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MOISTETE JA LUHENDITE LOETELU

Heidutamine — karistusega hirmutamine eesmérgiga hoida dra siilitegude toimepanemine tulevikus
KarsS - karistusseadustik

Kiirusetiletamine — liikluskorraldusvahendiga kehtestatud lubatud suurima soidukiiruse iiletamine

soidukijuhi poolt
Lg - Ioige
Liiklusrikkumine — liiklusseadusest tulenevate nduete rikkumine

Liiklusdnnetus - juhtum, kus vihemalt iihe sdiduki teel litkumise vai teelt viljasoidu tagajérjel saab

inimene vigastada voi surma voi tekib varaline kahju (Liiklusseadus, 2015)
LS - liiklusseadus

Mph — miili tunnis

PPA — Politsei- ja Piirivalveamet

VTMS — viirteomenetluse seadustik



SISSEJUHATUS

Kiiruseiiletamine on sdidukijuhtide poolt enamikes riikides laialt levinud liikluskditumine, kuid see
tostab oluliselt riski sattuda inimkannatanutega liiklusdnnetusse. Arvestades, et kuni kolmandiku
surmaga ldppevate liiklusonnetuste pdhjuseks on liiga suur voi liiklusoludele mittevastav
soidukiirus (Wegman & Goldenbeld, 2006) ning et soidukiiruse kasv ei suurenda mitte ainult
liikklusonnetusse sattumise riski, vaid ka dnnetuse tagajargede raskust (Conner et al., 2007; Hatfield
& Job, 2006; Viallon & Laumon, 2013), on kiiruseiiletamiste vdhendamine kriitiline tegur
liiklusohutuse tagamisel. Eestis on 2014.a 1iabi viidud sodidukiiruse teemalise kiisitlusuuringu
tulemuste alusel kiiruseililetamine sdidukijuhtide sagedane kditumine ning seda ei peeta oluliseks
rikkumiseks. Asulavilistel teedel iiletab enda hinnangul sageli kiirust umbes neli viiendikku
soidukijuhtidest ning asulasisestel teedel teeb seda umbes kaks kolmandikku sdidukijuhte. (Valikor
Konsult OU, 2014) Sdidukijuhtide liikluskiitumine avaldab otseselt mdju liiklusohutuse olukorrale.
Kuigi Eestis on liikluses hukkunute ja vigastatute arvud 1990-ndate algusest kordades vahenenud
(Inimkannatanutega liiklusonnetused teedel, 2015), hukkub Eesti liikluses siiski miljoni elaniku
kohta poole rohkem inimesi kui Euroopa ohutuima liiklusega riikides — Uhendkuningriigis, Rootsis,
Hollandis ja Maltal (Euroopa Komisjon, 2015). 59 hukkunuga miljoni elaniku kohta asub Eesti 28
EL-i liitkmesriigi hulgas 16.-17. kohal (Euroopa Komisjon, 2015).

Kéesoleva magistritoo aktuaalsus tuleneb mitmetest nii Eesti kui EL-i tihiskondliku turvalisusega
seotud strateegiatest ja tegevuskavadest, kus liiklusohutus on méératletud prioriteetse valdkonnana.
EL-s on liiklussurmade ja liiklusvigastuste vihendamiseks vastu voetud Liiklusohutusprogramm
aastateks 2011 — 2020, mille eesmérgiks on vihendada EL-i territooriumil liikluses hukkunute arvu
aastaks 2020 poole vorra (Euroopa Komisjon, 2010). Eesti rahvusliku liiklusohutusprogrammi
rakendusplaanis on sétestatud strateegiline eesmérk vihendada Eestis 2015. aastaks liiklussurmade
arvu kolme aasta keskmisena 75-ni aastas ja liiklusdnnetustes vigastatute arvu 1500-ni aastas (Eesti
rahvusliku liiklusohutusprogrammi 2003-2015 rakendusplaan aastateks 2012-2015, 2012). Nii
Eesti turvalisuspoliitika pohisuunad aastani 2015, Siseministeeriumi valitsemisala 2014-2017. aasta
arengukava (VAAK) kui ka 2015.a valitsusliidu tegevuskava sitestavad olulise eesmargina
litklusonnetustes hukkunute ja vigastatute arvu vidhenemise (Eesti turvalisuspoliitika pdhisuunad

aastani 2015, 2008; Roivas, Mikser & Reinsalu, 2015; Siseministeerium, 2013).

2012.a aprillis tosteti Eestis PPA peadirektori korraldusega politsei poolt méératavate rahatrahvide
miinimummadrasid ohtlikumate liiklusvédértegude, sh kiiruseiiletamise eest, et vihendada liikluses

hukkunute arvu, mis 2011.a oli iile mitme aasta tdusnud (“Liiklusjérelevalve 2012. aasta plaani
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kinnitamine” muutmine, 2012). Karistuste tdstmisele eelnevalt viidi PPA poolt 14bi liihianaliiiis
ohtlikumate liiklusviértegude karistuste moju kohta korduvrikkumistele. Analiilisi tulemusel leiti, et
rahatrahvi suurus korduvrikkumise drahoidmisele moju ei avalda, ning tehti ettepanek rakendada
senisest karmimat karistuspraktikat, mille mdjusus nduab aga analiiiisi autorite hinnangul
pikemaajalist pohjalikku analiiiisi. (Paabo, Ramat, Sari & Sepp, 2012) Ka mujal maailmas on
liiklusrikkumiste eest médratavate karistuste mdju kohta tehtud palju erinevaid uuringuid, mis ei
voimalda aga teha iihest jareldust karistuste tulemuslikkuse osas. 07.05.2015.a otsustas Eesti
valitsus liiklejate seaduskuulekuse parandamiseks tdsta vairtegude eest midratavate rahatrahvide
trahviiihiku suuruse neljalt eurolt kiimne euroni (Valitsus leppis kokku riigi eelarvestrateegias,
2015). Trahvitihiku kahe ja poole kordne tdstmine toob endaga kaasa liiklusrikkumiste eest
madratavate rahatrahvide olulise tousu, mille digustatus, pohjendatus ja seos liikluskditumisega ei

ole selge.

Tulenevalt vastuolulistest uurimistulemustest karistuste ja liikluskditumise seose osas ning
vajadusest pohjalikumalt analiiiisida Eestis juba rakendatud ja tulevikus rakendada planeeritavat
karmimat karistuspoliitikat otsitakse magistritooga Vvastust uurimisprobleemile - kas
liikluskditumine ja liiklusohutus sdltuvad kiirusetiletamise eest médratavatest karistustest? Kuigi
aset leidnud karistusméirade tOostmine holmas vaid rahatrahvide suurendamist, on kidesolevas t606s
karistustena kaisitletud lisaks rahatrahvile ka teisi karistusliike, et karistuste analiiis ei jadks
tihekiilgseks. Kuna karistuste tdstmise kohta liiklusrikkumiste eest ei ole Eestis varasemalt uuringut

14bi viidud, on magistrit66 Eesti kontekstis uudne.

Tulenevalt uurimisprobleemist on magistritod eesmérk vilja selgitada kiiruseililetamise eest
madratava karistuse seos liikluskditumisega Eestis ning teha ettepanckuid kiiruseiiletamiste
vihendamiseks ja liiklusohutuse parandamiseks. Tuginedes PPA poolt 18bi viidud liihianaliiiisi
tulemustele ja mitmetele vilisriikides 14bi viidud uuringutele on magistrit6os piistitatud hiipotees —

kiiruseiiletamise eest médratav karistus ei ole seoses liikluskditumisega.
Eesmairgi tiitmiseks on piistitatud jirgmised uurimisiilesanded:

1) Analiiisida karistuse moistmise teoreetilisi ldhtekohti, liiklusrikkumise eest médratava
karistuse seoseid liikluskditumisega ja liiklusohutusega ning meetmeid kiiruseiiletamiste

vahendamiseks.

2) Analiiiisida statistilisi andmeid politsei poolt registreeritud kiiruseiiletamiste ja nende eest
madratud karistuste kohta perioodil 2010-2014.

3) Teha andmete analiiiisi pohjal jareldusi karistuse seose kohta liikluskditumisega ning to6tada
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teooria ja empiirilise osa siinteesi tulemusena vilja ettepanekuid liiklusohutuse

parandamiseks Eestis.

Magistritoo kéigus viiakse 1dbi kvantitatiivne uuring — Korrelatsiooniuuring, mille raames viiakse
aegridade baasil ldbi ka kvaasieksperiment. Andmete analiilisimiseks Kkasutatakse aegridade,
korrelatsioon- ja regressioonanaliiiisi. Korrelatsiooniuuring on sobivaim Karistuste seose uurimiseks
litkkluskditumisega, kuna vdimaldab uurida seoseid nii kahe kui ka enamate muutujate vahel
(Fraenkel & Wallen, 1993). Karistusméadrade tdstmise moju uurimiseks liikluskditumisele viiakse
labi kvaasieksperiment, mis on sobivaim konkreetse sekkumise mdju uurimiseks inimeste
kéditumisele, kui sihtgrupi liikmeid ei ole vdimalik juhuslikkuse alusel valida (Briscoe, 2005;
Gribbons & Herman, 1997).

Perioodi 2010-2014 kohta analiiiisitakse inimkannatanutega liiklusonnetuste, kiiruseiiletamiste ja
nende eest madratud Kkaristuste muutuseid eesmirgiga vilja selgitada kiiruseliletamise eest
madratavate  Karistuste ildpreventiivne toime sdidukijuhtide liikluskditumisele. Seejdrel
analiiisitakse andmeid 2011.a (aastal enne karistusméddrade tostmist) ja 2013.a (aastal peale
karistusmédrade tdstmist) politsei poolt registreeritud kiiruseiiletamiste kohta, et vélja selgitada
Kiiruseiiletamise eest madratud karistuste eripreventiivne toime kiirust tletanud sdidukijuhtide
liikluskditumisele ning vdrrelda nimetatud kahte perioodi omavahel. Politsei poolt registreeritud
andmetest kiiruseiiletamiste kohta voetakse analiilisimiseks kiiruseiiletamise kvalifikatsioon ja
ulatus, méadratud karistus, kiirust iiletanud isiku sugu, vanus, eelnevate Karistuste olemasolu
kiiruseiiletamise eest ning jargneva perioodi jooksul toime pandud kiiruseiiletamised. Andmete
saamiseks PPA andmelao infosiisteemist ALIS on tehtud 08.10.2014.a paring PPA-le ning saadud
vajalikud andmed isikustamata kujul.

Magistritoo koosneb kahest peatiikist - teoreetilisest ja empiirilisest. Teoreetilise osa alapeatiikkides
antakse tlevaade karistuse moistmise teoreetilistest ldhtekohtadest, liiklusrikkumiste eest
médratavate karistuste seosest litkluskditumisega ja liiklusohutusega ning meetmetest liiklusohutuse
parandamiseks ldbi kiiruseiiletamiste vdhendamise. Empiirilises o0sas Kkirjeldatakse andmete

kogumist ja analiiiisi ning saadud tulemusi. T66s on kasutatud digusakte 12.05.2015.a seisuga.

Magistritool on praktiline vdértus Eestis liiklusrikkumiste puhul rakendatava karistuspoliitika jaoks,
kuna teaduslikud pohjendused aitavad karistuspoliitikat arusaadavamaks ja ldbipaistavamaks muuta
ning t66 tulemused vdimaldavad paremini hinnata kiiruseiiletamiste ja ka teiste liiklusrikkumiste

eest madratavate karistuste efektiivsust ja otstarbekust.



1. KARISTUSTE MAARAMINE JA LIIKLUSOHUTUSE
PARANDAMINE

1.1. Karistuse moistmise teoreetilised alused

Jargnevas alapeatiikis selgitatakse erinevate karistusteooriate olemust, antakse lithike iilevaade
karistusteooriate ajaloolisest kujunemisest ning analiilisitakse pohjalikumalt heidutus- ehk
preventsiooniteooria toimemehhanisme. Kuna liiklusrikkumiste, sh kiirusetiletamise eest karistuste
médramine tugineb samuti heidutusteoorial, on oluline karistuste ja liikluskditumise seose uurimisel

moista karistusteooriate aluseid.

Stititegude eest midratavat karistust voib mdista kui riigivdoimu poolset moraalse hukkamdistu
véljendust riigi poolt kehtestatud reeglite rikkumise eest (Easton & Piper, 2012, p. 4; Feinberg,
1994, p. 75). Karistuse eesmérkideks voivad soltuvalt valitsevast karistuspoliitikast olla kéttemaks,
heidutamine, kditumise muutmine, hukkamdist voi voimetuks muutmine (Duff & Garland, 1994, p.
16). Riigi karistuspoliitika on suures osas kujundatud kolme kiisimuse poolt — milliste tegude eest,
millise karistusega ja kui palju karistada (Easton & Piper, 2012, p. 5) ning on mdjutatud ka riigi
piiratud ressurssidest, avalikust arvamusest ja valitsevast karistusteooriast (Easton & Piper, 2012,
pp. 12, 14, 19).

Karistusteooriad kui karistuse digustatuse erinevad alused jagunevad klassikaliselt absoluutseks ja
relatiivseteks. Absoluutne teooria késitleb karistust eesmérgivabana ning siiiiteo toimepanemise
faktist tuleneva paratamatu valikuna, mille kohaldamisega taastatakse rikutud oigus ning
oigusrikkuja lunastab oma siiii. (Sootak, 2007, Ik 26, 31, 33, 37-38) Absoluutset teooriat on
nimetatud ka kattemaksuteooriaks (retributivism), mille jargi karistus peab olema proportsionaalne
ehk karistuse raskus peab vastama toimepandud teo raskusele ja siiiidlase siitile (Easton & Piper,
2012, pp. 7, 21; von Hirsch, 1994, p. 115), ning mittetagajirjeteooriaks (non-consequentalism),
mille jérgi iga tegu on loomupiraselt dige voi vale olenemata selle tagajargedest (Duft & Garland,
1994, pp. 6-7). Mittetagajdrjeteooria jargi on karistus Oigustatud sel juhul, kui see pohjustab
stiidlasele teenitud kannatusi (Duff & Garland, 1994, pp. 6-7). Relatiivse ehk utilitaarse
karistusteooria jargi on inimese kditumine mdjutatud soovist kogeda meeldivat ja viltida
ebameeldivat. Karistust kohaldatakse eesmérgipéraselt, et mojutada inimeste kditumist ning seelibi
hoida édra stiiitegude toimepanemine tulevikus. (Banks, 2013, p. 105; Easton & Piper, 2012, p. 21;
von Hirsch, 1994, p. 115) Relatiivset teooriat on nimetatud ka tagajirjeteooriaks (consequentalism),

mille jérgi teo digsust tuleb hinnata vaid selle tagajérje jérgi ning karistus on digustatud sel juhul,
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kui sellest tuleneb tuvastatav hea ja kasulik tagajéarg, nditeks onn, heaolu voi siilitegude drahoidmine
(Duff & Garland, 1994, pp. 6-7). Siilitegude drahoidmine karistusega mdjutamise abil voib toimuda
1abi heidutamise, tihiskonnale ohtlike kurjategijate iithiskonnast kdrvaldamise voi rehabilitatsiooni

(Easton & Piper, 2012, p. 7).

Heidutamist on defineeritud kui 14bi hirmu tekitamise isiku kditumise iile kontrolli saavutamise
mehhanismi (Elliott, 2003; 2008), kui tunnetatava riski ja karistuse hirmu mojul ebaseadusliku teo
toimepanemata jatmist (Easton & Piper, 2012, p. 114; Gibbs, 1975, p. 2), kui 1&bi hirmu toimivat
karistuse moju (Homel, 1988, p. 30) ning kui igasugust meedet, et aktiivselt takistada, dra hoida voi
piirata teise isiku motlemist voi kditumist (Cooper, 1973). Olenemata erinevatest sOnastustest,
pohineb heidutamine hirmul vdimaliku karistuse ees ning selle eesmérk on ldbi hirmu tekitamise

karistuse ees dra hoida siilitegude toimepanemist.

Heidutamise mdiste on olnud kasutusel peamiselt inglise keelt kdnelevates riikides. Saksamaa ja
Skandinaaviamaade kirjanduses on kasutatud heidutamise asemel mdistet preventsioon. Neid kahte
moistet on eristatud, kuna heidutamine viitab vaid hirmuga mojutamisele ja selles ei sisaldu
karistusega kaasneva sotsiaalse hukkamdistu mdju, kuid preventsioon kui laiem moiste katab need
molemad. (Andenaes, 1975) Tegelikkuses kasutatakse neid mdisteid siiski valdavalt iihe ja sama
ndhtuse kohta. Eestikeelses kirjanduses radgitakse heidutamise asemel samuti preventsioonist. Kuna
aga eesti keeles tihendab sona preventsioon pigem &drahoidmist ja ennetamist ega viita otseselt
hirmule, mis on heidutamise juures oluline komponent, on kiesolevas magistritods kasutatud

edaspidi sarnaselt ingliskeelsetele algallikatele heidutamise madistet.

Karistusteooriate olemuse paremale modistmisele aitab kaasa teadmine, kuidas ja mis pohjustel nad
on kujunenud. Absoluutne karistusteooria oli mdjukas 18. ja 19. sajandi filosoofias (Easton & Piper,
2012, p. 21). Relatiivne teooria modernsema ja humaansema teooriana tousis esile 20. sajandil,
vastandudes absoluutsele teooriale (Easton & Piper, 2012, p. 58). Kujunema hakkas relatiivne
teooria juba 18. sajandil, kui valgustusfilosoofid soovisid muuta tolleaegset etteennustamatut,
diskrimineerivat, ebainimlikku ja ebaefektiivset kriminaaldigussiisteemi selliseks, et karistus
vildiks mittevajalikke kannatusi, oleks proportsionaalne toime pandud teo suhtes, jargneks teole
véltimatult ja voimalikult kiiresti ja oleks piisav, et heidutada digusrikkujat jargnevaid siiiitegusid
toime panemast (Coleman & Norris, 2000, pp. 17-18). 18. sajandi filosoofid Cesare Beccaria ja
Jeremy Bentham panid aluse heidutamisteooriale kui relatiivse teooria tuntuimale alamteooriale.
Nad leidsid, et karistuse eesmirk peab olema vaid edaspidiste kuritegude drahoidmine, aga mitte
kurjategijale kittemaksmine (Vito, Maahs & Holmes, 1994, p. 74) ning kasutasid esimestena
heidutamise moistet karistuse abil siilitegude viltimise kohta (Davey & Freeman, 2011; Gibbs,
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1975, p. 5). Nad négid inimest mdjutatuna soovist tunda naudingut ja viltida valu (Easton & Piper,
2012, p. 108) ning uskusid, et kuritegu on voimalik &ra hoida, kui karistus on piisavalt ebameeldiv

(Gibbs, 1975, p. 5).

20. sajandil kuni 1960-ndateni oli domineeriv relatiivse teooriana rehabilitatsiooniideoloogia
(Andenaes, 1975), mille eesmirgiks on siilitegude drahoidmine ldbi digusrikkuja sotsialiseerimise,
temas vastutustunde tekitamise ja talle diguskuulekaks eluks reaalse vdimaluse andmise (Rotman,
1994, p. 284). Kesksel kohal oli individuaalne ldhenemine rikkujale, karistuspoliitika oli
orienteeritud Oigusrikkujate ravimisele ja treenimisele ning karistus kestis nii kaua, kui see oli
vajalik (Easton & Piper, 2012, p. 379). 1970-ndatel langes rehabilitatsioonile osaks Kkriitika
rehabilitatsiooniprogrammide ebaefektiivsuse, kohtunike suure diskretsioonidiguse, raskete
kuritegude eest ebaméddrase pikkusega vanglakaristuste médramise (Duff & Garland, 1994, pp. 9,
12; Easton & Piper, 2012, p. 379) ning noortele liiga leebete karistuste kohaldamise tottu (Carlen,
1994, p. 315). Selle tulemusel suurenes mitmete riikide, aga eriti USA ja Uhendkuningriigi
karistuspoliitikas uuesti absoluutse karistusteooria roll, mille pohiideeks oli, et iga digusrikkuja
peab saama teenitud Kkaristuse (Carlen, 1994, p. 316; Duff & Garland, 1994, p. 12; Easton & Piper,
2012, p. 58). Samuti pohjustas rehabilitatsiooniga seotud illusioonide purunemine 1960-ndatel ja
1970-ndatel suurema huvi heidutamise vastu, mille tulemusel kujunes vilja siisteemsem
heidutamisteooria (Andenaes, 1971). Rehabilitatsiooniidee on siiski ka tdnapdeval laialt levinud,
kuna rehabilitatsioon pakub suuremaid vdimalusi, et reageerida siilitegudele inimlikumalt ja
tsiviliseeritumalt kui pelgalt kurjategijate vanglasse lukustamine, ning annab G&igusrikkujatele

voimaluse alustada uut elu (Rotman, 1994, p. 284).

Ténase heidutamisteooria kujunemisele on kaasa aidanud Gary S. Becker, kes 1968.a uuris karistuse
preventiivset moju majandusteaduslikust vaatenurgast ning pakkus viélja, et siiliteo toimepanemise
otsus on ratsionaalne ja seetottu tuleks seda vaadelda nagu iga teist otsust, mis on tehtud
ebamédrasuse tingimustes. Tema ratsionaalse valiku teooria baseerub eeldusel, et inimesed on
ratsionaalsed olendid, kes kaaluvad digusvastase tegevusega kaasnevaid isiklikke tulusid ja kulusid
illegaalsete ning legaalsete vOimaluste skaalal maksimeerimaks enda oodatavat kasulikkust ning
panevad rikkumise toime ainult siis, kui oodatavad tulud kaaluvad iiles oodatavad kulud. (Becker,
1974) Ratsionaalse valiku mudel kujutab digusrikkujat seega aktiivse otsusetegijana, kes rikkumise
voimaluse olemasolul t66tleb ja hindab asjakohast informatsiooni keskkonnast (Homel, 1986) ning
soovib saada kasu digusvastasest kditumisest (Cornish & Clarke, 1987). Samas kalkulatsioon siiiiteo
toimepanemise voOimaluste, sellega kaasnevate kulude ja vdimalike kasude osas ei pea olema

tingimata keeruline ega tuginema adekvaatsel ja digel informatsioonil. Pigem niitab digusrikkuja
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ajalise piiratuse, tema enda kognitiivsete voimete ja puuduliku info tottu iiles piiratud ratsionaalsust.
(Cornish & Clarke, 1987) Piisab, kui potentsiaalne oigusrikkuja hindab oma tegevusvariantide

tagajérgi ja nendega kaasnevaid riske (Wilson, 1994, p. 188).

Ténapdevane heidutamisteooria on kohandatud ratsionaalse valiku teooria, mille puhul oluline
komponent on inimese subjektiivne hinnang erinevate valikuvdimaluste tagajiargedele (Briscoe,
2005). Heidutamine pdhineb usul, et potentsiaalne digusrikkuja paneb siiliteo toime, kui tema
hinnangul siilitegu tasub dra ehk sellega seonduvad tulud iiletavad kulusid. Ratsionaalse valiku
teooria eeldab seega siiiiteo toimepanemise iile otsustava isiku poolt tulude ja kulude teadlikku
hindamist. Ratsionaalse valiku teooria ndeb k&iki inimesi, nii digusrikkujaid kui seaduskuulekaid
inimesi lihtemoodi enesekesksete ratsionaalsete otsuste tegijatena, kes sarnaste vdimaluste
olemasolul paneksid siiiiteo toime. (Nagin, 2012) Subjektiivne tunnetus tabamise ja karistada
saamise riskist ei pruugi alati kokku langeda objektiivse voimalusega saada karistatud (Elliott,
2003; Elliott, 2008; Fattah, 1977), kuna erinevad inimesed hindavad oodatavaid tulusid ja kulusid
erinevalt ja kdituvad sellest tulenevalt samade karistuste ja tasude korral samuti erinevalt (Briscoe,
2005). Et karistus mdjuks heidutavalt, peab see seega olema suunatud just subjektiivse hirmu

suurendamisele, aga mitte ainult objektiivselt karistuse tdendosuse suurendamisele.

Heidutamise ehk preventsiooni juures eristatakse iildpreventsiooni ja eripreventsiooni, mida
omakorda vOib jagada negatiivseks ja positiivseks. Eripreventsiooni puhul on karistuse eesmirk
konkreetse Oigusrikkuja mdjutamine hoidmaks dra tema poolt uute siilitegude toimepanemist ning
iildpreventsiooni puhul potentsiaalse Oigusrikkuja mdjutamine niditamaks, mis juhtub siiiiteo
toimepanemisel (Andenaes, 1952; Elliott, 2003; Elliott, 2008; Homel, 1988, p. 28; Nagin, 2012;
Sootak, 2007, Ik 54; Von Hirsch, Bottoms, Burney & Wikstrom, 1999; Watson, 1998). Kui
eripreventsioon toetub eeldusele, et inimene Opib enda kogemusest, siis iildpreventsioon eeldab, et
iildpopulatsioon voi vihemalt potentsiaalsed rikkujad dpivad juba karistatud rikkujate kogemusest
ja vildivad seda kordamast. Uldpreventsioon baseerub tdielikult karistuse ohul ja mitte reaalsel
karistusel, mille roll on vaid muuta oht usutavaks. (Elliott, 2003) Samas iild- ja eripreventsioon ei
ole teineteist vélistavad protsessid, mis toimivad erinevate inimeste suhtes, vaid need voivad
toimida ka {ihel ja samal ajal iihe ja sama isiku suhtes (Piquero & Paternoster, 1998; Stafford &
Warr, 1993).

Uldpreventsioon kujunes esmalt vaid negatiivse ehk hirmutamispreventsioonina, lihtudes eeldusest,
et inimese hirm karistusdhvarduse ees mojutab tema ettekujutust rikkumise hinnast ja paneb ta
loobuma siiliteo toimepanemisest (Elliott, 2003; Elliott, 2008; Fattah, 1977; Sootak, 2007, Ik 38-
41). Karistust voib ildpreventsiooni kontekstis ndha kui riigi poolt elanikkonnale edastatud
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sonumit, mis iitleb, et siilitegu ei tasu end é&ra, et inimesed peaksid viltima teatud tegusid, kuna need
on moraalselt vdidrad, ning et inimestel peaks kujunema harjumus keelatud tegevusi véltida
(Mathiesen, 1994, p. 221). Sisuliselt tdhendab {ildpreventsioon iihtede inimeste karistamist
eesmargiga hoida éra teiste inimeste poolt sarnaste siilitegude toimepanemist ning seetdttu on sellise

tegevuse eectilisuse iile korduvalt vaieldud (Mathiesen, 1994, p. 233; Nagin, 2012).

Tanapdeval on  kujunenud ildpreventsioonil ka teine killg —  positiivne ehk
integratsioonipreventsioon (Sootak, 2007, lk 41), mis tdhtsustab sotsiaalse kontrolli rolli siiiiteo
toimepanemisel voi sellest loobumisel (Akers, Krohn, Lanza-Kaduce & Radosevich, 1979).
Potentsiaalse rikkuja otsuseid ja tegusid mojutavad pigem aja jooksul kujunenud omadused,
kalduvused ja harjumused, aga mitte eelseisvate alternatiivide vdimalikud kasud ja kahjud (Sootak,
2007, Ik 45) Siiliteo toimepanemise voib dra hoida nditeks tugev sisemine usk, et seadusega
keelatud kéitumine on vale (Grasmick & Bursik, 1990; Grasmick, Bursik & Arneklev, 1993; Baum,
1999), harjumus, karistusnormides véljendatud tihiskonna hukkamdist keelatud kditumisele (Elliott,
2003) voi moraalsed piirangud (Andenaes, 1952; Elliott, 2003). Positiivne iildpreventsioon ei tugine
seega mitte potentsiaalse Oigusrikkuja hirmutamisel, vaid temas diguskuuleka kditumisharjumuse

tekitamisel ja selle tugevdamisel.

Eripreventsiooni sisu voib jagada kolmeks — {iildsuse kaitsmine oigusrikkuja isoleerimisega,
Oigusrikkuja taunimine talle karistuse kohaldamisega ning digusrikkuja selline mdjutamine, et ta
uusi  siilitegusid toime ei1  paneks. Negatiivne eripreventsioon seisneb  Oigusrikkuja
kahjutukstegemises (eelkdige vangistusena) voi tema hirmutamises. Positiivse eripreventsiooni
korral on karistus suunatud siilidlase parandamisele ja tema tagasitoomisele iihiskonda ehk

resotsialiseerimisele. (Sootak, 2007, 1k 54)

Karistuse nii iildpreventiivne kui eripreventiivne toime on siiski mitmel moel piiratud. Karistusega
heidutamise efektiivsus soltub viga mitmetest teguritest — siilitegude erinevus, erinev motivatsioon
neid toime panna, Oigusrikkuja isikuomadused, grupi suhtumine ja normid, avalik suhtumine
rikkumise tdsidusse, sotsiaalse sidususe aste, linnastumise aste, karistuse olemus, karistuse raskus,
tabatud ja karistatud saamise risk ehk karistuse véltimatus, karistuse paindlikkus ehk vahetu
jargnevus, karistuse rakendamise sagedus ning teadmised Oigusaktidega keelatud tegevustest,
rakendatavatest karistustest ja karistuste kahjulikkusest (Cramton, 1969; Elliott, 2003; Fattah,
1977).

