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MOISTETE JA LUHENDITE LOETELU

Allikates kasutatud mdotihik ,,miili tunnis* (mph) on parema selguse mdttes t66s labivalt
teisendatud maootihikuks ,kilomeetrit tunnis® (km/h). Valdkonna mdistete kasitlusel
lahtutakse Eesti 6igusaktides defineeritust. Samuti kasutatakse t06s termineid, mida Eestis ei
ole veel autorile teadaolevalt ametlikus dokumendis mé&ératletud, kuid Ghese mdistetavuse
eesmaérgil on autor jargmised mdisted defineerinud jargmiselt:

1) keskmine sBidukiirus tdhendab teeldigu pikkuse ja teeldigu l&bimise aja suhet;

2) V85 (ingl k V85-speed) on sdidukiirus, mida antud teel ei tleta 85% sbidukijuhtidest;

3) hetkkiirus tahendab sdiduki sdidukiirust mingil ajahetkel;

4) sodidukiiruse ohjeldamine (ingl k speed management) on meetmete kogum, millega
piiratakse suurima lubatud sdidukiiruse uletamisest vOi sdidutingimustele mitte
vastavast sdidukiirusest tulenevaid tagajargi;

5) liiklusohutuse (liiklusturvalisuse) tagamine tahendab teedevdrgustiku, sdidukijuhi ja
sbidukiga seotud riskide maandamist eesmargiga suurendada liikluses osalejate

turvalisust.

T60s on kasutatud liihendeid jargmistes tahendustes:

1) JuM - Justiitsministeerium

2) MKM - Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium

3) PPA —Politsei- ja piirivalveamet

4) RLOP - Rahvuslik liiklusohutusprogramm aastateks 2003-2015
5) SiM - Siseministeerium

6) SoM — Sotsiaalministeerium

7) Stat — Statistikaamet



SISSEJUHATUS

Liiklusturvalisuse suurendamine on oluline teema Euroopa Liidus, kus iga aasta seatakse (iha
ambitsioonikamaid sihte, mida tuleb riikidel saavutama hakata. Aastatel 2003 ja 2010 pustitati
kvantitatiivsed eesmargid: parandada oluliselt liiklusohutust ja vahendada liiklusdnnetustes
hukkunute arvu 2010. aastaks 50% v0rra ning aastaks 2020 véhendada liiklusdnnetustest
tingitud surmajuhtumite koguarvu samuti 50% vdrra (Euroopa...2010). Eesti on seadnud
strateegilise eesmargi vahendada 2015. aastaks liiklussurmade arvu vorreldes 2008.—2010.
aastate liiklussurmade keskmise arvuga kuni 75 inimeseni aastas ja vigastatute arvu 2013.—
2015. aasta  keskmise  vaartusena kuni 1500 inimeseni  (Eesti  rahvusliku
liiklusohutusprogrammi 2003-2015 tdiendatud terviktekst, vastu voetud Vabariigi Valitsuse
09.02.2012 korraldusega nr 66) (edaspidi: Liiklusohutusprogramm). Nende eesmaérkideni
joudmine nbuab nii inimeste suhtumise muutumist, mdjusamate meetmete rakendamist kui ka

rahalisi vahendeid.

Ké&esolev t00 on aktuaalne, kuna pérast taasiseseisvumist on liiklusohutus Eestis suureks
uhiskondlikuks probleemiks. Eestis hukkus 2008. aastal miljoni elaniku kohta 98 inimest,
samal ajal kui Euroopa Liidu keskmine oli 78 hukkunut (People...13.12.2011, vt joonis 2).
Samas on Eesti pustitanud eespool kirjeldatud kvantitatiivsed eesmérgid, milleni jdudmine on
ambitsioonikas valjakutse ning nduab mahukaid ressursse. Eesti esimesed kiiruskaamerad
rakendati ametlikult 15.05.2010 eesmargiga rahustada liiklust ning seeldbi vahendada
liiklusdnnetuste arvu (Loide 06.05.2010). Kiiruskaamerad on seisuga 31.12.2011 Tallinna—
Tartu maanteel ametlikult t66s olnud 19 kuud (st trahvide menetlemise aeg), mis voimaldab

analliisida ja hinnata kiiruskaamerate moju liiklusohutusele.

Kiiruskaamerate moju detailne uurimine on teaduse ja tulevase praktika seisukohalt
vadrtuslik, kuna juba praegu on kavas kiiruskaamerate katteala laiendada ka teistele Eesti
pbhimaanteedele. Samas ei ole pohjalikke anallilise esimeste kiiruskaamerate rakendamisest
veel tehtud, mistottu tuleb analttsida nii senist praktikat kui ka seatavaid eesmarke. L&htuvalt
eelnevast otsitakse magistritdds vastust uurimisprobleemile, kuidas on kiiruskaamerad

avaldanud mdju liiklusohutusele Tallinna—Tartu maanteel. Magistritdos uuritakse pohjalikult



liiklusohutuse ja kiiruskaamerate teoreetilist baasi, vaadeldakse kiiruskaamerate rakendamist
ning selle moju liiklusohutusele l1&htuvalt objektiivsest reaalsusest, andmeid manipuleerimata

vOi jareldustes tagasihoidmata.

Magistritod eesmérk on selgitada valja kiiruskaamerate méju liiklusohutusele Tallinna—Tartu
maanteel ning esitada ettepanekud liiklusturvalisuse suurendamiseks ja kiiruskaamerate t06
tbhusamaks korraldamiseks. To0 eesmadrgi saavutamiseks on pustitatud jargmised
uurimistlesanded:
1. Analiiusida liiklusohutuse teooriat, sdidukiiruse mdju ja kiiruskaamerate
rakendamisealaseid uuringuid vélisriikides.
2. Analuusida ekspertide seisukohti ja statistilisi andmeid enne ja pérast kiiruskaamerate
rakendamist Tallinna—Tartu maanteel ning slinteesi tulemusena esitatakse ettepanekud

liiklusohutuse suurendamiseks ja kiiruskaamerate t66 t6husamaks korraldamiseks.

Ké&esolev magistritod on empiiriline uurimus ning koosneb kahest peatikist. Esimene peatiikk
hdlmab teoreetilist teemakasitlust, mille kolmes alapeatiikis keskendutakse esimeses
uurimisllesandes pustitatule. Kontsentreerutakse kiiruskaameratega seotud uuringute ning
liiklusohutuse teoreetiliste aluste sisulisele ja terviklikule tundmadppimisele, tuginedes
erinevatele liiklusohutusalastele teadusallikatele ning erinevate riikide praktikale. Peatikis
avatakse liiklusohutuse tagamise teoreetilised alused — késitletakse liiklusohutuse erinevaid
teooriad ning anallusitakse valisriikides tehtud kiiruskaamerate rakendamise uuringuid.
Valisriikide uuringud on heaks vordlusmaterjaliks Eesti sellekohastele uuringutele, mis
annavad voimaluse tdmmata paralleele ning ndha seoseid kiiruskaamerate ja liiklusohutuse

vahel.

