduspunktide (sh ka algselt planeeritud Laeva pusiloenduspunkt) paiknemist kaardil

selgitab joonis 5.

(1 [2x] +]

Jallinn
N Kohtla-Jarve

\ Rakvere

e e el
= = 20

roheline — ajutine loenduspunkt, kollane — pisiloenduspunkt

Joonis 5. Loenduspunktide asukohad Tallinn-Tartu maanteel (Maanteeamet,
Kiiruseksperiment 2018)
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Joonisel on mérgitud rohelisega ajutiste loenduspunktide asukohad ja kollasega

pusiloenduspunktide asukohad.

Politsei teostas suurendatud mahus liiklusjarelevalvet Tallinn-Tartu maanteel kahel p&eval,
09. augustil kell 7:00-19:00 ja 10. augustil kell 10:00-22:00. Jéarelevalvet teostati ajutiste
loenduspunktide laheduses (v8imalusel 500-1000 m kaugusel). Jarelevalvet teostati nahtavalt
ja politseivarvides sOidukitega. Jérelevalve ajaks loeti selle eksperimendi kontekstis ka
politseisdiduki nahtavat paiknemist tee &ares ajal, kui kiirust otseselt ei mdddetud.

Politsei fikseeris jarelevalve teostamise kohad ja aja.

Tabelis 6 on toodud politseipatrullide tédpiirkonnad, samuti on selles tabelis naha, et

toopiirkonnad on valitud just ajutiste loenduspunktide Idhedusse.

Tabel 6. Politseipatrullide toopiirkonnad (Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018)

Patrullide toopiirkonnad (km) Algus (km) Lopp (km) Ajutine loenduspunkt (km)
1.patrull 7 42 -
2.patrull 42 77 52
3.patrull 77 112 104
4.patrull 112 147 115
5.patrull 147 182 152

Kiiruseksperimendi kaigus registreeriti lisaks ka kiiruskaamerate andmed. Tallinn-Tartu
maanteel on kiiruskéitumise analtlsiks sobivaid andmeid vdimalik saada aga ainult uut tlupi
Kiiruskaameratest. Selliseid kaameraid on Tallinn-Tartu maanteel kokku vaid kaks, nende

asukohad on toodud tabelis 7.

Tabel 7. Uut tidpi kiiruskaamerad Tallinn-Tartu maanteel (Maanteeamet, Kiiruseksperiment
2018)

Uut tlupi kiiruskaamera Asukoht (km)
SOmeru 46,8
Koigi 100,2

Ajutiste ja pusiloenduspunktide loendustulemustes on olemas jargmised andmed:

1. Kkiiruse mdotmise kuupéev,
2. kiiruse modtmise tdpne kellaaeg (ajautised loenduspunktid) vo6i ajavahemik 15-

minutilise intervalliga (pusiloenduspunktid),
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3. soOiduki Kiirus,
4. sOidusuund,
5. soiduki liik.

Kiiruskaamerate loendustulemustes on olemas jargmised andmed:

1. kiiruse mdotmise kuupéev,
2. sOidukite arv igas tunnis,

3. sOidukite kiiruste vahemikud igas tunnis.

2.3. Kiiruskaitumise analtis ajutiste loenduspunktide andmetel

Ajutiste loenduspunktide andmete analltsimisel on s@idukiiruste muutused vélja toodud
kdigis kolmes osas: nii 85-protsentiilina (V85) kui ka 50-protsentiilina (V50) ja 25-
protsentiilina (V25). Anallusi tulemusel selgub, et pooled kdigist liiklejatest ei Uletanud
sOidukiirust 91 km/h ja nende séidukiirused jaid vahemikku 86-91 km/h (V50 Kiirused).
Veerand kdigist liiklejatest liikus kiirusega 83-87 km/h (V25 kiirused). Seega ajutistes
loenduspunktides  kokkuvdttes pooled koigist liiklejatest piirkiirust ei  Gletanud.
Kiiruseksperimendi jooksul oli aeglasematel kiirustel ka Kiiruste muutus vdiksem ja jai
vahemikku 1-2 km/h (V50). Veelgi madalamatel kiirustel polnud muutust peaaegu Uldse
mérgata, see jai vahemikku 0-1 km/h (V25). V50 ja V25 Kiiruste muutused ajutistes
loenduspunktides on toodud tabelis 8.

Tabel 8. Ajutiste loenduspunktide V50 ja V25 kiirused ning kiiruste muutused paevade 18ikes

(Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018; autori arvutused)

Péeva V50 Péaeva V25
kuupdev/loenduspunkt | 52km | 104km | 115km | 136km | 152km | 52km | 104km | 115km | 136km | 152km
02.08.2018 90 91 88 91 91 86 87 84 86 87
03.08.2018 90 90 87 91 90 86 86 83 86 86
09.08.2018 89 89 86 90 90 86 86 83 86 86
10.08.2018 88 89 86 90 89 85 86 83 86 86
Muutus km/h
(09.08. vs 02.08.) -1 -2 -2 -1 -1 0 -1 -1 0 -1
Muutus km/h
(10.08. vs 03.08.) -2 -1 -1 -1 -1 -1 0 0 0 0
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Ajutiste loenduspunktide andmetel V85 kiirust analliiisides on muutused suuremad, kui V50
ja V25 kiiruste puhul. Kdigist liiklejatest on 85% kasutanud sGidukiirust vahemikus 92-104
km/h. Seega suurematel kiirustel esineb piirkiiruse tletamist igas loenduspunktis. Siin on aga
juba margata olulist muutust kiiruste vahenemisel kogu kiiruseksperimendi jooksul. Kui
eksperimendi algul olid V85 kiirused vahemikus 97-104 km/h, siis politseipatrullide
osalemisega péevadel olid need juba vahemikus 92-101 km/h. Kiiruseksperimendi jooksul

vahenesid V85 kiirused ajutistes loenduspunktides kokku valdavalt 3-4 km/h (Tabel 9).

Tabel 9. Ajutiste loenduspunktide V85 kiiruste muutused péevade Ibikes (Maanteeamet,

Kiiruseksperiment 2018; autori arvutused)

Paeva V85

kuupéev/loenduspunkt 52km 104km 115km 136km 152km

02.08.2018 97 102 97 100 104
03.08.2018 96 100 95 99 103
09.08.2018 95 98 94 98 101
10.08.2018 93 97 92 97 99
Muutus (09.08. vs 02.08.) -2 -4 -3 -2 -3
Muutus (10.08. vs 03.08.) -3 -3 -3 -2 -4

Graafiliselt iseloomustab V85 kiiruste muutumist joonis 6. Sellelt jooniselt selgub, et V85
kiirused on vahenenud mdlemal vaatluspéeval, nii 09. augustil vorreldes 02. augustiga kui ka

10. augustil vorreldes 03. augustiga (Joonis 6).

106 104

4

104 102

102 / 100 /

100 /\ J/ - o "\ J/ -

sl / N~ " ol L ANSLSL
km/h w NS v wl— A NS,

9% N 92 N/

92 90

90 88

% 52km | 104km | 115km | 136km | 152km % 52km | 104km | 115km | 136km | 152km
e (02.08.2018| 97 102 97 100 104 e (03,08.2018| 96 100 95 99 103
e (09.08.2018| 95 98 94 98 101 e 10.08.2018| 93 97 92 97 99

Joonis 6. Ajutiste loenduspunktide V85 kiirused ja Kiiruste muutused 09.08. vs 02.08. ja
10.08. vs 03.08. (Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018; autori koostatud)

Samade jareldusteni joudis autor ka analliusides V85, V50 ja V25 kiiruste osatéhtsuste

muutust. Protsentuaalselt on véhenenud kdige enam just V85 kiirused, kus muutused jadvad
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valdavalt vahemikku 3-4%. Oluliselt vdiksemad on madalamate kiiruste V50 ja V25

protsentuaalsed muutused, mis jadvad vahemikku vastavalt 2-1% ja 1-0% (Joonis 7).

0.0% 0.0% ~
-0.5% - -0.5% -
-1.0% — -1.0% -
-1.5% 1.5% -
muutuse %, o, muutuse %, . |
09.08.vs 10.08.vs |
02.08. 03.08.
-3.0% -3.0% -
-3.5% -3.5%
-4.0% -4.0%
-4.5% -45%
52km | 104km | 115km | 136km | 152km 52km | 104km | 115km | 136km | 152km
mVE5| -2.1% | -3.9% | -3.1% | -2.0% | -2.9% mV85| -31% | -30% | -32% | -2.0% | -3.9%
mV50 | -11% | -2.2% | -2.3% | -11% | -1.1% BV50 | -22% | -11% | -L1% | -11% | -11%
V25| 00% | -11% | -1.2% | 0.0% | -11% V25| -12% | 0.0% | 00% | 0.0% | 0.0%

Joonis 7. Kiiruste muutused ajutistes loenduspunktides péaevade 18ikes 09.08. vs 02.08. ja

10.08. vs 03.08. (Maanteeamet, Kiiruseksperiment; autori koostatud)

Ajutiste loenduspunktide kiiruste analllsist péevade I6ikes jareldab t66 autor, et
politseipatrullide kohalolek mdjutas oluliselt sdidukijuhtide kiirusk&itumist. Eelkdige mdjutas
see suurtel kiirustel soitjaid. Aeglasemalt vo6i piirkiirusega soitjaid  politseipatrullide
kohalolek pigem ei mdjutanud. Sellest tulenevalt on autori hinnangul kéesolevas td0s

keskendumine edaspidi eelkdige V85 kiirustele p6hjendatud.