Et karistus saaks potentsiaalset Oigusrikkujat heidutada, peab too esmalt karistuse olemasolust
teadlik olema ja sellest tulenevalt tunnetama karistuse ohtu (Gibbs, 1975, pp. 7, 71, 82; Wright,

2010). Lisaks saab heidutamine olla suunatud ainult neile, kes toenéoliselt vdivad panna toime
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keelatud teo ja keda tdendoliselt heidutab voimalik karistus. See vilistab kaks suurt gruppi inimesi —
need, kes ei vaja heidutamist, et ebaseaduslikust kditumisest hoiduda, ja need, keda ei heiduta
karistuse voimalikkus. Heidutamine on seega suunatud ainult vidikesele grupile iihiskonnast ja
muutused karistuspoliitikas mdjutavad ainult seda gruppi ja mitte kogu iihiskonda. (Elliott, 2003;

Elliott, 2008; Fattah, 1977; Wilson, 1994, p. 187)

Heidutamisega ei ole vdimalik &ra hoida igasugust soovimatut kiitumist. Eelkdige eeldab
heidutamisteooria, et drahoitav kditumine oleks vabatahtliku ja ratsionaalse otsuse tulemus (South,
1998). Tegelikkuses ¢i ole aga siilitegude toimepanijad sageli ratsionaalselt kalkuleerivad (Homel,
1988, p. 38) ega vali voimalike tegevuste vahel maoistlikul viisil, kui karistus siiliteo eest on kauge
voimalus, tulu rikkumisest aga tildjuhul kohene (Fattah, 1977). Ratsionaalse otsuse tulemus ei ole
ka harjumuslik voi alateadlik kditumine (Elliott, 2003), eksimus hinnangutes (South, 1998) voi
tugevate emotsioonide ajel toime pandud impulsiivne tegu (Briscoe, 2005; Elliott, 2003; Elliott,
2008; Fattah, 1977). Samas Wilson (1994, p. 188) on leidnud, et paljud tugevate emotsioonide ajel
toime pandud siiliteod, nditeks végivallakuriteod on suurel méédral kantud ka ratsionaalsest
tegutsemisest, nditeks valitakse ohvriks teadlikult endast ndrgem isik. Magistritdd autor on
seisukohal, et végivallakuriteod vdivad olla ettekavatsetud ning véga ratsionaalselt 1dbi mdeldud ja
tdide viidud, kuid sellisel juhul ei saa rddkida emotsioonide ajel toime pandud teost. Isik, kes paneb
siititeo toime hetkeemotsiooni ajel, ei ole voimeline sel hetkel ratsionaalselt oma kditumise tagajargi

analtiisima.

Lisaks on heidutamisega keeruline mojutada inimesi, kelle vOime enda kiitumist kontrollida on
alkoholi-, narko- voi hasartméngusdltuvuse tottu suurel maéral piiratud (Fattah, 1977), kes on
psiitihiliselt haiged voi kes soovivad panna siilitegu toime tulenevalt masohhistlikest kalduvustest,
soovist tunda end kdrgemana diguskaitsesilisteemist, soovist panna toime ideaalset siilitegu (Fattah,

1977) voi protestina millegi vastu (Elliott, 2003; Elliott, 2008).

Karistuse heidutavat efekti mojutavad ka potentsiaalsete rikkujate isikuomadustest tulenevad
erinevused. Rohkem heidutatavad on pessimistlikud, tulevikule orienteeritud, riske véltivad,
kaalutlevad ja korge enesekontrolliga inimesed ning vihem heidutatavad optimistlikud, olevikule
orienteeritud, riske votvad, impulsiivsed ja madala enesekontrolliga inimesed (Elliott, 2003; Elliott,
2008; Nagin, 2012; Wilson, 1994, p. 188). Ulekaalukalt kalduvad vihem heidutatavad olema
noored mehed (Wilson, 1994, p. 188).

Lisaks erinevustele potentsiaalsete digusrikkujate isikuomadustes, seisundis, kditumises ja siiliteo
toimepanemise eesmérgis mojutab karistuse heidutavat toimet ka see, kuidas konkreetne isik

karistust tunnetab. Erinevad isikud vdivad karistuse ebameeldivust ning samuti karistuse diglust ja
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vordsust tunnetada erinevalt sdltuvalt karistuse vaértusest isikule (Easton & Piper, 2012, p. 7;
Elliott, 2003; Fattah, 1977; Nagin, 2012) ning ka konkreetsest iithiskonnast ja digusruumist (Gibbs,
1975, p. 8). Saadud karistuse tunnetatav oOiglus voib kujuneda viga oluliseks karistatud isiku
jargneva kiitumise mdjutamisel. Oigusrikkuja poolt liiga karmina vdi ebadiglasena tunnetatud
karistus voib tulevikus hoopis soodustada tema poolt uute siiiitegude toimepanemist. (Homel, 1988,
pp. 60-61) Sama suurusega rahatrahv ei ole samavéarne karistus vdga erineval majanduslikul jarjel
olevatele isikutele. Ka dhvardava karistuse olemus vodib siiliteo toimepanemise iile otsustamisel
mangida olulist rolli. Néiteks paljudele sdidukijuhtidele on juhtimisdiguse dravotmine hirmutavam
karistus kui rahatrahv (Easton & Piper, 2012, p. 118) ning vangistus on tihiskondlikult tunnustatud
positsioonil olevale isikule oluliselt karmim karistus kui ilma kindla elukohata td6tule. Eelnevast
tuleneb, et seaduse alusel moistetud Kkaristusega vOib kaasneda mitteformaalse Kkaristusena

tthiskondliku positsiooni voi staatuse kaotus.

Mitteformaalsetel karistustel on potentsiaalse rikkuja mojutamisel oluline roll ning nende
pohjustatud heidutav efekt voib olla formaalsetest ehk seadustest tulenevatest karistustest suuremgi
(Homel, 1988, p. 48; Meier & Johnson, 1977; Paternoster & lovanni, 1986; Tittle, 1980).
Heidutamine voib toimida 14bi sotsiaalse hukkamdistu (Baum, 1999; Elliott, 2003; Elliott, 2008;
Gibbs, 1975, p. 79; Homel, 1988, pp. 29, 48; Grasmick & Bursik, 1990; Grasmick, Bursik &
Arneklev, 1993), 14bi hirmu digusnormide rikkumisest tekkinud siititunde ees (Homel, 1988, pp. 29,
48), 1abi hirmu flisilise trauma ees (Davey & Freeman, 2011; Homel, 1988, p. 29) voi 1abi hirmu
materiaalse kahju ees (Homel, 1988, p. 29). Gibbs (1975, p. 85) on leidnud, et karistusega kaasneva
hébiméargistamise heidutav toime on pddrdvordeline sotsiaalse kihistumise tasemega — mida
vaesemast ja madalamast tihiskonnakihist on potentsiaalne digusrikkuja, seda vihem heidutab teda

voimalik sotsiaalne hukkamaist.

Kolm fundamentaalset tegurit, mis on heidutamise teooria jirgi pdordvdordeliselt seotud konkreetse
stiliteo toimepanemise méadraga nii iild- kui eripreventsiooni puhul, on tajutav tabamise ja karistada
saamise risk ehk karistuse véltimatus, karistuse raskus ja karistuse vahetu jdrgnevus siiiiteole
(Elliott, 2003; Elliott, 2008; Gibbs, 1975, p. 5; Teevan, 1976). Paljud uurijad (Decker, Wright &
Logie, 1993; Elliott, 2008; Fattah, 1977; Homel, 1988, pp. 22, 51, 260; Nagin, 2012; Nagin &
Pogarsky, 2001; Teevan, 1976; Von Hirsch, Bottoms, Burney & Wikstrom, 1999; Wright, 2010) on
toendanud, et karistuse valtimatusel on neist kdige suurem heidutav toime. Gibbs (1975, p. 115) on
lisaks rohutanud, et heidutab eelkdige tajutav karistuse véltimatus, aga mitte objektiivne Karistuse

valtimatus.

Kui karistuse véltimatuse ja toimepandavate siiiitegude arvu vahel on selge pdordvordeline seos,
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siis karistuse raskuse osas on erinevate varasemate uuringute tulemused vastuolulised. Mitmete
uuringutega (Grasmick & Bryjak, 1980; Tittle, 1980; Von Hirsch, Bottoms, Burney & Wikstrom,
1999) on joutud jéareldusele, et tajutaval karistuse raskusel on oluline roll potentsiaalse digusrikkuja
heidutamisel. Samas kaalukast osast uuringutest (Homel, 1988, p. 260; Decker, Wright & Logie,
1993; Teevan, 1976; Paternoster & lovanni, 1986) jareldub, et tajutaval karistuse raskusel ei ole
mirkimisvédédrset heidutavat mdju. Grasmick & Bryjak (1980) on vilja toonud seose karistuse
véltimatuse ja karistuse raskuse vahel — mida suurem on karistuse viltimatus, seda suuremat moju
stilitegude toimepanemisele avaldab karistuse raskus. Moned uurijad on leidnud ka seose, kus
karistuse raskuse toustes suureneb ka siilitegude mair (Mann, Vingilis, Gavin, Adlaf & Anglin,
1991; Meier & Johnson, 1977). On siiski ebatdoendoline, et raskem karistus pohjustab jargnevaid
stititegusid, pigem voib siin tegemist olla vastupidise seosega, et isikuid, kes panevad rohkem

siititegusid toime, ka tabatakse ja karistatakse rohkem.

Karistus peab olema piisavalt raske, et sihtgrupp votaks seda tdsiselt (South, 1998). Samas ei ole
karmim Kkaristus alati efektiivsem. Karistamise juures on nd kriitiline punkt, millest rohkem
karistuse karmistamine ei anna iildjuhul tulemusi ega avalda mdju siilitegude arvule (Elliott, 2003;
Elliott, 2008; Fattah, 1977). Karistuste karmistamine voib isegi suurendada siiiitegude arvu, kuna
jarelevalve voib viheneda seoses usuga, et karistused on piisavalt karmid (Elliott, 2003), ning
ametnikud ei pruugi karme karistusi meelsasti rakendada (Cramton, 1969; Nagin, 1998; South,
1998).

Karistuse vahetu jargnevuse osas ei ole ei iild- ega eripreventsiooni puhul selge, kuidas karistuse
jargnemise kiirus siiliteole mdjutab isiku heidutatavust. Kiisitav on, kas koheselt siiliteo
toimepanemisele jirgnevat karistust kardetakse rohkem kui hiljem mdistetavat karistust, kuna
paljud inimesed peavad karistusega venitamist sama ebamugavaks kui karistust ennast. (Gibbs,
1975, pp. 9, 130-131)

Lisaks eelnevalt vilja toodud potentsiaalse digusrikkuja heidutatavust mdjutavatele teguritele, omab
markimisvéarset rolli isiku varasem karistatus. Kuigi vahetu karistuse kogemus peaks olema
tugevam heidutaja kui teoreetiline teadmine vOimalikust karistusest ning sellest tulenevalt peaks
eripreventsioon olema mojusam kui ildpreventsioon (Elliott, 2003; Elliott, 2008; Fattah, 1977,
Homel, 1988, p. 51), tdoestavad korged retsidiivsuse maédrad, et iihele ja samale isikule korduv
karistuse kohaldamine vidhendab oluliselt karistuse efektiivsust ja suurendab tdendosust, et see isik
paneb toime uue siiiiteo. Seda voib seletada asjaoluga, et peale esmakordset karistuse rakendamist
kaob iiks olulisemaid karistuse heidutava efektiga seostatud tegureid — hirm sattuda hibisse ja

pélvida teiste inimeste hukkamdistu, kuna kord juba karistatud isiku maine on rikutud, samuti teab
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ta, mis teda jargmisel korral ees ootab, ja sellest tulenevalt on tal tdenéoliselt vdiksem hirm jdrgneva
karistuse ees. (Andenaes, 1968; Bouffard & Piquero, 2010; Elliott, 2003) Seda jareldust toetab
Homeli (1986) poolt 1dbi viidud uuringu tulemus, mille kohaselt eelnevalt karistatud isikud on
vihem mdjutatavad mitteformaalse sotsiaalse kontrolli poolt. Nagin (2012) on vilja toonud, et
vangistuse moju siilitegude arvule seisneb peamiselt just drahoitud siiiitegudes, mida digusrikkuja ei

saa vangistuses oldud aja jooksul toime panna, aga mitte vangistuse hirmutavas toimes.

Conner et al (2007) on leidnud, et eelnevad siiiiteod ei pohjusta tulevikus rikkumisi, kuid nende
sage toimepanemine vOib saada harjumuseks ja see tdhendab, et tulevikus on siilitegude
toimepanemine toendolisem. Sarnasele jareldusele on joudnud ka Briscoe (2005) ning Pogarsky ja
Piquero (2003; 2004), kelle seisukohast on iiks ilmne pdhjus, miks eelnevalt karistatud isikud
panevad suurema tdendosusega uuesti siiliteo toime, asjaolu, et tegemist on isikutega, kes rikuvadki
sagedamini seadust, kuna nende tajutav tabamise ja karistada saamise risk on madal. Pogarsky ja
Piquero (2003; 2004) on tajutavat madalat tabamise ja karistada saamise riski selgitanud
potentsiaalse Oigusrikkuja eelarvamusega, et tema suudab enda rikkumiselt tabamist paremini
viltida kui teised, ning seetdttu ei avalda teadmine, et kedagi teist on sarnase diguserikkumise eest
karistatud, piisavalt heidutavat mdju. Teise vdimaliku pdhjusena on Pogarsky ja Piquero (2003;
2004) nimetanud hasartméingija arutlusviga. See tdhendab védrat oletust, et vdimalus mingi
siindmuse toimumiseks suureneb iga korraga, kui see siindmus ei toimu. Néiteks hasartméngija
arvab, et kui on mitu méngu jérjest kaotanud, on jarjekordne kaotus vihem tdenéoline kui kaotus
peale voitu. Sarnaselt arvab digusrikkuja, kes on hiljuti saanud Gigusrikkumise eest karistada, et
teist korda samalt rikkumiselt tabatud saada on vihem tdendoline kui esmakordselt. Pogarsky ja
Piquero (2003) on veel iihe voimaliku pohjusena, miks eelnevad siiliteod soodustavad jargnevate
stilitegude toimepanemist, vilja toonud sotsiaalse protesti — kui karistatud isik peab saadud karistust

ebadiglaseks, vaib ta trotsist riigivdimu vastu panna sarnaseid stiiitegusid korduvalt toime.

Heidutamise teooria kohaselt peaks varasema siiliteo eest karmimalt karistatud isik olema rohkem
heidutatud jargneva sarnase siiiiteo toimepanemisest kui varasemalt leebemalt karistatud isik, kuid
karistus omab praktikas tihti vastpidist mdju. Samas, kuna leebemaid karistusi méaératakse tildjuhul
vihemohtliku siiiiteo toime pannud ja esmakordsetele rikkujatele, kelle puhul korduvrikkumise
tdendosus on viiksem, voib jddda mulje, et leebem karistus on efektiivsem heidutaja kui karmim

karistus. (Homel, 1988, p. 64)

Karistuse kogemuse korval mdjutab karistuse véltimatuse ja raskuse tajumist ka Kkaristusest
padsemise kogemus (Homel, 1988, p. 57; Paternoster & Piquero, 1995; Stafford & Warr, 1993).
Homel (1988, p. 57), Grasmick ja Bryjak (1980) ning Wilson (1994, pp. 188-189) on joudnud
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jareldusele, et inimese subjektiivne tunnetus karistuse véltimatusest ja raskusest on poordvordeliselt
seotud tema eelnevate siilitegudega — mida vdhem on inimene siiiitegusid toime pannud, seda
toendolisemaks peab ta enda siiliteo toimepanemiselt tabamist ja suhteliselt raske karistuse saamist.
Wilson (1994, p. 189) on sellist seost pohjendanud asjaoluga, et diguskuulekate inimeste ettekujutus
karistusest kujuneb ajaleheartiklite, televisioonisarjade ja enda hirmu pdhjal sotsiaalse hukkamdistu
ja habi ees, varem karistatud isikud aga saavad oluliselt adekvaatsemat infot enda ja oma kaaslaste
kogemustest. Varem karistada saanud isikud tunnetavad karistust véltimatumana, kuid mida rohkem
onnestub isikul siilitegusid toime panna nii, et teda ei tabata, seda vidiksemaks jddb tema jaoks
karistuse véltimatuse tdendosus (Homel, 1988, pp. 54, 57; Paternoster & Piquero, 1995; Stafford &
Warr, 1993).

Nii Gibbs (1975, pp. 6, 12), Homel (1988, pp. 66-67) kui Easton ja Piper (2012, p. 120) on vilja
toonud, et karistuse véltimatuse, raskuse ja vahetu jargnevuse seost siilitegude toimepanemisega on
keeruline tdestada. Kui isik paneb siiiiteo toime, ei ole vdoimalik kindlaks teha, kas ta oli mojutatud
karistusega seotud teguritest, ning kui isik ei pane siilitegu toime, ei ole samuti voimalik tuvastada,
kas ta oli heidutatud dhvardavast karistusest voi mitte. Seetottu on Gibbs (1975, p. 11) leidnud, et
heidutamise teooria kohta peab paika vaid viide, et moned karistused heidutavad mondasid isikuid
monede stilitegude toimepanemisest mdnes situatsioonis. Problemaatiline on ka korduvrikkumiste
pohjal otsustada karistuse efektiivsuse iile, kuna arvestada on voimalik vaid neid stiilitegusid, mille
eest isik on karistatud, kuid teadmata on, kui palju ja milliseid stitlitegusid on isik tegelikult toime

pannud (Homel, 1988, p. 67).

Alapeatiiki kokkuvottena voib vidlja tuua, et siilitegude vdhendamiseks ja &drahoidmiseks ldbi
karistuse on olulised nii karistuse véltimatus, raskus kui ka vahetu jargnevus, millest olulisim on
karistuse véltimatus, kuid mis on kdik omavahel seotud. Karistusega hirmutamine ehk heidutamine
toimib vaid siis, kui potentsiaalne digusrikkuja matleb ja tegutseb ratsionaalselt, kuid tegelikkuses
pannakse toime véga palju siilitegusid emotsioonide voi sdltuvuse ajel, teadmatusest, harjumusest,
ettevaatamatusest voi muul ebaratsionaalsel pdhjusel ning selliseid siiiitegusid ei ole voimalik
karistuse hirmuga dra hoida. Nende siilitegude puhul, mida on vdimalik karistusdhvardusega
ennetada, peaks karistus olema suunatud mojutama lisaks potentsiaalse digusrikkuja objektiivsele
tabamise riskile ka tema subjektiivset tunnetust tabatud ja karistatud saamise riskist. On selge, et
siilitegusid on voimalik karistuste rakendamisega &dra hoida, kuid selle efektiivsus soltub viga
mitmetest asjaoludest — stiiiteo liigist, potentsiaalse digusrikkuja isikust, keskkonnatingimustest,

karistuse olemusest, voimalikust sotsiaalsest hukkamdistust jms.
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1.2. Kiiruseiiletamise eest méfdratava Kkaristuse seos liikluskditumisega ja
lilklusohutusega

Jargnevas alapeatiikis on toodud vilja liiklusrikkumiste, sh kiirusetliletamise erisused vorreldes
teiste siilitegudega, rohutatud kiirusetliletamiste vihendamise olulisust, analiiiisitud sdidukijuhtide
kéditumist ja heidutatavust mojutavaid tegureid ning kiiruseiiletamise eest médratavate karistuste

seost litkluskditumise ja liiklusohutusega.

Liiklusrikkumised erinevad muudest oOigusrikkumistest, kuna piiri seadusliku ja ebaseadusliku
kditumise vahel on lihtne mérkamatult iiletada, rikkumise toimepanemiseks ei ole iildjuhul vajalik
mérkimisvadrne pingutus, liiklusrikkumised on tihiskonna poolt rohkem tolereeritud (Corbett &
Simon, 1992; Evans, 2004; Lawton, Parker, Stradling & Manstead, 1997), neid on vdimalik toime
panna tuttavas ja mugavas keskkonnas ning need ei ole suunatud kellelegi kahju pohjustamisele
(Corbett & Simon, 1992). Liiklusrikkumiste suur iihiskonnapoolne sallivus tdhendab, et
liiklusrikkumiste puhul on vdga ndrk {iks olulisemaid karistuse heidutava efektiga seotud tegureid —

hirm sotsiaalse hukkamaoistu ees.

Hirmu asemel sotsiaalse hukkamdistu ees médngib liikluses olulist heidutavat rolli lisaks formaalsele
karistusele voimalik mitteformaalne karistus liiklusdnnetusse sattumise riski nédol (Davey &
Freeman, 2011; Fattah, 1977). Ei ole aga selge, kui palju on sdidukijuht sellest riskist mojutatud.
Fattah (1977) on leidnud, et kui sdidukijuhti ei heiduta oht enda ja kaasliiklejate turvalisusele, ei saa
teda heidutada ka liiklusrikkumise eest mdistetav karistus. Cramton (1969) on aga joudnud
seisukohale, et raske liiklusdnnetus on juhi seisukohast vdga ebatdendoline siindmus ning kuigi
litklusonnetuse tagajérjed voivad olla traagilised, on selle juhtumise risk nii kauge, et ei avalda
moju juhi kditumisele.

Uks peamiseid liiklusrikkumisi, mis vdib 16ppeda raske liiklusdnnetusega, on kiiruseiiletamine
(Conner et al., 2007). Kiiruseiiletamine on ohtlik, kuna sdidukiiruse suurenemine ei suurenda mitte
ainult liiklusonnetusse sattumise riski, vaid ka Onnetuse tagajérgede raskust (Conner et al., 2007;
Hatfield & Job, 2006; Viallon & Laumon, 2013). Kuni kolmandiku surmaga ldppevate
liikklusdnnetuste pohjuseks on liiga suur voi liiklusoludele mittevastav soidukiirus (Wegman &
Goldenbeld, 2006). Mitmete uuringutega on toendatud, et juba véike kiiruseiiletamine suurendab
oluliselt liiklusdnnetuse toimumise riski. Evans (2004) on leidnud, et 1% kiiruse suurenemist
suurendab surmaga 10ppeva liiklusdnnetuse toimumise riski 4-12%. Kloeden, McLean, Moore ja

Ponte (1997) on oma uuringuga joudnud jéareldusele, et kiirusepiirangu 60 km/h alas kiiruse
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tostmine 5 km/h kahekordistab riski sattuda inimkannatanutega liiklusonnetusse. Hilisemas
uuringus joudsid Kloeden, Ponte ja McLean (2001) sarnasele tulemusele, et sdites asulavilisel teel
10 km/h keskmisest kiirusest kiiremini, suureneb oht sattuda inimkannatanutega liiklusdnnetusse
rohkem kui kaks korda ning sdites 20 km/h kiiremini, on sama oht peaaegu kuus korda suurem.
Seega on Kkiiruseiiletamiste ennetamine ja vdhendamine {iks olulisemaid tegureid liiklusohutuse

tagamisel.

Lisaks kiiruseiiletamisele voib liiklusdnnetuse toimumist soodustada ka Iubatud kiirusest
aeglasemalt sditmine. Mitmed uurijad (Cirillo, 1968; Hauer, 1971; Lave, 1985; Solomon, 1964) on
joudnud jareldusele, et keskmise sdidukiiruse ja liiklusdnnetuste arvu vahel eksisteerib U-kujuline
seos — keskmisest kiirusest nii suurematel kui viiksematel kiirustel suureneb liiklusdnnetuse
toimumise tdendosus. West ja Dunn (1971) joudsid oma uuringus samale jireldusele, kuid
avastasid, et 44% uuringus vaadeldud liiklusdonnetuste puhul oli vihemalt iiks osalenud sdidukitest
sooritamas pooret ning selliste liiklusdnnetuste analiitisist véljajatmisel U-kujuline seos puudus.
Rietveld ja Shefer (1997) on leidnud, et suuremat tdendosust sattuda keskmisest erineval
soidukiirusel liiklusdonnetusse pdhjustab suur kiiruste varieeruvus ja sellest tulenev suur
moodasoitude arv. Fildesi, Rumboldi ja Leeningu (1991) ning Kloedeni, Ponte’i ja McLeani (2001)
uuringute tulemusel aga puudub keskmisest vdiksema sdidukiiruse ja suurema liiklusonnetustes
osalemise vahel seos. Vastupidiselt U-kujulisele seosele leidisd Kloeden, Ponte ja McLean (2001),
et inimkannatanutega litklusOnnetusse sattumise tdendosus vidheneb ka keskmisest kiirusest
madalamal kiirusel. Eelneva pdhjal voib 6elda, et liiklusdnnetuse toimumise tdendosust ei suurenda
otseselt lubatud kiirusest aeglasemalt sditmine, vaid samal teel liiklevate erinevate sdidukite kiiruste
suured erinevused. Lubatust aeglasem soit voib olla pdhjustatud vajadusest sooritada pooret, samuti
voib teistest liiklejatest oluliselt aeglasemalt soita juht, kes on ebakindel, iiliettevaatlik, hajameelne,
eakas, otsib sobivat peatuskohta, piitiab leida diget teed vddras kohas voi kelle sdidukil on tehniline
rike. Keskmisest kiirusest aeglasemalt liikuv sdiduk pdhjustab moodasoitusid, mis omakorda on

sageli litkklusdnnetuste pdhjuseks.

Nii liiklusjérelevalve liiklusrikkumiste ennetamiseks ja avastamiseks kui ka liiklusohutusmeetmete
areng ja nende hindamine baseerub eelnevas alapeatiikis késitletud heidutusteooria ideedel, mille
kohaselt ratsionaalsed inimesed jirgivad seaduseid, et véltida karistusi, eriti kui rikkumise
avastamise ja karistuse jargnemise tdendosus on suur (Elliott, 2003; Homel, 1986; Mikinen et al.,
2003; Zaal, 1994). Seisukohad heidutamise efektiivsuse osas liiklusrikkumiste vidhendamiseks on

aga vastuolulised.

Cramtoni (1969), Elliotti (2003) ja Fattahi (1977) seisukohast on sdidukijuhtimine {ildjuhul
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soidukijuhile harjumuseks saanud tegevus, mille kontrollimiseks vO0i kaotamiseks ei ole
heidutamine efektiivne. Heidutamine on efektiivsem ratsionaalse ja madala motivatsiooniga
kaitumise kontrollimisel (Fattah, 1977; South, 1998), kuid erinevad autorid on liikluskditumise
ratsionaalsust ndinud erinevalt. Fattah (1977) on &elnud, et liiklusrikkumised on suures osas
ratsionaalsed ja nende taga ei ole markimisvadrset motivatsiooni. Seda seisukohta toetab Hatfieldi
ja Jobi (2006) jareldus, et Kiiruseliletamine on tdendolisem, kui sellest on oodata iihel voi teisel
viisil kasu, nditeks mitte hilineda kohtumisele, viltida dnnetust vdi sooritada moddasditu, ning
Kanellaidise, Goliase ja Zarifopoulose (1995) uuringu tulemus, et kiiruseiiletamise sagedaseks
pohjuseks on kiirustamine. Cramton (1969) on véljendanud vastupidist seisukohta, et sdidukijuht ei
motle tihti ratsionaalselt, kuna on mojutatud paljudest muudest asjaoludest, nagu meeleolu,
ajapuudus, sobrad autos jms. Ka Fleiter, Watson, Lennon ja Lewis (2006) on joudnud sarnasele
jéreldusele, et liikluskditumine, sh kiiruskditumine on mojutatud paljude teiste inimeste poolt —
soitjad autos, teiste sdidukite juhid ning sdprade ja sugulaste suhtumine. Kanellaidis, Golias ja
Zarifopoulos (1995) on leidnud, et kiiruseiiletamise véartus voib olla ka kiirusetiletamises endas, et
saada elamust, viljendada oma emotsioone voi avaldada teistele muljet. Samas Hatfield ja Job
(2006) on toonud vilja, et teistele mulje avaldamine ei ole markimisvéarne kiiruseiiletamise pohjus.
Corbett ja Simon (1992) on joudnud samuti seisukohale, et suur osa liiklusrikkumistest ei ole
ratsionaalsed ja on toime pandud tahtmatult, kuna harjumuspirase sdidukijuhtimise kdigus voib juht
kergesti ja endale mirkamatult panna toime digusrikkumise. Soidukijuhi ratsionaalsus oleneb ka
rikkumisest, kuna teatud liiklusrikkumised, nditeks valesti parkimine on ratsionaalsemad kui teised,
nditeks joobes juhtimine (Fattah, 1977). Heidutamise efektiivsus liiklusrikkumiste puhul sdltub
seega sarnaselt koikide teiste siilitegudega viga paljudest teguritest — rikkumisest, rikkujast,
kaaslaste suhtumisest ja rikkumise eesmirgist. Tulenevalt erinevatest rikkumistest ja toimepanemise
asjaoludest vdivad liiklusrikkumised olla nii ratsionaalsed kui ka ebaratsionaalsed. Uks kdige
viahem ratsionaalne liiklusrikkumine on toendoliselt joobes juhtimine, kuna joobeseisundis inimene
ei ole vOoimeline ratsionaalselt motlema. Ratsionaalsust ei saa eeldada ka teadmatusest toime pandud
liiklusrikkumiste puhul. Kiiruseiiletamine voib autori hinnangul olla nii ratsionaalse kalkulatsiooni
tulemus kui ka teadmatusest vdi hajameelsusest toime pandud. Heidutamine saab olla suunatud aga

vaid ratsionaalselt kalkuleerivate kiiruseiiletajate mojutamisele.

Kuna heidutada ei ole voimalik inimest, kes ei ole teadlik, et tema tegu on karistatav voi et sellise
siiliteo eest on karistused raskemaks muutunud, on sdidukijuhtide teadlikkus karistusmééradest
oluline tegur Karistustega mdjutamise juures. Kui sdidukijuht ei tea midagi karistusmddrade

muutusest, ei saa ta ka oma kéitumist vastavalt sellele muuta. Briscoe (2005) on oma uuringus vélja
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toonud, et karistuste karmistamise efekt vois jddda vdikseks, kuna karistuste tostmist kajastati viga
vihe meedias, mille tttu voisid paljud juhid olla mitte teadlikud karmimatest karistustest. Samast
uuringust selgus, et sdidukijuhid, kes teadsid vdhem joobes juhtimise eest mdistetavate karistuste
kohta, olid suurema tdendosusega valmis joobes olekus sdidukit juhtima minema. Eelnevast voib
jareldada, et soidukujuhtide teadlikkust suurendades on voimalik suurendada ka karistuste

heidutavat toimet.

Lisaks eelnevalt késitletud sdidukijuhi otsustamist ja kditumist mdjutavatele teguritele soodustab
kiiruseiiletamist veel sellest tulenevate riskide alahindamine (Aberg, Larsen, Glad & Beilinsson,
1997; Kanellaidis, Golias & Zarifopoulos, 1995) ja petlik haavamatuse tunne, et enda sattumine
litklusdnnetusse voi kiiruseiiletamiselt tabatud saamine on teistest vihem tdenédoline (Finn & Bragg,
1986; Weinstein, 1980). Korduvate kiiruseiiletajate puhul on leitud, et liiklusohtlikult kéitudes ei
pruugi nad mitte riske alahinnata, vaid nad riskeerivad teadlikult ja vabatahtlikult (Lawton, Parker,
Stradling & Manstead, 1997).