Teises peatiikis keskendutakse juhtumiuuringule ehk Tallinna—Tartu maanteele paigaldatud
kiiruskaamerate mgju analutsimisele liiklusohutuse seisukohast ning ettepanekute tegemisele
liiklusohutuse suurendamiseks ja kiiruskaamerate t60 t6husamaks korraldamiseks.
Empiirilises o0sas kasutatakse andmekogumismeetodina kombineeritud meetodit -
kvalitatiivses  anallilisis  toetuti  seitsme  eksperdiga  tehtud  poolstruktureeritud
eksperdiintervjuudele ja kvantitatiivses analtdsis toetuti ametlikele arvandmetele. Magistrit6o
raames korraldati prooviuuring eesmargiga kontrollida intervjuus esitatavate kusimuste thest
arusaadavust ning pdhjendatust. Kvantitatiivse analiiiisi tegemiseks kasutatakse Kirjeldava

statistika meetodit, statistiliste andmete graafilist esitamist, Kkorrelatsioon- ja



regressioonanalliiisi meetodit ja aegrea anallilisi. Peatlikis késitletakse liiklusohutuse trende
enne ja parast kiiruskaamerate rakendamist jargmistes parameetrites: keskmine sdidukiirus,
V85, kiiruseuletamised, liiklusdnnetused, hukkunute ja vigastatute arv. Enne kiiruskaamerate
rakendamist arvnditajate vOrdlus hilisemaga naitab, kuivérd on nende kasutuselevott
mojutanud  liiklusohutust.  Sunteesi  tulemusena esitatakse konkreetsed ettepanekud
liiklusohutuse suurendamiseks ja kiiruskaamerate t06 paremaks korraldamiseks.
Juhtumiuuringu kasutamine uurimisstrateegiana on sobilik, kuna t60 kesksel kohal on
kiisimus ,,kuidas?* ning samal ajal on uurija voimalused stiindmuste kulgu kontrollida piiratud
(Laherand 2008:74). Eelnevast lahtuvalt on tegemist (ihe-juhtumi-disainiga juhtumiuuringuga,
mis vOimaldab vaadelda liiklusohutuse ja kiiruskaamerate valdkonda terviklikult ning
erinevatest aspektidest.

Eksperdiintervjuud  viidi  ldbi  Politsei- ja Piirivalveameti, Maanteeameti, Eesti
Liikluskindlustuse Fondi, Advokaadibliroo Sirk ja Saarevali ning Inseneribiiroo Stratum
ekspertidega, kes on igapdevatoos seotud liiklusohutuse valdkonnaga ja kellel on rohkemal
vOi véhemal maaral seos kiiruskaamerate rakendamise praktikaga. Intervjueeritavad pakuvad
uurijale huvi kui eksperdid teatud valdkonnas (Laherand 2005:199). Intervjueeritavate valimis
arvestati lisaks poOhimottega, et esindatud oleks laiem ring liiklusohutuse ekspertidest
erinevatest ametkondadest, mis tagab objektiivse tervikkésitluse valdkonnast, andes hea

vOimaluse tuua valja ning analttsida erinevaid vaateid ja seisukohti.

Eesti kiiruskaamerate rakendamise analtitsimisel on kasutatud Maanteeameti ning Politsei- ja
Piirivalveameti andmeid keskmise sOidukiiruse, V85, kiiruselletajate, liiklusdnnetuste, sh
vigastatute ja hukkunute kohta. Teiste riikide kiiruskaamerate rakendamise praktikat on
analliusitud riikide ametlike uuringute ja rahvusvaheliste liiklusohutust puudutavate andmete
pohjal. Peamisteks andmeallikateks vélisriikide kohta olid transpordiasutuste ja
rahvusvaheliste dlikoolide uuringud. Valisriikide kiiruskaameratealased uuringud kajastavad

sealseid arengusuundi peamiselt viimase kiimne aasta jooksul.

Kuna kiiruskaamerate rakendamine on Eestis suhteliselt uus uurimisvaldkond, siis ei ole
vastavaid uurimistdid magistri- ja doktoridppes kaitstud. LOputdddes on peaasjalikult
analulsitud kitsalt kiiruskaamerate asukohti késitlevat. Sisekaitseakadeemias koostatud
I6putddde autoritest vOib nimetada Tarmo Roossaare ,Fototehnika kasutamine

liiklusjarelvalves kiiruskaamera naitel“ (2009) ja Mario Luugi ,Statsionaarse automaatse



kiirusmddtestisteemi rakendamine Eestis“ (2011). Lisaks on Stratum OU Eesti koostanud
pohjalikke analtitise kiiruskaamerate vdimaliku rakendamise ja kohavaliku valdkonnas:
»Automaatse Kkiirusjarelevalve projekti rakendamiseks eelduste loomine* (2003) ja
»Kiiruskaamerate kohavalik* (2005). Mainimist vaarib ka Teede Tehnokeskuse AS koostatud

analliis ,,Kiiruste automaatkontrolli arendusvariandid* (2007).

Ké&esolevas t00s ei tehtud kiiruskaamerate rakendamise tasuvusanaliiisi, kuna eesmargiparase
analliisi ja jarelduste tegemiseks on alusandmed 2012. aastaks vananenud. Viimane
Maanteeameti uuring ,Liiklusdnnetuste majandusliku kahju madramine. Ldpparuanne*
parineb aastast 2005. Autorile teadaolevalt on Maanteeametil soov 2012. aastal tellida uus
uuring liiklusdnnetuste majandusliku kahju maaramiseks. Seetdttu vOib teoreetiliste
mudelitega tasuvusanaliiis jaada liialt pealiskaudseks. Samas on kiiruskaamerate rakendamise
maksumusel ja inimkannatanutega liiklusnnetuste omavahelisel analtsil oluline osa riigi

piiratud ressursside valguses.

Autor ténab kdiki magistritod valmimisele kaasaaidanuid. Tanu kuulub eelkBige juhendajale
ja kaasjuhendajale, kelle néuanded t66 valmimiseks olid olulise tdéhendusega. Ténan ka
Politsei- ja Piirivalveametit ja Maanteeametit, kes vOimaldasid ligipd&su uurimisandmetele,
samuti Sisekaitseakadeemia Oppejoude juhtnooride eest teadustod kirjutamiseks vajaliku
teabe leidmisel ning eksperte, kes olid ndus oma teadmisi jagama. TO6 autor avaldab tdnu ka

t06 valmimisel moraalseks toeks olnud perekonnale ja kolleegidele.



1. LIIKLUSOHUTUSE TAGAMINE

1.1. Liiklusohutuse mdjutegurid

Niddisajal on sdiduautost saanud (ks populaarseimaid liiklusvahendeid (lemaailmses
transpordivorgustikus. Soidukite arvu kasvuga kaasnevad aga ka liiklusalased riskid.
Liiklusbnnetustest tuleneb moraalne ja materiaalne kulu, mis on pannud maailma riigid iha
rohkem motlema liiklusohutuse suurendamisele, tehes selle nimel veelgi enam koost66d.
Euroopa liikluse turvalisuse tstmiseks on riigid viimaste aastate jooksul teinud olulisi
samme, mis vahendavad kiirusetletajate, liiklusénnetuste, sh vigastatute ja hukkunute arvu.
Liiklusohutuse parendamisel etendavad olulist rolli iga riigi pistitatud eesmérgid ja meetmed
nende taitmisel, samuti riikidevaheline tihe koost0o liiklusohutuse valdkonnas, sh positiivse

praktika kasutamine.

Liiklusdnnetuste ja vigastatute arv Eestis aastatel 1985-2011
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Joonis 1. Liiklusdnnetuste ja vigastatute arv Eestis aastatel 1985-2011
(allikas: Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm aastateks 2003-2015, vastu vdetud Vabariigi
Valitsuse 18.03.2003 otsusega (edaspidi: RLOP 2003), autori koostatud)



RLOP andmete jargi on Eestis viimasel aastakiimnel (aastatel 2002-2011) liiklusdnnetuste
arv vahenenud 31%, liikluses vigastatute arv vahenenud 35% (RLOP 2003, vt Joonis 1) ning
liikluses hukkunute arv véhenenud 55% (RLOP 2003, vt Joonis 7). EL-i hukkunute statistika
néitab aasta-aastalt jarjepidevat langustendentsi, keskmiselt 4% (People...13.12.2011), kuid
samas tddevad EL-i liikmesriigid igal aastal vajadust veelgi tdsta liiklusturvalisust ning

litklussurmade vahendamise olulisust.