Ajutistes loenduspunktides mdddetud Kiiruste muutused erinesid nii konkreetse paeva kestel
kui ka erinevate nadalapéevade kestel. Joonisel 8 on toodud kiiruste muutuse osatéhtsused.

Joonis 8 abil saab vdrrelda, missuguses tunnis toimus muutusi kokkuvottes kdige enam.

0.0% -
-1.0% -
-2.0% -

V85 kiiruse _3 o

muutuse %
-4.0%

-5.0%

-6.0%
° 7:00 | 8:00 | 9:00 |10:00 | 11:00 | 12:00 | 13:00 | 14:00 | 15:00 | 16:00 | 17:00 | 18:00 | 19:00 | 20:00 | 21:00 | 22:00

®02.08.vs 09.08. |-1.8% | -2.0% |-2.2% |-2.8% | -2.4% | -2.4% | -2.2% | -2.4% | -4.6% | -4.0% | -3.8% | -2.6% | -2.6% | -3.6% | -0.8% | -4.2%
®03.08.vs 10.08. |-2.8% | -2.0% |-1.8% |-3.4% | -3.6% | -3.0% | -2.6% | -3.2% | -2.0% | -3.2% | -2.2% | -3.8% | -3.0% | -4.8% | -4.2% | -1.8%

Joonis 8. V85 kiiruste muutused ajutistes loenduspunktides tundide I6ikes (Maanteeamet,

Kiiruseksperiment 2018; autori koostatud)
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Neljapéevadel (02.08. vs 09.08.) olid V85 kiiruse puhul suuremad véhenemised kell 15-17,
lisaks ka kell 20 ja kell 22. Reedetel (03.08. vs 10.08.) olid suuremad V85 Kkiiruse
vahenemised kell 18 ja kell 20-21.

Autori hinnangul ei ole tundide ja kiiruste esmasel analttsil tundide mdju kiiruse muutusele
selgelt eristatav. Mdnevorra eristuvad nddalapaevad, kus neljapéeval on suuremad muutused

pigem pérastldunal ja reedel on suuremad muutused pigem Ghtul.

Selleks, et tdiendavalt uurida, kas kiiruste muutus tundide 18ikes on juhuslik v&i méjutab seda
tunnis tehtud modtmiste arv, on autor vordluseks valja toonud Kiiruse mootmise
absoluutarvud erinevates tundides (Tabel 10). Tabelist 10 selgub, et md6tmiste absoluutarvud
olid suuremad osaliselt samal ajal, kui toimusid ka suuremad kiirusevahenemised (neljapaeval
kell 17 ja reedel kell 20). Osaliselt jai mddtmisarvude suurenemine aga hoopis teistele
aegadele ja kiiruste suuremate muutuste ajaga ei kattunud. Seega ei leia Uhest Kinnitust
mdotmiste absoluutarvu moju kiiruste muutumisele tundide 18ikes, kuid samas ei saa seda

moju ka Uheselt vélistada.

Tabel 10. Kiiruse mdotmise absoluutarvud tundide 18ikes kdigis ajutistes loenduspunktides

(Maanteeamet, Kiiruseksperiment; autori arvutused)

M@&btmiste arv tunnis Md6tmiste arvu muutus (%)

kellaaeg 02.08. 09.08. 03.08. 10.08. 09.08. vs 02.08. | 10.08.vs 03.08.

7 1717 1823 1612 1856 6% 15%
8 2046 2225 1909 2123 9% 11%
9 2388 2561 2429 2552 7% 5%
10 2508 2890 2881 3080 15% 7%
11 2704 2644 3330 3530 -2% 6%
12 2711 2570 3737 3712 -5% -1%
13 2698 2813 3961 3796 4% -4%
14 2742 2989 4416 4127 9% -71%
15 2943 3118 4552 4119 6% -10%
16 3080 3325 4873 4869 8% 0%
17 3007 3460 5214 5253 15% 1%
18 2794 2846 4758 4872 2% 2%
19 2586 2557 4183 4242 -1% 1%
20 2136 2167 3091 3507 1% 13%
21 1534 1448 1957 2052 -6% 5%
22 1286 1334 1463 1599 4% 9%
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Kiiruse muutumise ja tunni omavahelist seost on autor anallsinud SPSS programmi abil.
Tabelis 11 on toodud arvutuste tuelmusena Pearson Correlation - Pearsoni
korrelatsioonikordaja, mis nditab seose statistilist olulisust, Sig. - mis nditab olulisuse
tdendosust, N — mis nditab valimi mahtu. Uuritavate néitajate vahelise seose tugevust
iseloomustava korrelatsioonikordaja absoluutvéirtus voib jddda vahemikku 0...1 ning mida
suurem see on seda tugevam on side nditajate vahel. Analidsist selgub, et statistiline seos

kiiruste ja tundide vahel puudub, kuna korrelatsioonikordaja véartus on -0,001.

Tabel 11. Kiiruse ja tundide vahelise seose statistiline olulisus (autori arvutsused)

Kiirus taistund
kiirus Pearson Correlation 1 -,001
Sig. (2-tailed) ,649
N 206684 206684
taistund Pearson Correlation -,001 1
Sig. (2-tailed) ,649
N 206684 206684

Seega vdib kokkuvdtes vdita, et kiiruste muutused tunnis on juhuslikud, tunni méju Kiiruste
muutumisele ei ilmne ja see vaide on tdendoliselt oluline. Ajutiste loenduspunktide kiiruste
anallisist tundide I6ikes vOib jéreldada, et politseipatrullide kohaloleku mdju sdidukijuhtide
kiiruskaitumisele tundide 18ikes eristada ja slistematiseerida kéesoleva uuringu raames ei saa.

Ajutiste loenduspunktide andmetel uuris t66 autor, kas ja kuidas avaldas moju sdidusuund
sOidukijuhtide kiirusk&itumise muutumisele. Kiiruseksperimendi loendusandmetes oli
fikseeritud kaks eraldi sdidusuunda, mida tahistati vastavalt departing (Tallinn-Tartu suund)

ja arriving (Tartu-Tallinn suund) (Lisa 4).

Joonisel 9 on toodud sdidukiiruste muutused erinevatel sGidusuundadel. Kahe erineva
sOidusuuna Kkiiruste andmete analttsimisel selgub, et enam kui pooltel juhtudest (kuuel juhul
kiimnest) sdidusuund sdidukiiruse muutust ei mdjutanud. Neljal juhul oli véimalik eristada
sOidusuuna maoju sdidukiiruse muutusele ja kdigil neil juhtudel toimus suurem Kiiruse muutus
just Tartu-Tallinna suunal. Siin eristus teistest punktidest omakorda k&ige Tartu-poolsem
ajutine loenduspunkt (152km). Tartu-poolseimas loenduspunktis tuli sdidusuuna mdju esile
mdlemal péeval, nii 09.08. kui ka 10.08. Lisaks oli selles punktis ka m&ju ulatus kdige suurem
(10.08. oli see kolm protsendipunkti). 10.08. oli kiiruste muutus Tallinn-Tartu suunal 1%, aga
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Tartu —Tallinn suunal koguni 4% (Joonis 9). Seega olid altimad sdidukiirusi vdhendama

Tartust Tallinna suunas liikuvad sdidukijuhid.

0.0% -
-0.5% A
-1.0% A
-1.5% -
-2.0% -
-2.5% -
-3.0% -
-3.5%
-4.0%
-4.5%

kiiruse muutuse %

52km 104km 115km 136km 152km
m Tallinn-Tartu (09.08. vs 02.08.) -3.1% -3.8% -3.1% -2.0% -1.9%
= Tartu-Tallinn (09.08. vs 02.08.) -3.1% -4.0% -4.1% -2.0% -3.0%
= Tallinn-Tartu (10.08. vs 03.08.) -1.1% -3.0% -3.1% -2.0% -1.0%

Tartu-Tallinn (10.08. vs 03.08.) -2.1% -3.0% -3.2% -2.0% -4.0%

Joonis 9. SBidukiiruse muutus Tallinn-Tartu ja Tartu-Tallinna suunal kiiruseksperimendi

jooksul (Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018; autori koostatud)

Tallinn-Tartu ja Tartu-Tallinna sdidusuuna V85 kiiruste vordlusel ilmneb sarnane erinevus.
Sama péeva sOidukiirused on véiksemad Tartu-Tallinna suunas liiklejatel ja vastupidi
suuremad Tallinn-Tartu suunas liiklejatel. Joonisel 10 on toodud V85 kiirused md&lemal
sBidusuunal 02.08. vdrreldes 09.08. ja 03.08. vdrreldes 10.08.