Mitmete uuringutega on tdestatud, et kiiruseiiletamisi panevad rohkem toime mehed (Lewis,
Watson & White, 2008; Lipscombe, Buchanan & Wilkinson, 1996; Manderson, Siskind, Bain &
Watson, 2004; McColl & Sutherland, 1998; Palamara & Stevenson, 2000), alla 34-aastased (Fildes,
Rumbold & Leening, 1991), parema hariduse ja suurema sissetulekuga sdidukijuhid (Manderson,
Siskind, Bain & Watson, 2004; Shinar, Schechtman & Compton, 2001), iiksinda soitvad juhid
(Fildes, Rumbold & Leening, 1991) ning need, kes juhivad sdidukit seoses todiilesannetega (Fildes,
Rumbold & Leening, 1991; Manderson, Siskind, Bain & Watson, 2004). Korduvate kiiruseiiletajate
ja oluliselt kiirust iiletanute hulgas meeste osakaal suureneb ja keskmine vanus vaheneb (McColl &
Sutherland, 1998). Ka liiklusonnetusse sattumine ei heiduta tihti korduvrikkujaid — Fildesi,
Rumboldi ja Leeningu (1991) uuringu pdhjal iiletavad tdendolisemalt kiirust sdidukijuhid, kes on
eelneva viie aasta jooksul sattunud liiklusdonnetusse, ning varasemalt liiklusdnnetusse sattunud
soidukijuhtidest iiletavad tdendolisemalt kiirust varasemas liiklusOnnetuses raskemaid vigastusi
saanud juhid. Eelnevad {ildistused kehtivad pigem politsei poolt tabatud kiiruseiiletajate kohta.
Neist tunduvalt mitmekesisem on kiiruskaameratega tuvastatud kiiruseiiletajate profiil, kuna
kaameratega tuvastatud rikkumiste hulgas on oluliselt suurem osakaal viikestel kiiruseiiletamistel
(McColl & Sutherland, 1998).

Liiklusrikkumiste, sh kiiruseiiletamise eest méadratavate karistuste seose kohta liikluskditumise ja
litklusohutusega on iile maailma erinevates riikides ja erinevatel aegadel ldbi viidud arvukalt
uuringuid ning joutud nende kdigus mitmesugustele jareldustele. Heidutamisteooria eeldus, et

suurema karistuse saanud isik paneb vdiksema tdendosusega uuesti sarnase siiiiteo toime kui
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viiksema karistuse saanud isik, ei pea paljude uuringute tulemuste pdhjal paika.

Mitmete uuringutega on joutud vastupidisele jéreldusele, et eelnev karistus sarnase liiklusrikkumise
eest soodustab jargnevate liiklusrikkumiste toimepanemist. Watson (2004) on juhtimisdiguseta
soiduki juhtimise eest karistatud isikute hulgas lébi viidud uuringust jareldanud, et ainsana mojutas
selliste isikute edaspidist voimalikku juhtimisGiguseta juhtimist varasema karistuse olemasolu sama
stiiiteo eest — isikud, kes olid korduvalt karistatud juhtimisdiguseta juhtimise eest, olid suurema
toendosusega valmis juhtimisdiguseta juhtima ka tulevikus. Ka Hatfield ja Job (2006) on leidnud, et
varasemalt kiiruseiiletamise eest karistatud juhid iiletavad tdendolisemalt uuesti kiirust. Eelnevalt
karistatud sodidukijuhtide poolt suurema tdendosusega uuesti kiirusetiletamine voib olla pdhjustatud
sellest, et need isikud iiletavadki sagedamini kiirust ja saavad seetdttu ka rohkem karistada. Samuti
el tunne isikud, kes on varasemalt karistada saanud, nii suurt hirmu v&imaliku Karistuse ees Kkui

varem karistamata isikud, kuna nad teavad juba, mis neid tabamise korral ees ootab.

Lisaks eelneva karistuse olemasolule modjutab jirgnevate liiklusrikkumiste toimepanemist ka
eelneva Karistuse raskus. Shoham (1976, pp. 151, 152, 155) on 1974.a lisraelis ldbi viidud
uuringuga joudnud jareldusele, et karmima karistuse saanud liiklusrikkujad panevad suurema
toendosusega toime uue liiklusrikkumise — mida karmim karistus esmase rikkumise eest, seda
rohkem jéirgnevaid liiklusrikkumisi. Lisaks on Shoham (1976, p. 161) vilja toonud, et kui
soidukijuht on pannud toime kaks liiklusrikkumist, on nende vahele jddva aja pdohjal voimalik
prognoosida tema edaspidiste liiklusrikkumiste arvu. Selle uuringu tulemusi vois kiill mingil méiaral
moonutada asjaolu, et vaadeldi koiki liiklusrikkumisi ning karistuse raskus soltus toimepandud
rikkumise raskusest. Samale jareldusele, et karm karistus on positiivselt seotud retsidivismiga, on
aga joudnud ka Fattah (1977), kelle uuringu pdhjal 42,5% juhtidest, kes olid saanud esmase
liiklusrikkumise eest kerge karistuse, ei pannud teist rikkumist toime.

Briscoe (2005) on joobes juhtide liikluskditumist uurides joudnud aga teistsugusele jéreldusele, et
karmim karistus siiski vahendab tdendosust uue rikkumise toimepanemiseks — karmimalt karistatud
joobes juhid tabati uuesti joobnuna sdidukit juhtimast viiksema tOendosusega kui kergemalt
karistatud joobes juhid. Samas on nii Fattah (1977), Briscoe (2005) kui Shoham (1976, p. 161)
toonud vélja, et karistuse raskus on efektiivne ainult pikendama aega esmase rikkumise ja jirgneva
rikkumise vahel, millest tulenevalt karmide Kkaristuste rakendamine toob tavaliselt kaasa

ebasoovitava kditumise ajutise vihenemise.

Karistuste karmistamisel voivad esineda ka korvalmojud, mida ei osata alati ette ndha. Niiteks voib
ametnikele olla vastumeelt karmide karistuste rakendamine ning nad vdivad paljudel juhtudel

loobuda karistuste médramisest. Toimepandud rikkumiste arv kiill vdheneb, aga mitte seetdttu, et
23



soidukijuhid karistuse hirmus vdhem rikuvad, vaid seetottu, et ametnikud vdhem karistavad.

(Campbell & Ross, 1968; Cramton, 1969)

Lisaks eelnevatele on mitmeid uuringuid, millest tuleneb, et liiklusrikkumiste eest médaratava
karistuse suurus ei avalda liiklejate liikluskditumisele ei positiivset ega negatiivset moju. 1975.a
Austraalias ldbi viidud uuringu tulemusel selgus, et karmide karistuste rakendamine ei avaldanud
mérkimisvddrset mdju juhtide liikluskditumisele (Misner & Ward, 1975). Rootsis suurendati
oluliselt rahatrahvide méairasid kiiruseiiletamise eest nii 1982.a kui ka 1987.a, kuid mitte kummalgi
korral mérgatavat muutust liiklejate kiiruses peale seda ei tiheldatud (Aberg, Nilsson & Engdahl,
1989; Andersson, 1989). Sarnaselt Rootsile uuriti Norras aastatel 1995 — 2004 suurenenud
rahatrahvide seost turvavoo kasutamise ja sdidukiirusega ning uuringust selgus, et kui turvavoo
kasutamine liiklejate hulgas suurenes oluliselt, siis juhtide kiiruskditumine trahvimairade
suurenedes ei muutunud (Elvik & Christensen, 2006). Eestis 2012.a PPA poolt ohtlikumate
liiklusrikkumiste kohta lébi viidud uuringu tulemusel jouti samuti jdreldusele, et rahatrahvi suurus
ei avalda moju korduvrikkumise drahoidmisele, kuid leiti samas, et enamikele liiklejatele avaldab
ennetavat mdju karistuse fakt kui selline (Paabo, Ramat, Sari & Sepp, 2012). Ka Fildes ja Lee
(1993) on vilja toonud, et potentsiaalsete liiklusrikkujate suhtes hirmutava efekti saamiseks peab
olema karistus, kuid mitte tingimata vdga karm karistus. Paabo, Ramat, Sari ja Sepp (2012) on oma
analiiisis mérkinud veel, et mdjus on ka soidukijuhtide hoiatamine, kuid seda ainult tinu

karistamise faktile kui sellisele ning ainult iildjuhul seaduskuulekate inimeste puhul.

Seda, kui palju mojutab liiklejaid karistuse olemasolu, vdib olla keeruline tuvastada, kuna iildjuhul
ei ole voimalik luua olukorda, kus karistusi ei ole. Selline ainulaadne voimalus jélgida, kuidas
mojutab karistuse ohu tdielik puudumine soidukijuhtide liikluskditumist, avanes Soomes 1976.a
politsei streigi ajal, kui litklusjarelevalvet ei teostatud. Selgus, et enamik sdidukijuhtidest ei vajanud
oiguskuulekaks liikluskditumiseks karistusdhvardust ning jitkas ka ilma selleta harjumuspérast
likklemist, kuid viike osa sdidukijuhtidest {iletas jarelevalve puudumisel tunduvalt kiirust
(Summala, Naatanen & Roine, 1980). Samas ei ole teada, kui suur oli soidukijuhtide teadlikkus
sellest, et toimus streik ja liiklusjdrelevalve puudus. Kuna 1976.a puudusid tidnapdevased info
levitamise vOimalused, on tdendoline, et suur osa sdidukijuhtidest ei teadnudki midagi
litkklusjédrelevalve puudumisest ja jatkas harjumuspiraselt sdidukijuhtimist eeldades, et rikkumise

korral on neil vdoimalus karistatud saada.

Karistuste raskuse seostamisel soidukijuhtide liikluskditumisega tuleb samuti arvestada teiste
voimalike litkluskditumist mojutada vdivate teguritega, eelkdige aga karistuse véltimatusega. Kui

karistuse véltimatus muutub samal ajal kui karistuse raskus, voib osutuda vdimatuks hinnata, kas ja
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mil méadral on tulemus pohjustatud karistuse karmistamisest. Néiteks Austraalias Queenslandis
2003.a 14bi viidud uuringust selgus, et kiiruseiiletamiste koguarv ja korduvrikkumiste arv nende
hulgas vdhenesid peale karistuste karmistamist kiiruseiiletamiste eest, kuid kuna see langus oli iisna
vdike ja uuritava perioodi jooksul suurenes ka politseipoolne jirelevalve, ei olnud selge, mil mééral
oli rikkumiste vihenemine pohjustatud karistuste karmistamisest ja mil madaral muudest faktoritest
(Watson, Siskind, Fleiter & Watson, 2012). Briscoe (2005) on tddenud oma uuringu tulemusi
hinnates, et karistuste tostmise heidutav efekt joobes juhtimise puhul vois jddda véikseks, kuna
politsei poolt toimus liiklusjdrelevalve meetodite muutmine, mis vois vihendada tabatud saamise
riski. Seega on karistuste karmistamise moju hindamisel oluline teada ja arvestada, kas ja kuidas on

vaadeldaval ajaperioodil muutunud karistuse véltimatus.

Mitmete uuringutega on piilitud leida seost méératavate karistuste ja liiklusohutuse vahel, kasutades
liiklusohutuse mdddupuuna liiklusdnnetuste ning neis hukkunute ja vigastatute arvusid. USA-s
Texases ldbi viidud uurimuse kohaselt ei omanud todstuspiirkonnas kiiruseliletamise eest
rahatrahvide kahekordistamine aga mingit seost samas piirkonnas surmaga l0ppevate
likklusonnetuste arvuga (Ullman, Carlson & Trout, 1999). Briscoe (2005) uuringu tulemustest
selgus, et peale karistuste tdstmist joobes juhtimise eest liiklusdnnetuste arv isegi tousis, samas
joobes juhtide poolt pdhjustatud liiklusdonnetuste arv langes védhesel méddral. Kuna karistusi
karmistati just joobes juhtimise eest ning joobes juhtide poolt pohjustatud litklusonnetused

vahenesid, voib uuringust siiski jareldada, et karistuste karmistamisel oli oodatud tulemus.

Liiklusohutuse seostamine liiklusrikkumiste eest maératavate karistustega voib osutuda keeruliseks,
kuna peale karistuste on veel arvukalt teisi liiklusohutust mdjutavaid tegureid. Niiteks 1956.a USA-
s Connecticutis karmistati oluliselt karistusi kiiruseiiletamise eest, et vihendada liikluses hukkunute
arvu. Esimese aasta jooksul litkluses hukkunute arv vdhenes, kuid vorreldes seda niitajat eelnevate
aastatega ja naaberosariikidega selgus, et hukkunute arvu vidhenemine jdi normaalse aastase
varieeruvuse piiresse ning ei saanud liheselt viita, et karistuste karmistamine kiiruseiiletamiste eest

oleks liikluses hukkunute arvu vihendanud. (Campbell & Ross, 1968; Cramton, 1969)

Kui enamike eelnevalt késitletud uuringute pohjal ei avalda liiklusrikkumiste eest miidratava
karistuse suurus eraldivdetuna liiklusrikkumiste arvule ega liiklusohutusele markimisvairset moju,
siis teistest uuringutest on jireldunud, et karistuste karmistamine koos liiklusjdrelevalve
tohustamise ja seeldbi karistuse véltimatuse suurendamisega on siiski osutunud tulemuslikuks
soidukijuhtide liikluskditumise ja litklusohutuse parandamisel. Ka Elliott (2003) on vélja toonud, et
karistuse heidutava toime suurendamiseks on olulisim karistuse véltimatuse suurendamine ning
selleks tuleb sdidukijuhtide kaitumist mojutada eelkdige 1dbi liiklusjéarelevalve. Mitmed uuringud

25



(Diamantopoulou & Cameron, 2002; Zaal, 1994; Zaidel, 2002) on kinnitanud seost
liikklusjdrelevalve mahu ning juhtide kiiruskditumise ja liiklusdnnetuste arvu vahel, kuid suurenenud
kiirusemodtmisega kaasnenud hukkunute ja vigastatute arvude vdhenemine on varieerunud

erinevates uuringutes 5%-st 30%-ni (Wegman & Goldenbeld, 2006).

USA-s 2011.a ldbi viidud uuringu kdigus analiiiisiti kehtestatud kiirusepiirangute, litkluspolitseinike
arvu, kiirusetiiletamiste eest ette ndhtud maksimaalsete karistuste ja mitmete teiste uuringu tulemusi
mojutada vdivate muutujate (iildised liiklusnouded, kliima, rahvastiku tihedus ja keskmine
sissetulek) seost liitklusonnetustes hukkunute arvuga 100 000 sdidumiili kohta 48 USA osariigis
ajavahemikul 1990-2006. Nii lubatud sdidukiirusel, liikluspolitseinike arvul kui ka rahatrahvi
suurusel leiti liikluses hukkunute arvuga selge seos olevat — lubatud sdidukiiruse vihenemisel ning
politseinike arvu ja rahatrahvi suurenemisel hukkunute arv viahenes. Uuringu tulemused kinnitavad
mitmete uurijate varasemat seisukohta, et karistuse raskusel on ainult siis tdhtsust omav hirmutav
efekt, kui vdimalus seda karistust saada on suhteliselt kdrge - mida véltimatum on karistus, seda
suurem moju on karistuse suurusel. (Ritchey & Nicholson-Crotty, 2011) Uuringu tulemusi vdivad
mingil médral moonutada asjaolud, et karistuste suuruse arvestamisel ldhtuti seadusega lubatud
maksimaalsest trahviméédrast, mis vOib olla tunduvalt suurem voOrreldes reaalselt méédratava
keskmise trahvima#raga, ning et uuring oli l4bi viidud viga pika ajaperioodi — 16 aasta kohta. Uhest
kiiljest annab see usaldusvdirsema tulemuse kui lithema aja jooksul 14bi viidud uuring, kuid teisest
kiiljest voivad tulemusi hakata mojutama sellised tegurid nagu autode muutumine turvalisemaks,

turvavarustuse laialdasem kasutamine autodes ning teede muutumine ohutumateks.

Portugalis 2008.a 14dbi viidud uuringuga piiiiti vélja selgitada karistuse viltimatuse, raskuse ja
vahetu jargnevuse efektiivsust liiklusohutuse parandamisele, vaadeldes liikluskaristuste
karmistamist karistuse raskuse, lubatud alkoholisisalduse piirmddra langetamist Kkaristuse
véltimatuse ja rikkumise kohapeal rahatrahvi kohustuslikku tasumist karistuse vahetu jargnevuse
suurenemisena. Uuringust selgus, et karistuste karmistamise jirgselt toimus mérgatav vihenemine
liikklusdnnetuste arvus ja liikluses vigastatute arvus, kuid mitte hukkunute arvus. Autorite arvates
vois seda pohjustada asjaolu, et hukkunutega liiklusdnnetused moodustavad litklusonnetustest vaid
viga vidikese osa, mida vOib seostada aga eriti hoolimatu kiitumisega sdidukijuhtide poolt, keda
tavaliselt e mdjuta muutused karistustes. Alkoholi piirmééra alandamisega kaasnes liiklusdnnetuste
ja neis hukkunute arvu moningane kasv ning kohapeal maksmise rakendamisega moningane
vigastatute arvu tous, millest jdreldati, et ei karistuse véltimatuse ega vahetu jdrgnevuse
suurendamine ei avaldanud mdju liiklusohutusele. Uuringu autorid tdid esile, et karistuse

véltimatust, raskust ja vahetut jdrgnevust ei saa kisitleda eraldiseisvatena ning koik kolm
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komponenti koosmojus kujundavad oodatava karistuse hinna, mis I6pptulemusena peaks mdjutama
soidukijuhtide mdtlemist ja kditumist. (Tavares, Mendes & Costa, 2008) Magistritdd autor on
kirjeldatud uuringut analiiiisides seisukohal, et karistuse véltimatust ei ole vdimalik moddta
soidukijuhtidele lubatud maksimaalse alkoholisisalduse piirmddra muutmisega. Karistuse
valtimatus saab suureneda siiski vaid potentsiaalse digusrikkuja rikkumiselt tabatud saamise riski
reaalsel suurenemisel, kuid see risk ei saa sdltuda alkoholisisalduse piirmddra muutmisest.
Piirméddra alandamisega muutub vaid piir seadusliku ja ebaseadusliku kéitumise vahel. Isikud, kes
tabatakse sdidukit juhtimast seisundis, kus nende alkoholisisaldus jiib iile uue madalama piirmééra,
kuid alla endise kdrgema piirmédéra, ei oleks kdrgema piirmééra kehtimise ajal olnud digusrikkujad,
keda oleks saanud Oigusrikkumiselt tabada, seega ei saa rddkida ka nende tabatud saamise riski
muutumisest. Sel pdhjusel ei saa pidada usaldusvdirseks ka uuringu tulemust, et karistuse

véltimatus ei avalda mdju liiklusohutusele.

Mitmetes eelpool kisitletud uuringutes (Paabo, Ramat, Sari & Sepp, 2012; Tavares, Mendes &
Costa, 2008; Watson, Siskind, Fleiter & Watson, 2012) on joutud sarnasele jareldusele, et on teatud
vaike osa soidukijuhte, kes rikuvad liiklusndudeid korduvalt ning kelle suhtes traditsioonilised
liiklusjérelevalve- ja karistusmeetmed ei moju. Homel (1988, p. 258) on vilja toonud, et sellised
soidukijuhid ei suuda kogemustest Oppida, on nii impulsiivsed ja elamusi otsivad, et ei ole
voimelised ratsionaalselt kdituma, ning neid ei heiduta iildjuhul ei legaalsed karistused, sotsiaalne
hukkamoist ega muu voimalik negatiivne tagajarg. Sarnasele jareldusele on joudnud Fylan, Hempel,
Grunfeld, Conner ja Lawton (2006), eristades kiiruseiiletajate hulgas sotsiaalselt hélbelisi juhte, kes
naudivad riskide votmist ja reeglite rikkumist, kelle jaoks vdib kiiruseiiletamisega nende jaoks
kaasnev kasu, nditeks elamus vOi sotsiaalne kiitus olla piisav kiiruseiiletamise jitkamiseks
olenemata sellega kaasneda voivatest negatiivsetest tagajargedest ning kelle mojutamiseks tuleb
toendoliselt kasutada ka muid meetmeid peale heidutamise. Ka Shoham (1976, pp. 156, 161) on
eristanud liiklusrikkumise toime pannud sdidukijuhte retsidiivseteks juhtideks, kelle rikkumine
tuleneb nende isikuomadustest, ning nd normaalseteks juhtideks, kes on rikkumise toime pannud

juhuslikult v6i teadmatusest.

Alapeatiiki kokkuvdtteks voib Gelda, et karistusega heidutamise efektiivsus soltub sellest, kui
ratsionaalselt isik motleb ja kditub — mida ratsionaalsem on tema motlemine ja sellest tulenev
kditumine, seda suurema tdendosusega hoiab hirm karistuse ees teda siilitegu toime panemast.
Lisaks formaalsetele karistustele mojutavad inimesi ka mitteformaalsed karistused, millest hirm
sotsiaalse hukkamdistu ees on liiklusrikkumiste puhul oluliselt norgem kui teist liiki siilitegude

puhul, kuid seevastu on oluline roll liiklusdnnetuse toimumise riskil. Arvukatest 1dbi viidud
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uuringutest voib jédreldada, et isikule eelnevalt méadratud karistus soodustab jargneva siiliteo
toimepanemist, kuid karistuse suurus korduvrikkumise toimepanemisele markimisvadrset moju ei
avalda. Samas karistuste karmistamine koos karistuse viltimatuse suurendamisega on osutunud
tulemuslikuks nii sdidukijuhtide liikluskditumise kui ka liiklusohutuse parandamisel. Mida
véltimatum on karistus, seda suurem efekt on tildjuhul karistuste raskusel. V&ib veel vilja tuua, et
kui karistuste karmistamine toob pigem kaasa lithiajalise liikluskéditumise paranemise, siis liiklejate
hoiakute ja suhtumise muutmine l&bi erinevate meetmete on pikaajaline ja efektiivne vahend
litkluskditumise ja liiklusohutuse parandamiseks. Meetmete rakendamisel liikluskditumise ja
litklusohutuse parandamiseks tuleb arvestada, et on viike osa sdidukijuhte, kes panevad korduvalt
liiklusrikkumisi toime, naudivad riskide votmist ja seaduste rikkumist, otsivad sdidukijuhtimisest
elamusi ega suuda seetdttu ratsionaalseid otsuseid vastu votta ning kelle suhtes eelnevast tulenevalt

traditsioonilised liiklusjdrelevalve- ja karistusmeetmed ei moju.

1.3 Meetmed Kiiruseiilletamiste vihendamiseks ja seelidbi liiklusohutuse
parandamiseks

Jargnevas alapeatiikis on analiiisitud erinevaid kiiruseiiletamise vdhendamiseks ja seelédbi
liiklusohutuse suurendamiseks rakendatavaid meetmeid ning nende tdShusust. Liiklusohutuse
tagamine jaguneb ildjoontes kolmeks valdkonnaks, mida nimetatakse ka kolmeks E-Kks:
liikklusjédrelevalve (enforcement), keskkonna muutmine (engineering / environment) ja haridus
(education) (Homel & Wilson, 1988).

Liiklusjarelevalve on neist kolmest kdige ndhtavam osa ning liiklusjarelevalve kaigus
liiklusrikkujate tabamine ja karistamine kdige otsesem voimalus liiklejate mojutamiseks. Eelnevas
peatiikis késitletu pohjal saab Oelda, et liiklusjérelevalve mahu suurendamine ja koos sellega
karistuste véltimatuse suurendamine véhendab liiklusrikkumisi ja liiklusonnetusi. Elliott ja
Broughton (2004) on aga joudnud jéareldusele, et liiklusjarelevalve ja liiklusdnnetuste suhe ei ole
lineaarne. Kui jérelevalvet ei ole, on Onnetused korgeimal tasemel. Kui jéirelevalvet hakata
suurendama, hakkavad liiklusonnetused ja liikluskahjud teatud taseme saavutamise jdrel, kui
liiklejad teadvustavad endile jarelevalve olemasolu, vihenema. Liiklusjarelevalvet aina suurendades
saavutab see iihel hetkel kiillastusastme, kust edasi on jirelevalve suurendamisel liiklusdnnetustele

véga viike efekt. (Elliott & Broughton, 2004)

Evans (2004) on leidnud, et traditsiooniline liiklusjdrelevalve on suhteliselt ebaefektiivne, kuna

sellega kaasneb madal ja ettearvamatu vOimalus tabatud saada ning iihiskond on kahtlustav
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liiklusjarelevalve motiivide suhtes — liikluskaristusi ndhakse kui riigieelarve tiitmise vahendit. Et
liikklusjarelevalvet efektiivsemaks muuta, peaks liiklust reguleerivate seaduste ainus eesmirk olema
inimvigastuste véltimine ning liikluskditumise muutmiseks tuleks eelkdige suurendada potentsiaalse

liiklusrikkuja véimalust saada tabatud, aga mitte karistuse raskust (Evans, 2004).

Karistuse viltimatust silmas pidades on politseipoolsest liiklusjérelevalvest efektiivsem meetod
liiklusohutuse parandamiseks kiiruskaamerate rakendamine (Elliott, 2003; Elliott & Broughton,
2004; Wegman & Goldenbeld, 2006). Inimkannatanutega liiklusdnnetuste arvu vdhenemist peale
kiiruskaamerate paigaldamist on kinnitanud mitmed uuringud (Chen, Wilson, Meckle & Cooper,
2000; Elvik, 1997; Gains, Heydecker, Shrewsbury & Robertson, 2004; Goldenbeld & van Schagen,
2005; Hess, 2004; Keall, Povey & Frith, 2002; Keenan, 2002; Pilkington & Kinra, 2005). Samas
Eestis 2012.a kaitstud magistritoost tulenes, et kiiruskaamerad Tallinn-Tartu maanteel ei avaldanud
ajavahemikul nende rakendamisest 10.05.2010.a kuni 31.12.2011.a mdju inimkannatanutega
liiklusdnnetuste toimumisele (Draba, 2012). Vdimalik, et suhteliselt lithikese ajavahemiku jooksul
ei joudnud kiiruskaamerate positiivne mdju veel avalduda. Kiiruskaamerate efekt on siiski piiratud
nii ajas kui ruumis (Wegman & Goldenbeld, 2006), kuna nende positiivne moju litklusohutusele on
markimisvadrne vaid kaamerate 1dheduses (Christie, Lyons, Dunstan & Jones, 2003; Hess, 2004).
Samuti kaasneb kiiruskaameratega probleem, et sdidukijuhid pidurdavad iilemédra enne kaameraid
ning kiirendavad uuesti peale kaameraid, soodustades sellega liiklusonnetuste toimumist. Seda
fenomeni aitab viltida vaid teatud teeldigul soidukite keskmist kiirust mootvate kiiruskaamerate
rakendamine. (Wegman & Goldenbeld, 2006) Kiiruskaamerate positiivne mdju liiklusohutusele on
konkreetses kohas ja ajahetkel kiill suurem kui politseipoolsel liiklusjarelevalvel, kuid samas
politseipoolne patrullimine ja pisteline kontroll suurendavad kiiruskaameratest vahemalt viis korda
enam liiklusjirelevalve moju ajas ja ruumis (Elliott & Broughton, 2004). Dowling ja Holloman
(2008) on politseipoolset liiklusjérelevalve teostamist analiilisides joudnud jareldusele, et kui
liikklusjédrelevalve teostamiseks kasutatav politseiauto tuleb sdidukijuhile iillatusena, vdhendab ta
kiirust peale seda pikemaks ajaks, olenemata sellest, kas sdidukijuht iildse iiletas kiirust v3i mitte.
Kuna kaamerad tagavad karistuse véltimatuse vaid vdga kindlates kohtades, on igal juhul
hiddavajalik ka politseipoolne liiklusjdrelevalve. Kiiruskaamerad ei asenda politseipoolset
jarelevalvet, vaid tdiendavad seda. Lisaks karistuse véltimatuse suurendamisele aitavad
kiiruskaamerad, kui neid laialdaselt rakendada, kujundada soidukijuhtide hulgas harjumust

piirkiirusest kinni pidada.

LS § 227 kohaselt on kiiruseiiletamise eest voimalik médrata karistusena rahatrahvi, juhtimisdiguse

dravotmist ja aresti (Liiklusseadus, 2015). Rahatrahv on neist kdige levinum ja traditsioonilisem
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karistus. Ka juhtimisdiguse dravotmist rakendatakse suuremate kiiruseiiletamiste puhul tihti ning
see on soidukijuhtidele tildjuhul efektiivne heidutaja (Homel, 1988, p. 232; Watson, 1998). Samas
ei vii juhtimisdiguse dravotmine reeglina vajalike muutusteni liiklejate hoiakutes voi kiditumises
(Allhoff-Cramer et al, 2007). Et olla tulemuslikum liiklejate suhtumise ja kditumise muutmisel, on
vajalik lisaks traditsioonilistele Karistustele rakendada ka alternatiivkaristusi (Wegman &
Goldenbeld, 2006), kuna on palju selliseid liiklejaid, kes ei suuda voi ei taha rahatrahve maksta ning
keda ei ole vdimalik tavapidraste karistustega mojutada. Alternatiivkaristusena on KarS-i alusel
voimalus rakendada iihiskondlikult kasulikku t66d, asendades sellega digusrikkujale maaratud aresti
(Karistusseadustik, 2015). Kuna arest on kiiruseiiletamise eest siiski vdga harv karistus, mida
médratakse vaid véga suure ja liiklusohtliku kiiruseiiletamise eest, on tihiskondlikult kasuliku t66
médramine, kui seda iildse tehakse, minimaalne. Liiklejaid on lisaks karistustele voimalik mojutada
veel mitmesuguste alternatiivsete meetmetega, nditeks erinevate koolitusprogrammide ldbiviimisega
(Allhoff-Cramer et al, 2007), oigusrikkujate nimede avalikustamisega vO0i veapunktisiisteemi
rakendamisega (Elliott, 2003).