Hoolimata jarjepidevast hukkunute arvu langustendentsist viimase aastakimne jooksul,
paistab Eesti 2008. aasta andmete pdhjal silma oluliselt suurema hukkunute arvuga miljoni
elaniku kohta vorreldes EL-i liikmesriikide keskmisega vOi Saksamaaga, Prantsusmaaga,
Soomega ja Suurbritanniaga (People...13.12.2011, vt Joonis 2). Samas on EL-i liikmesriikide
seas mitmeid riike, nditeks Lati, kus on hukkunute arv vaga koérge ning liiklusohutuse
suurendamiseks tuleb teha olulisi pingutusi, et tagada praegusest veelgi turvalisem
liikluskeskkond.

Liikluses hukkunute arv miljoni elaniku kohta vdrrelduna
EL liikmesriikide keskmisega 2008. aastal
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Joonis 2. Liikluses hukkunute arv miljoni elaniku kohta vorrelduna EL liikmesriikide
keskmisega 2008. aastal
(allikas: People...13.12.2011, autori koostatud)

Maailma Terviseorganisatsiooni andmetel olid liiklusdnnetused, kui hukkumise v6i vigastuse
tekkimise pohjus 1990. aastal Uheksandal kohal, kuid aastaks 2020 prognoositakse vastava
néitaja tbusu kuuendale kohale (Jacobs, Aaron-Thomas, Astrop 2000:3). Selle tdsiasja
valguses on paljudes riikides (ha enam hakatud suvendatult tegelema liiklusohutuse

suurendamisega. Vastavalt oma riigi voimalustele pustitatakse iga aasta Giha konkreetsemaid
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eesmérke, mis aitavad vahendada liikluses valitsevaid riske ning tagada senisest t6husamalt

liiklejatele ohutuma keskkonna.

Traditsiooniliselt on arvatud, et liiklusohutuse tagamine on transpordisektori
vastutusvaldkond, mille (ks eesmérkidest on infrastruktuuri Glesehitamine ja liiklusmahu
kasvu juhtimine. Paljudes riikides hakkas alates 1950-datest mootors6idukite tootmine
mérgatavalt kasvama, luues veel tajumata vajaduse liiklusohutuse koordineerimise jarele
(Whitelegg & Haq 2003:5). Sageli ei toimunud rahvusvahelisel ega kohalikul tasandil
transpordisektori ja liiklusohutust tagavate riigiasutuste vahel koordineeritud tegevust
(Sharing...2001). Monel juhul koostasid sdidukite ohutusalaseid standardeid hoopis
kaubandus- ja toostusvaldkonnad, samas kui liiklusjérelevalvega tegeldi kohalikul voi
piirkondlikul tasandil (Peden et al 2004:8). Liikluse fulsilise keskkonna ning transpordiala
parem planeerimine peavad koosmdjus looma sobiva aluse rahulikumale liiklusele, mille

mdjud avalduvad minimaalses liiklusdnnetuste, vigastatute ja hukkunute arvus.

Minnes siligavale liiklusohutuse alustalade juurde, tuleb alustada séidukijuhi liikluskaitumise
normidest. Antisotsiaalset sGidustiili ké&sitletakse kirjanduses erinevalt. Selline ké&itumine
pdhjustab liiklusdnnetusi, mis on oma olemuselt tahtmatud, ettearvamatud ning véltimatud,
kuid Rossi & Antonowiczi (2004:22) jarelduste kohaselt ei ole see mdiste liiklusohutuse
kontekstis korrektne ega terviklik. Onnetus ei tohiks hélmata ebakorrapérast, hooletut,
impulsiivset, hoolimatut, tdhelepanematut ning tkskdikset liikluskaitumist. Iseloomulikum
vaste antisotsiaalsele kaitumisele on kokkupdrge, kuna ©nnetused juhtuvad harva,
kokkuporked aga mitte (Ross & Antonowicz 2004:22).

Antisotsiaalne s6idustiil viitab ka agressiivsele liikluskditumisele, mille seletus varieerub
erinevates Oigusaktides ning uuringutes, kuid kdige enam peetakse selle olemusega vastavuses
National Highway Traffic Safety Association definitsioone: ,indiviidid panevad toime
kombinatsiooni liiklusrikkumisi, mis ohustavad teisi inimesi vdi nende vara“ voi ,,s6iduki
tegevus, mis hdlmab kolme vO6i enamat jarjestikust liiklusrikkumist® (Ibid 2004:23).
Kaasliiklejatega mittearvestav liikluskaitumine voib péhjustada kdikidele thiskonnaliikmetele
nii pstihholoogilist kui ka varalist kahju. Uks vale otsus liikluses vdib endaga kaasa tuua
pikaajalised negatiivsed tagajérjed nii otseses liikluskontaktis olevatele sdidukijuhtidele kui
ka lahikonnas olevatele teistele liiklejale ning olenevalt olukorrast ka lemmik- ja

metsloomale. Iseenesestmdistetav on see, et inimesed vdivad teinekord liiklusolukordi valesti
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hinnata ning votta vastu ekslikke otsuseid, millega seatakse nii endid kui ka kaasliiklejad
ohtu. Seet6ttu on vajalik liikluses toimuvat pidevalt jalgida ja anallitisida ning kasutusele votta
abivahendid ohuolukordade vahendamiseks.

Antisotsiaalne sdidustiil ei valjendu ilmtingimata sdidukijuhi agressiivsuses — (iha enam saab
seda iseloomustada kui isekat liikluskditumist. Shepherdi & Farringtoni (2003) teooria
kohaselt h6lmab antisotsiaalsus endas mitut tksteisega tihedas seoses olevat kaitumisviisi
nagu végivaldsed ja mittevdgivaldsed sudteod, sealhulgas hoolimatu sdidustiil. Liikluses
osalejad sdltuvad (ksteisest ning seal toimuva eest vastutavad enamjaolt sdidukijuhid ise.
Liikluspilt on otseses sbltuvuses sdidukijuhi isikuomadustest ja varasemast elukogemusest.
Tillman & Hobbs (1949) on késitlenud enda uuringus agressiivset ja vagivaldset sdidustiili,
kus kdrge dnnetusjuhtumite arvuga taksojuhtide grupi lilkmed néitasid tles markimisvaarset
sallimatust ja agressiivsust vimukandjate suhtes. SGidukijuhtides avaldusid kaitumishéired,
psuhholoogilised mittekohanemised ja vastutustundetu soéidustiil ning nad olid suure
tdendosusega kriminaalkorras karistatud. Soidukijuhi meeleseisundil on liikluspildis oluline
tahtsus. Liiklusdnnetuste véltimise eelduseks vOib pidada kaasliiklejatega arvestatavat

suhtumist ja kaitumist.