110 110
105 / 105
100 + 100
V85 km/h V85 km/h
85 kv 95 + 95 +
90 90
8 52k 104 115 136 152 8 52k 104 115 136 152
m km km km km m km km km km
e 02.08. Tallinn- s ()3.08. Tallinn-
Tartu 97 104 98 99 107 Tartu 94 100 96 98 105
e (02.08.Tartu- e (03.08. Tartu-
Tallinn 98 101 97 100 101 Tallinn 96 99 95 99 100
e 09.08. Tallinn- s 10,08, Tallinn-
Tartu 94 100 95 97 105 Tartu 93 97 93 96 104
e (09.08.Tartu- e 10.08.Tartu-
Tallinn 95 97 93 98 98 Tallinn 94 96 92 97 96

Joonis 10. Erinevate sdidusuundade V85 kiirused (Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018;

autori koostatud)
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Kiiruse muutumise ja sGidusuuna omavahelist seost on autor analliisinud SPSS programmi
abil. Tabelis 12 on toodud arvutuste tuelmusena korrelatsioonikordaja -0,026, mis nditab, et
statistiline seos kiiruste ja séidusuuna vahel on olemas, kuid see seos pole tugev. Arvutuses
on sOidusuuna jdrjestatuses esmalt Tallinn-Tartu ja seejarel Tartu-Tallinn suund.
Miinusmargiga korrelatsioonikordaja nditab, et seos on vastassuunaline, mis omakorda
selgitab, et sdidukiirus vaheneb enam Tartu-Tallinn suunal liiklejatel. Arvutus on tehtud
olulisuse nivool 0,01 ehk téené&osusel 99% (correlation significant).

Tabel 12. Kiiruse ja sdidusuuna vahelise seose statistiline olulisus (autori arvutused)

Kiirus suund
kiirus Pearson Correlation 1 -,026™
Sig. (2-tailed) ,000
N 206684 206684
suund Pearson Correlation -,026™ 1
Sig. (2-tailed) ,000
N 206684 206684

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Kummagi soidusuuna kiiruste muutuse einevused vdivad olla mdjutatud mdodtmiste arvust.
Kdoikidel kiiruseksperimendi péaevadel oli Tartu-Tallinn suuna modtmiste arv suurem Tallinn-
Tartu suuna arvust. Kui 02.08. ja 09.08. on mddtmised mdlemal sdidusuunal Ghtlasemad, siis
suured erinevused sBidusuundade vahel on 03.08. ja 10.08., millest omakorda vdib tuleneda

Tartu suunast sditjate suurem osatahtus kiiruste muutumisel (Tabel 13).

Tabel 13. Kiiruse mddtmiste arv kiiruseksperimendi jooksul erinevates sGidusuundades

(Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018; autori arvutused)

Md&o6tmiste arv

Kuupdev | Tallinn-Tartu suunal | Tartu-Tallinn suunal | erinevus %

02.08. 20130 22713 13%
03.08. 22615 36464 61%
09.08. 21237 23679 11%
10.08. 23648 36204 53%

Soidusuundade mdju analulsist selgub kokkuvdttes, et sGidusuund sdidukijuhtide
kiiruskaitumist uldiselt ei mdjuta. Pigem on siin mdjutajaks suurem kiiruse modtmiste arv ja

sellest omakorda vdib tuleneda ka suurem kiiruse muutuste arv.
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TGO autor on Kiiruskaitumise anallisil valja toonud Kiiruselletajate arvu muutuse
eksperimendi kaigus. Tabel 14 kajastab Kkiiruselletajate hulka kokku k&igis ajutistes
loenduspunktides. Absoluutarvuna on enam positiivseid muutusi 20 km/h sGidukiirust
tletanud sdidukijuhtide puhul (Tabel 14). Suur muutuse absoluutarv on selgitatav suure
liiklejate hulgaga selles Kiiruselletamise vahemikus. Jargnevas Kiirusetletamisvahemikus, 21-
40 km/h, on liiklejate arv juba umbes kiimme korda vaiksem, mis selgitab ka vaiksemat

kiiruselletajate muutuse absoluutarvu.

Tabel 14. Kiiruselletajate arvu muutus ajutistes loenduspunktides (Maanteeamet,

Kiiruseksperiment 2018; autori arvutused)

kiiruse Uletamine/lletajate arv 02.-03.08. 09.-10.08. Muutus

kuni 20 km/h 41999 35529 -6470
21-40 km/h 4156 3040 -1116
41-60 km/h 395 229 -166
lile 60 km/h 38 18 -20

Vorreldes eksperimendieelse perioodiga on enam kui 20 km/h kiiruseuletajate hulk kokku
vorra ehk 28%.

kiiruseuletamise vahemik, seda suurem on olnud ka muutuse osatdhtsus kiiruse vahenemise

viahenenud keskmiselt umbes veerandi Mida suurem on olnud

suunas (Joonis 11).

-15% kuni 20 km/h

27% 21-40 km/h
= (]
41-60 km/h

m {ile 60 km/h

-42%

Joonis 11. Kiiruselletajate arvu vahenemine kdigis ajutistes loenduspunktides

kiiruseksperimendi jooksul kokku (Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018; autori koostatud)

Absoluutarvult on olnud véga suuri kiiruseuletajaid kill véhe, kuid kiiruskaitumise muutmisel
on olnud iga sellise grupi siseselt muutuste osakaal suhteliselt suur. Seega on autori
hinnangul eksperimendi ké&igus saavutatud positiivne tulemus, sest kiiruskaitumist on

muutnud suhteliselt enam eelkdige suuremad, tle 20km/h kiiruselletajad.

34



Eraldi pdevade I6ikes on margatavamad muutused toimunud reedeste péevade vordluses,

mdnevorra vaiksemad muutused on toimunud neljapéevade vordluses. Reedete vdrdluses on

suuremad kiirusetletamised 41-60 km/h ja tle 60 km/h véhenenud 109 juhul. Neljapdevade

vordluses on sama néitaja 77 juhtu (Tabel

15). Enam kui 20km/h kiirusetletamiste

vahenemise osakaal on kill suur, kuid nende Kiiruselletajate absoluutarv on kogu valimis

siiki véike. Politseipatrulli puudumisel Gletas kiirust enam kui 20 km/h 5% kaigist liiklejatest.

Politseipatrulli kohalolul oli vastav nditaja aga 3%. Absoluutarvult domineerivad siiski

kiirusetletamised kuni 20 km/h.

Tabel 15. Kiiruselletajate arvu muutus ajutistes loenduspunktides paevade kaupa

(Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018; autori arvutused)

kiiruse tletamine/

Uletajate arv 2.08. 09.08. muutus 03.08. 10.08. muutus

kuni 20 km/h 18138 16033 -2105 23861 19496 -4365
21-40 km/h 1885 1417 -468 2271 1623 -648
41-60 km/h 188 117 -71 207 112 -95
iile 60 km/h 15 9 -6 23 9 -14
Joonisel 12 on toodud kdigi liiklejate arvu muutus ja koigi Kiiruselletajate arvu muutus

ajutistel loenduspunktide andmetel.

120000

100000 -
£ 80000 -
(4]
3
& 60000 -
2
= 40000 -

20000 -

0 - e
kokku shpirkiirusega sh kiiruseiiletajad
sbitjad

= 02.-03.08. 101918 55330 46588
= 09.-10.08. 104764 65948 38816

Joonis 12. Liiklejate arvu, piirkiirusega sditjate arvu ja kiiruselletajate arvu muutus

(Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018; autori koostatud)
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Vordlusperioodil toimusid ajutistes loenduspunktides jargmised muutused:
1. liiklejate arv kokku kasvas 3%,
2. piirkiirusega sditjate arv suurenes 19%,
3. kiiruselletajate arv kokku vahenes 16%.

IIma politseipatrullita oli kiiruselletajate osakaal kdigi liiklejate hulgas 46%, politseipatrulli

kohalolekul oli kiiruseuletajate osakaal kdigi liiklejate hulgas aga 37%.

Huvitava lisafaktina toob autor vélja kolm kdige ekstreemsemat Kkiiruseuletamist
kiiruseksperimendi jooksul. Ajutistes loenduspunktides olid need 02.08. kell 3:36, kui
sOiduauto liikus Kkiirusega 201 km/h ja kell 20:29, kui mootorratas liikus kiirusega 186 km/h.
Samuti liikus kiirusega 186 km/h sdiduauto 10.08. kell 4:20.