Veapunktisiisteemi 0On rakendatud mitmetes riikides lisaks tavapérastele liikluskaristustele ja
kiiruskaameratele ning see on osutunud efektiivseks inimkannatanutega liiklusdnnetuste
vihendamisel (Novoa et al., 2010; Paola, Scoppa & Falcone, 2012; Tallinna Tehnikakdrgkool,
2009). Veapunktisiisteemi iilesehitus ja punktide arvestus on riigiti vdga erinev. On selliseid
siisteeme, mis on suunatud vaid noortele juhtidele ning selliseid, mille pdhjal saavad juhid mitte
ainult veapunkte liiklusrikkumiste eest, vaid ka preemiapunkte seaduskuuleka liikluskditumise eest.
Veapunktisiisteemi peamine eesmérk on distsiplineerida sdidukijuhte, anda neile vdimalus oma
liikkluskditumise parandamiseks ning seeldbi muuta sdidukijuhtide hoiakuid. (Tallinna
Tehnikakorgkool, 2009) See voimaldab selekteerida vélja need sdidukijuhid, kes rikuvad seadust
siistemaatiliselt, ning pakkuda neile voimalikult varases faasis rehabiliteerivaid meetmeid
(Meinhard, 2013). Et veapunktisiisteem oleks tulemuslik, peab see olema terviklik siisteem, mis
sisaldab lihtsat ja koigile arusaadavat punktide arvestust, hoiatamist, erinevaid koolitusi ja
programme soidukijuhtidele ning juhtimisdiguse dravotmist. Edukaks rakendamiseks on oluline ka

slisteemi arusaadav selgitamine 1abi meedia. (Tallinna Tehnikakorgkool, 2009)

Mitmesugused liiklusohutusalased koolitused aitavad kaasa liiklejate hoiakute ja suhtumise
muutmisele nii eraldiseisvatena kui ka osana veapunktisiisteemist. Liikluspsithholoog Gunnar
Meinhard (2013) on rohutanud nii liiklejate ettevalmistamise ja tdiendoppe kvaliteedi kui ka
liikklusrikkumisi toime pannud sdidukijuhtide sobiva mdjutamise olulisust. Koolitustega on voimalik

suurendada liiklejate teadmisi ja teadlikkust formaalsete karistuste pohjustest ja rikkumiste
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voimalikest sotsiaalsetest tagajirgedest ning kombineerida hirm Kkaristuse ees sotsiaalse
aktsepteerimatusega seotud siilitundega (Elliott, 2003). Wegman & Aarts (2006) on nentinud, et
koolituste moju on védga piiratud sissekujunenud harjumuste muutmisel, ning rohutanud, et
liikklusohutusalane koolitus on alati efektiivsem koos liiklusjdrelevalvega. Et dige sihtgrupp
koolitustel osaleks, peab koolitusel osalemisega kaasnema osalejale boonus, nt vdiksem Karistus,
karistusest vabastamine vdi juhtimisdiguse tagasisaamine. Koige lihtsam on seda saavutada

veapunktisiisteemi rakendamisega.

Liiklusohutusalaste koolituste heaks nditeks on Saksa liikluspsiihholoogide poolt vilja tootatud
mudel PASS (Psychological and Medical Assistance for Safe Mobility), mille eesmérgiks on ldbi
psiihholoogilise ja meditsiinilise toetuse parandada liiklusohutust, suurendada turvalist mobiilsust ja
soidukijuhi vastutust nii enda kui teiste liiklejate ohutuse eest ning samuti aidata kaasa EL-i
litkkmesriikide juhilubade siisteemide iihtlustamisele. Kuna liiklusdnnetusi pohjustavad enamjaolt
inimesed, aga mitte sdidukid voi keskkond, on oluline liiklusohutuse piisivaks mdjutamiseks
kasutada enam liikluspsiihholoogia ja liiklusmeditsiini teadmisi. Mudeli raames rakendatakse
vastavalt vajadusele erinevaid Kkoolitus- ja raviprogramme, uuringuid ning liikluspsiihholoogilist
ndustamist. (Allhoff-Cramer et al, 2007)

PASS mudeli eeskujul on Eestiski alates 2011. aastast 1dbi viidud liikluspsiihholoogilisi koolitusi
(Liikluspsiihholoogiline jarelkoolitusprogramm KOJU, 2011). 2011.a joustunud liiklusseaduse
kohaselt tunnistatakse esmane juhiluba kehtetuks, kui selle omajalt juhtimisdigus liiklusrikkumise
eest dra voetakse, ning juhtimisdiguse taastamiseks on vajalik lisaks liiklusteooria ja sdidueksami
sooritamisele ka jérelkoolituse ldbimine (Liiklusseadus, 2015). Koolitused viiakse ldbi
litkkluspsiihholoogilise jéarelkoolitusprogrammi KOJU (Korralik Juht) alusel ning need on erinevad
joobes juhtimise eest karistatud sdidukijuhtidele, tildiste riskikditumise ilmingutega juhtidele, kellelt
on juhtimisdigus esmakordselt dra voetud, ning ildiste riskikditumisega ilmingutega juhtidele,
kellelt on juhtimisdigus korduvalt dra vdetud (Liikluspsiihholoogiline jérelkoolitusprogramm
KOJU, 2011). Et sellised koolitused avaldaksid laiemat moju liiklejate kditumisele ja hoiakutele, on
vajalik neid rakendada koikide soidukijuhtide, mitte ainult esmase juhiloa omanike suhtes. Esimene
algatus selleks on Eestis 2014.a tehtud alkoholi mdju all tabatud juhtide rehabiliteerimise
pilootprojektina, mis on suunatud soidukijuhtidele, kes on toime pannud LS § 224 Ig 2 alusel
kvalifitseeritud vadrteo — mootorsdiduki juhtimise, kui alkoholisisaldus iihes liitris véljahingatavas
ohus on 0,25-0,74 mg voi veres 0,5-1,49 promilli (Liiklusseadus, 2015; Meinhard, 2015).
Pikaajaliselt aitavad erinevad koolitus-, sotsiaal- ja rehabilitatsiooniprogrammid kaasa liiklejates

ohutumate liiklemisharjumuste ja seaduskuulekamate hoiakute kujunemisele.
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Liiklusjarelevalve ja erinevate koolitusprogrammide kdrval on liiklusohutuse tagamisel oluline roll
liikluskeskkonna ohutumaks kujundamisel. Selliste meetmete eesmérk on vdhendada vdimalusi
liiklusrikkumisi toime panna, suurendada rikkumisega kaasnevat ebamugavust ning leevendada
liikklejate poolt tehtud valede otsuste tagajargi (Homel & Wilson, 1988). Eelkdige tihendab see
fiitisilise keskkonna — teede ja sdidukite projekteerimist ja ehitamist voimalikult turvaliseks (Homel
& Wilson, 1988; Wegman & Aarts, 2006; Wegman & Goldenbeld, 2006). Teede infrastruktuur peab
olema selline, et minimeerida vdimalusi raskete tagajirgedega liiklusonnetuseks. Liikluse teevad
ohtlikuks peamiselt kolm komponenti — suured kiirused, liiklejate suured kiiruste ja masside vahed
ning inimeste fiilisiline haavatavus. Teedel, kus sdidukid liiguvad suurtel kiirustel, peaksid nii
kergliiklejad kui ka sdidusuunad olema seetottu fiitisiliselt eraldatud. (Wegman & Aarts, 2006;
Wegman & Goldenbeld, 2006) Lisak fiiiisilisele keskkonnale on oluline ka sotsiaalse keskkonna
mojutamine, kuna liikleja otsuseid ja motiive mdjutavad nii fiiiisilisest kui sotsiaalsest keskkonnast
tulenevad vdimalused ja piirangud (Homel & Wilson, 1988). Sotsiaalse keskkonna mojutamisele
suunatud meede on nditeks Oise alkoholimiiligi keelamine, et ennetada alkoholijoobes
soidukijuhtimisi. Olulise osa sotsiaalsest keskkonnast moodustavad sdbrad, perekond, tuttavad ja

kaasliiklejad, kelle hoiakud ja kditumine mojutavad iga sdidukijuhi kditumist.

Nii liiklusjérelevalve, koolitamise kui ka keskkonna mdjutamise efektiivsust on voimalik oluliselt
suurendada massimeedia abil. Meediakampaaniad ja liiklejate teavitamine 1dbi meedia on odav
vastumeede liiklusdnnetuste toimumisele, kuid meediakampaaniate tulemuslikkust voib olla véga
raske hinnata, kuna muutused liiklejate kaitumises voivad ilmneda alles pikema aja jooksul ning
liiklusdnnetuste arvu varieeruvus voib olla liiga suur, et tuvastada selle seost meediakampaaniaga

(Hutchinson ja Wundersitz, 2011).

Massimeedia kasutamise heaks nditeks on Hollandis viie aasta véltel toimunud mobiilsete
kiiruskaameratega kiirusemddtmine asulavilistel korvalmaanteedel ning selle maksimaalne
kajastamine massimeedias. Selle aja jooksul langesid nii vaadeldavatel teedel kui ka vordluseks
kasutatud teistel ldhedal asuvatel asulavilistel teedel nii keskmised kiirused kui ka kiiruseiiletajate
osakaal koikide sdidukijuhtide hulgast ning inimkannatanutega liiklusdnnetuste arv vidhenes
vorreldes kaheksa aastaga enne projekti 21% kdikidel piirkonna asulavélistel teedel. (Goldenbeld &
van Schagen, 2005)

Meediasonumite moju liikluskditumisele on uurinud veel Lewis, Watson ja White (2008) ning
joudnud jareldusele, et meediasdonumid mojutavad sdidukijuhi edasist liikluskditumist rohkem kui
tema eelnev liikluskditumine ning meediasdnumi efekt oleneb sdOnumi tiiiibist (positiivne voi
negatiivne) ja isiku soost — negatiivsed (hirmul ja agitatsioonil pohinevad) sonumid mojutasid
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rohkem mehi ja vdhem naisi ning positiivsed sonumid (uhkusel ja huumoril pdhinevad) rohkem
naisi ja vihem mehi. Lewis, Watson ja Tay (2007) on negatiivsete meediasdonumite osas joudnud
aga vastupidisele jareldusele — nende uuringu pohjal nigid mehed liiklusohutuskampaaniate
sonumeid, mis sisaldasid fiiiisilise trauma hirmu, vihem asjakohastena ja vihem mojusatena kui
naised. Kanellaidis, Golias ja Zarifopoulos (1995) on meediakampaaniate miinusena vilja toonud,
et 1dabi massimeedia liiklusohutuskampaaniate abil avalikkusele edastatava info mdju voib jddda
ndrgaks, kuna inimesed motlevad sageli, et selline sdnum on suunatud teistele neist vihemate
oskustega ja ohtlikumatele sdidukijuhtidele, aga mitte neile endile. Vaatamata sellele on meedia
vaieldamatult asendamatu t6oriist suure hulga inimeste teavitamiseks voOi hoiatamiseks. Meedia
voimalusi tuleb kindlasti kasutada liiklejate teavitamiseks karistuste karmistamisest, kuna karistuse

tostmisel saab potentsiaalsele digusrikkujale olla heidutav toime vaid sel juhul, kui ta on sellest
teadlik.

Kiirusetletamise vdhendamiseks edastatav meediasobnum on efektiivsem, kui see OOnestab
ettekujutust kiiruseiiletamisega seostatud eelistest, nditeks ajavoidust, tuletab meelde, et
kiiruseiiletamisega vOib kaasneda lisaks liiklusonnetusele palju muid ebameeldivusi, nditeks
rahakulu rahatrahvi voi suurenenud kindlustusmakse tdttu voi sdltumine teistest, kui juhtimisdigus
on dra voetud, edendab motet, et oskuslik juht on see, kes suudab kiirusepiirangutest kinni pidada,
jatta piisavalt aecga sihtkohta joudmiseks ja teha oma otsuseid ise, aga mitte kaaslaste survel, seab
kiisimérgi alla sotsiaalse surve kiiruseiiletamiseks — kas kiiruseiiletamine ikka avaldab kaaslastele
muljet ning meenutab aeglasema sdidu eeliseid, nagu vidiksem nérvipinge vOi suurem

kontrollitunne. (Fylan et al., 2006)

Kiirusetiletamise vdhendamisele suunatud meetmed on efektiivsemad, kui nad sisaldavad nii
sonumit liiklusjarelevalve kohta (Snyder et al., 2004) kui ka koolitavat materjali, et muuta
soidukijuhtide uskumusi oma kéitumise kohta (Fylan et al., 2006). Ka Wegman ja Aarts (2006) on
rohutanud, et liiklusjdrelevalvega peab alati kaasnema kommunikatsioon avalikkusele jarelevalve
pohjuste kohta. Oluline on ka meediasonumi asjakohasus, et see tekitaks sihtgrupile tunde, et
sonum on mdeldud just neile (Rimer et al., 1999), samuti et sdnum sisaldaks kiiruseiiletamisega
seonduvad vOimalikke negatiivseid tagajirgi voi kiirusepiirangutest kinnipidamisega seonduvaid
positiivseid tagajirgi ning et meede oleks suunatud sdidukijuhtide motivatsiooni mdjutamisele.
Samas liiklusohutuskampaaniad, mis sisaldavad sonumit kiiruseiiletamisega seotud riskide ning
tugevdatud liiklusjarelevalve kohta, vodivad suure tdendosusega olla ebaefektiivsed korduvate

kiiruseiiletajate suhtes, kes iiletavad kiirust regulaarselt ja suures ulatuses. (Fylan et al., 2006)

Politseipoolse liiklusjirelevalve efektiivsusele ning liiklejate poolt liiklusalaste nduete ja piirangute
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mdistmisele ja aktsepteerimisele aitavad kaasa ka politseipoolne oma tegevuste ja seadustest
tulenevate nduete pdhjendamine ja selgitamine avalikkusele, liiklejatepoolsete kaebuste ja
soovituste arvestamine, politseinikepoolne hea eeskuju liiklusnduete jargimisel ja politseinike

mitteformaalne suhtlemine liiklejatega (Wegman & Goldenbeld, 2006).

Mitmest riigist on voimalik tuua positiivseid néiteid mitme erineva liiklusohutusmeetme iiheaegsest
rakendamisest. Hollandis, mis on maailmas iiks turvalisima liiklusega riike, on liiklusohutuse
tagamisel olnud aastaid juhtmdtteks Jatkusuutliku Turvalisuse visioon, mille iiks alustaladest on
soidukite kiiruse ohjeldamine. Visiooni eesmérk on viltida litklusonnetusi nii palju kui voimalik
ning liiklusonnetuse toimumisel hoida dra raskeid tagajérgi, st surma voi raskeid vigastusi. Selle
eesmirgi saavutamiseks on liiklejate poolt vajalik spontaanne, st alateadlik v&i sisemisest
motivatsioonist kantud seaduste jargimine. Kiirusepiirangud peaksid olema nii turvalised, reaalselt
taidetavad kui ka tosiseltvoetavad sdidukijuhtide poolt ehk vastama tee- ja keskkonnatingimustele.
Oluline on ka kehtivate kiirusepiirangute ndhtavakstegemine juhtidele. Traditsioonilised meetodid
selleks on liiklusmirgid tee dédres voi teekattele kantud kiirusepiirangud, kuid teavet kehtivate
Kiirusepiirangute kohta on vdimalik integreerida ka soidukite navigeerimissiisteemidesse.
Jatkusuutliku Turvalisuse visiooni kohaselt peaks sdidukiiruse ohjeldamine toimuma peamiselt 1dbi
teede ja sdidukite turvalisemaks kujundamise. Liiklusjdrelevalvet ndhakse Jatkusuutliku Turvalisuse
visiooni kohaselt viimase voimalusena liiklusohutuse parandamisel, kui teised meetmed ei ole
tulemusi andnud. Samas peab liiklusjdrelevalve olema osaks sdidukiiruste ohjeldamisest, kuna alati
on sodidukijuhte, kes rikuvad seatud piiranguid, kellel puudub endal motivatsioon seaduskuulekalt
kéituda ning keda on vdimalik ainult karistustega mdjutada. (Wegman & Aarts, 2006; Wegman &
Goldenbeld, 2006)

Sarnaselt Hollandiga on Rootsis, mis on samuti {iks maailma turvalisima liiklusega riike,
liiklusohutuspoliitika aluseks pikaajaline liiklusohutuse visioon — nullvisioon (Vision Zero), mille
aluseks on idee, et litklusohutuspoliitika ainsaks eesmérgiks saab olla mitte iihtegi hukkunut ega
raskelt vigastatut. Vastutust Onnetuste eest jagavad nullvisiooni kohaselt liiklejad koos teede ja

soidukite kujundajate ja ehitajatega. (Elvik, Hoye, Vaa & Sgrensen, 2009)

Koreas rakendati 2001.a liikluses hukkunute ja vigastatute arvu suurenemise peatamiseks ja
viahendamiseks iiheaegselt mitmeid meetmeid — suurendati karistusi ja jérelevalvet ohtlikemate
liiklusrikkumiste eest, teedele paigaldati enam Kkiiruskaameraid, rakendati teiste liiklejate
rikkumistest teavitavate isikute rahalist tasustamist, viidi sisse teede ohutuse hindamise siisteem,
kujundati ohutumaks kohad, kus oli juhtunud korduvalt liiklusdnnetusi, ja rakendati

liiklusohutusealaseid koolitusprogramme nii lastele, autokoolides Oppijatele kui ka eakatele, mille
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tulemusel vdhenesid Koreas litklusonnetused ning neis hukkunud ja vigastatud suhteliselt liihikese
aja jooksul mérkimisvédrselt (Yang & Kim, 2003). Sarnaselt Korea niitega oldi Prantsusmaal
ajavahemikul 2001-2004 edukad liikluses hukkunute ja vigastatute arvude véhendamisel,
rakendades iiheaegselt erinevaid liiklusohutusalaseid meetmeid — liiklusjarelevalve olulist
tugevdamist, soidukijuhtidele lubatud vere alkoholisisalduse piirméddra alandamist ja noorte juhtide
autode voimsuse piiramist ning saavutades sellega liiklejate hoiakute muutumise ohtlikumatesse
liiklusrikkumistesse ja suurema toetuse kehtivatele liiklusalastele piirangutele (Constant, Salmi,
Lafont, Chiron & Lagarde, 2008). Ka Araabia Uhendemiraatides 2009.a libi viidud uuring kinnitas
markimisvéarset seost sdidukijuhtide hoiakute ja uskumuste ning nende liikluskditumise vahel ning
rOhutas liiklusjdrelevalve tugevdamise ja karistuste karmistamise iiheaegse rakendamise olulisust
kiiruseiiletamiste vdhendamiseks (Mehmood, 2009). Sd&idukijuhtide suhtumise muutmine
liikklusohutusse on mdlema uuringu pdhjal efektiivne ja pikaajaline vahend juhtide kaitumise
parandamiseks ja liiklussurmade vihendamiseks (Constant, Salmi, Lafont, Chiron & Lagarde, 2008;

Mehmood, 2009).

Kéesoleva alapeatiiki kokkuvdttena voOib vilja tuua, et liiklusohutust ja sdidukijuhtide
litkluskditumist on vdimalik kdige efektiivsemalt parandada mitmete meetmete {ihise ja samaaegse
rakendamisega. Sel juhul ei ole suure tdendosusega voimalik kindlaks teha, milline meede liiklejaid
rohkem ja milline vihem mojutas, kuid liiklusohutust tagavaid meetmeid tuleb vaadelda pigem
iiksteisega seotud siisteemina, kus ei ole oluline mitte iga iiksiku osa toime, vaid kogu siisteemi
tulemuslikkus. Soidukijuhtide litklemisharjumuste piisivaks ja pikaajaliseks muutumiseks on vajalik
ldbi erinevate tegevuste mdjutada juhtide hoiakuid ja harjumusi. Lisaks politseipoolsele
liikklusjarelevalvele ja 1dbi selle karistuste méddramisele on efektilvne meetod nii Kkaristuse
véiltimatuse suurendamiseks kui ka soidukijuhtide liiklemisharjumuste  kujundamiseks
kiiruskaamerate rakendamine. Liiklemisharjumuste kujundamisele aitavad kaasa mitmesugused nii
koos Kkaristustega kui ka Karistustele alternatiivsete meetmetena rakendatavad koolitus- ja
rehabilitatsiooniprogrammid. Mitmetes riikides osutunud tulemuslikuks veapunktisiisteemi
rakendamine, kuhu on vOimalik integreerida nii karistused Kkui ka koolitus- ja
rehabilitatsiooniprogrammid ning 1dbi veapunktide andmise liiklusrikkumiste eest kujundada
liiklejate harjumusi. Liikusohutuse parandamisel on oluline roll ka liikluskeskkonna ohutumaks
kujundamisel, eelkoige teede ja sdidukite projekteerimisel ja ehitamisel turvalisemaks. Samuti on
vaga oluline kasutada maksimaalselt dra massimeedia vOimalusi, et teavitada inimesi kehtivatest

oigusnormidest ja karistustest ning mdjutada nende hoiakuid erinevate meediakampaaniatega.
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2. KIIRUSEULETAMISE EEST MAARATAVA KARISTUSE SEOS
LIIKLUSKAITUMISEGA

2.1. Metoodika ja valim

Magistritoo kéigus viiakse 1dbi kvantitatiivne uuring — Korrelatsiooniuuring, mille raames viiakse
aegridade baasil ldbi ka kvaasieksperiment. Andmete analiilisimiseks kasutatakse aegridade,
katkestatud aegridade, korrelatsioon- ja regressioonanaliitisi. Korrelatsiooniuuring on sobivaim
karistuste seose uurimiseks liikluskditumisega, kuna vdimaldab uurida seoseid nii kahe kui ka
enamate muutujate vahel (Fraenkel & Wallen, 1993). Karistusméadrade tdstmise moju uurimiseks
litkluskditumisele viiakse 1dbi kvaasieksperiment, mis on sobivaim konkreetse sekkumise mdju
uurimiseks inimeste kéitumisele, kui sihtgrupi litkmeid ei ole voimalik juhuslikkuse alusel valida
(Briscoe, 2005; Gribbons & Herman, 1997). Katkestatud aegridade analiiis on tugevaim
kvaasieksperimentaalne uuringumeetod, mis vdimaldab hinnata ajaliselt piiritletud sekkumiste
pikaajalist efekti ning arvestada lisaks konkreetsele sekkumisele ka sellele eelnenud olukorda
(Wagner, Soumerai, Zhang & Ross-Degnan, 2002). Andmeanaliiis teostatakse MS Excel
keskkonnas. Andmed parinevad PPA andmelao infosiisteemist ALIS ning andmete saamiseks on

tehtud péaring PPA-le ja saadud andmed isikustamata kujul.

Viieaastase perioodi — 2010-2014 — kohta analiiiisitakse inimkannatanutega liiklusdnnetuste arvu,
politsei poolt registreeritud kiiruseiiletamiste arvu, kiiruseiiletamise eest mdistetud keskmiste
karistuste suuruse, politseipatrullide keskmise arvu ning sodidukite keskmise kiiruse muutuseid
eesmdrgiga vilja selgitada kiiruseiiletamise eest midratavate karistuste, sh karistuste tOstmise
ildpreventiivne toime soidukijuhtide liikluskditumisele. Analiiiisitakse korrelatsioonseoseid
inimkannatanutega liiklusonnetuste ja kiiruseiiletamiste, liiklusonnetustes vigastatute ja
kiirusetiletamiste, liiklusonnetustes hukkunute ja kiiruseiiletamiste, kiiruseiiletamiste ja nende eest
madratud keskmiste rahatrahvide ning politseipatrullide ja  kiiruseiiletamiste  vahel.
Regressioonanaliiiisiga uuritakse inimkannatanutega liiklusonnetuste, neis vigastatute ja hukkunute
arvude sOltuvust kiiruseiiletamiste arvust ning kiiruseiiletamiste arvu soltuvust nende eest madratud
keskmistest rahatrahvidest ja politseipatrullide keskmisest arvust. Kiiruseiiletamiste arvu sdltuvuse

hindamiseks trahviméirade tostmisest viiakse ldbi katkestatud aegridade regressioonanaliiiis.

Seejérel analiiiisitakse andmeid 2011.a (aastal enne karistusméérade tostmist) ja 2013.a (aastal peale
karistusméérade tdstmist) politsei poolt registreeritud kiiruseliletamiste kohta, et vilja selgitada

kiirusetiletamise eest méadratud karistuste eripreventiivne toime kiirust iiletanud sdidukijuhtide
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liikluskditumisele ning vorrelda nimetatud kahte perioodi omavahel. Hindamaks isikule
kiiruseililetamise eest méddratud Karistuse seost tema poolt jirgneva Kkiiruseiiletamise

toimepanemisega kasutatakse hii-ruut testi, T-testi, korrelatsioon- ja regressioonanaliiiisi.

Valimisse voetakse nii 2011.a kui 2013.a kohta tihelt poolt korduvalt kiirust tiletanud soidukijuhid,
kes vihemalt neljal korral aasta jooksul on Kiiruseiiletamise eest karistatud, ning teiselt poolt kdik
juunikuu jooksul kiiruseiiletamise eest karistatud sdidukijuhid, keda eelneva aasta jooksul ei ole
kiiruseiiletamise eest karistatud. Uks kuu on valitud perioodiks seetdttu, et kiiruseiiletamise toime
pannud isikute arv on védga suur — mitukiimmend tuhat isikut aastas ning andmete suure mahu tottu
ei olnud PPA-I tehniliselt voimalik terve aasta andmeid korraga to6delda ja edastada. Kuna suvel
pannakse kiiruseiiletamisi rohkem toime, on analiilisiks valitud suvekuu, konkreetselt juunikuu on

valitud juhuslikult.

Politsei poolt registreeritud andmetest analiiiisitakse kiirusetiletamiste kvalifikatsioone ja ulatust,
madratud karistusi, isikute sugu, vanust, eelnevate karistuste olemasolu kiiruseiiletamise eest ning
jargneva perioodi jooksul toime pandud kiiruseiiletamisi. Kiiruseiiletamise kvalifikatsioonidena
vaadeldakse nelja erinevat LS §-s 227 sitestatud kiiruseiiletamise koosseisu — Ig 1 -
Kiiruseiiletamine kuni 20 km/h, Ig 2 - 21-40 km/h, Ig 3 - 41-60 km/h ja Ig 4 - iile 60 km/h. Enne
01.07.2011.a kehtinud liiklusseaduses puudus neljas — iile 60 km/h kiiruseiiletamise koosseis. Et
erinevus iile 60 km/h kiirust iiletanud sodidukijuhtide kvalifitseerimises ei moonutaks uuringu
tulemusi, arvestatakse iile 60 km/h kiirust iiletanute alla nii kehtiva LS § 227 1g 4 alusel karistatud
sdidukijuhid kui ka enne 01.07.2011.a LS § 74%% 1g 3 alusel karistatud ja iile 60 km/h kiirust
tiletanud soidukijuhid. Médratud karistuste osas vaadeldakse eraldi erinevaid Karistuse liike -
rahatrahvi, juhtimisdiguse dravotmist, rahatrahvi koos juhtimisdiguse dravOotmisega, aresti ja aresti
koos juhtimisdiguse dravOtmisega ning samuti suulist hoiatust, mis ei ole kiill juriidilises mottes
karistus, kuid mida on iihe vdimaliku tagajérjena kiiruseiiletamise eest rakendatud. Karistusi
analiiisides on vilja jdetud mitme kvalifikatsiooniga karistused, kui sodidukijuht on lisaks
kiiruseiiletamisele pannud samaaegselt toime veel mdne teise liiklusrikkumise, kuna mitme
kvalifikatsiooni eest mddratav suurem Kkaristus moonutaks uuringu tulemusi. Statistilistes

analtiiisides on statistilist olulisust hinnates ldhtutud olulisuse nivoost 0,05.
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2.2. Liikluskiitumine ja liiklusjirelevalve perioodil 2010-2014

2.2.1. Liiklusonnetuste, Kiiruseiiletamiste, rahatrahvide, politseipatrullide ja keskmise
soidukiiruse diinaamika

Kiesolevas alapeatiikis analiiiisitakse aegridadena inimkannatanutega liiklusonnetuste ning neis
vigastatute ja hukkunute, politsei poolt registreeritud kiiruseiiletamiste ja nende eest miiratud
keskmiste rahatrahvide, politseipatrullide keskmise arvu ning sdidukite keskmise sdidukiiruse

muutuseid ja omavahelisi seoseid perioodil 2010-2014.

Vaadates inimkannatanutega liiklusonnetusi aastate 16ikes, voib 6elda, et nii inimkannatanutega
litklusdnnetuste kui ka neis vigastatute ja hukkunute arvud on viimase viie aasta jooksul piisinud
suhteliselt stabiilsel tasemel (vt lisa 1). Kui hukkunute arv on viimasel kolmel aastal vihesel maaral
langenud, siis vigastatute arv on hoopis tdusnud. See voib olla tingitud ka sellest, et turvavarustuse
laialdasema kasutamise ja turvalisemate sdidukite tdttu padseb rohkem inimesi liiklusdnnetustest

eluga, kuid saab siiski vigastada.

Kui keskmised rahatrahvid on koikide kiirusetiletamise 10igete osas viimase nelja aasta jooksul igal
aastal tdusnud, siis registreeritud kiiruseiiletamiste arv ei ole nii ttheselt muutunud (vt lisa 1). Nii
kiirusetiletamiste koguarv kui ka kuni 40 km/h kiirusetiletamiste arv tdusis 2012. aastani, langes siis
2013.a ligi neljandiku vorra ja tousis 2014.a taas. Kiiruseiiletamiste arvu lithiajaline jarsk langus
peale karistuste tostmist kinnitab kédesolevas t6os 1k 23 esitatud seisukohta, et karmide Kkaristuste
rakendamine toob tavaliselt kaasa ebasoovitava kiditumise ajutise vdhenemise. Samas iile 40 km/h
kiiruseiiletamised on vaatamata méiératavate rahatrahvide pidevale tdusule samuti jérjekindlalt
tousnud. Kuna iile 40 km/h kiiruseiiletamised on ildjuhul tahtlikult toime pandud ja kujutavad
endast markimisvéirset litklusohtu, viitab selliste kiiruseiiletamiste pidev tdus vaatamata karistuste
tostmisele kéesolevas to0s lk 27 kisitletud seisukohale, et viikest osa sdidukijuhtidest ei ole

voimalik nende impulsiivse ja riskeeriva kditumise tottu karistustega mojutada.