Hilisemad uurijad (Whitlock 1971:81; Quimby, Maycock, Palmer & Buttress 1999:26)
kinnitavad, et tihti véljendatakse liikluses agressiooni ning liikluses hukkunud vdivad olla
selle raske tagajarg. S6idumaneer on suureks mojuriks liiklusdnnetuste toimumisel. Uuringud
néitavad, et liiklusolukorrale mitte vastav sdidukiirus on theks sagedasemaks liiklusénnetuste
toimumise pdhjuseks. Quimby, Maycocki, Palmeri & Buttressi (1999:26) uuringu kohaselt
juhtub tahelepanelike, ettevaatlike ning kannatlike autojuhtidega keskmisest 27% véhem
liiklusdnnetusi ning vastupidiste isikuomadustega sdidukijuhtidel keskmisest 37% rohkem
liiklusonnetusi. Sellest tulenevalt saab jareldada, et kolmandik liiklusdnnetustest on
sOidukijuhi rahulikumast meeleseisundist 1ahtuvalt valditavad. Mida rahulikumad on liiklejad,

seda ohutum ja nauditavam on liikluses osalemine.

Austraalia professor Indermaur (1998:4) leiab, et viha kui emotsioon, on inimese eelnevalt
kujundatud tbekspidamiste tulemus. See, kuidas me ndeme ennast ja teisi liiklejaid ning
millised on asjakohased meetmed erinevate liiklusolukordadega kohanemisel, valjendub mitte
ainult inimese kéitumises, vaid ka emotsioonides (sh viha), mis tekib spontaanselt (Ibid

1998:4). Hetkeemotsioonide najal tehtud otsused v@ivad liiklusdnnetustes kaasa tuua raskeid
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tagajérgi. Seega on oluline valtida hetkeajendil tehtavaid otsuseid ja &kilisi manddvreid ning

veenduda tehtavate otsuste minimaalses negatiivses mojus kaasliiklejatele.

Liiklusohutus on paljuski mdjutatud sdidukijuhi sotsiaalsest ja kultuurilisest taustast, millel on
oluline roll liikluspildi kujunemisel. Uheks markimisvaarseks sotsiaalseks kaotuseks on
liiklusBnnetused, mis vdivad puudutada vahetult igaiiht. Uha enam leidub sdidukijuhte, kes
elavad oma emotsioone liikluses vélja. Lajunen & Parker (2001) ja Parker, Lajunen &
Summala (2002:231) leiavad, et agressiivne sOidustiil on keeruline psihholoogiliste
pdhjustega nadhtus ning samuti on see kultuuridevaheline probleem. Seetdttu on iga
uhiskonnaliikme kaudseks tlesandeks kujundada oma téoprotsessid selliselt, et need toetaksid
ohutut liikluskaitumist. Uheks véljundiks on véhendada igapaevases tookeskkonnas
ajakriitilisust, mis mdojutab inimeste hilisemat kaitumist liikluses (Parker, Lajunen &
Summala 2002:231). Kultuuriline taust koosneb inimese vaartushinnangutest,
tdekspidamistest ning avalikkuse kehtestatud normidest, mis on paratamatult liikluskaitumist
mojutavateks komponentideks. Igal liiklejal on oma isiklik ja kordumatu tauststisteem, mille
pdhjal tehakse otsused sobiva sdidukiiruse valikuks vdi mandovri sooritamiseks. Samuti on
avalikkusel liikleja kaitumisele oluline mdju, kuna inimene on vastuvotlik Umbritseva suhtes.
Uldsuse igapdevased hukkamdistmised voi aktsepteerimised saavad aja jooksul inimese
tauststisteemi osaks, mistdttu on tdheldatav roll meedial, kes seda kbike kajastab ning seelébi
inimeste kaitumist mdjutab. Voib delda, et meedia, nt liiklusrikkumiste ja liikluskampaaniate

tulemuste kajastamise kaudu soodustab liikluses sotsiaalsete normide muutumist.

Kombinatsioon sdidukijuhtide muutlikest emotsioonidest, erinevast kultuurilisest taustast ning
isikuomadustest viitavad tha liiklusohtlikumale keskkonnale, mille negatiivne tulemus
valjendub liikluskonfliktides. Uheks konflikti oluliseks naitajaks on liiklusvigastused, mis
viitavad suvenevale thiskonna probleemile, mille tulemuseks on rasked tagajarjed liikluses.
Oluline on putda minimeerida konfliktide toimumist, et oleks tagatud iga liikleja digus
liilkuda avalikus ruumis turvaliselt. Nii palju kui on liikluses osalejaid, on ka erinevaid
isiksusi, kes kdik peavad suutma kooskdlas tagada igalhe turvalise teekonna soovitud
sihtpunkti. Liiklemise vabaduse Uheks edasiviivaks jouks, teisalt raskuspunktiks on
mobiilsuse tagamine. Selle valguses on asjakohane kisida — kuidas tasakaalustada
liikluskeskkonda sedasi, et see oleks samal ajal Kiire ja turvaline. Siinkohal on abiks korged

kvaliteedinduded, l&bimdeldud kompromissid ning anallitsipohine ettendgelikkus.
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Vigastused on heks sagedasemaks inimese surma ja invaliidistumise pdhjuseks kogu
maailmas. Nende tottu suri 2000. aastal enam kui viis miljonit inimest enk umbes 14 000
inimest paevas (Peden, McGee & Sharma 2002). Liiklusdnnetuste tagajarjel saadud raskeid
vigastusi eristatakse kergetest riigiti erinevalt, kuid enamikus Euroopa riikides on selleks
eristuseks 24-tunnine haiglaravi — alla seda piiri on tegemist kerge vigastusega, lle selle piiri
raske vigastusega. Vahestest riikidest, kes kergeid ja raskeid vigastusi ei erista, on Eesti,
Soome, Itaalia ja Leedu (Road...2009). Liiklusohutuse suurendamise eesmargil on
sihipéraseks ennetustdoks oluline neid eristada, kuna raske liiklusvigastus voib viia inimese
hukkumiseni voi toovdime véhenemiseni. Analulsipdhiseks liiklusjarelevalve korraldamiseks
on vajalik eesmérgistatud, korrastatud ja kategoriseeritud andmekogu, mille véljundiks on

hajutatud, minimeeritud voi kdrvaldatud liiklusriskid.

Skandinaavia ja teiste riikide kogemused nditavad, et enamik vigastusi on vélditavad. Esmane
ennetus on suunatud vigastuseelsele perioodile, st ohutu (flsilise ja sotsiaalse) keskkonna
ning tervist ja turvalisust silmas pidava kaitumise kujundamisele ja seel&bi vigastusohtlike
olukordade ja vigastuse drahoidmisele. Teisese ennetuse eesmargiks on efektiivse esmaabi,
ravi ning (sotsiaalse, psidhilise ja flusilise) rehabilitatsiooniga raskete ja eluohtlike vigastuste
ning pika- vOi eluaegsete puuete arengu drahoidmine. (Eesti...2008) Liiklusvigastuste
valtimiseks on oluline roll tShusate ennetusmeetme rakendamisel, mille elluviimisel tuleb

arvestada liikluskeskkonna juurde kuuluvate erinevate teguritega.

Liiklusohutuse meetmete valja to6tamise suurem arenguperiood ja&b 20. sajandi 60-ndatesse
aastatesse (Peden et al 2004:132). Tollases liiklusohutuspoliitikas ei osatud arvestada
erinevate transpordiliikide mobiilsuse vajaduse Kiire tdusuga. Riikide majanduslike huvide
tugevnemisega hakkas jark-jargult kasvama vajadus voimalikult Kiiresti Ghest punktist teise
lilkuda, mis omakorda andis hoogu transpordivaldkonna huppeliseks arenguks. Nuddisajal
mobiilsuse eest makstav hind ei pruugi olla proportsionaalses suhtes saadava heaoluga.
Autostumise progresseeruv areng ning jatkuvalt kdrge liikluses vigastatute ja hukkunute arv
on muutnud vajaduse liiklusohutuse strateegiliste eesmarkide jarele moddapadasmatuks.
Autostumise heks pdhjuseks vdib pidada Gha enam avanenud turgusid ning tihenenud

riikidevahelist koost6dd, aga ka inimeste suurenenud mugavusvajadust.