Absoluutkiiruste analulsist selgub, et kiiruseksperimendi kaigus vahenes kiiruse Uletamine
oluliselt. Politseipatrullide puudumisel Uletasid piirkiirust ligi pooled koigist sdidikujuhtidest.
Politseipatrulli  olemasolul oli sama néitaja aga langenud kolmandikule kdigist
sOidukijuhtidest. Osakaalult véhenesid enam 20km/h ja rohkem Kkiiruseuletamised ning

absoluutarvult vahenesid enam kuni 20km/h kiirusetletamised.

Kiiruskaitumise anallsis eristuvad Usna selgelt erinevate sdidukiliikide séidukiirused ja
Kiiruste Uletamised. Arvuliselt kbige enam on Kkiiruseksperimendi jooksul registreeritud
liiklejate seas soOiduautosid (65737), jargnevad kaubikud (7602), mootorrattad (4981) ja
veokid (4677). Suhteliselt vahem on registreeritud autoronge ehk poolhaagisega veokeid

(2381) (Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018; autori arvutused).

Kiiruseksperimendis osales mootorrattaid sdiduautodest ligikaudu 13 korda vahem, kuid
arvuliselt oli suuri kiiruselletajaid kdige enam just mootorrataste seas. 130 km/h vdi enam
Kiirust registreeriti ajutistes loenduspunktides kiiruseksperimendi jooksul kokku kdige
rohkem mootorrataste puhul (343 juhtu). S8iduautode puhul oli sama néitaja umbes 100 vdrra
vaiksem (248 juhtu). Tunduvalt véhem oli sarnase Kiirusetletuse puhul kaubikuid (71 juhtu).
Veokite ja poolhaagisega sadulveokite puhul oli sama néitaja kdige véiksem (kokku 14 juhtu)

(Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018; autori arvutused).

Kiiruseksperimendi  kdigus muutus k&ige rohkem mootorrataste kiirusk&itumine.

Mootorrataste kiirused ei taandunud Kkdill piirkiiruse piiridesse, kuid need alanesid siiski
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olulisel méaaral. Joonistel 13 on toodud erinevate sdidukiliikide kiiruskaitumise muutused oma

soidukiliigi piires.
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Joonis 13. Erinevate sdidukite sGidukiiruse osatahtsuse muutus Kiiruseksperimendi kéigus

(Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018; autori koostatud)

Kiiruseksperimendi kaigus suurenes piirkiirusega sditjate osatdhtsus ja samaaegselt vahenes
kiiruselletajate osatdhtsus koigi soidukiliikide puhul. Ainsa eristuvad mootorratad, sest
kiirustel 111-130 km/h on kasvanud just mootorrataste hulk. Eraldi vaadeldes v6ib seda
lugeda negatiivseks, kuid kui arvestada, et muutus on toimunud veelgi suuremate

kiirusetletamiste (130 km/h ja enam) arvelt, siis vBib seda kokkuvdttes lugeda positiivseks.

Jooniselt 13 vdib jareldada, et veokite ja poolhaagisega sadulveokite (autorongide) juhid
oleksid justkui kdige eeskujulikuma Kiiruskaitumisega. Tegelikkuses v6ib siin naha siiski
probleemi, sest piirkiirust Gletas ligikaudu 25-30% veokitest ja 7-8% autorongidest.
Kaasaegsetel veokitel peaksid olema kasutusel sOidupiirikud, mis ei vOimaldagi Kiirust
uletada. S6ltuvalt mootorsdiduki massist ja liigist kohaldab sGidupiirik maksimumkiiruseks
kas 90 km/h v&i 100 km/h. Alates 2005.a. esmaregistreerituid veokitel ja autorongidel on

sOidupiiriku kasutmine kohustuslik (Majandus- ja kommunikatsiooniminister, 2010).
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Kuna paljudel veokitel oli aga reaalselt vdimalus kiirust Uletada, siis vOis olla tegemist
omavoliliselt imber ehitatud ja seega sdidupiirikuta sdidukitega voi juba vanemate, enne

2005.a. esmaregistreeritud sdidukitega.

Kiiruse muutumise ja sdidukiliigi omavahelist seost on autor analliusinud SPSS programmi
abil.

Tabel 16. Kiiruse ja s6idukiliigi vahelise seose statistiline olulisus (autori arvutused)

kiirus liik
kiirus Pearson Correlation 1 -,141"
Sig. (2-tailed) ,000
N 206684 206554
liik Pearson Correlation -,141" 1
Sig. (2-tailed) ,000
N 206554 206554

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Tabelis 16 on toodud arvutuste tuelmusena korrelatsioonikordaja -0,141, mis nditab, et
statistiline seos kiiruste ja sdidukiliigi vahel on olemas. Arvutus on tehtud olulisuse nivool
0,01 ehk tdendosusel 99% (correlation significant). Arvutuses on sdidukiliigid jarjestatud
alustades vaisematest (mootorrattad) ja l0petades suurte sdidukitega (veokid). Miinusmargiga
korrelatsioonikordaja naitab, et seos on vastassuunaline, mis omakorda selgitab, et sdidukiirus
vaheneb suuremate sBidukite suunas. Seega leiab kinnitust ka séidukiliikide anallisist
tulenev jareldus, et mootorrataste (valimis véikseimate sdidukite) sdidukiirused on suurimad

ja mojutavad kiiuskaitumist sdidukiliikidest kdige enam.

2.4. Kiiruskaitumise analtis pusiloenduspunktide ja kiiruskaamerate
andmetel

Sarnaselt ajutistele loenduspunktidele on t66 autor anallisinud Kiiruste muutumist ka
pusiloenduspunktides. Ajutised loenduspunktid paigaldati spetsiaalselt Kiiruseksperimendi
ajaks lahtuvalt politseipatrullide paiknemisest. Pisiloenduspunktid olid statsionaarsed.

Politseipatrullide paiknemine pusiloenduspunktide asukohta ei mdjutanud. Sellele vaatamata
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on voimalik kéesolevas t66s ajutiste ja pusiloenduspunktide andmeid omavahel vorrelda, sest

t06 autor on mdlema puhul kasutanud 85-prontsentiili kiiruseid.

140 140
120 - 120 -

100 _; 100 .k

80 80

km/h 60 60

40 40

20 20
0 7k [17k|34k |69k |82k |93k |182 0 7k | 17k | 34k | 69k | 82k [ 93k | 182
m|{m|{m|{m|m|m|km m| m|m|m|m]|[m]|km
e (2.08.2018 (117/112{110|102{101|100( 95 e (3.08.2018 | 116 113|113/ 100|100 99 | 95
e (9.08.2018 (116112(110|100{ 99 | 98 | 93 e 10.08.2018 | 115|109 |109| 98 | 97 | 97 | 93

Joonis 14. Pusiloenduspunktide V85 Kiirused ja kiiruste muutused 09.08. vs 02.08. ja 10.08.

vs 03.08. (Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018; autori koostatud)

Viies pusiloenduspunktides on esimesel vordlusperioodil (09.08. vs 02.08.) kiirused pisut
langenud, kuid kokkuvdttes on need jaanud siiski pigem muutumatuks. Keskmiselt on
plsiloenduspunktides V85 langenud 2 km/h. Kahes pusiloenduspunktis ei ole kiirused aga
uldse muutunud (Joonis 14). Pusiloenduspunktides on teisel vordlusperioodil (10.08. vs
03.08.) V85 kiirused siiski muutunud, kuid mitte suurel maaral. Kdigis pusiloenduspunktides
on V85 kiirused langenud keskmiselt 2,5 km/h, vahemikus 2-4 km/h (Joonis 14).

Pisiloenduspunktide V85 kiiruste muutused on suhteliselt sarnased nii konkreetse paeva
kestel kui ka erinevate nadalapéevade kestel. Joonisel 15 abil saab v@rrelda, kas ja missuguses

tunnis kiiruste muutused toimuvad.

0.0% -
-0.5% -
-1.0% -+
-1.5% -+
V85 Kiiruse -2.0% -
muutuse % -2 50 -
-3.0% -
-3.5%
-4.0%
-4.5%

7:00 | 8:00 | 9:00 | 10:00 | 11:00 | 12:00 | 13:00 | 14:00 | 15:00 | 16:00 | 17:00 | 18:00 | 19:00 | 20:00 | 21:00 | 22:00
® Muutus 02.08. vs 09.09. | -0.2% | -1.7% | -1.3% | -1.9% | -1.9% | -2.7% | -2.0% | -4.0% | -2.6% | -2.6% | -2.0% | -1.5% | -1.7% | -2.3% | -1.5% | -1.6%
= Muutus 03.08. vs 10.09. | -3.3% [ -2.3% | -2.0% | -2.0% | -1.9% | -1.9% | -2.1% | -2.0% | -1.6% | -1.7% | -2.1% | -2.1% | -2.7% | -2.4% | -1.4% | -0.1%

Joonis 15. V85 kiiruste muutus kdigis pusiloenduspunktides kokku tundide 18ikes
(Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018; autori koostatud)
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Neljapéevadel (02.08. vs 09.08.) ja reedetel (03.08. vs 10.08.) on kiiruse vahenemised pigem
thtlased. Mdlemal pdeval on siiski (ks erand, kus Kkiiruse langus on olnud suurem.
Neljapdeval on erandina suurem muutus péeval kell 14:00 ja reedel on suurem muutus
hommikul kell 7:00. Mdjutajaks vdivad siingi olla sarnaselt ajutiste loenduspunktidega
erinevad modtmiste arvud tundide Ibikes. Pusiloenduspunktide puhul neljapéevadel ja

reedetel Kiiruste muutused tundide 18ikes uldistatult pigem ei eristu.