Jargnevatel joonistel on ndha inimkannatanutega liiklusdnnetuste ning neis hukkunute ja vigastatute
arvude muutumine (vt joonis 1) ning kiirusetiletamiste arvude muutumine (vt joonis 2) kuude 16ikes
viimase viie aasta jooksul (vt ka lisa 2). Joonistelt voib ndha, et suvekuudel on mérgatavalt
kasvanud nii inimkannatanutega liiklusdnnetuste kui ka liiklusdnnetustes vigastatute arv ning
vihemal madral liiklusonnetustes hukkunute arv. Sarnaselt on suvekuudel kasvanud
kiirusetliletamiste arv. Liiklusonnetuste ja kiiruseliletamiste arvude iihetaolised muutused viitavad
seosele sdidukiiruse ja liiklusdnnetuse toimumise vahel. Nii liiklusdnnetuste ja neis vigastatute kui

kiiruseiiletamiste arvude kasvust suvekuudel voib jireldada, et kuigi Eesti talvistes tingimustes on
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oluliselt suurem tdendosus liiklusonnetuse toimumiseks kui suvel, jddvad talvistes Onnetustes

inimkahjud tunduvalt vdiksemaks, kuna sdidukiirused on vdiksemad.
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Joonis 2. Kiiruseiiletamised 2010-2014 (ALIS, 2015; autori koostatud)

Korrelatsioonanaliilis nditab nii inimkannatanutega liiklusonnetuste ja kiirusetliletamiste kui ka
liikklusonnetustes vigastatute ja kiiruseiiletamiste vahel keskmise tugevusega positiivset seost
(korrelatsioonikordaja vastavalt 0,37 ja 0,32), kuid liiklusdnnetustes hukkunute ja kiiruseiiletamiste
vahel norka positiivset seost (korrelatsioonikordaja 0,17). Vaadates neid arvusid

hajuvusdiagrammidel voib samuti nidha inimkannatanutega liiklusdnnetuste ja kiiruseiiletamiste
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ning liiklusdnnetustes vigastatute ja kiirusetiletamiste vahel oluliselt margatavamat lineaarset seost

kui liiklusdnnetustes hukkunute ja kiiruseiiletamiste vahel (vt lisa 3).

Et leida, kas inimkannatanutega liiklusdnnetuste ning neis vigastatute ja hukkunute arvud soltuvad
kiiruseliletamiste arvust, kasutati regressioonanaliilisi. Statistiliselt oluline seos ilmnes
kiirusetliletamiste ja inimkannatanutega liiklusdnnetuste ning kiiruseiiletamiste ja liiklusonnetustes
vigastatute vahel — kiiruseililetamiste arvu suurenemisega iithe vdorra suureneb keskmiselt
inimkannatanutega liiklusonnetuste arv 0,009 vorra ning liiklusdnnetustes vigastatute arv 0,01 vorra

(vt lisa 4). Kiirusetiletamiste ja liiklusdnnetustes hukkunute vahel statistiliselt oluline seos puudus.

Analiiiis Kinnitab kéesolevas t66s 1k 19-20 késitletud seost, et mida rohkem sodidukijuhid kiirust
iiletavad, seda rohkem toimub inimkannatanutega liiklusdnnetusi. Liiklusonnetustes hukkunute arvu
ja kiirusetiletamiste arvu vahel mérkimisvddrne seos puudub, kuna hukkunute arv on kuude 1dikes
suhteliselt véike ning liiklusdnnetuses osalenu hukkumine voi vigastada saamine vdib tihtipeale

soltuda juhusest.

Joonisel 3 on ndha kiiruseiiletamise eest méadratud keskmiste rahatrahvide muutused kuude 16ikes
perioodil 2010-2014 (vt ka lisa 2). Nii kdikide kiiruseiiletamiste osas kokku kui ka erinevate 15igete
osas eraldi vdib niha keskmiste rahatrahvide tdusu 2012.a. Ule 60 km/h kiiruseiiletamise eest
maédratud rahatrahvide suur kdikumine on suuresti tingitud vdga véikesest analiitisitud Karistuste
arvust, kuna neljanda 16ike kiiruseiiletamise eest méadratakse iildjuhul karistuseks juhtimisdiguse

dravotmine, mida siinne analiiiis ei kajasta.
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Joonis 3. Kiiruseiiletamise eest médratud keskmised rahatrahvid 2010-2014 (ALIS, 2015; autori
koostatud)
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Kuna 2012.a aprillis tosteti karistusméddrasid kiiruseiiletamise eest ning andmetest on néha, et
keskmised rahatrahvid on tdusnud, vorreldi keskmisi rahatrahve enne ja peale karistusmédrade
tostmist, st ajavahemikel 2010.a jaanuarist 2012.a aprillini ning 2012.a maist 2014.a detsembrini.
Tabelist 1 voib ndha, et keskmine rahatrahv kiiruseiiletamise eest on karistusméairade tostmisele
jargneval perioodil tdusnud ligi kolmandiku vorra. Koige rohkem on tousnud iile 60 km/h
kiiruseiiletajatele médratud rahatrahvid. Selle pdhjus voib osaliselt olla ka asjaolus, et enne
01.07.2011.a puudus liiklusseaduses kiiruseiiletamise eest neljas 1dige ning iile 60 km/h kiirust
iletanuid ei eristatud karistuse madramisel iile 40 km/h kiirust iiletanutest. Keskmiste rahatrahvide
erinevusi hinnati T-testiga, mille olulisuse tdendosuse pohjal saab Oelda, et nii koikide
kiiruseiiletamiste osas kokku kui ka erinevate ldigete osas eraldi olid keskmiste rahatrahvide

erisused statistiliselt olulised.

Tabel 1. Keskmised rahatrahvid eurodes enne ja peale karistusméaéarade tdstmist (ALIS, 2015; autori
koostatud)

Keskmine rahatrahv Keskmine rahatrahv Muutus T-testi olulisuse

01.2010-04.2012 05.2012-12.2014 protsentides tdendosus
Koik kiiruseiiletamised 222,96 329,34 32,3% <0,001
Kuni 20 km/h 34,96 50,62 30,94% <0,001
21-40 km/h 85,21 127,25 33,04% <0,001
41-60 km/h 314,54 404,97 22,33% <0,001
Ule 60 km/h 475 735,09 35,38% <0,001

Keskmiste rahatrahvide suuruse ja kiiruseiiletamiste arvu vahel on korrelatsioonanaliiiisi pShjal
kiillatki ndrk negatiivne seos (korrelatsioonikordaja -0,16). Vaadeldes kiiruseiiletamisi 13igete
kaupa, saab vilja tuua, et kuni 20 km/h kiiruseiiletamiste arvu ja nende eest madratud keskmiste
rahatrahvide suuruse vahel on keskmise tugevusega negatiivne seos (korrelatsioonikordaja -0,43)
ning 21-40 km/h kiiruseiiletamiste arvu ja keskmiste rahatrahvide suuruse vahel on samuti
negatiivne, kuid ndrgem seos (korrelatsioonikordaja -0,22). Samas 41-60 km/h ja iile 60 km/h
kiiruseiiletamiste arvude seos keskmiste rahatrahvide suurusega on hoopis positiivne — mida
suuremad rahatrahvid, seda rohkem kiiruseililetamisi. Mdlemal juhul on seos siiski {isna ndrk
(korrelatsioonikordaja vastavalt 0,2 ja 0,1). Korrelatsioonanaliiiisi tulemusi kajastavad ka lisas 5

toodud hajuvusdiagrammid.

Kiiruseiiletamiste arvu sdltuvuse tuvastamiseks rahatrahvide suurusest kasutati regressioonanaliiiisi,
mille pohjal on ainsana statistiliselt oluline seos kuni 20 km/h kiiruseiiletamiste ja keskmiste
rahatrahvide suuruse vahel — mida suuremad rahatrahvid, seda vihem kiiruseiiletamisi (vt lisa 6).
Saab Oelda, et keskmise rahatrahvi suurenedes iihe euro vorra vadhenevad kuni 20 km/h

kiirusetiletamised keskmiselt 18 vorra.
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Kuna kiiruseiiletamiste arv nditab suures osas, kui palju on politsei kiiruseiiletajaid tabanud ja
karistanud, sOltub see suurel madral liiklusjarelevalve mahust. Seetdttu analiiiisiti  ka
politseipatrullide keskmist arvu 66pdevas. Lisas 7 on toodud patrullide keskmine arv 60pédevas
perioodil 2010-2014 kuude kaupa. Kajastatud on vaid sellised patrullid, mis reaalselt vdisid
kiirusemodtmisega tegeleda  (patrullid, mille spetsialiteet on andmebaasis maédratud
konstaablipatrull, liikluspatrull, politseipatrull, valijuht voi tritus). Patrullide andmetest néhtub, et
2014.a on patrullide keskmine arv 66pdevas vorreldes 2010. aastaga 14 patrulli ehk 16% vorra
vihenenud. Samas puuduvad andmed seclle kohta, kui paljudel véljas olevatel patrullidel
kiirusemodtja kaasa oli ning kui paljud patrullid ja kui suures mahus tegelikult sdidukite Kiirust
modtsid. Sellest tulenevalt ei ole vdimalik tdpselt kindlaks teha, kas ja kui palju politseipoolne
kiirusjarelevalve maht on muutunud. Vaadates patrullide keskmist arvu kuude 15ikes, on ndha, et
suvekuudel on patrullide keskmine arv viiksem, pohjuseks suure tdendosusega suvine puhkuste
periood. Seega ei saa Oelda, et suvisel ajal kiiruseiiletamiste arvu tdus oleks pdhjustatud suuremast

kiirusemO0tmise mahust.

Korrelatsioonanaliiiisi pohjal politseipatrullide arvu ja kiiruseiiletamiste arvu vahel seos sisuliselt
puudub (korrelatsioonikordaja -0,08). Samas kui vaadata kiiruseiiletamisi 1digete kaupa, saab vilja
tuua, et mida suuremad kiiruseiiletamised, seda tugevam on seos patrullide arvuga. Kui kuni 20
km/h kiiruseiiletamiste puhul on ndrk positiivne seos patrullide arvuga — mida rohkem
politseipatrulle, seda rohkem kiiruseiiletamisi (korrelatsioonikordaja 0,14), siiS suuremate
kiiruseiiletamiste puhul on seos negatiivne — mida rohkem politseipatrulle, seda vihem
kiirusetiletamisi (korrelatsioonikordajad 21-40 km/h -0,17, 41-60 km/h -0,4 ja iile 60 km/h -0,54).

Korrelatsioonanaliiiisi tulemused kajastuvad ka hajuvusdiagrammidel (vt lisa 8).

Kiiruseiiletamiste arvu soltuvuse tuvastamiseks politseipatrullide arvust teostati regressioonanaliiiis,
millest tuleneb, et koikide kiiruseiiletamiste, kuni 20 km/h ja 21-40 km/h kiiruseiiletamiste seos
patrullide keskmise arvuga ei ole statistiliselt oluline (vt lisa 9). Samas 41-60 km/h ja iile 60 km/h
kiirusetliletamiste puhul on tegemist statistiliselt olulise seosega. Analiiiisi tulemuste pohjal saab
oelda, et patrullide arvu suurenemisega iithe vorra vdheneb 41-60 km/h kiiruseiiletamiste arv
keskmiselt nelja vorra ja iile 60 km/h kiiruseiiletamiste arv keskmiselt {ihe vorra. Kuna
registreeritud kiiruseiiletamiste arv soltub otseselt sellest, kui palju politseipatrullid kiirust
mdddavad ja kiiruseiiletajaid karistavad, ei ole negatiivne seos patrullide arvu ja kiiruseiiletamiste
arvu vahel ootuspdrane. Seda voib seletada kokkulangevusega, et suvekuudel suurenevad tunduvalt
iile 40 km/h kiiruseiiletamised, samas politseipatrullide arv on suvisel ajal pigem védhenenud.

Voimalik on ka, et kuigi politseipatrullide arv on perioodil 2010-2014 vdhenenud, on sdidukite
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kiiruse mootmine tegelikkuses suurenenud, kuna seoses 2012.a liiklusjdrelevalve plaanis
madratletud ohtlikumate liiklusrikkumistega on kiiruseiiletajate tabamisele hakatud politsei poolt

rohkem téhelepanu podrama.

Lisaks kiiruseiiletamistele vaadeldi ka Maanteeameti piisiloenduspunktides registreeritud
keskmiseid soidukiiruseid, et selgitada vélja, kas peale karistusméédrade tOstmist on toimunud
muutust sdidukite keskmistes kiirustes. Kuna andmeid 2010.-2011.a keskmiste kiiruste kohta ei
olnud voimalik Maanteeametilt saada, analiilisiti andmeid perioodi 2012-2014 kohta. Keskmised
kiirused olid moddetud 86 piisiloenduspunktis, millest kaks olid 50 km/h alas, kiimme 70 km/h alas
ja 74 90 km/h alas. Jargneval joonisel on ndha keskmised soidukiirused kuude 16ikes ning erinevate
kiirusepiirangute alades eraldi (vt joonis 4), keskmiste kiiruste tdpsed andmed on toodud ka lisas 10.
Jooniselt voib ndha keskmiste kiiruste moningast iihetaolist sesoonset kdikumist, kuid kiiruste tousu
ega langust perioodi jooksul toimunud ei ole. Seega saab Oelda, et vaatamata karistusmédrade

tostmisele kiiruseiiletamiste eest ei ole keskmised sdidukiirused muutunud.

50 km/h alas keskmine kiirus 70 km/h alas keskmine kiirus
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Joonis 4. Keskmised soidukiirused perioodil 2012-2014 (Maanteeamet, 2015; autori koostatud)

Alapeatiiki kokkuvdttena voib oelda, et inimkannatanutega liiklusdnnetuste ja neis vigastatute arvud
on seoses kiiruseiiletamiste arvuga. Mida rohkem iiletavad sdidukijuhid kiirust, seda rohkem toimub
inimkannatanutega liiklusonnetusi ja saab neid inimesi vigastada. Kiiruseiiletamise eest maératavate
rahatrahvide suurus omab kiiruseiiletamiste arvuga seost kuni 20 km/h kiirusetiletamiste puhul —
mida suuremad rahatrahvid, seda vdiksem kiiruseiiletamiste arv. Politseipatrullide arvu ja kuni 40
km/h kiiruseiiletamiste arvu vahel seos puudub. Ule 40 km/h kiiruseiiletamiste ja politseipatrullide
arvu vaheline negatiivne seos ei ole loogiline ning vo&ib olla pohjustatud juhuslikust

kokkulangevusest. Keskmised sdidukiirused peale karistusméadrade tdstmist muutunud ei ole.
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2.2.2. Rahatrahvide tostmise seos Kiiruseiiletamiste arvuga: katkestatud aegridade analiiiis

Kiiruseiiletamiste arvu soltuvuse hindamiseks trahvimiirade tostmisest viidi 1dbi katkestatud
aegridade regressioonanaliiiis, kuhu lisati parameetritena keskmise rahatrahvi suurus, aeg enne

trahviméirade tostmist, trahviméérade tdstmise moment ja aeg peale trahvimairade tostmist.

Voib vilja tuua, et 21-40 km/h kiiruseiiletamiste ja rahatrahvide tdstmise vahel on analiiiisi
tulemusel ainsana statistiliselt oluline seos, mis on aga oodatule vastupidine — rahatrahvide tdustes
on suurenenud ka kiiruseiiletamiste arv (vt tabel 2 ja lisa 11). Vastavalt regressioonanaliilisiga
saadud mudelile on peale trahviméadrade tdstmist kiiruseiiletamiste arv suurenenud keskmiselt 1381
vorra. Samas keskmise rahatrahvi suuruse ja 21-40 km/h kiiruseiiletamiste arvu vahel on
statistiliselt oluline negatiivne seos — mida suuremad rahatrahvid, seda vdhem kiiruseiiletamisi.
Saab Oeclda, et rahatrahvi suurenedes 1 euro vorra vidhenevad kiiruseiiletamised 48 vorra.
Kirjeldatud vastuolu rahatrahvide suuruse ja kiiruseiiletamiste arvu vahelise seose osas saab
seletada sellega, et trahvimédrade tostmine leidis aset aprillikuus ning jargnenud suvekuudel toimus
sarnaselt koikidele aastatele kiiruseiiletamiste arvu tous. Sellest voib jareldada, et trahvimdirade
tostmisele jargnenud kiiruseiiletamiste arvu tous oli pdhjustatud pigem kiiruseiiletamiste arvu iga-
aastasest iihetaolisest kdikumisest, aga mitte rahatrahvide tOusust. Vaadeldes rahatrahvide ja
kiiruseiiletamiste seost kogu perioodi jooksul, v3ib 6elda, et rahatrahvide suurenedes on 21-40 km/h

kiirusetletamised vihenenud.

Tabel 2. Kiiruseiiletamiste arvu sdltuvus trahviméaérade tdstmisest — regressioonanaliiiisi

parameetrite hinnangud ja statistiline olulisus (ALIS, 2015; autori koostatud)

Parameeter Koik Kuni 20 km/h 21-40 km/h 41-60 km/h Ule 60 km/h
Kiiruse- kiiruse- Kiiruse- Kiiruse- Kiiruse-
iletamised iletamised iletamised iletamised iletamised
Vabaliige 3826,79** 2151,31* 6686,19** 34,67 26,07**
Keskmine rahatrahv -1,02 -19,53 -48,22** 0,22 -0,03
Aeg 29,86 14,83 -24,36 0,37 0,15
Trahviméiirade tdstmine -221,99 -302,65 1381,3** 13,79 6,12
Aeg peale trahviméérade tostmist -55,73 -8,92 78,86* -1,31 0,23

Mairkused: * p<0,05; **p<0,01

Seos karistuste suurenemise ja kiiruseiiletamiste vihenemise vahel ei pruugi tdhendada vaid seda, et
suuremad karistused on potentsiaalseid kiiruseiiletajaid piisavalt heidutanud. Kéesolevas t60s lk 23-
24 Kasitletud uuringute tulemuste pohjal voib liiklusrikkumiste eest karistuste karmistamise
tulemusel rikkumiste arv vdheneda ka sel pohjusel, et karistusi mééravatele ametnikele on

vastumeelne karmimate karistuste rakendamine.
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Kuna kiiruseiiletamiste arvu muutust mdjutab ka liiklusjarelevalve mahu muutus, lisati katkestatud
aegridade regressioonanaliiiisi ka politseipatrullide arv. Teostatud analiiiisist ilmnes, et nii koikide
kiiruseiiletamiste osas kokku kui ka koikide kiiruseiiletamise 15igete osas eraldi on patrullide arvu ja
kiiruseiiletamiste arvu vahel statistiliselt oluline negatiivne seos — mida rohkem patrulle, seda
viahem Kkiirusetiletamisi (vt tabel 3 ja lisa 12). Analiilisist tuleneva mudeli pdhjal saab 6elda, et iihe
politseipatrulli lisandudes vaheneb kiiruseiiletamiste koguarv keskmiselt 166 vorra, kuni 20 km/h
kiiruseiiletamiste arv 46 vorra, 21-40 km/h kiiruseiiletamiste arv 94 vorra, 41-60 km/h iheksa vorra

ja tile 60 km/h kiiruseiiletamiste arv kahe vorra.

Tabel 3. Kiiruseiiletamiste arvu sdltuvus trahviméarade tdstmisest ja politseipatrullide arvust —

regressioonanaliiiisi parameetrite hinnangud ja statistiline olulisus (ALIS, 2015; autori koostatud)

Parameeter Koik Kuni 20 km/h 21-40 km/h 41-60 km/h Ule 60 km/h
Kiiruse- Kiiruse- Kiiruse- Kiiruse- kiiruse-
iletamised iletamised tiletamised tiletamised iiletamised
Vabaliige 18542,06** 6731,42** 13292,61** 832,06** 174,11**
Keskmine rahatrahv -2,67 -35,21 -31,62* 0,11 -0,02
Aeg 28,82 10,63 -16,3 0,09 0,13
Trahviméarade tostmine 59,11 -186,62 1074,11* 31,31 7,94
Aeg peale trahvimédrade tdstmist -138,31** -15,05 -3,77 -5,37** -0,68
Politseipatrullide arv -165,83** -45,94** -94,15** -8,77** -1,73**

Markused: * p<0,05; **p<0,01

Kui eelnevas alapeatiikis kirjeldatud regressioonanaliiiisist tulenes, et politseipatrullide arvu
suurenedes vahenesid iile 40 km/h kiiruseiiletamised, siis vottes analiilisis arvesse ka trahvimééarade
tostmist, ilmnes sarnane ebaloogiline seos koikide kiiruseiiletamise 1digete puhul. Kuigi tuleb
arvestada, et politseipatrullide arv ei kajasta sajaprotsendiliselt tegelikku kiirusemddtmise mahtu
ning et patrullide ndgemine teel mdjutab samuti sdidukijuhte vihem kiirust iiletama, on sellise seose

ilmnemine siiski ootamatu ning voib olla osaliselt pohjustatud juhuslikust kokkulangevusest.

Katkestatud aegridade analiiiisi kokkuvottena voib Oelda, et kiiruseiiletamiste arv ei soltunud
trahvimédrade tostmisest 2012.a. Ainsana ilmnenud statistiliselt oluline negatiivne seos 21-40 km/h
kiiruseiiletamiste ja trahviméirade tOstmise vahel oli tdendoliselt pdhjustatud sellest, et
kiirusetiletamiste arv kasvas peale trahvimidirade tOstmist, kuid mitte karistuste tOstmise, vaid

suviste teeolude kittejoudmise tottu.
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2.3. Kiiruseiiletajad ja nende karistamine 2011.a ja 2013.a

2.3.1. Kiiruseiiletajate ja karistuste struktuur

Nii 2011.a kui ka 2013.a kohta vdeti analiilisimiseks juunikuu jooksul kiirust iiletanud sdidukijuhid,
kellel eelneva aasta jooksul ei olnud karistust kiiruseiiletamise eest, ning vihemalt neli korda aasta
jooksul kiiruseiiletamise eest karistatud sdidukijuhid. Eelneva karistusega sdidukijuhid jaeti
analiiiisist vidlja, et vdhendada eelneva kehtiva karistuse moju karistuse suurusele. Korduvate
kiiruseiiletajate puhul seda ei tehtud, kuna suur osa neist olid eelneva aasta jooksul karistatud ning
valim oleks jaanud sel juhul liiga vidikseks. Kuna karistuse kehtivuse kohta Kkiirust iiletanud
soidukijuhtidel andmed puudusid, ei olnud vdimalik kindlaks teha, kui paljudel eelneva aasta
jooksul karistamata sdidukijuhtidel oli kiirusetliletamise eest varasem karistus, mis veel kehtis ja
seetdttu toendoliselt mojutas uue kiiruseiiletamise eest maddratud karistuse suurust. Aastane periood

eelneva karistuse kohta valiti seetottu, et ildjuhul kehtib vdarteokaristus iihe aasta.

2011.a juunikuus oli kokku 2251 ja 2013.a juunikuus 2478 Kkiiruseiiletamise eest karistatud
soidukijuhti, kellel eelneva aasta jooksul ei olnud karistust kiiruseiiletamise eest (vt ka lisa 13).
Nende hulgast on mdlemal juhul vélja jaetud vidlismaalased (2011.a 253 ja 2013.a 320), kellel
puudub Eesti isikukood, kes seetottu ei ela Eestis alaliselt ning kellel tdenéoliselt ei olnud voimalust
Eestis jargnevat kiiruseiiletamist toime panna. Seega jéi analiitisimiseks 2011.a 1998 ning 2013.a
2158 isikut. Neist 3,6% 2011.a ja 3,8% 2013.a olid karistatud mitme kvalifikatsiooni eest ning jaeti

seetdttu karistuste analiiiisist vilja.

Nii 2011.a kui 2013.a vorreldi kiiruseiiletajaid, kes vaadeldavale kiiruseliletamisele jargneva aasta
jooksul olid pannud toime uue kiiruseiiletamise, ning kiiruseiiletajaid, kellel ei olnud iihtegi
jargnevat kiiruseiiletamist, et leida seoseid vaadeldava esmase kiiruseiiletamise eest méddratava
karistuse ja jargneva kiiruseiiletamise vahel. Kui 2011.a oli veidi iile veerandil kiiruseiiletajatest
jargneva aasta jooksul vihemalt iiks karistus kiiruseiiletamise eest, siis 2013.a oli korduvalt Kkiirust
iiletanuid vihem — veidi iile viiendiku. Ule 40 km/h kiirust {iletanute hulgas oli
korduvkiirusetiletajate osakaal mérgatavalt suurem. Korduvalt kiirust {iletanud sdidukijuhid olid
mdlemal aastal keskmiselt veidi nooremad kui vaid tihel korral kiirust tiletanud (2011.a keskmised
vanused 36 ja 39 ning 2013.a 35 ja 39) ning keskmiste vanuste vahe oli ka statistiliselt oluline (T-
testi olulisuse toendosus molemal aastal <0,001). See tulemus kinnitab kiesolevas toos lk 22

késitletud seisukohta, mille kohaselt korduvrikkujate keskmine vanus on viiksem.

2011.a oli kaks kolmandikku sdidukijuhtidest karistatud 21-40 km/h kiiruse iiletamise eest, veidi

alla kolmandiku kuni 20 km/h kiiruse iiletamise eest ning viike osa iile 40 km/h kiiruse tiletamise
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eest. Ule 60 km/h kiirust iiletanuid 2011.a ei olnud. 2013.a kiiruseiiletajatest oli sarnaselt 2011.
aastaga veidi alla kahe kolmandiku karistatud 21-40 km/h kiiruseiiletamise eest, kolmandik kuni 20
km/h kiiruseiiletamise eest ning véike osa 41-60 km/h ja iile 60 km/h kiiruseiiletamiste eest. POhjus,
miks iile 20 km/h kiirust tiletanuid on rohkem kui alla 20 km/h kiirust iiletanuid, on toendoliselt
selles, et politseinikud on karistanud rohkem iile 20 km/h kiiruseiiletajaid ning alla 20 km/h

kiirusetiiletajaid on rohkem karistamata jaetud.

Nii 2011.a kui ka 2013.a olid rohkem kui kolm neljandikku kiirust {iletanud sdidukijuhtidest mehed.
Meeste hulgas oli ka korduvalt kiirust iiletanud juhtide osakaal suurem — 2011.a iiletas veidi alla
kolmandiku ning 2013.a veerand meestest jargneva aasta jooksul teist korda kiirust, samas kui
naistest tiletas teist korda kiirust 2011.a 16% ja 2013.a 9%. Eelnev kinnitab kéesolevas t60s 1k 22
esitatud seisukohta, et kiiruseiiletamisi panevad rohkem toime mehed ning korduvrikkujate hulgas
meeste osakaal suureneb. Meeste ja naiste vanuse osas mirkimisvéérseid erinevusi ei ilmnenud.
Vaadates tiletatud kiirust, oli kuni 20 km/h ning 21-40 km/h kiiruseiiletamiste puhul meeste osakaal
molemal juhul nii 2011.a kui 2013.a umbes kolm neljandikku ning iile 40 km/h kiirusetliletamiste

osas oli see veelgi suurem.

Lisaks juunikuus kiirust {iletanutele analiiiisiti nii 2011.a kui 2013.a jooksul vdhemalt neljal korral
kiirust iiletanud sdidukijuhte (vt ka lisa 16). 2011.a oli selliseid isikuid 160, kellest 113 {iletasid
2011.a jooksul kiirust neljal korral, 34 viiel korral, kiimme kuuel korral, kaks {iheksal korral ning
iiks 12 korral. 2013.a oli vdhemalt neljal korral kiiruseiiletamise eest karistatud sdidukijuhte 84.
Neist 71 iletas aasta jooksul kiirust neljal korral, 12 viiel korral ja iiks seitsmel korral. Umbes

pooled neist olid mdlemal aastal eelnevalt kiiruseiiletamise eest karistatud.

Keskmine vanus oli sellistel korduvkiiruseiiletajatel 2011.a 33 ning 2013.a 34, mis on modlemal
juhul vdiksem vdrreldes eelnevalt analiitisitud juunikuu kiiruseiiletajatega. Kui eelnevalt analiitisitud
kiirusetiiletajate hulgas oli mehi iile kolme neljandiku, siis mitmeid kordi aastas kiiruseiiletamise
eest karistada saanud isikute hulgas oli meeste osakaal tervelt 95% 2011.a ja 99% 2013.a. Naisi oli
korduvkiirusetiletajate hulgas 2011.a kaheksa ning 2013.a vaid iiks. Kiiruseiiletamise ulatuse osas

oli sarnaselt eelneva analiilisiga kdige rohkem 21-40 km/h kiiruseiiletamisi.

Joonisel 5 on ndha vdhemalt neljal korral aastas kiiruseiiletamise eest karistatud soidukijuhtide
kiiruseiiletamiste keskmised kiirused. 2011.a kiiruseiiletajate puhul on vaadeldud kiiruseiiletamisi
ajavahemikul 2011-2012 ning 2013.a kiiruseiiletajate puhul ajavahemikul 2013-2014. On néha, et
korduvkiiruseiiletajate keskmised kiirused on nii 2011-2012.a kui 2013-2014.a olnud suures osas
sarnased. Kuna viimaste kordade kohta on kiiruseiiletajate arv vidga viike, ei saa jarsku keskmise

kiiruse tousu viimasel korral usaldusvéirseks pidada. Eelneva pohjal voib aga delda, et vaatamata
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suuremate Kkaristuste rakendamisele ei ole korduvalt kiirust iletavate sodidukijuhtide

kiiruseiiletamiste ulatus jadnud vdiksemaks.
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Joonis 5. Korduvate kiirusetiletamiste keskmised kiirused (ALIS, 2015; autori koostatud)

Karistusliikidest on kiirusetiletamise eest kdige rohkem méératud rahatrahve. Oluliselt vihem on
rakendatud juhtimisdiguse &dravotmist kas pohikaristusena voi lisakaristusena ning iiksikutel
juhtudel aresti. 2011.a on viiksemate kiiruseiiletamiste eest rakendatud arvukalt ka suulist hoiatust,
mis tdhendab sodidukijuhi suulist hoiatamist tema suhtes hoiatamismenetlust alustades ja teda
seejuures kirjalikult menetlusaluse isikuna iile kuulates. 2013.a kasutati suulist hoiatamist vaid

monel uksikul korral.