Uheks olulisemaks osaks liikluskasvatuses on ennetustdd. Liiklusohutuse valdkonnale

pihendunud institutsioonid ja mahukad teaduslikud uuringud on paljudel juhtudel toonud
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suuri  muudatusi liiklusohutuse ja ennetustod valdkonnas (Peden et al 2004:7).
Liikluskaitumise Opetust on mdistlik alustada varajases nooruses, mil esmakordselt
puututakse kokku liikluse eripdradega. Nii nagu areneb liikluskeskkond, tuleb ka liiklejal end
jarjepidevalt tdiendada. Liikleja oluline panus liiklusohutuse tagamisel on kaituda
ettendgelikult ning teistega arvestavalt. Raskete vigastustega IGppevate liiklusGnnetuste
tdendosus tuleb viia miinimumini, alustades liiklejate kasvatusega ning l6petades sdiduteede
ettendgeliku projekteerimisega korrelatsioonis sdidukite arvu kasvuga. Samuti on véga oluline
liiklusohutuse tdstmisel tagada valdkonna terviklik ldhenemine ja keskenduda

inimkannatanutega I8ppenud liiklusdnnetuste minimeerimisele.

Erinevad autorid véidavad, et risk saada liikluses vigastada vOi hukkuda on suurem
vaesemates Uhiskonnakihtides ja vaesemates riikides (Kopits & Cropper 2003; Mohan 2002;
Berger & Mohan 1996:26-28). Uurimused on ndidanud, et mida suurem on riigis valitsev
majanduslik ebavordsus, seda halvem on elanikkonna tervis ning seda rohkem on vigastusi
(Berger & Mohan 1996:26-28). Majanduslik olukord riigis mojutab oluliselt liikluspilti. L&bi
aegade on arvatud, et auto on luksuskaup, mida saavad endale lubada joukamad. Vahem
joukad inimesed peavad liiklemiseks leppima alternatiivsete lahendustega. Majanduslikult
halvemal jarjel riikides on enamikule inimestest oluliseks liikumisvahendiks Ghistransport,
mis tihtipeale vOib olla Ulekoormatud ning s6idukipark ajale jalgu j&d&nud. Halb teede
infrastruktuur  ja tehnilised rikked vdivad nendes riikides pOhjustada rohkete

inimkannatanutega liiklusénnetusi.

Pdhja-Ameerikas ja Euroopas on (ihe auto kohta kaks kuni kolm inimest ning Hiinas ja Indias
on vastavalt 280 ja 220 inimest auto kohta (Whitelegg & Haq 2003:5). Suur elanike arv riigis,
limiteeritud liiklemisvGimalused ning mobiilsuse (ha suurem vaadrtustamine vdivad
pohjustada olukorra, kus selle eest makstakse inimelu hinnaga. EL-i liikmesriikide 2009. aasta
andmete jargi on keskmine sdidukite arv 1000 elaniku kohta 473 sOidukit, Eestis on see
néitaja 407 soidukit (Motorisation...13.12.2011), mis tdstab Eesti autostumises kdrgele
kohale.  Aastate  jooksul on Eestis sdidukite arv  jarjepidevalt  kasvanud
(Motorisation...13.12.2011, vt Joonis 3) ning liiklusohutuse tagamiseks tuleb sellesse tdsiselt

suhtuda.
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S6iduautode arv 1000 elaniku kohta EL liikmesriikides aastatel 1991-2009
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Joonis 3. SBiduautode arv 1000 elaniku kohta EL liikmesriikides aastatel 1998—-2009
(allikas: Motorisation...13.12.2011, autori koostatud)

Liiklusohutuse suurendamiseks on oluline vaadelda sbidutee kasutajate kontingenti ehk kes ja
kui palju mingit sdiduteed kasutab. Linnaliikluses on s6idukitel ning jalakéijatel ja
jalgratturitel liikumiseks eraldi teeosad, kuid maanteel on eraldatuseks véiksemad vGimalused.
Uuringud nditavad, et mida suurem on liiklussagedus, seda suurem on tdendosus
liiklusonnetusteks (Elvik, Hoye, Vaa & Sorensen 2009:58). Uuringutes on t&heldatud
keskmise s@idukiiruse langust 2—4 km/h, kui sdidutee ja kergliiklustee on eraldatud (lbid
2009:162, ref Bolling 2000). Sellest tulenevalt on oluline hoida erinevasse kategooriasse

kuuluvad liiklejad vdimalikult lahus tagamaks nende turvalisus.

Eelnev t6i valja mitmete oluliste faktorite moju liiklusohutusele. Liikluskeskkond on otseses
seoses liikluses osalejate isikuomadustest ja senisest elukogemusest. Uksteisega arvestaval ja
ettendgelikul sdidustiilil on liiklusturvalisuses téhtis osa. Autostumise tase on riikides pigem
tbusutendentsis, mis on ajendatud mobiilsuse vajadusest. Kiire elutempo ja praeguste
liikluskeskkonna vdimalustega arvestamine panevad liiklejad olukorda, kus tuleb inimelude
saastmiseks ja liiklusturvalisuse tagamiseks mobiilsuse arvelt teha jareleandmisi. Autode arvu
ning inimkannatanutega liiklusdnnetuste arvu jarjepidev téus on tdstnud vajadust kesksete
liiklusohutuse strateegiliste eesmarkide jarele. Uheks tahelepanuvaarseks Uhiskondlikuks
probleemiks on liiklusdnnetused, mis vdivad puudutada igadht. Liiklusoludele mittevastav
sOidukiirus on uks olulisemaid liiklusdnnetuste toimumise p&hjuseid, millele tuleb tdhelepanu

poorata.
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1.2.  Soidukiiruse mdju liiklusohutusele

Hinnanguliselt pdhjustavad kiiruselletamised Euroopas ca 30% liiklussurmadest ehk kokku
hukkub selle tulemusel umbes 12 400 inimest aastas (Proposal...2008). Kiiruselletamiste
ohjeldamiseks on vaja t6hustada liiklusjarelevalvet ning lisaks politseipatrullidele rakendada
tehnilisi vahendeid. Mdistliku séidukiiruse madramise vajadus ei ole ajendatud ainuiiksi
liikklusohutuse suurendamisest, vaid see on seotud ka vajadusega vahendada keskkonna
saastatust ja parandada linnadhu kvaliteeti. Sdidukiiruse ohjeldamise vajadust vdib kasitleda

kui olulist eeltingimust liiklusturvalisuse tdstmiseks.

Tihtipeale réégitakse liiklusohutusest kui iseenesest mdistetavast arusaamast, mis puudutab
vahemal voi rohkemal madral meist igatht. Liiklusohutus on valdkond, mis sdltub mitmetest
faktoritest ja (mitte)kontrollitavatest parameetritest. Liiklusohutusele olulist moju avaldavaks
tegevuseks kasitletakse seda, mille tulemusena eeldatavasti muutub:

o liiklejate kditumine,

e liiklusbnnetuse toimumise riskitase voi

e liiklusdnnetuse raskusaste (Liiklusohutusele...2010).
Eelnevast tulenevalt Kkasitletakse t60s liiklusohutust kajastava statistikana eelkdige
sOidukiirusega (sh keskmine sdidukiirus, V85, Kiiruselletamine) seotud parameetreid ning

liiklusdnnetusi, milles inimene hukkus vdi sai vigastada.