Kiiruskaamerate poolt registreeritud andmete hulk ja struktuur erineb loenduspunktide
andmetest. Kokku on Kkiiruseksperimendis olemas ainult kahe kiiruskaamera andmed:
kiiruskaamera K16 asub S6merus 46,8 km-I ja kiiruskaamera K14 asub Koigis 100,2 km-I.
Nende uut tldpi kiiruskaamerate puhul on olemas 20 km/h intervalliga kiiruste koondandmed
kdigi sdidukite kohta. Kuna andmed on Uldised, siis ei ole v@imalik eristada Uksikute
sOidukite konkreetset kiirust. Seetottu pole vdimalik arvutada ka sarnaselt loenduspunktidega
V85 Kkiirust. Kiiruskaamerate andmete anallusil on t60 autor vélja toonud suuremate

Kiiruselletajatega toimunud muutused.

Nii 09.08. kui ka 10.08. vorreldes nadal varasema perioodiga on kiirusekaamerate poolt
registreeritud sbidukite hulk kasvanud. Samuti on kasvanud kuni 100 km/h kiirusega soitjate
arv (Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018). Mdlema Kkiiruskaamera andmetel on aga
langenud just suuremate Kkiiruseiletajate arv vahemikus 100-120 km/h. Sellest veelgi
suurematel s@idukiirustel 120-140 km/h oli muutus véiksem, kokku 0,14 protsendipunkiti
(Joonis 16).

0.00% -
-0.50% -
-1.00% -
-1.50% -
-2.00% -
-2.50%

soOidukite arvu
muutuse %

-3.00%
09.08.vs02.08. 10.08.vs03.08.
m100-120 km/h sBitnud -2.43% -2.20%
120-140 km/h s6itnud -0.02% -0.16%

Joonis 16. Kiiruskaamerate K14 ja K16 andmetel suuremate kiirusetletamiste osakaalu

muutus (Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018; autori koostatud)

Vorreldes loenduspuntidega, mis pole liiklejatele ndhtavad, on kiiruskaamerate asukohad

liiklejatele ette teavitatud. K&esoleva t00 autori hinnangul ootuspérane, et politseipatrulli
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kohalolekul kiiruskaamerate puhul kiiruskaitumises muutusi pigem ei toimu. Kiiruskaamera
fikseerib sGidukiiruse ju s6ltumata politseipatrulli olemasolust samal maanteel. Anallilsist
selgub aga siiski positiivne tulemus, et ka kiiruskaamerate andmetel vahenesid mdéningal
méaaral ohtlikumad kiirusetletamised nendel pé&evadel, kui politseipatrullid teostasid

liiklusjarelevalvet maantee erinevatel 18ikudel.

2.5. Jéareldused ja ettepanekud

Kéesoleva t60 anallisist selgub, et Kiiruseksperimendi jooksul — on s@idukijuhtide
kiiruskaitumises toimunud mitmed muutused. Kiiruskéitumist iseloomustavad nditajad ja
analudsitulemused on koondatud tabelis 17.

Tabel 17. Kiiruskaitumist iseloomustavate néitajate ja analliusitulemuste kokkuvote

(Maanteeamet, Kiiruseksperiment 2018; autori koostatud)

M@o6dtmisvahend

Analldsitud néitaja

Tulemus

Olulisuse maar

ajutine loenduspunkt V85 kiirus péevas sOidukiirus vahenes oluline

ajutine loenduspunkt V85 kiirus tunnis sOidukiirus vahenes vahesel méaral oluline
ajutine loenduspunkt absoluutkiirus sBidukiirus véhenes vdga oluline

ajutine loenduspunkt sBiduki liik sBidukiirus véhenes oluline

ajutine loenduspunkt sBidusuund sBidukiirus véhenes vahesel méaaral oluline

pusiloenduspunkt

V85 kiirus péevas

sOidukiirus vahenes

véahesel méaaral oluline

pusiloenduspunkt

V85 kiirus tunnis

sOidukiirus vahenes

véahesel méaaral oluline

kiiruskaamera

absoluutkiirus

sOidukiirus vahenes

véahesel méaaral oluline

Paevade vordluses on sBidukiirused vahenenud eelkdige ajutiste loenduspunktide andmetel.
Ajutiste loenduspunktoide puhul omakorda on kiirused enam véhenenud 104km ja 152km

punktides, seega Tallinna poolt liikudes teekonna keskel ja teekonna l18pus.

Vahem on so6idukiirused védhenenud pusiloenduspunktide andmetel. Vahesel maéaaral on

soidukiirused vahenenud ka kiiruskaamerate andmetel.

Kellaaegade vordluses on kiiruste muutus thtlasem. Muudest kellaaegadest eristuvad ajutiste
loenduspunktide pérastldunased kellaajad (neljapdevad) ja Ohtused kellajad (reeded), kus
kiirusetlletamised vahenesid suhteliselt enam. Samas ei kinnita analiiiis nende kellaaegade

muutuste statistilist olulisust.

Ajutiste loenduspunktide andmetel on absoluutkiirused vahenenud olulisel mé&aral. Olulised

muutused on toimunud eelkdige suurte (Ule 110 km/h kiirusega sditjate) Kiiruseuletamiste
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osakaalu puhul. Absoluutarvudes on enam véhenenud aga s6idukid, mis liikusid kiirusega 90-

110 km/h. Vastukaaluks on kasvanud piirkiirusegasditjate arv.

Soidukiliikide osas on enam muutusi mootorrataste sdidukiiruses. Mootorrataste puhul on
vahenenud just véga suurte kiirusetletajate arv. Muutused on toimunud ka sGiduautode seas,
kus on samuti vahenenud eelk®ige suurte kiiruseiletajate arv. Muude sdidukite (veokid,

poolhaagisega sadulveokid, kaubikud) séidukiiruste muutused on olnud pigem vaiksed.

Soidusuuna mdju puhul Kiiruskaitumises eristub Tartu-Tallinna suund, kus Kkiirused on
vahenenud enam kui Tallinn-Tartu suunal. Samas ei kinnita anallis nende muutuste

statistilist olulisust ja muutused on toimunud pigem suurema kiirusmddtmiste arvu tottu.

*pusiloenduspunktid 09.08.
vs 02.08.

*pusiloeduspunktid 10.08.
vs 03.08.

el7 o7 o/

093 182
034 69
69
032 ol7
0132 o34 82
o52 0104 11 *104
o115 o152 e52
o115 152
0136 0136

*ajutised loenduspunktid
10.08. vs 03.08.

«ajutised loenduspunktid
09.08. vs 02.08.

Joonis 17. Ajutiste loenduspunktide ja pusikiiruspunktide kiiruste muutuse vordlus kogu

kiiruseksperimendi jooksul (autori koostatud)
Ajutiste ja pusiloenduspunktide Kiiruste muutust koos on kujundlikult kajastatud joonisel 17.
Joonis 17 koostamisel on arvesse voetud V85 Kkiiruste muutumist km/h. Erinevate

loenduspunktide tulemused véljenduvad skaalal, kus enam ringi tsentris oleva loenduspunkti
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olulisus on suurem ja ringi vélimises aares vastavalt vdiksem. Jooniselt 17 né&htub, et kdige
suuremad sdidukiiruse vahenemised on toimunud valdavalt kdigis ajutistes loenduspunktides.

Pisiloenduspunktidest jadb samale skaalale ainult kolm loenduspunkti.

Kokkuvdttes selgub analtiisi tulemusel tervikuna, et kdige suuremad ja olulisemad
kiiruskaitumise muutused toimusid kiiruseksperimendi jooksul ajutiste loenduspunktide
mddtmistulemuste pdhjal. Ajutised loenduspunktid olid eksperimendi eesmarkidele tuginedes
paigaldatud politseipatrullide asukohtade lahedusse 500-1000m kaugusele. Politseipatrullide
asukohtadest kaugemal asunud pusiloenduspunktide ja kiiruskaamerate andmete anallisi
tulemusel  sama olulisi Kiirusk&itumise muutusi ei selgunud. Seega vOib vdita, et
politseipatrullide kohalolu mdjutas kiiruskaitumist oluliselt maaral. Uhtlasi leiab Kinnitust
kéesolevas t00s pustitatud hipotees, et politseipatrullide poolt teostatav liiklusjarelevalve

mdojutab kiiruskaitumist oluliselt.