2.3.2. Karistuste seos kiiruseiiletamistega

Vaadates 2011.a ja 2013.a juunikuus kiiruseiiletamise eest méidratud karistusi karistusliikide 16ikes
ja karistatud isikute poolt jargnevate kiiruseiiletamiste toimepanemist, vdib niha, et 2011.a on 112
korral tehtud sdidukijuhile kiiruseiiletamise eest suuline hoiatus ning koik sellised juhid on jirgneva
aasta jooksul taas kiiruseiiletamise eest karistada saanud (vt lisa 14). Sellest voib jareldada, et
suuline hoiatus ei ole olnud tohus jargneva kiiruseiiletamise drahoidmisel. 2013.a on suulist hoiatust
rakendatud liiga vihe, et selle pinnalt saaks usaldusvéadrseid jareldusi teha. Valdavalt on hoiatatud
eelneva aasta jooksul kiiruseiiletamise eest karistamata sdidukijuhte kuni 20 km/h kiirusetiletamise
eest ning tdendolisemalt on sellised sdidukijuhid pigem juhuslikud kui korduvad kiiruseiiletajad.
Voimalik, et suulise hoiatuse saanud kiiruseiiletajad iiletasid jargneval aastal julgemalt kiirust, kuna

teadsid, et suulist hoiatust ei saa jargneva rikkumise korral arvestada kehtiva karistusena.

Kuna analiiiisitud kiirusetiletajate hulgas oli tunduvalt rohkem jdrgneva Kkiiruseiiletamiseta
soidukijuhte, on ka rahatrahviga karistatute hulgas oluliselt rohkem neid, kes ei pannud jérgneva

aasta jooksul uut Kiiruseiiletamist toime. Juhtimisdiguse dravotmist on nii 2011l.a kui 2013.a
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rakendatud liiga vdhe, et selle pinnalt saaks usaldusvéérseid jéreldusi teha. Tdendoliselt on
juhtimisdiguse dravotmisega karistatud rohkem soidukijuhte, kes tiletasid kiirust korduvalt voi kes
panid koos Kkiiruseililetamisega toime veel mone muu liiklusrikkumise. Seose olemasolu
hindamiseks karistusliigi ja jargneva kiiruseiiletamise toimepanemise vahel kasutati hii-ruut testi.
Analiitisi tulemuste pdhjal saab 6elda, et 2011.a méaratud karistuste puhul on tegemist statistiliselt
olulise seosega (hii-ruudu olulisuse toendosus <0,001), kuid 2013.a puhul mitte (hii-ruudu olulisuse

tdendosus 0,2).

Tabelis 4 on toodud kiiruseiiletamise eest maératud keskmised rahatrahvid. Keskmine rahatrahv oli
nii 2011.a kui 2013.a korduvalt kiirust iiletanutel suurem nii koikide kiiruseiiletamiste osas, kuni 20
km/h kui ka 21-40 km/h kiiruseiiletamiste puhul. 2011.a on need koik ka statistiliselt olulised.
2013.a olid erisused vdiksemad ning ei ole ka statistiliselt olulised. 41-60 km/h ja iile 60 km/h
kiiruseiiletajate puhul oli aga keskmine rahatrahv suurem {iihe kiiruseiiletamisega piirdunud
soidukijuhtidel, kuid see erinevus ei ole statistiliselt oluline. Eelneva pdhjal voib elda, et suurema
rahatrahviga Karistatud sodidukijuhid panid tdendolisemalt jargneva aasta jooksul toime uue
kiiruseiiletamise kui vdiksema rahatrahviga karistatud sdidukijuhid. Selline jareldus on kooskdlas
ka kéesolevas to0s 1k 23 kaisitletud seisukohtadega, et varasemalt kiiruseiiletamise eest karistatud
soidukijuhid tiletavad tdendolisemalt uuesti kiirust ning et karmima karistuse saanud isikud panevad

suurema toendosusega uue liiklusrikkumise toime.

Tabel 4. 2011.a ja 2013.a juunikuus kiiruseiiletamise eest madratud keskmised rahatrahvid eurodes
(ALIS, 2015; autori koostatud)

| Kuni20kmh | 21-40km/h | 41-60kmh | Ule60km/h | Kokku
2011
Uhekordsed kiiruseiiletajad 28,46 64,75 236,85 0 58,66
Korduvad kiiruseiiletajad 33,51 72,72 232,87 0 71,86
Kokku 29,52 66,59 235,21 0 61,70
T-testi olulisuse tdendosus 0,003 0,009 0,91 0 0,0002
2013
Uhekordsed kiiruseiiletajad 41,51 110,24 405,58 610 95,15
Korduvad kiirusetiletajad 42,36 116,67 371,75 474 102,07
Kokku 41,68 111,58 397,12 564,67 96,59
T-testi olulisuse tdendosus 0,54 0,06 0,32 0,75 0,13

Jagades Kkiiruseiiletamise eest méadratud rahatrahvid erinevateks suurusvahemikeks ning vaadates
korduva kiiruseililetamise toime pannud ja toime panemata jdtnud sdidukijuhte neile esmase
kiiruseiiletamise eest méaidratud rahatrahvide suurusvahemike 16ikes, voib 2011.a kohta Gelda, et

rahatrahvi suurenedes suureneb vidhesel middral ka korduva kiiruseiiletamise toime pannud
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soidukijuhtide osakaal (vt lisa 15). 2013.a kiiruseiiletamiste osas ndhtav seos rahatrahvi suuruse ja
jargneva kiiruseiiletamise toimepanemise vahel puudub. Kui mitte arvestada rahatrahvi vahemikku
701-800 eurot, kus on vaid kaks karistust, on korduvate kiiruseiiletajate osakaal 2013.a kdige
suurem rahatrahvi 301-400 eurot osas. Seose olemasolu hindamiseks rahatrahvi suurusvahemiku ja
jargneva Kkiirusetiletamise toimepanemise vahel kasutati hii-ruut testi. Analiitisi tulemuse pdhjal
saab Oeclda, et 2011.a kiiruseiiletamiste osas on tegemist statistiliselt olulise seosega (hii-ruudu
olulisuse tdendosus 0,0006), kuid 2013.a kiirusetliletamiste osas mitte (hii-ruudu olulisuse tdendosus
0,86). 2011.a kiiruseiiletamise eest madratud karistuste pdhjal vdib 6elda, et suurema rahatrahviga
karistatud sdidukijuhid panid suurema tdendosusega jargneva kiiruseliletamise toime kui viaiksema
rahatrahviga karistatud juhid. Kuna suurema rahatrahviga karistatakse suurema voi korduva
kiiruseiiletamise eest, on tdendoline, et sellised sdidukijuhid iiletavadki sagedamini kiirust ja neil on

seetottu ka suurem tGendosus uuesti karistada saada.

Viéhemalt neljal korral 2011.a ja 2013.a kiirusetiletamise toime pannud sdidukijuhtide osas vaadeldi
koiki neile vastavalt 2011.a ja 2013.a médratud karistusi ning vorreldi korduva kiiruseiiletamise
toime pannud ja toime panemata jatnud sOidukijuhte (vt lisa 17). 201l.a toime pandud
kiiruseiiletamistele jargnevaid kiiruseliletamisi vaadeldi kuni 2012.a 16puni ning 2013.a toime
pandud kiiruseiiletamistele jirgnevaid kiiruseiiletamisi kuni 2014.a 18puni, st veidi pikema aja
jooksul kui iiks aasta. Kuna tegemist on korduvrikkujatega, on suuremal osal vaadeldud
kiirusetliletamistel jargnev kiiruseililetamine ning jirgneva kiiruseiiletamise toime pannute suur
protsent ei ndita tegelikku korduvkiirusetiletajate osakaalu koikide kiiruseiiletajate hulgas.
Vorreldes jdrgneva kiiruseiiletamise toime pannud ja toime panemata jitnud sdidukijuhte
karistusliikide 16ikes, vOib Oelda, et juhtimisdiguse dravotmisega vOi rahatrahvi ja juhtimisdiguse
dravotmisega karistatud juhid on nii 2011.a kui 2013.a pannud vdhem toime jargnevaid
kiirusetiletamisi kui rahatrahviga karistatud juhid. Samas peaaegu koik sodidukijuhid, keda oli
2011.a kiirusetiletamise eest vaid hoiatatud, panid vaadeldaval perioodil toime iiks kuni kaheksa
kiiruseiiletamist. Seose olemasolu hindamiseks karistusliigi ja jdrgneva Kkiiruseiiletamise
toimepanemise vahel kasutati hii-ruut testi. Analiiiisi tulemuse pohjal saab Gelda, et 2011.a
kiirusetiletamiste puhul on tegemist statistiliselt olulise seosega (hii-ruudu olulisuse tdendosus
0,02), kuid 2013.a puhul mitte (hii-ruudu olulisuse toendosus 0,18). Eelnevast voib jareldada, et
juhtimisdiguse dravotmine on tulemuslikum jargneva kiiruseiiletamise drahoidmisel kui rahatrahv.
Uheks pdhjuseks vdib siin olla ka see, et juhtimisdiguse puudumise tdttu oli sdidukijuhil viiksem

vOimalus jargnevat kiiruseiiletamist toime panna.
Vaadates jérgneva Kkiiruseiiletamise toime pannud ja toime panemata jétnud sdidukijuhte neile
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madratud rahatrahvide suurusvahemike 16ikes, vOib 2011.a andmete pdhjal 6elda, et keskmise
suurusega rahatrahvide puhul on jirgneva kiiruseiiletamise toimepanemata jitmine koige
toendolisem (vt lisa 18). 2013.a kiiruseiiletamiste kohta ei saa olemasolevate andmete pdhjal
ndhtavat seost rahatrahvi suuruse ja jargneva kiiruseiiletamise toimepanemisega vélja tuua. Seose
olemasolu hindamiseks rahatrahvi suurusvahemiku ja jirgneva kiiruseiiletamise toimepanemise
vahel kasutati hii-ruut testi. Analiiiisi tulemuse poOhjal saab Oeclda, et ei 2011.a ega 2013.a
kiiruseiiletamiste eest madratud rahatrahvide puhul ei ole tegemist statistiliselt olulise seosega (hii-

ruudu olulisuse tdendosus vastavalt 0,31 ja 0,3).

Jargnevalt on vorreldud 2011.a ja 2013.a juunikuus kiiruseiiletamise eest karistatud sdidukijuhte,
kellel jargneva aasta jooksul Kkaristust kiiruseiiletamise eest ei olnud, ning 201l1.a ja 2013.a
korduvkiirusetiletajaid, kes olid aasta jooksul vihemalt neljal korral kiiruseiiletamise eest karistada
saanud (vt tabel 5). Varreldi T-testi kasutades keskmist vanust, kiirusetiletamise keskmist 1diget (st
lg 1 — kuni 20 km/h, Ig 2 — 21-40 km/h, Ig 3 — 41-60 km/h ja Ig 4 — iile 60 km/h) ja méadratud
keskmist rahatrahvi.

Tabel 5. 2011.a ja 2013.a iihekordsed ja korduvad kiiruseiiletajad (ALIS, 2015; autori koostatud)

Uhekordsed kiiruseiiletajad Korduvkiirusetiletajad T-testi olulisuse tdendosus
2011 2013 2011 2013 2011 2013

Keskmine vanus 38,97 39,17 32,83 34,30 <0,001 <0,001
Keskmine 1dige 1,75 1,68 1,59 1,66 0,0004 0,80
Keskmine rahatrahv 58,66 95,15 83,01 120,7 0,0004 0,03
Keskmine rahatrahv (ainult 58,66 95,15 80,12 113,66 0,02 0,30
ilma eelneva Karistuseta
kiiruseiiletajad)

Analiiiis kinnitab veel kord kidesolevas t60s lk 22 toodud jireldust, et korduvkiiruseiiletajate
keskmine vanus on oluliselt vdiksem kui itihekordsetel kiiruseiiletajatel. Keskmine 16ige oli nii
2011.a kui ka 2013.a korduvkiiruseiiletajatel vidiksem kui iihekordsetel kiirusetiletajatel, mis
tadhendab, et korduvkiiruseiiletajad olid pannud kiill korduvalt kiiruseiiletamisi toime, kuid nende
kiirusetiletamiste  keskmine wulatus jdi véiksemaks kui {ihekordsetel kiiruseiiletajatel.
Mairkimisvddrne ja statistiliselt oluline oli see vaid 2011.a kiiruseiiletamiste puhul. Keskmine
rahatrahv oli korduvkiirusetiletajate puhul ligi kolmandiku vorra suurem ning erinevus oli ka
statistiliselt oluline. Ka sel juhul, kui vorreldi vaid neid kiiruseiiletajaid, kellel eelneva aasta jooksul
karistust kiiruseiiletamise eest ei olnud, oli erinevus peaaegu sama suur, kuid statistiliselt oluline oli
vaid 2011.a kiiruseiiletamiste puhul. Eelnev kinnitab samuti kdesolevas t60s lk 23 kasitletud

seisukohti, et varasem Kkaristus soodustab uue sarnase liiklusrikkumise toimepanemist ning et
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karmima Karistuse puhul on jargneva liiklusrikkumise toimepanemine tdendolisem. Samas vdib
selline jéreldus olla meelevaldne. Kuna korduvkiiruseiiletajad tdendoliselt iiletavadki kiirust
sagedamini kui iithekordsed kiiruseiiletajad, tabatakse neid politsei poolt kiiruseiiletamiselt samuti
rohkem ning eelnevate kehtivate karistuste tottu méératakse neile suuremaid rahatrahve. Pigem voib
jareldada, et korduvate kiiruseiiletamiste toimepanemine pohjustab suuremaid karistusi, aga mitte

vastupidi.

Et vilja selgitada, kas esimese kiiruseililetamise eest méératud rahatrahvi suurus voib olla seoses
sama soidukijuhi poolt toime pandavate jargnevate kiiruseiiletamiste arvuga ja iiletatud kiirusega,
teostati vahemalt neljal korral aasta jooksul Kkiirust iiletanute andmetega korrelatsioon- ja
regressioonanaliiiisid. Vaadeldud esimese kiiruseiiletamise eest mddratud rahatrahvi suuruse seost
analiilisiti teise kiiruseiiletamisega iiletatud keskmise kiirusega, jargnevate kiiruseiiletamiste arvuga
ja jargnevate kiiruseliletamistega tiletatud keskmise kiirusega. 2011.a kiiruseiiletamiste puhul
vaadeldi jérgnevaid kiirusetiletamisi eraldi perioodil 2011-2012 ja 2011-2014, kuna 2011-2012
voimaldab samadel alustel vordlust 2013.a kiiruseiiletamistega ning 2011-2014 niitab
kiiruseiiletamisi pikema perioodi véltel. Kuna korduva kiiruseiiletamise toimepanemist v3ib
méidratud rahatrahvi summast rohkem mojutada see, kui suur on méaaratud rahatrahv iiletatud kiiruse
kohta, vaadeldi ka esimese kiirusetiletamise eest médratud rahatrahvi suuruse suhet esimese
kiirusetliletamisega tletatud kiirusesse ning teise kiiruseiiletamisega iiletatud kiiruse suhet esimese

kiiruseiiletamisega tiletatud kiirusesse ning analiiiisiti vOimalikku seost nende vahel.

Korrelatsioonanaliilisi pohjal saab 6elda, et koikidel kirjeldatud juhtudel on tegemist vdga norga
seosega (vt tabel 6 ja lisa 19). Regressioonanaliilisiga ei tuvastatud samuti jirgnevate
kiiruseiiletamiste ja nendega iiletatud kiiruse sOltuvust esimese kiiruseiiletamise eest mdadratud
rahatrahvi suurusest (vt tabel 6 ja lisa 20), millest voib jareldada, et korduvkiiruseiiletajatele
esimese kiiruseliletamise eest maddratud rahatrahvi suurus ei ole seoses jirgnevate
kiiruseiiletamisega {iiletatud kiirusega ega nende arvuga. Ainsana ilmnes statistiliselt oluline seos
esimese kiirusetiletamise eest 2011.a méaratud rahatrahvi suuruse ja iiletatud kiiruse suhte ning teise
ja esimese kiirusetiletamisega {iletatud kiiruse suhte vahel. Kirjeldatud seose pohjal saab 6elda, et
mida suurem on rahatrahv iihe kiiruseiiletamisega tiletatud km/h kohta, seda véiksem on sdidukijuhi
jargmine kiiruseiiletamine vorreldes tema esimese kiiruseiiletamisega. Rahatrahvi suurenedes iihe
euro vOrra tlhe kiiruseiiletamisega tletatud km/h kohta védheneb sOidukijuhi jdrgmine

kiirusetiletamine 0,04 km/h vorra vorreldes tema eelmise kiiruseiiletamisega.
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Tabel 6. 2011.a ja 2013.a kiiruseiiletamise eest méaratud rahatrahvi seos jargnevate

kiirusetiletamistega (ALIS, 2015; autori koostatud)

Seos Korrelatsioonikordaja Regressioonanaliiiisi
parameetri hinnang
2011 2013 2011 2013
Esimese kiiruseiiletamise eest mairatud rahatrahvi 0,06 -0,02 0,008 -0,002
suuruse seos teise kiiruseiiletamisega iiletatud kiirusega
Esimese kiiruseiiletamise eest médédratud rahatrahvi 0,15 X 0,005 X

suuruse seos jargnevate kiirusetiletamiste arvuga
perioodil 2011-2014

Esimese kiiruseiiletamise eest maddratud rahatrahvi 0,04 X 0,003 X
suuruse seos jargnevate kiirusetiletamistega tiletatud
keskmise kiirusega perioodil 2011-2014

Esimese kiiruseiiletamise eest madratud rahatrahvi -0,02 -0,009 -0,0004 <-0,001
suuruse seos jargnevate kiirusetiletamiste arvuga
perioodil 2011-2012 / 2013-2014

Esimese kiiruseiiletamise eest mdaratud rahatrahvi 0,05 0,15 0,004 0,008
suuruse seos jargnevate kiiruseiiletamistega tiletatud
keskmise kiirusega perioodil 2011-2012 / 2013-2014
Seos esimese kiiruseiiletamise eest maaratud rahatrahvi -0,17 -0,19 -0,04* -0,03
suuruse ja tiletatud kiiruse suhte ning teise ja esimese
Kiiruseiiletamisega iiletatud kiiruste suhte vahel
Mairkused: * p<0,05

Kéesolevas alapeatiikis kirjeldatud andmete analiiiis kinnitab varasemaid teoreetilisi seisukohti, et
kiirusetiletamisi panevad rohkem toime noored mehed ning et korduvate kiiruseiiletajate hulgas
keskmine vanus védheneb ja meeste osakaal suureneb. Selgus, et kiiruseliletamise eest suurema
rahatrahviga karistatud sdidukijuhid panevad tdendolisemalt jérgneva kiiruseiiletamise toime.
Erinevaid karistusliike analiiisides voib elda, et juhtimisdiguse dravotmine on efektiivseim ning

suuline hoiatus koige vihem efektiivne jargnevat kiiruseiiletamist dra hoidma.

2.4. Jareldused ja ettepanekud

Aegridade analiiiis kinnitas seost kiiruseiiletamiste arvu ja inimkannatanutega liiklusdnnetuste arvu
vahel — mida rohkem kiiruseiiletamisi, seda rohkem inimkannatanutega liiklusdnnetusi. Seega on
kiiruseiiletamiste arv otseses seoses liiklusohutusega — mida vihem kiirust iiletatakse, seda ohutum
likklus. Kiiruseiiletamise eest méédratud keskmisi rahatrahve vaadeldes selgus, et peale
karistusméérade tOstmist on rahatrahvid tousnud umbes kolmandiku vorra. Rahatrahvi suuruse ja
kiirusetiletamiste arvu vahel ilmnes samuti seos — mida suuremad rahatrahvid, seda vihem kuni 40
km/h kiiruseiiletamisi. Kdesoleva t66 raames ei ole aga vdoimalik tuvastada, kas selle vdhenemise

pohjuseks oli potentsiaalsete kiiruseiiletajate suurem heidutatus voi politseinike poolt vihemate
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kiirusetiletajate karistamine. Kuna iile 40 km/h kiiruseiiletamiste arv on vaadeldud perioodil
vaatamata karistuste tostmisele suurenenud, voib jdreldada, et suurem osa sdidukijuhte, kes nii
suures ulatuses kiirust iletavad, ei ole karistustest mojutatud. Sellist jareldust kinnitab ka
kédesolevas t60s 1k 27 kasitletud seisukoht, et viike osa kiiruseiiletajatest on nii impulsiivse ja
riskeeriva kditumisega, et neid ei ole voimalik heidutada karistustega. Kui kuni 40 km/h
kiirusetiletamised vaadeldud perioodil vihenesid, siis keskmised sdidukiirused ei ole vaatamata

karistusmairade tdstmisele muutunud.

Kuna kiiruseiiletamiste arv nditab suures osas seda, kui palju on politseinikud teedel kiirusetiletajaid
tabanud ja karistanud, soltub see oluliselt liiklusjarelevalve mahust. Seetdttu vaadeldi ka
politseipatrullide keskmist arvu 60pdevas. Analiilisiga jouti ootamatu tulemuseni — mida rohkem
politseipatrulle, seda vihem kiiruseiiletamisi. Uks vdimalik seletus sellisele seosele on, et nihes
teedel rohkem politseipatrulle, on sdidukijuhid neist rohkem heidutatud ja iiletavad seetGttu vihem
kiirust. Sellist tulemust vdis mdjutada Kka, et suvisel ajal kiiruseliletamiste arv suureneb, kuid
politseipatrullide arv on vdhenenud. Kuna politseipatrullide keskmine arv 60pdevas ei kajasta
tegelikku kiirusemodtmise mahtu, voib kirjeldatud seose ndol tegemist olla ka juhusliku

kokkulangevusega.

2011.a ja 2013.a toime pandud kiiruseiiletamiste analiiiis kinnitas varasemate uuringute tulemusi, et
kiirusetliletamisi panevad rohkem toime noored mehed ning et korduvrikkujate hulgas keskmine
vanus viheneb ja meeste osakaal suureneb. Uuringust tulenes, et suurema rahatrahvi saanud
kiiruseiiletajad panevad suurema tdendosusega jargneva kiiruseiiletamise toime. Sellest ei saa siiski
automaatselt jareldada, et suurem rahatrahv pohjustab jérgneva kiiruseiiletamise. Pigem voib siin
niha vastupidist seost, et korduvad kiiruseiiletamised pdhjustavad suuremaid rahatrahve. Kuna isik,
keda on korduvalt kiiruseiiletamise eest karistatud, liletabki suure tdendosusega tihedamini kiirust,
saab ta ka rohkem karistada. Suuremad rahatrahvid maéédratakse {ildjuhul suuremate
kiiruseiiletamiste eest. Eelnevast kiiruseiiletamiste analiiiisist ilmnes seos, et suuremal méédral kiirust
iiletanute hulgas on korduvkiiruseiiletajate osakaal suurem. Seega saab 6elda, et suuremal méiral
kiirust tletanud sdidukijuht iiletab tihedamini kiirust ning tal on seetdttu ka suurem voimalus
karistatud saada. Kuigi jédreldus, et suurem rahatrahv pdhjustab suurema tdendosusega jiargneva
kiiruseiiletamise, oleks meelevaldne, saab analiiiisi pohjal siiski delda, et suurem rahatrahv ei aita

jargnevaid kiiruseiiletamisi dra hoida ega vihendada.

Analiiiisides erinevaid karistusliike, voib 6elda, et juhtimisdiguse dravdtmine on efektiivseim ning
suuline hoiatus koige vihem efektiivne jérgnevat kiiruseiiletamist dra hoidma. Eelnevast voib teha

jarelduse, et jargnevate kiiruseiiletamiste vahendamiseks tuleb rakendada karistusi, kuid nende
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raskus ei ole oluline. Selline jareldus on kooskolas ka kdesolevas t66s 1k 24 toodud seisukohaga, et
potentsiaalsete liiklusrikkujate heidutamiseks peab olema karistus, kuid mitte tingimata vidga karm

karistus.

Kuigi ldbiviidud andmeanaliiiisist tulenes, et kiiruseiiletamise eest méaratud karistuse raskus ei ole
seoses karistuse saanud isiku poolt jdrgneva kiiruseiiletamise toimepanemisega, saab
korduvkiiruseiiletajate andmete pohjal oOelda, et korduvate kiiruseiiletamiste arv {ildiselt on
viahenenud. 2013.a vidhenes vorreldes 2011. aastaga korduva kiiruseiiletamise toime pannud
soidukijuhtide osakaal ligikaudu neljandiku vorra — kui 2011.a oli korduvkiirusetiiletajate osakaal
27% koikidest kiiruseiiletajatest, siis 2013.a 21%. Kuna korduvkiirusetiletajate protsent on
arvutatud sarnaselt koikide iihe kuu jooksul kiiruseiiletamise eest karistatud sdidukijuhtide hulgast,
ei sOltu see politseipoolsest liiklusjdrelevalve mahust. Korduvkiiruseiiletamiste vihenemist kinnitab
ka see, et kui 2011.a oli vihemalt neljal korral aastas kiiruseiiletamise eest karistatuid 160, siiS
2013.a vaid 84 ehk peaaegu poole vorra vihem. VG3ib 6elda, et korduvate kiiruseiiletajate poolt

toime pandavate kiiruseiiletamiste arv on peale karistuste tostmist vihenenud.

Teoreetilise ja empiirilise osa siinteesi tulemusel toob autor vilja jargmised ettepanekud

kiiruseiiletamiste vihendamiseks ja seelébi liitklusohutuse parandamiseks:

1) Poorata karistuste tdstmise asemel rohkem tdhelepanu karistuse valtimatuse suurendamisele,

st liiklusjarelevalve tohustamisele.

Kéesolevas t00s peatiikkides 1.1 ja 1.2 késitletud teoreetiliste seisukohtade pdhjal on
karistuse véltimatus tihedalt seotud karistuse raskusega — mida suurem on Kkaristuse
véltimatus, seda suuremat mdju siilitegude toimepanemisele avaldab karistuse raskus. Samas
karistuse raskus eraldiseisvana liiklusrikkumistele markimisvadrset moju ei avalda. Ka
kdesoleva magistritoé raames 1abi viidud uuringuga jouti samale jareldusele, et karistuse
raskus ei ole seoses selle karistuse saanud sdidukijuhi edasise liikluskditumisega. Kuigi riigi
pingelise eelarve tingimustes ei ole vdimalik politseipatrullide arvu oluliselt tdsta, on
voimalik liiklusjarelevalvet tohustada ja liiklusrikkuja tabamise tdendosust suurendada ka
teiste meetoditega, nt teostada liiklusjarelevalvet analiilisipohiselt kohtades ja aegadel, kus
litklusrikkumiste toimepanemise tdendosus on kdige suurem, ning paigaldada kdikidesse

politseisdidukitesse automaatselt videosalvestavad kiirusemdoteseadmed.
2) Rakendada senisest veelgi enam kiiruskaameraid.

Kiiruskaamerate moju on kiill nii ajas kui ruumis piiratud, kuid nad on efektiivsed

inimkannatanutega liiklusonnetuste vdhendamisel, suurendavad oluliselt karistuse
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3)

4)

valtimatust ja tdiendavad politsei piiratud ressursse. Kiiruskaameratest tingitud lileméaérast
pidurdamist enne kaameraid ja kiirendamist peale kaameraid aitab vdhendada keskmist
kiirust mootvate kaamerate kasutuselevotmine. Kui kiiruskaameraid on piisavalt palju,
aitavad nad sdidukijuhtides kujundada harjumust kiirusepiirangutest kinni pidada, mis

omakorda aitab pikemas ajaperspektiivis oluliselt kaasa liiklusohutuse paranemisele.

Teede projekteerimisel, echitamisel ja hooldamisel minimeerida vdimaluste piires

litkluskeskkonnast tulenevaid ohtusid.

Liikluskeskkonna ohutumaks kujundamine on oluline inimkannatanutega liiklusdonnetuste
vihendamisel. Fliiisiliste ennetusmeetmete rakendamisega on vdimalik tulemuslikult
liikklusrikkumiste toimepanemist ja liiklusdnnetuste toimumist &ra hoida ning nende

voimalikke negatiivseid tagajargi leevendada.

Luua rohkem vodimalusi Karistustele alternatiivsete meetmete, nt erinevate koolitus- ja

rehabilitatsiooniprogrammide rakendamiseks.

Esimesed voimalused selleks on Eestis juba loodud. 2011.a joustunud liiklusseadusega
sdtestati kohustus esmase juhiloa omanikele, kellelt on liiklusrikkumise eest juhtimisdigus
dra voetud, ldbida liikluspsiihholoogiline jérelkoolitusprogramm, et juhtimisdigus tagasi
saada (Liiklusseadus, 2015). Kuna esmase juhiloa omanikud on vaid vidike osa koikidest
soidukijuhtidest, peaks selline jarelkoolitussiisteem laienema ka teistele liiklejatele. Esimene
algatus selleks on 2014.a tehtud alkoholi mdju all tabatud juhtide rehabiliteerimise
pilootprojektina (Meinhard, 2015). 29.03.2015.a joustus VTMS-i muudatus, mille kohaselt
voib véidrteomenetluse l0petada, kui menetlusalune isik on votnud kohustuse osaleda
sotsiaalprogrammis  (Vaarteomenetluse seadustik, 2015). Sobiv  sotsiaalprogramm
voimaldaks néditeks suunata joobes juhtimiselt tabatud sdidukijuhte alkoholivodrutusravile.
Pikaajaliselt aitavad erinevad koolitus-, sotsiaal- ja rehabilitatsiooniprogrammid kaasa

liiklejates ohutumate liiklemisharjumuste ja seaduskuulekamate hoiakute kujunemisele.