Lubatud sOidukiirust Uletab aeg-ajalt Euroopas 30-50% koikidest liiklejatest (Elvik,
Christensen & Amundsen 2004), mis tdstab esile kiirusetletamisest tingitud tagajérgede
problemaatika. Bowie & Walzi (1994) uurimus nditab, et kiirusetletamine oli pdhjuseks 30%
politsei poolt registreeritud liiklusbnnetustes ning 1/3 ko&ikides surmaga |6ppenud
liiklusbnnetustes. S6idukiiruse mdju analtlsivaid uuringuid on tehtud mitmeid ning kiiruse ja
liiklusdnnetuse seoste kasitlused on erinevad. Maanteeliikluses avaldab liiklusohutusele enam
mdju olukorraga sobimatu sdidukiirus ehk teisisdnu Kiirusetlletamine ja ettenahtust oluliselt
madalam sGidukiirus. Suured ning varieeruvad kiirused suurendavad liiklusénnetuste
toimumise tGendosust ning raskeid inimvigastusi (Elvik, Hgye, Vaa, Sorensen 2009:445).
Seega on liikumiskiiruse valik méaaravaks faktoriks nii iseenda kui ka kaasliiklejate
liiklusohutuse tagamisel. Kehtestatud sdidukiiruse piirmadrad on seega maératud optimaalse

pohimdtet jélgides, arvestades vajadusega tagada liikleja mobiilsus ja turvalisus. Seet6ttu
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tuleks liiklusohutuse tagamise eesmargil liiklejal mobiilsuses teha jéreleandmised, kuna

vastasel juhul véhendatakse t6endosust jouda ohutult soovitud sihtpunkti.

Quimby et al (1999, ref Finch, Kompfner, Lockwood & Maycock 1994) on taheldanud seose
sOidukiiruse ja liiklusdnnetuste vahel: teeldigu keskmise sGidukiiruse alanemine 1,6 km/h
vOib vahendada liiklusdnnetuste arvu 5%. Elviku et al (2004:78) kvantitatiivse analuisi
tulemused toetavad eelnevat seost: sdidukiiruse kasvades 1 km/h tduseb hukkunuga 16ppevate
liiklusdnnetuste arv 4,2%. Kiirusel, mille séidukijuhid liiklemiseks valivad, on liikluspildis
kaasliiklejate jaoks oluline tahtsus. Eespool nimetatud anallilisidest voib jareldada, et mida
suurem on Kkiirus, seda suurem on risk sattuda liiklusdnnetusse. Séidukijuhtide sdidukiiruse
valikut mojutavate asjaolude véljaselgitamine on oluliselt keerulisem tlesanne. SGidukiiruse
valikut mojutab kompleks omavahel tihedas seoses olevaid mdjureid: liikleja taustsiisteem,

olukord liikluskeskkonnas ning sdiduki tehniline seisukord.

Eespool analtisiti isiksuse ja Kiirusetiletamise mdju liiklusohutusele, alljargnev uuring toob
valja madala sdidukiiruse suuremat riski liiklusbnnetusse sattumisel. Esimese sellealase
uuringu korraldas Solomon (1964:10), kes leidis maanteeliikluses U-kujulise seose sdidukite
liikumiskiiruse ja liiklusdnnetuste vahel (vt Joonis 4). Joonis kajastab Solomoni analsi
tulemusi liiklusdnnetusse sattumise riskiastme kohta vastavalt sGidukiirusele. Graafikul on
kujutatud USA 1964. aasta liiklusdnnetuste statistikat 100 miljoni sdidumiili kohta. Solomoni
(1964:10) uurimuse tulemused néitasid, et margatavalt rohkem satuvad liiklusdnnetustesse
madalamal s6idukiirusel sditvad s6idukijuhid ning pimedal ajal vastav riskiaste tduseb

suurematel kiirustel mitmekordselt.
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(allikas: Solomon 1964:10)
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Uuringu kohaselt on sbidukijuhtide liiklusdnnetuses osalemise risk kdige suurem madalal
soidukiirusel. Maanteeliikluses satub sdidukijuht 32 km/h sd@idukiiruse juures 100 korda
suurema tdendosusega liiklusdnnetusse kui sdidukijuht, kes sdidab 104 km/h (Ibid 1964:10).
Eelnevast tulenevalt saab jareldada, et keskmise so@idukiiruse juures on liiklusdnnetuse
tdendosus vaiksem kui vdga madala voi oluliselt suurema so6idukiiruse juures. Solomoni
teooria leidis kinnituse mdnevdrra hilisemas uuringus, mille korraldas Cirillo (1968:75).
Solomoni teooriat on kontrollinud ning kinnitanud oma uuringuga Hauer (1970:12).
Nimetatud autorite uuringud, ei ole ajas muutunud ning hilisemates vastavates uuringutes

(West & Dunn 1971; Kloeden et al 1997) viidatakse eespool nimetatud uuringute tulemustele.

Solomoni (1964:13) uuringus analtlsitakse muu hulgas sdidukiiruse ja liiklusdnnetuses
vigastada saamise riski seost, mille kohaselt vigastada saamise riskiaste on madalatel
sOidukiirustel suurem (vt Joonis 5). Soidukiirusel 64-112 km/h pusib risk madalamal ning
varieerub vadhe. Samas pimedal ajal vastav riskiaste suurematel séidukiirustel téuseb
mitmekordselt. Suurematel kiirustel vigastada saamise riskiaste tduseb. (Solomon 1964:13)
Liiklusbnnetuste arvu véhendamise juures on ennekdike oluline vahendada hukkunute ja
vigastatute arvu, mis on kitsamalt seotud sdiduki hetkkiirusega. See tahendab, et
kiirusetletajate minimeerimine on liiklusohutuse seisukohalt sama olulise tahtsusega kui
aeglasemalt sditjate minimeerimine. Teisisdnu on s@idukijuhi ohutuse seisukohalt oluline
plsida keskmisel sdidukiirusel, mis vahendab tdendosust sattuda teiste liiklejatega konflikti.
Soidukiirus mojutab otseselt liiklusonnetuse raskusastet — mida rohkem Kkineetilist energiat
kokkupdrkel avaldub, seda suurem on tdendosus sdidukis viibijatel saada vigastusi.
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Joonis 5. Liiklusdnnetuses vigastada saamise riskiaste vastavalt sdidukiirusele
(allikas: Solomon 1964:13)

19



Lave (1985) toob vélja tugeva seose kiiruse varieeruvuse ja hukkunute arvu vahel, st kui
enamik sOidukeid sdidab Uhtlasel sdidukiirusel, pusib hukkunute arv madal, kuna kokkupdrke
tdendosus on vaike. Teisisonu, mida rohkem on md6dasdite ja kiirendusi, seda suurem on
tdendosus kokkupdrkeks. Sellest tulenevalt voib jareldada, et liiklusohutuse seisukohalt on
oluline, et liiklejad sGidaksid liiklusvooluga kaasa, kuna samal sdidusuunal, kuid erineva
sBidukiirusega soitvatel sdidukitel on tdendosus kokku puutuda suurem. Suurenenud risk olla
kaasatud liiklusdnnetusse valjendub potentsiaalses konfliktis kiirema s6idukiirusega sditva
soiduki jarelejdudmises aeglasemalt sditvale sGidukile ning sellest méodumises. Teisalt
tdhendab see seda, et lubatust aeglasemalt sditvad sdidukijuhid on samapalju vastutavad

liiklusdnnetuse pdhjustamises kui kiirusetletajad.