LAputdd autori hinnangul on seotud Kkiiruseksperimendi mdd6tmistel p6hineva analidisi
tulemused ka teoreetiliste seisukohtadega, mis selgitavad sOidukiiruse olemust ja
kiiruskaitumist. Ké&esoleva 10putdd esimeses peatikis selgitas autor suure sdidukiiruse
ohtlikkust. Kiiruseksperimendi tulemuste analliiis kinnitas, et kiiruseuletajate arv Tallinn-
Tartu maanteel oli ohtlikult suur, sest kulndis kuni pooleni kdigist liiklejatest. Analidsi
tulemus nditas ka seda, et politseipatrullide kohalolu maanteel aitas rahustada liiklust ja
vahendada ohtlikke kiiruseuletamisi.

Ké&esoleva [0putdd esimeses peatiikis iseloomustas autor samuti kiiruskaitumist ja sellest
tulenevaid ohte. Kiiruseksperiendi tulemuste analiiis kinnitas siingi, et séidukijuhtide
kiiruskaitumist mdojutas oluliselt tajutav avastamisrisk ja vOimalus, et politsei avastab
liiklusrikkumise. Autor selgitas vélja analliusi tulemusel, et s@idukiirust Uletati enam just
piirkondades, kus puudus tajutav oht vahele j&&da (pusiloenduspunktid). Soéidukijuhid
kontrollisid oma Kiiruskaitumist enam neis piirkondades, kus nad négid politseipatrulle
(ajutisel loenduspunktid) voi kus asusid Kiiruskaamerad, seega kus tajuti otsest vahele jaddmise

ohtu.

Politseipatrullide liiklusjarelevalve osa vdib aja jooksul kill muutuda, kuid praegu ja kindlasti
ka tulevikus on po6hjendatud politseipatrullide osalemine kiirusk&itumise mdojutamisel ja
liikluse rahustamisel. Kuna liiklusjéarelevalvele kuluvat ressurssi pole vdimalik kasutada
piiramatult, siis on otstarbekas kulutada seda vdimalikult efektiivselt ja suunata

politseipatrullid maanteele valitud paevadel ja kellaaegadel eelnevalt valitud asukohtadesse.

43



Tuginedes Maanteeameti Kiiruseksperimendi analliisi tulemustele on kéesoleva t66 autoril

jargmised soovitused politseipatrullide poolt liiklusjarelevalve teostamiseks Tallinn-Tartu

maanteel:
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Valida eelisjarjekorras reedene nadalapaev, sest kiiruseksperimendi analtitisi tulemusel
toimusid suuremad kiiruseuletamised nii osakaalult kui ka absoluutarvult Tallinn-
Tartu maanteel just reedeti, kui on ka suurem liikluskoormus. Ressursi olemasolul

valida lisaks moni muu nadalapéev.

Valida pigem pealeldunane vdi Ghtune kellaaeg, sest Kiiruseksperimendi analidisi
tulemuste selgus mdnevdrra suurem kiiruskditumise muutus Tallinn-Tartu maanteel

nendel tundidel, kus on suurem liiklejate arv.

Eelistada asukoha valikul teekonna keskosa (umbes 100 km Tallinnast) voi
Tartupoolset osa (umbes 150 km Tallinnast), sest kiiruseksperimendi analidisi
tulemusel toimuvad suuremad kiiruseuletamised Tallinn-Tartu maanteel enam just

nendes manatee osades.

Eelistada asukoha valikul piirkondi, mis ei j&& kiiruskaamerate mdjualasse, sest
kiiruseksperimendi analtlsist selgus, et politseipatrulli kohalolu sdidukijuhtide

kiiruskaitumist kiiruskaamerate mdjualas pigem ei mojuta.

Keskenduda  s@idukiliikidest ~enam  mootorrataste  Kiiruskaitumisele,  sest
kiiruseksperimendi analttsi tulemusel on suuremate Kiiruselletamiste puhul nii

absoluutkiiruse kui ka Uletajate arvu osas s6idukiliikidest esikohal mootorrattad.

Keskenduda lisaks veokite ja poolhaagisega sadulveokite Kkiiruskaitumisele, sest
kiiruseksperimendi anallilisist selgus, et osad nendest sdidukitest vdivad olla

sOidupiirikuta, kuna Uletavad reaalselt piirkiirust.

Poorata tdhelepanu mdlemas suunal, nii Tallinn-Tartu kui ka Tartu-Tallinn suunal
liiklejatele, sest kiiruseksperimendi analusi tulemusel selgus, et sdidusuund ei mdjuta

oluliselt kiiruskaitumist.



8.

10.

Jétkata edaspidi koostd0s Politsei- ja Piirivalveametiga 2018. a. kiiruseksperimendile
analoogsete kiiruskaitumise uuringute labiviimisega igal aastal, et tekkiks jarjepidevus
ja vordlus, kas ja kui palju muutub politseipatrullide jarelevalve mdju
kiiruskaitumisele, eeldades, et samal ajal tdiustub nii taristu kui ka muutub

tulemuslikumaks liikluskasvatus.

Arendada edaspidi eksperimendi l&biviimiseks vajalikke mddtmisvahendeid sel
madral, et nii Waze keskkonnast kui ka kiiruskaameratest saadavad loendusandmed
oleksid vordvéarselt analtlsitavad ulejadnud mddtmisvahendite andmetega. Autori
hinnangul oleks sel juhul vbimalik maksimaalselt ja lihtsamalt &ra kasutada koiki
mddtmisi ning saada oluliselt sisukamad tulemused, et planeerida politseipatriullide
poolt teostatavat liiklusjarelevalvet.

Rakendada Tallinn-Tartu maantee Kiiruseksperimendi analttsitulemuste pdhjal vélja

toodud soovitusi edaspidi uldjoontes ka teistel Eesti suurematel maanteedel: Tallinn-
Parnu ja Tallinn-Narva maanteel politseipatrullide poolt liiklusjarelevalve teostamisel.
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KOKKUVOTE

Soidukiirus, mille mootorsdidukijuhid liiklemiseks valivad, mdjutab oluliselt liiklusdnnetuste
sagedust ja tdsidust. Piirkiiruse uletamise vahendamine on kompleksne probleem ja (ks
suurimaid valjakutseid liiklusohutuse ekspertidele ning praktikutele kogu maailmas. Seet6ttu
on tahtis eesmargiparaselt suunata téhelepanu tegevustele, mis muudaksid sdidukijuhtide
kiiruskaitumist. Kiiruskéditumise suunaja ja mojutajana on oluline roll politseipatrullide

jarelevalvel.

Maanteeamet koostoos Politsei- ja Piirivalveametiga viis labi Kkiiruskaitumise eksperimendi
Tallinn-Tartu maanteel 2018. a. augustikuus. Ké&esoleva I6put6d autor teostas andmete
analudsi ja kiiruskaitumise uuringu, mis tugines Tallinn-Tartu maanteel l&bi viidud
Kiiruseksperimendi  kaigus  registreeritud  mo&dtmistulemustel.  Kiiruseksperimendis
registreeritud andmete hulk kokku mdlemal s6idusuunal ja samuti t66 autori poolt
analtiusimisel kasutatud andmete hulk kokku oli 640470 loendusrida. Védga suur
andmemassiiv voimaldanuks teostada véga ulatuslikku analtiusi, kuid k&esoleva t60 mahust
tulenevalt otsustas to0 autor labi viia piiritletud analliisi ning keskendus kdige olulisemale —
suurematel kiirustel toimunud muutuste analtisile. Selleks kasutas t66 autor valdavalt V85
sOidukiirusi. V85 kiirust on sdidukiiruse vaartus, millest 85% sdidukijuhtidest liikus vaiksema
vOi samavadarse sOidukiirusega. Erandiks jaid absoluutkiiruste anallils ajutistes
loenduspunktides ja lisaks ka kiiruskaamerate andmete analiiis, kus V85 Kiirust polnud

vOimalik vélja arvutada.