5) Kaaluda Eestis veapunktisiisteemi rakendamist

Veapunktisiisteem on mitmetes riikides osutunud efektiivseks inimkannatanutega
litklusdnnetuste vdhendamisel. See vodimaldaks 1dbi liiklusrikkumiste eest veapunktide
arvestamise ning erinevate meetmete ja karistuste rakendamise paremini distsiplineerida
selliseid sodidukijuhte, kes rikuvad liiklusnoudeid tdsiselt ja korduvalt ning keda
traditsioonilised karistused ei heiduta. Samuti aitab veapunktisiisteem kaasa liiklejates digete

hoiakute kujunemisele.
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KOKKUVOTE

Soidukiiruse kasv suurendab nii liiklusdnnetusse sattumise riski kui ka dnnetuse tagajirgede raskust
(Conner et al., 2007; Hatfield & Job, 2006; Viallon & Laumon, 2013) ning seetdttu on
kiiruseiiletamiste vdhendamine oluline tegur liiklusohutuse parandamisel. Peamine roll
kiiruseiiletamiste vdhendamisel on liiklusjarelevalvel ja ldbi selle Kiiruseiiletamiselt tabatud
soidukijuhtide  Kkaristamisel.  Tulenevalt vastuolulistest uurimistulemustest karistuste ja
liikluskditumise seose osas ning vajadusest pohjalikumalt analiiiisida Eestis 2012.a rakendatud
karmimat karistuspoliitikat ohtlikumate liiklusrikkumiste osas otsiti magistritd6ga vastust
uurimisprobleemile — kas liikluskditumine ja liiklusohutus soltuvad kiiruseiiletamise eest
médratavatest karistustest? Tulenevalt uurimisprobleemist oli magistrito6 eesmérk vilja selgitada
kiiruseiiletamise eest madratava karistuse seos liikluskditumisega Eestis ning teha ettepanekuid
kiiruseiiletamiste vdhendamiseks ja liiklusohutuse parandamiseks. Tuginedes erinevatele
uuringutele piistitati magistritoos hiipotees — kiirusetiletamise eest méiératav karistus ei ole seoses

litkluskditumisega.

Magistrit6os viidi 1dbi kvantitatiivne uuring — korrelatsiooniuuring, mille raames viidi aegridade
baasil 1dbi ka kvaasieksperiment. Andmete analiilisimiseks kasutati statistilisi andmeanaliiiisi
meetodeid, sh aegridade, korrelatsioon- ja regressioonanaliilisi. Eesmaérgi tditmiseks olid piistitatud

ja said to0 kdigus tdidetud jirgmised uurimisiilesanded:

1) Analiiiisida karistuse mdistmise teoreetilisi ldhtekohti, liiklusrikkumise eest méératava
karistuse seoseid liikluskditumisega ja litklusohutusega ning meetmeid kiiruseiiletamiste

vahendamiseks.

2) Analtiisida statistilisi andmeid politsei poolt registreeritud kiiruseiiletamiste ja nende eest

madratud karistuste kohta perioodil 2010-2014.

3) Teha andmete analiiiisi pohjal jareldusi karistuse seose kohta liikluskditumisega ning todtada
teooria ja empiirilise osa siinteesi tulemusena vilja ettepanekuid liiklusohutuse

parandamiseks Eestis.

Lébi viidud uuring kinnitas seost kiiruseiiletamiste arvu ja inimkannatanutega liiklusdnnetuste arvu
vahel — mida rohkem kiiruseiiletamisi, seda rohkem inimkannatanutega liiklusonnetusi. Seega on
kiirusetiletamiste arv otseses seoses liiklusohutusega — mida viahem kiirust iiletatakse, seda ohutum
liiklus. Analiiiis kinnitas ka varasemate uuringute tulemusi, et kiiruseiiletamisi panevad rohkem
toime noored mehed ning et korduvrikkujate hulgas keskmine vanus vidheneb ja meeste osakaal
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suureneb.

Kiiruseiiletamise eest mddratud keskmisi rahatrahve vaadeldes selgus, et peale karistusmiddrade
tostmist on rahatrahvid tousnud umbes kolmandiku vorra. Keskmise rahatrahvi suuruse ja
kiiruseiiletamiste arvu vahel ilmnes samuti seos — mida suuremad keskmised rahatrahvid, seda
vihem kuni 40 km/h kiiruseiiletamisi. Selle vihenemise pohjust ei ole aga kéesoleva to6 raames
voimalik tuvastada. Voimalik, et potentsiaalsed kiiruseiiletajad olid ronkem heidutatud suurematest
karistustest, kuid kiiruseililetamiste arvu vidhenemine vdis tuleneda ka politseinike poolt
kiiruseiiletajate vdihemast karistamisest. Ule 40 km/h kiiruseiiletamiste arv keskmise rahatrahvi
suurusega seost ei omanud. On tdendoline, et suur osa lile 40 km/h kiiruseiiletajatest on sellised
soidukijuhid, kes panevad korduvalt toime raskeid liiklusrikkumisi ja keda méératavad karistused ei
mojuta. Lisaks politsei poolt registreeritud kiiruseiiletamistele vaadeldi ka sdidukite keskmisi
kiiruseid. Vaatamata Karistuste suurenemisele keskmised Kkiirused muutunud ei ole. Kuna
Kiirusetiletamiste arv soltub suures osas liiklusjarelevalve mahust, analiiiisiti ka kiiruseiiletamiste
seost politseipatrullide keskmise arvuga 66pdevas ning jouti ootamatu tulemuseni — mida rohkem
politseipatrulle, seda vihem kiiruseiiletamisi. Selline seos vdis tuleneda sdidukijuhtide suuremast
heidutatusest enamate patrullide korral voi suvisel ajal kiiruseiiletamiste arvu suurenemisest ja
patrullide arvu vihenemisest. Kuna politseipatrullide keskmine arv 60pédevas ei kajasta tegelikku

kiirusemddtmise mahtu, voib kirjeldatud seose nédol tegemist olla ka juhusliku kokkulangevusega.

Kuigi keskmiste rahatrahvide suurenedes kiiruseiiletamised vidhenesid, tulenes kiiruseiiletajate
andmeid analiilisides, et suurema rahatrahvi saanud kiiruseiiletajad panevad suurema tdendosusega
jargneva Kkiiruseiiletamise toime. Sellest jireldada, et suurem rahatrahv pdhjustab suurema
toendosusega jargneva kiiruseiiletamise, oleks siiski meelevaldne. Pigem saab Gelda, et isikud, kes
kalduvad rohkem kiirust {iletama, saavad ka suuremaid karistusi ning neid tabatakse
kiirusetiletamiselt rohkem. Analiitisist saab siiski jareldada, et suurema rahatrahvi méadaramine ei aita
rahatrahvi saanud isiku poolt jirgnevate kiiruseiiletamiste toimepanemist dra hoida ega vdahendada.
Samas korduvkiiruseiiletajate andmetest tuleneb, et korduvate kiiruseiiletajate poolt toime pandud

kiirusetliletamiste arv on peale karistuste tdstmist vihenenud.

Uuringus vaadeldi ka erinevaid karistuste liike ning voib 6elda, et juhtimisdiguse dravdtmine on
efektiivseim ning suuline hoiatus kdige vihem efektiivne jérgnevat kiiruseliletamist dra hoidma.
Eelnevast voib teha jérelduse, et jargnevate kiiruseililetamiste vdhendamiseks tuleb rakendada

karistusi, kuid need ei pea tingimata olema karmid karistused.

Too eesmirk vilja selgitada kiiruseiiletamise eest méddratava karistuse seos liikluskditumisega

Eestis ning teha ettepanekuid kiiruseiiletamiste vdhendamiseks ja liiklusohutuse parandamiseks
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saavutati. Samas uurimisprobleemile, kas liikluskditumine ja liiklusohutus sdltuvad médratavatest
karistustest, empiirilise uuringuga iihest vastust ei saanud. Uuringu tulemusel jouti jareldusele, et
kiiruseiiletamise eest mddratava rahatrahvi suurus ei ole seoses karistuse saanud sodidukijuhi edasise
liikluskditumisega, kuid samas erinevate karistusliikide osas ilmnes liikluskditumises erinevus.
Karistuste karmistamisega kaasnes ka kiiruseiiletamiste arvu vdhenemine tldiselt, sh korduvate
kiiruseiiletamiste oluline vihenemine. Seega leidis piistitatud hiipotees, et kiiruseiiletamise eest

méadratav karistus ei ole seoses liikluskéditumisega, vaid osaliselt kinnitust.

Teoreetilise ja empiirilise osa siinteesi tulemusel on autor vilja toonud jargmised ettepanckud

kiiruseiiletamiste vahendamiseks ja seeldbi liiklusohutuse parandamiseks:

1) Poorata karistuste tdstmise asemel rohkem téhelepanu karistuse véltimatuse suurendamisele,

st liikklusjdrelevalve tGhustamisele.
2) Rakendada senisest veelgi enam kiiruskaameraid.

3) Teede projekteerimisel, echitamisel ja hooldamisel minimeerida vodimaluste piires

liikluskeskkonnast tulenevaid ohtusid.

4) Luua rohkem vd&imalusi karistustele alternatiivsete meetmete, nt erinevate koolitus- ja

rehabilitatsiooniprogrammide rakendamiseks.
5) Kaaluda Eestis veapunktisiisteemi rakendamist.

Autor leiab, et kiiruseiiletajate kéitumist ning seda mojutavaid tegureid, sh rakendatavaid karistusi
vOiks edaspidi uurida ankeetkiisitlust voi intervjuusid 1abi viies, kuna inimeste motivaatorid
oigusrikkumist toime panna vOi mitte toime panna on erinevad ning pelgalt statistiliste andmete
pohjal ei ole vdimalik {iheselt vdlja tuua, kas inimese kditumine oli pdhjustatud konkreetsest
karistusest voi mitte. Kuna 2015.a moodustatud valitsusliit soovib kaaluda véirtegude eest
madratavate rahatrahvide soltuvusse seadmist isiku sissetulekust, varalisest seisust ja lilalpeetavate
arvust (Rdivas, Mikser & Reinsalu, 2015), on rahatrahvi suuruse seose uurimisel isiku edasise
litkkluskditumisega oluline arvestada ka isiku sissetulekut. Lisaks karistustele on tulevikus vajalik
uurida aina laialdasemalt rakendatavate koolitusprogrammide mdju neid Ildbinud isikute

liikluskéitumisele ja seeldbi liiklusohutusele.

Ldpetuseks soovib autor tinada oma juhendajaid ja Sisekaitseakadeemia dppejoude, kelle nduanded
ja soovitused on olnud t66 valmimisel suureks abiks, ning samuti PPA analiiiisiteenistuse

juhtivspetsialisti Leili Parnpuud, kes analiitisimiseks vajalikud andmed kogus ja autorile edastas.
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SUMMARY

The subject on this master’s thesis is ,,The Relationship of Penalties for Speeding with Traffic
Behaviour in Estonia“. In april 2012 the minimum penalty rates for more serious traffic offences,
including speeding were raised to reduce the number of people killed in road accidents. A research
on the impact of fines on repeated offences was carried out before by the Police and Border Guard
Board. As a result of the research the authors came to the conclusion that the size of a fine has no
impact on the offender repeating the offence. In several countries there have been done lots of
researches on the impact of penalties on traffic behaviour and road safety but still it is not clear if
and how a penalty for traffic offences influences the future traffic behaviour of the offender. Hence
the problem of this thesis is whether traffic behaviour and road safety depend on the penalties
imposed for speeding? The aim of the thesis is to find out the relationship between penalties
imposed for speeding and traffic behaviour in Estonia and to make suggestions how to reduce
speeding and improve road safety. In the course of the master’s thesis a correlation research was
carried out and in the course of this also a quasi-experimental research was done. Statistical data of
road accidents, speeding and penalties for speeding during the periood of 2010-2014 were used.

Time-series, interrupted time-series, correlation and regression analysis were used for data analysis.

The research confirmed a relationship between the number of speeding and the number of road
accidents causing human injuries — the more speeding, the more road accidents. During the period
2010-2014 speeding up to 40 kmph over the speed limit has decreased but speeding more than 40
kmph over the speed limit has continuously increased. A relationship between the mean fine for
speeding and the number of speeding appeared — the bigger the fines, the less speeding up to 40
kmph over the limit. It was found that those drivers who had been imposed a bigger fine for
speeding were more likely to commit a next speeding offence. So it can be said that the size of the
fine for speeding has no relationship with the future traffic behavior of the driver. The traffic
behaviour of speeding drivers was still influenced by the type of penalty they were imposed — a
revocation of the driving licence appeared to be the most effective and a warning the least effective

in preventing the next speeding offence.

As a result of the research five suggestions were made to reduce speeding and improve road safety
— to pay more attention to the certainty of penalties instead of the severity of penalties, implement
more speed cameras, minimise the dangers from traffic environment when building roads, create
more opportunities to use alternative measures instead of penalties and weigh implementing a
penalty-point system.
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LISAD

Lisa 1. Inimkannatanutega liiklusonnetused, kiiruseiiletamised ja keskmised

rahatrahvid 2010-2014

Tabel 7. Inimkannatanutega liiklusdnnetused, kiiruseiiletamised ja keskmised rahatrahvid 2010-

2014 (ALIS, 2015; autori koostatud)

Aasta 2010 2011 2012 2013 2014

Inimkannatanutega liiklusdnnetused 1347 1494 1383 1381 1426
Liiklusdnnetustes hukkunud 79 101 87 81 78
Liiklusdnnetustes vigastatud 1720 1879 1707 1727 1743
Kiirusetiletamised 46842 49214 50473 41400 42646
Kuni 20 km/h kiiruseiiletamised 18614 20968 20095 15014 16392
21-40 km/h kiirusetiletamised 26699 26725 28649 24570 24378
41-60 km/h kiirusetiletamised 1329 1345 1499 1576 1553
Ule 60 knv/h kiiruseiiletamised 200 176 230 240 323
Keskmine rahatrahv kiirusetiletamise eest 80 73 83 110 121
Keskmine rahatrahv kuni 20 km/h 36 33 39 47 60
Keskmine rahatrahv 21-40 km/h 90 81 96 127 141
Keskmine rahatrahv 41-60 km/h 319 306 356 398 437
Keskmine rahatrahv iile 60 km/h 396 499 641 682 778
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Lisa 2. Inimkannatanutega liiklusonnetused, Kkiiruseiiletamised ja keskmised
rahatrahvid 2010-2014 kuude 16ikes

Tabel 8. Inimkannatanutega liiklusdnnetused, kiiruseiiletamised ja keskmised rahatrahvid 2010-
2014 kuude ldikes (ALIS, 2015; autori koostatud)

Aasta 2010

Kuu 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Inimkannatanutega 91 88 74 72 133 141 153 145 100 125 122 103
liiklusonnetused

Liiklusdnnetustes 5 4 4 4 7 10 12 7 4 9 7 6
hukkunud

Liiklusdnnetustes 116 115 92 100 164 195 183 184 118 151 142 160
vigastatud

Kiiruseiiletamised 1840 | 1872 | 3377 | 4752 | 4425 | 4512 | 5671 | 6232 | 5591 | 4393 | 2790 | 1387
Kuni 20 km/h 691 826 | 1493 | 1800 | 1685 | 1561 | 2052 | 2264 | 2399 | 1809 | 1289 745
kiirusetiletamised

21-40 km/h 1107 | 1014 | 1813 | 2768 | 2588 | 2748 | 3419 | 3754 | 3023 | 2421 | 1428 616
kiirusetiletamised

41-60 km/h 40 31 59 167 129 176 177 192 130 141 64 23
kiirusetiletamised

Ule 60 km/h 2 1 12 17 23 27 23 22 39 22 9 3
kiirusetiletamised

Keskmine rahatrahv 166 214 194 246 222 217 208 219 160 206 202 220
kiiruseiiletamise eest

Keskmine rahatrahv 39 38 37 39 38 37 36 36 34 35 35 34
kuni 20 km/h

Keskmine rahatrahv 104 94 96 96 94 88 91 87 85 85 88 85
21-40 km/h

Keskmine rahatrahv 323 | 307 296 318 319 352 317 336 343 322 | 349 241
41-60 km/h

Keskmine rahatrahv 0 383 320 494 415 389 368 419 379 369 345 476
iile 60 km/h

Aasta 2011

Kuu 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Inimkannatanutega 96 73 70 84 124 157 154 165 140 152 120 159
liiklusdnnetused

Liiklusonnetustes 7 6 5 7 7 6 10 7 8 9 13 16
hukkunud

Liiklusonnetustes 139 94 89 110 145 214 196 222 148 190 141 191
vigastatud

Kiiruseiiletamised 2303 | 2809 | 3999 | 5023 | 4421 | 4574 | 4888 | 5408 | 4852 | 4247 | 3515 | 3175
Kuni 20 km/h 1222 | 1355 | 1939 | 2273 | 1853 | 1768 | 1970 | 2073 | 1991 | 1789 | 1430 | 1305
kiiruseiiletamised

21-40 km/h 1054 | 1410 | 1977 | 2607 | 2406 | 2637 | 2733 | 3130 | 2677 | 2314 | 1995 | 1785
kiirusetiletamised

41-60 km/h 24 41 74 129 142 140 164 180 162 135 75 79
kiirusetiletamised

Ule 60 km/h 3 3 9 14 20 29 21 25 22 9 15 6
kiirusetiletamised

Keskmine rahatrahv 114 238 225 227 208 194 243 218 262 261 234 247
kiirusetiletamise eest

Keskmine rahatrahv 35 34 33 33 34 33 34 34 32 33 35 33
kuni 20 km/h

Keskmine rahatrahv 87 81 81 82 80 82 81 81 75 81 81 76
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21-40 km/h

Keskmine rahatrahv 309 310 278 312 296 264 322 301 317 328 321 312
41-60 km/h

Keskmine rahatrahv 360 540 467 473 379 353 536 455 623 602 498 567
iile 60 km/h

Aasta 2012

Kuu 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Inimkannatanutega 107 82 83 90 130 141 151 133 124 121 107 114
liiklusonnetused

Liiklusonnetustes 8 9 12 7 6 5 9 8 7 6 5 5
hukkunud

Liiklusdnnetustes 142 102 96 115 170 177 181 163 157 135 130 139
vigastatud

Kiiruseiiletamised 2848 | 3640 | 5019 | 5332 | 4957 | 4329 | 6095 | 5852 | 4660 | 3754 | 2459 | 1528
Kuni 20 km/h 1385 | 1873 | 2177 | 2126 | 1980 | 1468 | 2123 | 2102 | 1821 | 1408 928 704
kiirusetiletamised

21-40 km/h 1412 | 1700 | 2701 | 3029 | 2803 | 2654 | 3711 | 3500 | 2669 | 2227 | 1449 794
kiirusetiletamised

41-60 km/h 47 58 126 155 149 172 226 218 145 105 70 28
kiirusetiletamised

Ule 60 km/h 4 9 15 22 25 35 35 32 25 14 12 2
kiiruseiiletamised

Keskmine rahatrahv 191 351 263 293 282 254 289 280 288 319 336 359
kiiruseiiletamise eest

Keskmine rahatrahv 35 33 32 38 41 38 38 38 40 41 46 46
kuni 20 km/h

Keskmine rahatrahv 80 79 78 88 98 97 97 100 103 108 118 120
21-40 km/h

Keskmine rahatrahv 251 341 334 388 355 338 338 344 377 400 432 370
41-60 km/h

Keskmine rahatrahv 400 950 608 657 633 543 683 638 632 729 750 900
iile 60 km/h

Aasta 2013

Kuu 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Inimkannatanutega 86 59 86 94 126 | 150 | 136 | 148 | 124 | 122 | 124 | 126
liiklusonnetused

Liiklusdnnetustes 2 2 0 3 8 13 5 8 7 8 12 13
hukkunud

Liiklusdnnetustes 116 74 102 122 155 192 169 183 151 150 150 162
vigastatud

Kiiruseiiletamised 2604 | 2531 | 3562 | 3968 | 3709 | 3690 | 4341 | 4122 | 3260 | 3887 | 3133 | 2593
Kuni 20 km/h 1287 | 1221 | 1492 | 1427 | 1238 | 1198 | 1280 | 1215 984 | 1420 | 1219 | 1033
kiiruseiiletamised

21-40 km/h 1262 | 1239 | 1969 | 2361 | 2286 | 2297 | 2806 | 2651 | 2130 | 2288 | 1787 | 1494
kiiruseiiletamised

41-60 km/h 49 67 85 152 162 165 211 225 130 162 111 57
kiiruseiiletamised

Ule 60 km/h 6 4 16 28 23 30 44 31 16 17 16 9
kiirusetiletamised

Keskmine rahatrahv 314 304 333 334 313 301 305 308 296 309 320 338
kiirusetiletamise eest

Keskmine rahatrahv 44 45 45 47 46 45 46 47 46 49 54 54
kuni 20 km/h

Keskmine rahatrahv 120 129 127 123 125 124 121 124 124 131 142 148
21-40 km/h

Keskmine rahatrahv 404 408 402 400 411 388 378 403 388 414 388 416
41-60 km/h
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Keskmine rahatrahv 690 633 760 766 669 646 675 657 628 643 698 733
iile 60 km/h

Aasta 2014

Kuu 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Inimkannatanutega 91 73 85 111 128 145 173 154 146 102 101 117
litkklusonnetused

LiiklusOonnetustes 10 4 5 8 5 1 9 8 6 7 7 8
hukkunud

Liiklusdnnetustes 105 97 97 144 155 194 200 189 168 118 123 153
vigastatud

Kiirusetiletamised 2653 | 3040 | 3720 | 4722 | 3769 | 3367 | 4062 | 3735 | 3564 | 4144 | 3176 | 2694
Kuni 20 km/h 1227 | 1459 | 1725 | 2029 | 1569 | 1067 | 1318 | 1159 988 | 1392 | 1250 | 1209
kiiruseiiletamised

21-40 km/h 1363 | 1491 | 1880 | 2528 | 2001 | 2098 | 2507 | 2372 | 2348 | 2569 | 1804 | 1417
kiiruseiiletamised

41-60 km/h 53 86 100 135 154 166 192 177 179 155 100 56
kiirusetiletamised

Ule 60 km/h 10 4 15 30 45 36 45 27 49 28 22 12
kiirusetiletamised

Keskmine rahatrahv 453 345 342 371 332 360 337 362 364 389 368 334
kiiruseiiletamise eest

Keskmine rahatrahv 56 55 52 58 63 64 61 63 62 63 65 62
kuni 20 km/h

Keskmine rahatrahv 145 146 140 143 145 144 138 137 139 137 138 141
21-40 km/h

Keskmine rahatrahv 413 393 443 451 433 420 454 444 449 437 446 422
41-60 km/h

Keskmine rahatrahv | 1200 787 732 833 689 814 697 804 806 920 825 710
iile 60 km/h
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Lisa 3. Korrelatsioonseos kiiruseiiletamiste ning inimkannatanutega
liiklusonnetuste, liiklusonnetustes vigastatute ja hukkunute vahel
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Joonis 6. Korrelatsioonseos kiiruseiiletamiste ja inimkannatanutega liiklusonnetuste vahel (ALIS,

2015; Inimkannatanutega liiklusdnnetused teedel, 2015; autori koostatud)
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Joonis 7. Korrelatsioonseos kiirusetiletamiste ja liiklusdnnetustes vigastatute vahel (ALIS, 2015;

Inimkannatanutega liiklusdnnetused teedel, 2015; autori koostatud)
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Joonis 8. Korrelatsioonseos kiiruseiiletamiste ja liiklusdnnetustes hukkunute vahel (ALIS, 2015;

Inimkannatanutega liiklusdnnetused teedel, 2015; autori koostatud)
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Lisa 4. Inimkannatanutega liiklusdonnetuste ning neis vigastatute ja hukkunute
arvude soltuvus Kiiruseiiletamiste arvust — regressioonanaliiiisi tulemused

Tabel 9. Regressioonanaliiiisi tulemused — inimkannatanutega liiklusdnnetuste arvu sdltuvus
kiiruseiiletamiste arvust (ALIS, 2015; Inimkannatanutega liiklusonnetused teedel, 2015; autori

koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,14
Mudeli olulisuse tdendosus 0,003

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 80,92 12,35 p<0,001
Kiirusetiletamiste arv 0,009 0,003 0,003

Tabel 10. Regressioonanaliiiisi tulemused - liiklusdnnetustes vigastatute arvu sdltuvus
kiiruseiiletamiste arvust (ALIS, 2015; Inimkannatanutega liiklusdnnetused teedel, 2015; autori

koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,10
Mudeli olulisuse tdendosus 0,01

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 106,94 15,78 p<0,001
Kiiruseiiletamiste arv 0,01 0,004 0,01

Tabel 11. Regressioonanaliiiisi tulemused — liiklusonnetustes hukkunute arvu sdltuvus
kiiruseiiletamiste arvust (ALIS, 2015; Inimkannatanutega liiklusdnnetused teedel, 2015; autori

koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,03
Mudeli olulisuse tdendosus 0,18

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 5,28 1,41 0,0004
Kiirusetiletamiste arv 0,0005 0,0004 0,18
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Lisa 5. Korrelatsioonseos keskmiste rahatrahvide suuruse ja Kiiruseiiletamiste
arvu vahel
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Joonis 9. Korrelatsioonseos keskmiste rahatrahvide ja kiirusetiletamiste arvu vahel (ALIS, 2015;

autori koostatud)
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Joonis 10. Korrelatsioonseos keskmiste rahatrahvide ja kuni 20 km/h kiiruseiiletamiste arvu vahel

(ALIS, 2015; autori koostatud)
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(ALIS, 2015; autori koostatud)

1400
Z 1200 ®
o
£ 1000 . o
T 800 ° o8 o o® o °
0080 Po om0

2 600 ”.'n.....”..‘ ...i'..“..“..q ™)
£ S . :
% 400 .' [ ] .. LT [
2 200

0

0 10 20 30 40 50 60

Ule 60 km/h kiiruseliletamiste arv

Joonis 13. Korrelatsioonseos keskmiste rahatrahvide ja tile 60 km/h kiiruseiiletamiste arvu vahel

(ALIS, 2015; autori koostatud)

88



Lisa 6. Kiiruseiiletamiste arvu séltuvus keskmiste rahatrahvide suurusest —
regressioonanaliiiisi tulemused

Tabel 12. Regressioonanaliiiisi tulemused — kiiruseiiletamiste arvu sdltuvus keskmiste rahatrahvide

suurusest (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,02
Mudeli olulisuse tdenidosus 0,23

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 4576,19 625,67 p<0,001
Keskmine rahatrahv -2,62 2,18 0,23

Tabel 13. Regressioonanaliiiisi tulemused — kuni 20 km/h kiiruseiiletamiste arvu soltuvus keskmiste

rahatrahvide suurusest (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,19
Mudeli olulisuse tdendosus 0,0006

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 2301,82 220,88 p<0,001
Keskmine rahatrahv -18,09 4,96 0,0006

Tabel 14. Regressioonanaliiiisi tulemused — 21-40 km/h kiirusetiletamiste arvu soltuvus keskmiste

rahatrahvide suurusest (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,05
Mudeli olulisuse tdendosus 0,084

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 2887,91 411,002 p<0,001
Keskmine rahatrahv -6,54 3,72 0,08

Tabel 15. Regressioonanaliiiisi tulemused — 41-60 km/h kiirusetiletamiste arvu soltuvus keskmiste

rahatrahvide suurusest (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,04
Mudeli olulisuse tGendosus 0,12

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 46,96 48,06 0,33
Keskmine rahatrahv 0,21 0,13 0,12

Tabel 16. Regressioonanaliiiisi tulemused — tile 60 km/h kiiruseiiletamiste arvu soltuvus keskmiste

rahatrahvide suurusest (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,01
Mudeli olulisuse tGendosus 0,45

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 15,66 5,63 0,007
Keskmine rahatrahv 0,007 0,009 0,45
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Lisa 7. Politseipatrullide keskmine arv 66péevas perioodil 2010-2014

Tabel 17. Politseipatrullide keskmine arv 66pédevas perioodil 2010-2014 (ALIS, 2015; autori
koostatud)

Kuu 2010 2011 2012 2013 2014
Jaanuar 91,72 94,84 85,99 83,45 77,74
\Veebruar 88,57 88,31 84,51 85,17 78,26
Miirts 83,71 88,53 85,23 86,39 75,85
Aprill 85,32 86,53 84,39 88,40 78,77
Mai 82,81 83,29 84,35 84,30 70,82
Juuni 83,28 83,03 82,09 83,35 70,44
Juuli 83,71 81,47 82,43 76,96 70,06
August 83,76 82,92 83,35 76,74 65,35
September 86,17 85,50 84,06 78,42 67,54
Oktoober 86,85 84,40 82,57 80,14 74,31
November 89,60 86,14 81,68 80,47 70,74
Detsember 93,72 95,87 83,62 78,36 71,22
Kokku 86,59 86,74 83,69 81,81 72,55




Lisa 8. Korrelatsioonseos politseipatrullide keskmise arvu ja Kiiruseiiletamiste
arvu vahel
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Joonis 14. Korrelatsioonseos politseipatrullide keskmise arvu ja kiiruseiiletamiste arvu vahel (ALIS,

2015; autori koostatud)
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Joonis 15. Korrelatsioonseos politseipatrullide keskmise arvu ja kuni 20 km/h kiiruseiiletamiste

arvu vahel (ALIS, 2015; autori koostatud)
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Joonis 16. Korrelatsioonseos politseipatrullide keskmise arvu ja 21-40 km/h kiiruseiiletamiste arvu
vahel (ALIS, 2015; autori koostatud)
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vahel (ALIS, 2015; autori koostatud)
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92



Lisa 9. Kiiruseiiletamiste arvu soltuvus politseipatrullide keskmisest arvust —

regressioonanaliiiisi tulemused

Tabel 18. Regressioonanaliiiisi tulemused — kiiruseiiletamiste arvu sdltuvus politseipatrullide

keskmisest arvust (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,007
Mudeli olulisuse tdendosus 0,53

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 5040,99 1913,66 0,01
Politseipatrullide arv -14,56 23,19 0,53

Tabel 19. Regressioonanaliiiisi tulemused — kuni 20 km/h kiiruseiiletamiste arvu sdltuvus

politseipatrullide keskmisest arvust (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,02
Mudeli olulisuse tdendosus 0,29
Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 743,15 724,57 0,31
Politseipatrullide arv 9,42 8,78 0,29
Tabel 20. Regressioonanaliiiisi tulemused — 21-40 km/h kiirusetiletamiste arvu soltuvus
politseipatrullide keskmisest arvust (ALIS, 2015; autori koostatud)
Determinatsioonikordaja 0,03
Mudeli olulisuse tdendosus 0,19
Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 3774,13 1199,38 0,003
Politseipatrullide arv -19,33 14,53 0,19
Tabel 21. Regressioonanaliiiisi tulemused — 41-60 km/h kiirusetiletamiste arvu soltuvus
politseipatrullide keskmisest arvust (ALIS, 2015; autori koostatud)
Determinatsioonikordaja 0,16
Mudeli olulisuse tdendosus 0,001
Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 416,10 88,08 p<0,001
Politseipatrullide arv -3,58 1,07 0,001
Tabel 22. Regressioonanaliiiisi tulemused — iile 60 km/h kiiruseiiletamiste arvu soltuvus
politseipatrullide keskmisest arvust (ALIS, 2015; autori koostatud)
Determinatsioonikordaja 0,29
Mudeli olulisuse tdendosus p<0,001
Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 105,18 17,63 p<0,001
Politseipatrullide arv -1,04 0,21 p<0,001
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Lisa 10. Keskmised sdidukiirused perioodil 2012-2014