Hetkkiiruse varieerumisel on suurem mdju hukkunute arvule kui piirkiirusel — see tdhendab,
et liiklusvoolu koordineerimine on olulisem kui selle limiteerimine. Lave’i (1985) seisukoha
jargi peaksid soidukiirust reguleerivad seadused olema kiiruse koordineerimisel abivahendiks,
mitte ainult eesmérgiga seda piirata. Lave’i (1985) analiisist jareldub, et kdige ohutum on
sOita keskmise sbidukiirusega ning liiklusohtlikum on sdita sellest kiiremini vdi aeglasemini.
Eelnevate uuringute jareldustest hoolimata ei saa vaita, et sdidukiiruse tdstmine, hoolimata
lubatud piirkiirusest, on alati ohutum, kuna liiklusdnnetusi vdivad pdhjustada ka muud

faktorid (inimlik faktor, tehniline rike, teel liikuvad loomad vms).

Eespool nimetatud uuringute tulemused viivad tha jargmiste vaidlusteni, kas liiklusohutuse
seisukohalt on sdidukiiruse erinevuse tasandamine olulisem kui piirkiirusest kinnipidamine.
Lave (1985) selgitab, et lihtsalt kiiruselletamise vastu voitlemise asemel tuleb tegeleda nii
piirkiirusest aeglasemalt kui ka kiiremini sditvate sdidukijuhtidega. Eelmainitud uuringute
kriitikaks vOib Oelda, et lubatust madalamal sdidukiirusel juhtunud liiklusénnetused vdivad
olla seotud olukordadega, mil see oli hadavajalik, néiteks ristmikel tehtavad mandovrid,
soiduki halb tehniline seisukord vms. TeisisOonu jatab viidatud uuringu autor pikemalt

selgitamata, mis vdisid olla aeglase sdidukiiruse algpdhjusteks.

Eeltoodud uuringud rbhutavad ennekdike (htlase sdidukiiruse olulisust, mitte niivord
kiirusetletamist kui liiklusdnnetuste toimumise esmast faktorit. Liiklusbnnetuste ja
sOidukiiruse omavahelist seost on kirjanduses palju uuritud ning pdhiline jareldus on kdigil
Uks — kiiruse mdjul tduseb risk sattuda liiklusdnnetusse. Suuremad Kiirused jatavad

soidukijuhile vahem aega erinevatele keskkonnamuutustele reageerimiseks kui madalamad
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kiirused. Mitmed sdidukiirusest tingitud liiklusdnnetuste uuringutes on joutud jareldusele, et
tagajarjed inimesele on seda raskemad, mida suurem on soidukiirus. Kiirusetlletamise ja
kokkupdrke tbdendosuse vahel on tugev seos — Kkiiruselletamise tagajarjel suureneb
liiklusdnnetuse toimumise ja raskete vigastuste tekkimise tdendosus. Samas mdjutavad
liiklusohutust lisaks sdidukiirusele muud olulised faktorid alates sdidukijuhi meelelisest

seisundist kuni liiklusohutust suurendava ennetustooni vélja.

Liikluses osaleb iga péev vdga erineva kogemusega ning vaartushinnangutega liiklejaid,
kellest igaiiks eraldi ja kbik heskoos on osakeseks liikluspildist. Véltimaks inimkahjusid
ning suurendamaks igathe ohutust liikluses, tuleb iga péev jalgida ja analtlsida sealset
olukorda. Oluline on vaadelda s6idukiiruse diinaamikast johtuvaid liiklusdnnetusi, millega
kaasnevad erineva raskusastmega inimvigastused. Samuti on oluline jalgida teeldigu keskmist
sOidukiirust, mis annab soéidukijuhtidele ruumi liikluses paratamatult tekkivateks
manooverdusteks ning olukorrale sobiva s6idukiiruse valimiseks. Mitmed eespool viidatud
uuringud nditavad, et sGidukiirusel on oluline roll liiklusdnnetuste toimumises, mistottu tuleb
sellega liiklusohutuse suurendamise eesmérgil jarjepidevalt tegeleda. Sdidukijuhtide
pikaajalisi harjumusi on raske muuta lihiajalise Kkiirusekontrolliga, seega on oluline leida

vahendid, mis aitavad olukorda liikluses monitoorida jarjepidevamalt.

1.3. Kiiruskaamerate rakendamise rahvusvaheline kogemus ja arengusuunad
Eestis

Liiklusohutust saab suurendada erinevate meetmete ja abinGude koosmdjul — alates
maanteeinfrastruktuuri jarjepidevast nitdisajastamisest kuni sdidukijuhtide liiklusk&itumise
mdjutamiseni. Mitmete riikide kogemus on ndidanud, et liiklusohutuse parandamine on
komplekssete tegevuste kogum, Uksiktegevuste rakendamisest jadb enamasti vaheks. Seetdttu
kasutatakse jarjest enam Kka liiklusohutuse parandamiseks nn vérdlusuuringut ehk teiste riikide

kogemuste tundmadppimist.

Alapeatlikis 1.2 kasitletud teoreetilised alused tdid valja selge seose teelBigul arendatava

sOidukiiruse ning liiklusdnnetuste arvu ja raskusastme vahel. Kiiruspiirangutest mitte

21



kinnipidavate sdidukijuhtide arvu véhendamisel on otsene mdju liiklusohutusele ning selle
jarelevalveks on mitmeid tohusaid meetmeid. Igal meetmel on erinev moju liiklusohutusele.
Meetmete rakendamise mdju peab olema positiivne, kuid selle hindamiseks on vajalik
pdhjalik analts. Erinevad uuringud on tuvastanud, et piirkondades, kus on kasutusele voetud
sOidukiirust alandavad vahendid, véheneb keskmine sdidukiirus 5-10 km/h vorreldes enne
vastavate vahendite kasutuselevdtmist (Elvik, Hgye, Vaa, Sgrensen 2009:407). Nendeks
vahenditeks voivad olla liiklust tdkestavad kunnised, reljeefsed teekattemargistused, sdidutee
kitsendused jms. Sdidukiiruse alandamiseks on erinevaid véimalusi, Giheks neist on tehnilised
vahendid. Automaatse Kiirusjarelevalve rakendamist on kasutanud ja analitisinud erinevad

riigid juba aastakiimneid.

Majandusliku Koost6d ja Arengu Organisatsioon (OECD) paigutab Kkiiruselletamisest
tingitud surmad esimeseks liiklusohutuse probleemiks — paljude riikide statistika kohaselt
hdélmab see 1/3 koikidest surmaga 16ppenud dnnetustest (Speed...2006). Seega vdib lubatud
sOidukiirusest mitte kinnipidamist pidada (heks olulisemaks teguriks surmaga l0ppevate
liiklusdnnetuste toimumisel ning raskendavaks asjaoluks kdikides liiklusdnnetustes.
Automaatse kiirusjarelevalve teeb efektiivseks meetmeks asjaolu, et rikkujate maht on suur ja
kiiruselletamise tuvastamine tulemuslik. Liikleja seisukohalt on votmekisimuseks oskus
sOiduaega planeerida, st tuleb teha jareleandmisi mobiilsuses liiklusturvalisuse tagamiseks,

mille harjumust aitab kujundada teadmine, et sGidukiirust kontrollitakse jarjepidevalt.