T60 autor analulsis sdidukiiruste muutust kbige pohjalikumalt ajutistes loenduspunktides, mis
olid kiiruseksperimendi eesmarkidele tuginedes paigaldatud politseipatrullide asukohtade
ldhedusse 500-1000 m kaugusele. Ajutiste loenduspunktide andmetel analliusiti Kiiruste
muutumist paevade 18ikes, tundide I8ikes, samuti sdidusuundade ning erinevate soidukiliikide
IGikes. Lisaks uuriti absoluutkiiruste muutust. Vordluseks uuris autor Kiiruste muutust
pusiloenduspunktides, mis ei olnud vahetult seotud politseipatrullide asukohtadega.
Pusiloenduspunktide andmetel analliisiti Kiiruste muutumist pé&evade ja tundide I0ikes.
Uldisemalt analitisis autor kiiruste muutumist ka kiiruskaamerate andmetel. See analiiisi osa
jai suhteliselt vadikseks, sest loendusandmeid oli vOimalik saada vaid uut tldpi

kiiruskaameratest, milliseid Tallinn-Tartu maanteel oli paigaldatud ainult kaks.
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Kokkuvottes selgus analulsi tulemusel tervikuna, et ko&ige suuremad ja olulisemad
kiiruskaitumise muutused toimusid kiiruseksperimendi jooksul ajutiste loenduspunktide
mdotmistulemuste  pdhjal. Politseipatrullide ~ asukohtadest =~ kaugemal  asunud
plsiloenduspunktide ja kiiruskaamerate andmete anallisi tulemusel sama olulisi
kiiruskaitumise muutusi ei selgunud. Seega v0ib vdita, et politseipatrullide kohalolu mdjutas
soidukijuhtide kiiruskaitumist. Autor tdi lisaks vélja erinevate mdjutajate (paevad, kellajad,
sOidusuund, sdidukiliik) statistilise olulisuse ja mdju tugevuse sdidukiiruste muutumisele.
Statistiliste arvutuste pdhjal mojutas sdidukiirust kdige enam sdidukiliik, vahesemal maaral
mdjutas sbidusuund. Kellaaja ja sGidukiirusele vahel statistilist seost pigem ei ilmenenud.
Kuna andmemassiiv oli vaga suur, siis leiab t60 autor, et ka vdike v6i pigem puuduv

statistiline seos v0ib osutuda oluliseks, kui seda on tdheldatud piisavalt suure valimi pdhjal.

Kinnitust leidis t60s pustitatud hiipotees, et politseipatrullide olemasolu mdjutab piirkiirust
uletavate mootorsdidukijuhtide kiiruskaitumist olulisel maaral. Analtisi tulemusel selgitas
autor, et madalamatel so6idukiirustel, sealhulgas piirkiirusega liikunud sdidukijuhtide
sbidukiirused kiiruseksperimendi kaigus valdavalt ei muutunud ja jéid lubatud sdidukiiruse
raamidesse. Olulisel madral muutus aga just piirkiirust tletavate, eelkdige aga suurte voi vaga
suurte Kiirusetletajate kiiruskditumine. Nende sdidukiirused alanesid olulisel mé&éaral just
politseipatrullide l&hialal asunud ajutiste loenduspunktide KkiirusmdGtmiste andmetel.
Politseipatrullidest eemal asunud pusiloenduspunktide ja kiiruskaamerate médtmistulemustes

olulisi muutusi analtitsi tulemusel ei selgunud.

Autori poolt téideti 16putdds pustitatud uurimistilesanded ning saavutati t60 eesmark - valja
selgitada, kuidas mdjutab politseipatrullide ndhtavus mootorsdidukijuhtide kiiruskditumist ja
anda soovitusi politseipatrullide poolt liiklusjarelevalve teostamiseks Tallinn-Tartu maanteel.
Teoreetilise ja empiirilise osa sinteesi tulemusel koostas autor jargnevad soovitused

politseipatrullide poolt liiklusjarelevalve teostamiseks Tallinn-Tartu maanteel:

1. Valida politseipatrullide liiklusjérelevalveks eelisjérjekorras reedene né&dalapaev,
ressursi olemasolul valida lisaks méni muu nadalapéev.

2. Valida politseipatrullide liiklusjarelevalveks pigem pealeldunane voi 6htune kellaaeg,

3. Eelistada politseipatrullide asukoha valikul teekonna keskosa (umbes 100 km
Tallinnast) v6i Tartupoolset osa (umbes 150 km Tallinnast).

4. Eelistada politseipatrullide asukoha valikul piirkondi, mis ei j&& kiiruskaamerate

mdojualasse.
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5. Keskenduda soidukiliikidest enam mootorrataste kiiruskaitumisele.

6. Keskenduda lisaks veokite ja poolhaagisega sadulveokite kiiruskaitumisele.

7. Poorata tdhelepanu mdlemas suunal, nii Tallinn-Tartu kui ka Tartu-Tallinn suunal
liiklejatele.

8. Jatkata kiiruskaitumise eksperimentide labiviimist igal aastal.

9. Taiustada mddtmisvahenditest andmete saamist ja kasutusvdimalust.

10. Rakendada saadud anallisitulemusi ka teistel suurematel Eesti maanteedel.

Uurimisprobleemile, kuidas véhendada politseipatrullide nahtavuse abil piirkiiruse Gletamist
Tallinn-Tartu maanteel, anti kdesolevas t00s vastus tulenevalt t60 eesmargist. Samas leiab
kéesoleva t60 autor, et uurimisprobleemile veelgi pdhjalikuma vastuse saamiseks vOiks
andmete olemasolul tdpsemalt arvutada, kui pikalt kestab politseipatrulli m&ju s@idukijuhile
(vahemaa kilomeetrites voi aeg). Sellega seoses saaks tdpsemalt valja selgitada, milline on
optimaalne politseipatrullide arv liikluse rahustamiseks Tallinn-Tartu maanteel. Kokkuvottes
saaks kujundada kdaesoleva t60 ja potentsiaalsete lisauuringute sumbioosis veelgi
komplekssemad soovitused politseipatrullidele jarelevalveks ning omakorda piirkiiruse

Uletamise vahendamiseks Tallinn-Tartu maanteel.

Autor tanab koiki, kes aitasid kaasa 16putéd valmimisele. EelkBige kuulub tanu juhendajale ja
kaasjuhendajale, kelle suunised ja nduanded olid t66 valmimisel olulise tdhtsusega. T66 autor
tdnab Maanteeametit, kes vGimaldas ligipadsu uurimisandmetele. Samuti kuulub autori tanu

Sisekaitseakadeemia dppejoududele, kelle juhtndorid olid abiks t66 kirjutamisel.
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SUMMARY

The driving speed at which motor vehicle drivers choose to travel has a significant impact on
the frequency and severity of road accidents. Reducing driving over allowed speed limit is a
complex issue and one of the biggest challenges for road safety experts and practitioners
around the world. It is therefore important to focus attention on activities that change the
speed behavior of drivers. The supervision of police patrols has an important role to play in

influencing motor vehicle drivers speed behavior.

The author of this thesis conducted a data analysis and speed behavior study based on the
measurement results recorded during the speed experiment conducted on the Tallinn-Tartu

highway.

As a result of the analysis, the biggest and most important changes in speed behavior occurred
during the speed experiment on the basis of the results of the temporary census points, which
were located near police patrols. As a result of the analysis of the census points and speed
camera data located further away from the locations of police patrols, no significant changes
in speed behavior were found. Thus, it can be argued that the presence of police patrols

influenced the speed behavior of motor vehicle drivers.

The work hypothesis confirmed that the presence of police patrols has a significant impact on
the speed behavior of motor vehicle drivers who exeed the allowed speed limit.

The author completed the research tasks set out in the thesis and the goal of the work was to
find out how the visibility of police patrols affects the speed behavior of motor vehicle drivers
and to make recommendations for police supervision by traffic patrols on the Tallinn-Tartu
highway. As a result of the synthesis of the theoretical and empirical part, the author made
recommendations for police supervision by the police patrols on the Tallinn-Tartu highway.
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LISAD

Lisa 1. Valmaotsa-Kéarevere 16igu 2+1 moodasdidualade ehitus

Liiklusohutuse taseme tdstmiseks on vajalik ehitada 2+1 sGidurajaga moddasdidualad ja tagasipddrete lahendused
juurdepaasu tagamiseks keskpiirdega eraldatud aladele.
Projekt ndeb ette:
2+1 sbidurajaga méodasOidualade ja 16iguti 1+1 sGidurajaga keskpiirdega teelikude ehitamine;
laupkokkupdrgete valtimiseks vastassuunalisi sdidusuundi eraldava porkepiirde paigaldamine; ristmike timberehitamine;
Suudari silla ehitamine;
dubleerivate mahasoitude likvideerimine;
teekatte ja liikluskorraldusvahendite uuendamine;
bussipeatuste nihutamine ja sidumine ristmikega, bussipeatuste juurde jalgteede ehitamine;
miratokkeseinte, kogujateede ja hooldusteede ehitamine;
ulukitarade paigaldamine;

veeviimarite ehitus ja kraavide kaevamine.
7

GRS &

of

Pbhimaantee nr 2 (E263) Tallinn-Tartu-V&ru-Luhamaa km 160,7-168,1

Tee ehitustddde ajal peab olema pidevalt tagatud 1+1 asfalteeritud kattega sbiduraja olemasolu. Remondiobjekti piires
piiratakse sdidukiirust 50 km/h ja piiratud kiirusega 16igu pikkus vdib olla kuni 2 km. Liikluskorralduse muudatuste kohta
selgub tdpsem info peale liikluskorraldusprojekti heakskiitmist.

Tood toimuvad 7,4 km pikkusel teel8igul (km 160,7-168,1), kuhu rajatakse 2+1 mdddasdidualadega tee.