Tabel 23. Keskmised sdidukiirused perioodil 2012-2014 (Maanteeamet, 2015; autori koostatud)

Aasta Kuu Keskmine Kiirus Keskmine Kiirus Keskmine kiirus
50 km/h alas 70 km/h alas 90 km/h alas
2012 jaanuar 54,39 73,55 83,93
veebruar 54,12 73,51 84,78
mérts 55,86 75,72 87,26
aprill 55,92 76,41 87,92
mai 55,29 75,81 88,5
juuni 54,84 75,95 89,09
juuli 56,2 75,1 88,38
august 56,64 74,87 88,78
september 56,7 74,78 89,35
oktoober 56,15 74,09 87,85
november 55,29 73,31 86,34
detsember 53,76 70,91 82,97
2013 jaanuar 54,29 71,8 84,15
veebruar 55,54 73,5 85,72
marts 55,75 74,57 87,26
aprill 56,55 75,27 87,69
mai 57,07 75,11 89,64
juuni 57,11 75,56 90,16
juuli 57,12 75,62 89,03
august 57,24 74,57 89,78
september 57,66 75,25 90,08
oktoober 57,6 75,95 89,35
november 56,78 74,66 87,69
detsember 56,12 73,46 86,82
2014 jaanuar 55,8 72,82 86,52
veebruar 56,34 74,15 86,69
mérts 57,48 75,45 88,37
aprill 57,66 76,33 90,07
mai 57,38 75,93 89,76
juuni 57,38 76,47 89,59
juuli 57,13 76,18 89,67
august 57,55 74,33 89,29
september 57,68 73,16 89,8
oktoober 56,88 75,64 88,6
november 55,55 74,98 87,13
detsember 55,14 74,11 85,23
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Lisa 11. Kiiruseiiletamiste arvu soltuvus trahviméiirade tostmisest — katkestatud
aegridade regressioonanaliiiisi tulemused

Tabel 24. Kiiruseiiletamiste arvu soltuvus trahvimédarade tostmisest — katkestatud aegridade

regressioonanaliilisi tulemused (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,07
Mudeli olulisuse tdendosus 0,37
Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 3826,79 928,49 0,0001
Keskmine rahatrahv -1,02 4,51 0,82
Aeg 29,86 29,21 0,31
Trahvimdarade tGstmine -221,99 588,65 0,71
Aeg peale trahvimédrade -55,73
tOstmist 33,90 0,11

Tabel 25. Kuni 20 km/h kiirusetletamiste arvu sdltuvus trahvimaarade tdstmisest — katkestatud

acgridade regressioonanaliilisi tulemused (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,23
Mudeli olulisuse tdendosus 0,005
Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 2151,31 907,66 0,02
Keskmine rahatrahv -19,53 23,94 0,42
Aeg 14,83 9,94 0,14
Trahvimédarade tGstmine -302,65 214,42 0,16
Aeg peale trahvimédrade -8,92
tostmist 28,04 0,75

Tabel 26. 21-40 km/h kiirusetiletamiste arvu sdltuvus trahviméairade tdstmisest — katkestatud

acgridade regressioonanaliilisi tulemused (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,20
Mudeli olulisuse tdendosus 0,01
Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 6686,19 1365,41 p<0,001
Keskmine rahatrahv -48,22 14,10 0,001
Aeg -24,36 18,18 0,19
Trahviméarade tostmine 1381,30 508,55 0,009
Aeg peale trahviméérade 78,86
tOstmist 36,44 0,03
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Tabel 27. 41-60 km/h kiiruseiiletamiste arvu soltuvus trahviméirade tostmisest — katkestatud

aegridade regressioonanaliiiisi tulemused (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,06
Mudeli olulisuse tdendosus 0,52
Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 34,67 94,76 0,72
Keskmine rahatrahv 0,22 0,29 0,46
Aeg 0,37 1,33 0,78
Trahviméaarade tGstmine 13,79 31,82 0,67
Aeg peale trahviméarade -1,31
tOstmist 1,89 0,49

Tabel 28. Ule 60 km/h kiiruseiiletamiste arvu sdltuvus trahvimaérade tostmisest — katkestatud

aegridade regressioonanaliiiisi tulemused (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,17
Mudeli olulisuse tdendosus 0,03
Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 26,07 6,49 0,0002
Keskmine rahatrahv -0,03 0,01 0,07
Aeg 0,15 0,32 0,63
Trahvimairade tostmine 6,12 5,93 0,31
Aecg peale trahvimédrade 0,23
tOstmist 0,36 0,53
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Lisa 12. Kiiruseiiletamiste arvu séltuvus trahviméirade téstmisest ja
politseipatrullide arvust — katkestatud aegridade regressioonanaliiiisi tulemused

Tabel 29. Kiiruseiiletamiste arvu sdltuvus trahvimairade tdstmisest ja politseipatrullide arvust —

katkestatud aegridade regressioonanaliiiisi tulemused (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,33
Mudeli olulisuse tdendosus 0,0005
Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 18542,06 3320,76 p<0,001
Keskmine rahatrahv -2,67 3,89 0,50
Aeg 28,82 25,05 0,25
Trahvimdarade tGstmine 59,11 508,40 0,91
Aeg peale trahvimédrade
tostmist -138,31 34,24 0,0002
Politseipatrullide arv -165,83 36,33 p<0,001

Tabel 30. Kuni 20 km/h kiiruseiiletamiste arvu sdltuvus trahvimaérade tostmisest ja

politseipatrullide arvust — katkestatud acgridade regressioonanaliiiisi tulemused (ALIS, 2015; autori

koostatud)
Determinatsioonikordaja 0,36
Mudeli olulisuse tdendosus 0,0001
Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 6731,42 1605,92 0,0001
Keskmine rahatrahv -35,21 22,50 0,12
Aeg 10,63 9,22 0,25
Trahviméarade tOstmine -186,62 200,07 0,36
Aeg peale trahviméérade
tOstmist -15,05 25,83 0,56
Politseipatrullide arv -45,94 13,77 0,002

Tabel 31. 21-40 km/h kiiruseiiletamiste arvu soltuvus trahviméadrade tdstmisest ja politseipatrullide

arvust — katkestatud aegridade regressioonanaliiiisi tulemused (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,39
Mudeli olulisuse tdendosus p<0,001
Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 13292,61 2015,10 p<0,001
Keskmine rahatrahv -31,62 13,08 0,02
Aeg -16,30 16,15 0,32
Trahvimédirade tostmine 1074,11 454,73 0,02
Aeg peale trahviméirade
tOstmist -3,77 37,96 0,92
Politseipatrullide arv -94,15 23,03 0,0001
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Tabel 32. 41-60 km/h kiiruseiiletamiste arvu sdltuvus trahviméaarade tdstmisest ja politseipatrullide

arvust — katkestatud aegridade regressioonanaliiiisi tulemused (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,34
Mudeli olulisuse tdendosus 0,0003
Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 832,06 182,49 p<0,001
Keskmine rahatrahv 0,11 0,25 0,67
Aeg 0,09 1,12 0,94
Trahviméaarade tGstmine 31,31 27,03 0,25
Aeg peale trahviméarade
tOstmist -5,37 1,79 0,004
Politseipatrullide arv -8,77 1,81 p<0,001

Tabel 33. Ule 60 km/h kiiruseiiletamiste arvu sdltuvus trahvimiirade tdstmisest ja politseipatrullide

arvust — katkestatud aegridade regressioonanaliiiisi tulemused (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,41
Mudeli olulisuse tdendosus p<0,001
Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 174,11 32,29 p<0,001
Keskmine rahatrahv -0,02 0,01 0,06
Aeg 0,13 0,27 0,63
Trahviméirade tdstmine 7,94 5,06 0,12
Aeg peale trahvimédrade
tOstmist -0,68 0,37 0,07
Politseipatrullide arv -1,73 0,37 p<0,001
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Lisa 13. Kiiruseiiletajad 2011.a ja 2013.a juunikuus

Tabel 34. Kiiruseiiletajad 2011.a ja 2013.a juunikuus (ALIS, 2015; autori koostatud)

Uhekordsed Korduvad kiiruseiiletajad Kokku
kiiruseiiletajad
Arv | % Arv % Arv | %
Aasta 2011
Kiirusetiletajate arv 1451 72,62 547 27,38 1998 100
Keskmine vanus 39 36 38
Miinumumvanus 18 17 17
Maksimumvanus 83 73 83
Kuni 20 km/h kiiruseiiletamised 405 65,50 214 34,50 619 100
21-40 km/h kiiruseiiletamised 1007 76,69 306 23,31 1313 100
41-60 km/h kiiruseiiletamised 39 59,10 27 40,90 66 100
Kiiruseiiletamised asulavilisel teel 810 72,13 313 27,87 1123 100
Kiiruseiiletamised asulasisesel teel 641 73,26 234 26,74 875 100
Mehed 1059 69,26 470 30,74 1529 100
Keskmine vanus 39 36 38
Kuni 20 km/h kiirusetiletamised 294 62,16 179 37,84 473 100
21-40 km/h kiiruseiiletamised 730 73,29 266 26,71 996 100
41-60 km/h kiirusetiletamised 35 58,33 25 41,67 60 100
Naised 392 83,58 77 16,42 469 100
Keskmine vanus 38 36 38
Kuni 20 km/h kiirusetiletamised 111 76,03 35 23,97 146 100
21-40 km/h kiiruseiiletamised 277 87,38 40 12,62 317 100
41-60 km/h kiirusetiletamised 4 66,67 2 33,33 6 100
Aasta 2013
Kiiruseiiletamiste arv 1698 78,70 460 21,30 2158 100
Keskmine vanus 39 35 38
Miinimumvanus 16 18 16
Maksimumvanus 83 70 83
Kuni 20 km/h 616 79,90 155 20,10 771 100
21-40 km/h 1020 78,46 280 21,54 1300 100
41-60 km/h 54 71,05 22 28,95 76 100
Ule 60 km/h 8 72,73 3 27,27 11 100
Asulaviline tee 929 78,40 256 21,60 1185 100
Asulasisene tee 769 79,03 204 20,97 973 100
Mehed 1274 75,34 397 24,66 1671 100
Keskmine vanus 39,82 35,16 38,67
Kuni 20 km/h 438 76,04 134 23,96 572 100
21-40 km/h 782 75,41 242 24,59 1024 100
41-60 km/h 46 71,87 18 28,13 64 100
Ule 60 km/h 8 72,73 3 27,27 11 100
Naised 424 90,79 43 9,21 467 100
Keskmine vanus 37,22 36,63 37,16
Kuni 20 km/h 178 91,28 17 8,72 195 100
21-40 km/h 238 90,49 25 9,51 263 100
41-60 km/h 8 88,89 1 11,11 9 100




Lisa 14. 2011.a ja 2013.a juunikuus Kiiruseiiletamise eest miiratud Karistuste
liigid ning jdrgneva Kiiruseiiletamise toimepanemine

Tabel 35. 2011.a juunikuus kiiruseiiletamise eest médratud karistuste liigid ning jargneva

kiiruseiiletamise toimepanemine (ALIS, 2015; autori koostatud)

Karistuse liik Jérgneva aasta Jargneva aasta jooksul kiiruseiiletamine Jargneva aasta | Kokku
jooksul ei ole Kiiruseiiletamiste arv jooksul arv
kiiruseiiletamist kiiruseiiletamine
Arv % 1 2 3 4 5 Arv %
Suuline hoiatus 0 0 96 16 0 0 112 | 100,00 112
Rahatrahv 1390 | 76,97 344 55 11 5 416 | 23,03 1806
Juhtimisdiguse 0 0 1 0 0 0 1 100 1
dravotmine
Rahatrahv koos 2] 3333 2 1 0 1 4| 66,67 6
juhtimisdiguse
dravotmisega
Kokku 1392 | 72,31 443 72 11 6 433 | 27,69 1925
Tabel 36. 2013.a juunikuus kiiruseiiletamise eest méaratud karistuste liigid ning jargneva
kiirusetliletamise toimepanemine (ALIS, 2015; autori koostatud)
Karistuse liik Jérgneva aasta Jérgneva aasta jooksul Jérgneva aasta Kokku
jooksul ei ole kiiruseiiletamine jooksul arv
kiiruseiiletamist Kiiruseiiletamiste arv kiiruseiiletamine
Arv % 1 2 3 Arv %
Suuline hoiatus 5 83,33 1 0 0 1 16,67 6
Rahatrahv 1648 79,31 351 71 8 430 20,69 2078
Juhtimisdiguse dravotmine 3 75,00 1 0 0 1 25,00 4
Rahatrahv koos 2 50,00 2 0 0 2 50,00 4
juhtimisdiguse dravitmisega
Arest koos juhtimisdiguse 0 0 1 0 0 1| 100,00 1
dravOtmisega
Kokku 1658 79,22 356 71 8 435 20,78 2093
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Lisa 15. 2011.a ja 2013.a juunikuus Kiiruseiiletamise eest mairatud rahatrahvid
ning jargneva Kiiruseiiletamise toimepanemine

Tabel 37. 2011.a juunikuus kiiruseiiletamise eest madratud rahatrahvid ning jargneva

kiiruseiiletamise toimepanemine (ALIS, 2015; autori koostatud)

Rahatrahv | Jédrgneva aasta jooksul Jargneva aasta jooksul kiiruseiiletamine Jirgneva aasta Kokku
ei ole kiiruseiiletamist Kiiruseiiletamiste arv jooksul arv
kiiruseiiletamine
Arv % 1 2 4 4 5 Arv %
Kuni 40 687 79,98 137 29 4 1 1 172 | 20,02 859
41-80 494 76,35 132 14 4 3 0 152 | 23,65 647
81-120 125 71,02 45 5 0 1 0 51| 28,98 176
121-200 56 74,67 15 3 1 0 0 19| 25,33 75
201-300 16 50,00 11 3 2 0 0 16 | 50,00 32
301-400 11 78,57 0 0 0 0 21,43 14
401-500 1 50,00 1 0 0 0 0 50,00 2
501-600 0 0 1 0 0 0 100,00 1
Kokku 1390 76,97 344 55 11 5 1 416 | 23,03 1806

Tabel 38. 2013.a juunikuus kiirusetiletamise eest madratud rahatrahvid ning jargneva

kiiruseiiletamise toimepanemine (ALIS, 2015; autori koostatud)

Rahatrahv Jérgneva aasta Jargneva aasta jooksul Jérgneva aasta jooksul Kokku
jooksul ei ole kiirusetiletamine kiirusetiletamine arv

kiiruseiiletamist Kiiruseiiletamiste arv

Arv % 1 2 3 Arv %
Kuni 40 504 80,00 107 18 1 126 20,00 630
41-80 382 79,42 82 15 2 99 20,58 481
81-120 450 79,79 98 14 2 114 20,21 564
121-200 232 76,82 51 18 1 70 23,18 302
201-300 34 82,93 5 2 0 7 17,07 41
301-400 24 72,73 6 2 1 9 27,27 33
401-500 14 87,50 1 0 1 2 12,50 16
501-600 6 75,00 1 1 0 2 25,00 8
601-700 1 100,00 0 0 0 0 0 1
701-800 1 50,00 0 1 0 1 50,00 2
Kokku 1648 79,31 351 71 8 430 20,69 2078
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Lisa 16. 2011.a ja 2013.a vihemalt neljal korral kiiruseiiletamise eest karistatud
soidukijuhid ning nende esimene Kkiiruseiilletamine vaadeldaval aastal

Tabel 39. 2011.a ja 2013.a vdhemalt neljal korral kiiruseiiletamise eest karistatud sdidukijuhid ning

nende esimene kiiruseiiletamine vaadeldaval aastal (ALIS, 2015; autori koostatud)

2011 2013

Keskmine vanus 32,83 34,23
Miinimumvanus 18 19
Maksimumvanus 62 55
Mehed 152 83
Naised 8 1
Eelnev Kkaristus 78 41
Asulavilisel teel 85 41
Asulasisesel teel 75 43

Kuni 20 21-40 | Ule40 | Kokku | Kuni20 21-40 | Ule 40 | Kokku

km/h km/h km/h km/h km/h km/h

Kiiruseiiletamiste arv 70 86 4 160 32 47 5 84
Suuline hoiatus 13 2 0 15 0 0 0 0
Rahatrahv 56 74 1 131 32 45 3 80
Keskmine rahatrahv 39,71 113,1 340 83,01 53,75 | 147,91 | 426,67 | 120,70
Juhtimisdiguse dravotmine 0 5 0 5 0 0 0 0
Rahatrahv koos juhtimisdiguse 1 5 2 8 0 1 1 2
dravotmisega
Keskmine kiirus 16,99 26,8 47,67 22,87 16,72 26,19 47,2 | 23,83
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Lisa 17. 2011.a ja 2013.a vihemalt neljal korral kiiruseiiletamise eest karistatud
soidukijuhtidele méaratud Kkaristuste liigid ning jirgneva Kiiruseiiletamise
toimepanemine

Tabel 40. 2011.a vahemalt neljal korral kiiruseiiletamise eest karistatud sdidukijuhtidele méaratud

karistuste liigid ning jérgneva kiiruseiiletamise toimepanemine (ALIS, 2015; autori koostatud)

Karistuse liik | 2011-2012 ei Jargnev kiiruseiiletamine 2011-2012 Jargnev Kokku
ole jargnevat Kiirusetiletamiste arv kiirusetileta arv
kiiruse- mine 2011-
iiletamist 2012
Arv % 1 2 3 4 | 5|16 |78 10 | 11 | Arv %
Suuline 2 5,13 8 8 10| 4 3| 2| 1| 1 0| O 37 | 94.87 39
hoiatus
Rahatrahv 56 10,47 76| 102 | 121 | 78 |50 |27 | 14| 6 1| 1| 479 | 89,53 535
Juhtimisdiguse 7 17,5 9 10 2| 7| 4] 11 0] O 0 33| 825 40
dravotmine
Rahatrahv 8 15,69 11 11 8| 4| 7] 1| 1| 0 0| 0| 43| 84,31 51
koos
juhtimisdiguse
dravOtmisega
Arest koos 1 100 0 0 0| 0| 0 0| 0| O 0] O 0 0 1
juhtimisdiguse
dravOtmisega
Kokku 74 11,11 | 104 | 131 | 14193 |64 |31 (16| 7 1| 1| 592 | 88,89 666

Tabel 41. 2013.a vihemalt neljal korral kiiruseiiletamise eest karistatud sdidukijuhtidele méératud

karistuste liigid ning jargneva kiiruseiiletamise toimepanemine (ALIS, 2015; autori koostatud)

Karistuse liik 2013-2014 ei Jargnev kiiruseiiletamine 2013-2014 Jargnev Kokku
ole jargnevat Kiirusetiletamiste arv kiiruseiiletamine arv
kiiruseiiletamist 2013-2014
Arv % 1 (2 |3|4|5]|6 8 | Arv %
Rahatrahv 25 1397 | 27|27 | 34| 36|17 | 8 2 154 86,03 179
Juhtimisdiguse dravotmine 6 25,00 7 7 1 2 0 0 18 75,00 24
Rahatrahv koos 26,32 | 5| 2 2 0 0 14 73,68 19
juhtimisdiguse dravOtmisega
Kokku 36 16,22 | 39|36 (39|40| 19| 8 2 186 83,78 222
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Lisa 18. 2011.a ja 2013.a vihemalt neljal korral kiiruseiiletamise eest karistatud
soidukijuhtidele
toimepanemine

maaratud

rahatrahvid ning

jargneva

Kiiruseiiletamise

Tabel 42. 2011.a vdhemalt neljal korral kiiruseiiletamise eest karistatud sdidukijuhtidele méératud

rahatrahvid ning jargneva kiiruseiiletamise toimepanemine (ALIS, 2015; autori koostatud)

Rahatrahvi | 2011-2012 ei Jargnev kiiruseiiletamine 2011-2012 Jéargnev kiiruse- Kokku
vahemik | ole jérgnevat Kiiruseiiletamiste arv iiletamine arv
kiiruse- 2011-2012
iiletamist
Arv % 1 2 3 4 | 516|789 |10(11| Arv %

Kuni 40 12| 732 |21| 28| 40|26(19|11| 2|1| 3| 1| O 152 92,68 164
41-80 13| 833 |21| 30| 37(26(13| 6| 7|2 0| 0| 1 143 91,67 156
81-120 10| 1149 | 16| 17| 14|14|10| 3| 2|1| 0| O| O 77 88,51 87
121-200 13| 1884 | 5| 13| 16| 9| 6| 4| 1|2| 0| O| O 56 81,16 69
201-300 6| 1875 | 9 7 5( 2| 1] 0| 1|0] 1| 0] O 26 81,25 32
301-400 311034 | 3 7 9 2| 1| 3| 1|0] 0| 0] O 26 89,66 29
401-500 0 0| O 1 11 0| 0 0| 0{O| O] O] O 2 100 2
501-600 0 0| 4 0 11 1| 0f 0| 0{O| O] O] O 6 100 6
601-700 0 0 1 0 0 0| 0| O O|0O] O O] O 1 100 1
701-800 0 0 1 0 11 0| 0 0| 0{O| O] O] O 2 100 2
1101-1200 0 0| O 0 11 0| 0 0| 0{O| O] O] O 1 100 1
Kokku 57| 10,38 | 81| 103 | 125|80 |50 |27 |14 |6| 4| 1| 1 492 89,61 549

Tabel 43. 2013.a vdhemalt neljal korral kiirusetiletamise eest karistatud sdidukijuhtidele méaaratud

rahatrahvid ning jérgneva kiiruseiiletamise toimepanemine (ALIS, 2015; autori koostatud)

Rahatrahv 2013-2014 ei Jargnev kiiruseiiletamine 2013-2014 Jargnev Kokku
ole jargnevat Kiiruseiiletamiste arv kiiruseiiletamine arv

kiirusetiletamist 2013-2014

Arv % 112 |3(4]|5|6]|7/|8]| Arv %
Kuni 40 3 1765 0| 0| 1| 9| 3| 1| 0| O 14 82,35 17
41-80 4 952 6| 7| 7|10 4| 1| 1| 2 38 90,48 42
81-120 11 2340 | 5|10 6| 9| 3| 3| 0| O 36 76,60 47
121-200 3 769 5| 6|12 7| 2| 2| 2| O 36 92,31 39
201-300 1 833 0| 2| 3| 1| 5| 0] 0] O 11 91,67 12
301-400 2 1053 (10| 1| 5| 0| O 1| 0| O 17 89,47 19
501-600 1 5000 0| 1| O O O O] O] O 1 50,00 2
601-700 0 0( 1 0] O] O O O] O] O 1| 100,00 1
Kokku 25 1397 |27 |27 | 34|36 |17 8| 3| 2 154 86,03 179
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Lisa 19. Korrelatsioonseos esimese Kiiruseiiletamise eest mairatud rahatrahvi
suuruse ning jargnevate kiiruseiiletamiste arvu ja iiletatud Kkiirusega
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Joonis 19. Esimese kiirusetiletamise eest 2011.a médratud rahatrahvi suuruse seos jargneva

kiiruseiiletamisega iiletatud kiirusega (ALIS, 2015; autori koostatud)
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Joonis 20. Esimese kiiruseiiletamise eest 2011.a médratud rahatrahvi suuruse seos jargnevate

kiirusetiletamistega arvuga 2011-2014 (ALIS, 2015; autori koostatud)
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Joonis 21. Esimese kiiruseiiletamise eest 2011.a médratud rahatrahvi suuruse seos jargnevate

kiiruseiiletamistega tiletatud keskmise kiirusega 2011-2014 (ALIS, 2015; autori koostatud)
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Joonis 22. Esimese kiiruseiiletamise eest 2011.a médratud rahatrahvi suuruse seos jargnevate

kiirusetiletamistega arvuga 2011-2012 (ALIS, 2015; autori koostatud)
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Joonis 23. Esimese kiiruseiiletamise eest 2011.a médratud rahatrahvi suuruse seos jargnevate

kiiruseiiletamistega tiletatud keskmise kiirusega 2011-2012 (ALIS, 2015; autori koostatud)
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Joonis 24. Esimese kiiruseiiletamise eest 2013.a maédratud rahatrahvi suuruse seos jargneva

kiiruseiiletamisega iiletatud kiirusega (ALIS, 2015; autori koostatud)
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Joonis 25. Esimese kiiruseiiletamise eest 2013.a méératud rahatrahvi suuruse seos jargnevate

kiiruseiiletamistega arvuga 2013-2014 (ALIS, 2015; autori koostatud)
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Joonis 26. Esimese kiirusetiletamise eest 2013.a maératud rahatrahvi suuruse seos jargnevate

kiiruseiiletamistega tiletatud keskmise kiirusega 2013-2014 (ALIS, 2015; autori koostatud)
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1. kiiruseiiletamise trahvi
suhe kiirusesse

2. kiirusetiletamisega tiletatud kiiruse suhe 1.
kiirusetiletamisega tletatud kiirusesse

Joonis 27. Seos esimese kiiruseiiletamise eest 2011.a médratud rahatrahvi suuruse ja iiletatud kiiruse
suhte ning teise ja esimese Kiirusetiletamisega iiletatud kiiruse suhte vahel (ALIS, 2015; autori
koostatud)
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2. kiiruseliletamisega iletatud kiiruse suhe esimese
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Joonis 28. Seos esimese kiiruseiiletamise eest 2013.a médratud rahatrahvi suuruse ja tiletatud kiiruse
suhte ning teise ja esimese kiiruseiiletamisega tiletatud kiiruse suhte vahel (ALIS, 2015; autori
koostatud)
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Lisa 20. Kiiruseiiletamiste arva ja iiletatud Kiiruse séltuvus eelneva
kiiruseiiletamise eest miiratud rahatrahvi suurusest — regressioonanaliiiisi
tulemused

Tabel 44. Kiiruseiiletamisega tiletatud kiiruse sdltuvus eelneva kiirusetiletamise eest 2011.a

madratud rahatrahvi suurusest (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,003
Mudeli olulisuse tdendosus 0,50

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 23,76 1,34 p<0,001
Rahatrahv 0,008 0,01 0,50

Tabel 45. Jargnevate kiiruseiiletamiste arvu soltuvus eelneva kiirusetiletamise eest 2011.a méératud

rahatrahvi suurusest perioodil 2011-2014 (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,02
Mudeli olulisuse tdeniosus 0,07

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 5,51 0,28 p<0,001
Rahatrahv 0,004 0,003 0,07

Tabel 46. Jargnevate kiiruseiiletamistega tiletatud keskmise kiiruse soltuvus eelneva
kiiruseiiletamise eest 2011.a méaératud rahatrahvi suurusest perioodil 2011-2014 (ALIS, 2015; autori
koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,002
Mudeli olulisuse tdendiosus 0,64

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 24,56 0,62 p<0,001
Rahatrahv 0,003 0,006 0,64

Tabel 47. Jargnevate kiiruseiiletamiste arvu soltuvus eelneva kiirusetiletamise eest 2011.a méératud

rahatrahvi suurusest perioodil 2011-2012 (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,0005
Mudeli olulisuse tdendosus 0,80

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 4,41 0,18 p<0,001
Rahatrahv -0,0004 0,002 0,80
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Tabel 48. Jargnevate kiirusetiletamistega iiletatud keskmise kiiruse soltuvus eelneva

kiiruseiiletamise eest 2011.a médratud rahatrahvi suurusest perioodil 2011-2012 (ALIS, 2015; autori

koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,003

Mudeli olulisuse tdendosus 0,52
Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus

Vabaliige 24,15 0,67 p<0,001

Rahatrahv 0,004 0,006 0,52

Tabel 49. Kiiruseiiletamisega tiletatud kiiruse sdltuvus eelneva kiirusetiletamise eest 2013.a

méiiratud rahatrahvi suurusest (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,0004
Mudeli olulisuse tdendosus 0,86

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 25,56 1,38 p<0,001
Rahatrahv -0,002 0,008 0,86

Tabel 50. Jargnevate kiiruseiiletamiste arvu sdltuvus eelneva kiiruseiiletamise eest 2013.a méératud

rahatrahvi suurusest perioodil 2013-2014 (ALIS, 2015; autori koostatud)

Determinatsioonikordaja <0,001
Mudeli olulisuse tdendosus 0,94

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 3,94 0,21 p<0,001
Rahatrahv <-0,001 0,001 0,94

Tabel 51. Jargnevate kiiruseiiletamistega iiletatud keskmise kiiruse soltuvus eelneva

kiirusetiletamise eest 2013.a méadratud rahatrahvi suurusest perioodil 2013-2014 (ALIS, 2015; autori

koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,02

Mudeli olulisuse tdendiosus 0,19
Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus

Vabaliige 24,87 0,97 p<0,001

Rahatrahv 0,008 0,006 0,19
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Tabel 52. Teise ja esimese kiiruseiiletamisega iiletatud kiiruste suhte sdltuvus esimese

kiirusetiletamise eest médératud rahatrahvi suuruse suhtest tiletatud kiirusesse 2011.a (ALIS, 2015;

autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,03
Mudeli olulisuse tdendosus 0,04

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 1,30 0,08 p<0,001
Rahatrahvi suhe Kiirusesse -0,04 0,02 0,04

Tabel 53. Teise ja esimese kiirusetiletamisega iiletatud kiiruste suhte soltuvus esimese

kiirusetiletamise eest méératud rahatrahvi suuruse suhtest iiletatud kiirusesse 2013.a (ALIS, 2015;

autori koostatud)

Determinatsioonikordaja 0,04
Mudeli olulisuse tdeniosus 0,09

Parameetri hinnang | Hinnangu standardviga | Parameetri olulisuse tdendosus
Vabaliige 1,37 0,11 p<0,001
Rahatrahvi suhe Kiirusesse -0,03 0,02 0,09
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