Pdltsamaa-Tartu teeldigule km 127-182 rajatavatest moddasdidualadest on km 160,7-168,1 asuv Valmaotsa-Kéarevere 2+1
sbiduradadega teeldik teine.
2017. aasta alguses alustati ka km 131,0-135,1 asuv Annikvere-Neanurme 2+1 sGiduradadega teeldigu ehitusega.
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https://www.mnt.ee/sites/default/files/construction/valmaotsa-karevere.jpg

Lisa 2. Pusiloenduspunktid seisuga 31.12.2108

label L1-1. Pusiloenduspunktid seisuga 31.12.2018

J:: N::t Maantee nimi As‘:::ht’ LP tahis LP nimi Loenduse algus | Renoveeritud
1 1 Tallinn - Narva 13,2 1-13,2 Loo1l 2013

2 1 Tallinn - Narva 13,2 1-13,2 Loo 2 2013

3 1 Tallinn - Narva 17,8 1-17,8 Prigila rist 2009

4 1 Tallinn - Narva 32,2 1-32,2 Kodasoo 1995 2008
5 1 Tallinn - Narva 73,3 1-73,3 Viitna 2000 2008/2013
6 1 Tallinn - Narva 109,1 1-109,1 Sami 1995 2007
7 1 Tallinn - Narva 146,1 1-146,1 Varja 1995 2007
8 1 Tallinn - Narva 158,0 1-158,0 Kukruse 2010

9 1 Tallinn - Narva 1773 1-177,3 Konju 2013

10 1 § Tallinn - Narva 195,0 1-195,0 Sinimae 2000 2006
11 2 Tallinn - Tartu - Véru - Luhamaa 7,0 2-7,0 Peetri 2010

12 2 Tallinn - Tartu - Véru - Luhamaa 17,2 2-17,2 Patika 1999 2009
13 2 Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa 34,9 2-34,9 Kuivajoe 1995 2006/2013
14 2 Tallinn - Tartu - Véru - Luhamaa 69,7 2-69,7 Ussisoo 2000 2008
15 2 Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa 82,3 2-82,3 Pikakula 2014 2016
16 2 Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa 92,9 2-92,9 Maekila 1995 2007
17 2 Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa 164,8 2-164,8 Karevere 1995 2010
18 2 Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa 181,8 2-181,8 Kandikula 2009

19 2 Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa 191,8 2-191,8 Ulenurme 2014 2016
20 2 Tallinn - Tartu - Véru - Luhamaa 197,1 2-197,1 Tatral 1995 2008
21 2 Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa 238,3 2-238,3 Heimtali 1995 2007
22 2 Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa 260,5 2-260,5 Tootsi 2000 2007
23 3 JBhvi - Tartu - Valga 2877 3-21,7 Maetaguse 1995 2007
24 3 Johvi - Tartu - Valga 62,2 3-62,2 Tammispaa 2009

25 3 Johvi - Tartu - Valga 109,9 3-109,9 Pataste 1995 2007
26 3 Jéhvi - Tartu - Valga 125,0 3-125,0 Korvekdla 2009

27 3 JOhvi - Tartu - Valga 154,1 3-154,1 Toravere 2000 2008
28 3 Johvi - Tartu - Valga 185,5 3-185,5 Puka 1995 2008
29 3 Johvi - Tartu - Valga 213,1 3-213,1 Paju 2008

30 4 Tallinn - Parnu - lkla 15,6 4-15,6 Peoleo 2009 2016
31 4 Tallinn - Parnu - lkla 21,1 4-21,1 Kanama 1995 2007
32 4 Tallinn - Parnu - lkla 57,4 4-57,4 Vaimdisa 1995 2007
33 4 Tallinn - Parnu - lkla 107,8 4-107,8 Are 1995 2008
34 4 Tallinn - Parnu - lkla 123,7 4-123,7 Parnu 2009

35 4 Tallinn - Parnu - Ikla 139,9 4-139,9 Reiu 2015

36 4 Tallinn - Parnu - Ikla 151,0 4-151,0 Voiste 2000 2007
37 4 Tallinn - Parnu - Ikla 189,2 4-189,2 Ikla 2008
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Lisa 3. Ajutiste loenduspunktide loendusandmete naidis

Evaluation Length Length

Date Kellaaeg Speed direction Gaptime (Radar) (cm) Vehicle
02.08.2018  3:36:56 201 Departing 158,18 573 456 Car
02.08.2018  20:29:34 186 Departing 111 128 97 Two-wheelers
02.08.2018  11:21:29 182 Departing 7,93 37 28 Two-wheelers
02.08.2018  20:21:32 176 Departing 0,72 96 69 Two-wheelers
02.08.2018  10:52:12 175 Departing 16,3 66 49 Two-wheelers
02.08.2018  3:46:08 166 Arriving 91,48 433 423 Car
02.08.2018  20:40:10 165 Departing 32,56 117 87 Two-wheelers
02.08.2018  20:59:46 164 Departing 37,82 65 47 Two-wheelers
02.08.2018  11:34:02 160 Departing 17,48 109 78 Two-wheelers
02.08.2018  21:16:25 160 Arriving 4,97 44 39 Two-wheelers
02.08.2018  18:04:34 159 Departing 90,44 47 34 Two-wheelers
02.08.2018 21:49:16 156 Avrriving 17,7 Car
02.08.2018  19:14:53 154 Departing 2,76 53 39 Two-wheelers
02.08.2018  12:44:59 153 Arriving 1,72 628 575 Vans
02.08.2018  20:02:41 153 Departing 24,95 57 42 Two-wheelers
02.08.2018  19:53:29 150 Departing 5,6 49 37 Two-wheelers
02.08.2018  3:45:41 150 Arriving 167,57 469 438 Car
02.08.2018  15:13:57 150 Departing 4,92 38 28 Two-wheelers
02.08.2018  16:34:26 149 Departing 7,68 101 75 Two-wheelers
02.08.2018  19:54:27 149 Arriving 9,38 518 484 Vans
02.08.2018  21:16:58 149 Departing 6,37 122 90 Two-wheelers
02.08.2018  16:21:21 148 Departing 40,17 81 61 Two-wheelers
02.08.2018  5:14:29 148 Departing 22,25 326 242 Car
02.08.2018 8:24:10 147 Departing 7,92 107 81 Two-wheelers
02.08.2018  22:19:50 147 Departing 6,01 111 80 Two-wheelers
02.08.2018  17:28:18 147 Departing 14,88 79 59 Two-wheelers
02.08.2018 8:42:19 146 Departing 21,37 57 43 Two-wheelers
02.08.2018 9:24:06 146 Departing 3,14 124 94 Two-wheelers
02.08.2018  17:05:20 146 Departing 11,99 459 340 Car
02.08.2018  20:34:44 146 Departing 20,99 603 447 Car
02.08.2018  22:20:53 146 Arriving 0,1 Car
02.08.2018  15:28:31 145 Departing 14,7 33 25 Two-wheelers
02.08.2018  20:39:33 145 Departing 10,49 54 41 Two-wheelers
02.08.2018 7:11:04 145 Departing 19,04 33 24 Two-wheelers
02.08.2018  23:06:11 145 Departing 55,64 92 68 Two-wheelers
02.08.2018  22:27:42 144 Departing 61,36 538 406 Car

02.08.2018  18:53:19 144 Arriving 5,97 230 202 Two-wheelers
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Lisa 5. Kiiruskaamerate andmete naidis

W VITRONIC
PoliScanSpeed Traffic Statistic (Session: 1808020700)
Organisation Estonia Road Administration
Location1 Tee nr 2, 100,2. km
Location2 Tartu-Tallinn
Location3 6522477,600725
Witness1 Maanteeamet
Witness2
Serial number PS-652004
PSS SW-version 3.74
Current session 1808020700
Start of session 2.08.2018 7:00:56
End of session 2.08.2018 8:00:15
Number of documented speeding cases 0
Mean velocity (km/h) 89,24
Maximum velocity (km/h) 122,00
Number of measured vehicles 120
Proportion of vehicles above Viimit (%) 0,00
Traffic Statistic Total Approaching vehicles | Receding vehicles
Number of measured vehicles 120 6 114
Number of passenger cars 94 - 90
Number of trucks 26 2 24
Mean velocity (km/h) 89,24 88,00 90,48
Maximum velocity (km/h) 122,00 90,00 122,00
Number of vehicles between 0-20 km/h 0 0 0
Number of vehicles between 20-40 km/h 0 0 0
Number of vehicles between 40-60 km/h 1 0 1
Number of vehicles between 60-80 km/n 10 0 10
Number of vehicles between 80-100 km/h 89 6 83
Number of vehicles between 100-120 km/h 19 0 19
Number of vehicles between 120-140 km/h 1 0 1
Number of vehicles between 140-160 km/h 0 0 0
Number of vehicles between 160-180 km/h 0 0 0
Number of vehicles between 180-200 km/h 0 0 0
Number of vehicles between 200-220 km/h 0 0 0
Number of vehicles between 220-240 km/h 0 0 0
Number of vehicles above 240 km/h 0 0 0
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