Jargnevalt on vaatluse alla véetud Soomes, Prantsusmaal, Inglismaal, Austraalias ja Rootsis
korraldatud uuringud kiiruskaamerate mojust liiklusohutusele. Uurimisto0 raames osutusid
nimetatud riigid valituks seetdttu, et uuringud olid pohjalikud, véhestena avalikult

kattesaadavad ning uuringutes kajastatud parameetrid olid riigiti omavahel vGrreldavad.

Liiklusjarelvalves on esmasteks meetoditeks sdidukiiruse ohjeldamine ja kontroll.
Kiiruseuletajate vahenemisel on liiklusohutust suurendav mdju. Soomes 2009. aastal
korraldatud uuring nditab, et talvel, mil suurim lubatud piirkiirus on 80 km/h, on keskmine
sOidukiirus 83 km/h, kiirusetlletajaid on keskmiselt 69%, millest 9% Uletab enam kui 10 km/h
ning 1,4% uletab enam kui 20 km/h (Peltola ja Rajaméki 2009, vt Tabel 1). Peltola ja
Rajamaki (2009) uuringu kohaselt véhenes aastatel 2002—2009 riigis hukkunute arv 18% ja

vigastatute arv 4%, mis voib olla mdjutatud kiiruskaamerate rakendamisest.
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Tabel 1. Keskmise soidukiiruse, Kkiiruseuletajate andmed ning Kkiiruskaamerate moju
hukkunutele ja vigastatutele aastatel 2002—2009 Soomes korraldatud enne-pdrast uuringus
(allikas: Peltola ja Rajamaki 2009, autori koostatud)

Kiiruskaamerate mgjualas
Parameeter Riiklik Talv (nov—veebr) Suvi (mai—sept)

80 km/h 100 km/h
Keskmine sdidukiirus 83 km/h 92 km/h
Kiiruseuletajad 69% 22%
Kiiruseuletajad > 10 km/h 9% 3%
Kiiruseuletajad > 20 km/h 1,4% 0,5%
Hukkunud (vdhenemine) 18%
Vigastatud (vahenemine) 4%

Suvel, mil suurim lubatud piirkiirus on 100 km/h, on keskmine sdidukiirus 92 km/h,
kiirusetletajaid on keskmiselt 22%, millest 3% uletab enam kui 10 km/h ning 0,5% Uletab
enam kui 20 km/h (Peltola ja Rajaméki 2009, vt Tabel 1). Soome praktika néitab
kiiruskaamerate suuremat moju suvel, mil kiiruselletajate arv on miinimumi ldhedane. Teisalt
on motlema panev asjaolu, et keskmine sdidukiirus on suvel 92 km/h, kuigi lubatud suurim
piirkiirus on 100 km/h. Uuringu autorid seda mdju ei pdhjenda. Uheks voimalikuks p&hjuseks
vOib pidada liiklejaid, kes s6idavad keskmisest oluliselt aeglasema sdidukiirusega ning seega

mdojutavad ldise liiklusvoolu sdidukiirust.

Soome siseministeeriumi tlevaade nditab, et kiiruskaamerate mdjualas sdidetakse piirkiirusest
keskmiselt 3 km/h madalama sGidukiirusega (Naulapéa ja Toivanen 1998). Selline tendents
toob valja kiiruskaamera olulise moju liiklejate k&itumisele. Kiiruskaamera mdjualas
vahendavad séidukijuhid kiirust niivord, et see jaab alla lubatud s6idukiiruse. Kiiruskaamera
vaatevaljas ning kartuses saada voimaliku Ulekiiruse eest karistada pidurdatakse sGidukiirus
maha alla lubatud suurima soéidukiiruse, mis teeb liikluse pigem nérvilisemaks. Teisalt
tdhendab see ka seda, et kiirusekontrolli 16ppedes kaob selle mdju — kiiruskaamera mdjualast
véljas tOstetakse sOidukiirust. Seega, vastumeetme moju on kdige suurem selle vahetus
ldheduses ning védheneb selle kaugenedes. Samas nditavad Soome kogemused, et
kiiruskaamerad tdidavad kiiruselletamiste, hukkunute ja vigastatute arvu véahendamise

eesmarki.

Prantsusmaal peetakse samuti kiiruskaamerate laiaulatuslikku kasutuselevottu peamiseks

teguriks liiklusdnnetustes hukkunute arvu vahenemisel. Prantsusmaal vahenes aastatel 2001—
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2005 Kiiruskaamerate mdojupiirkonnas hukkunute arv 31%, kiiruseliletajate osakaal, kes
uletasid lubatud soidukiirust tle 10 km/h, vdhenes 16%, kiirusetletamised ule 30 km/h
vahenesid 80% ning keskmine sdidukiirus véhenes 5 km/h (Simcic & Townstead 2008, vt
Tabel 2). Quimby et al (1999, ref Finch, Kompfner, Lockwood & Maycock 1994) teooria
kohaselt voib 5 km/h keskmise sbidukiiruse alanemist hinnata keskmiselt 16% hukkunute
arvu vahendamisega. Prantsusmaa uuringu tulemused ilmestavad oodatust enamgi selle

teooria paikapidavust praktikas.

Tabel 2. Kiiruskaamerate mdju keskmisele sdidukiirusele, kiiruseuletajatele ja hukkunutele
aastatel 2001-2005 Prantsusmaal korraldatud enne-pérast uuringus
(allikas: Simcic & Townstead 2008, autori koostatud)

Parameeter Vahenemine kiiruskaamerate mdjualas
Hukkunud 31%
Kiiruseuletajad > 10 km/h 16%
Kiiruseuletajad > 30 km/h 80%
Keskmine sdidukiirus 5 km/h

Riikidevaheline kogemuste ja teadmiste vahetamine moodustab olulise teadmistebaasi
liiklusohutuse suurendamiseks ja sellealaste meetmete tdhustamiseks. Liiklejad peavad ohutut
liiklust silmas pidades liikluskeskkonnas olema vdimelised ette ndgema, milline
liiklusk&itumine on sobiv. Tehniline lahendus vdimaldab suunata liiklejate kaitumist
liiklusohutust tagavas suunas. Liiklusohutuse probleemide lahendamiseks on vaja erinevate

meetmete integreeritud kasutamist.

Kiiruskaamerate rakendamine on pusiefektiga siis, kui nende kasutuselevotmise alused on
kujundatud Gigesti. Liiklusvahendid ei tohi héirida s6idukijuhti ja s6idukijuht teisi liiklejaid
(nt jalgrattureid) ning kiiruskaamerad ei tohi teha sihtpunkti jdudmist ebamugavaks. Vahetu
positiivne tulemus on nahtav liiklusturvalisuse tdusus, mis avaldub keskmise sdidukiiruse,
liiklusdnnetuste, vigastuste ja hukkunute arvu véhenemises. Oodatavaks tulemuseks on
liiklejate positilvsem ja rahulikum suhtumine Gldisesse liikluspilti. See tdhendab, et
kiiruskaameratel on liiklusturvalisust tagava vahendina positiivne tulem. Sdidukiiruse

ohjeldamine aitab tagada liiklejatele turvalisema teekonna.

Gainsi et al (2005) poolt aastatel 2002-2004 Inglismaal korraldatud Kiiruskaamerate

mdjuhindamise enne-pérast uuringust selgub, et kauem td6tanud kiiruskaamerad néitasid
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paremaid tulemusi vorreldes lihemat aega tdotanud Kiiruskaameratega. See viitab
kiiruskaamerate aastate I6ikes kasvavale mdjule erinevatele liiklusohutuse parameetritele.
Gains et al (2005) uuringu kohaselt avaldavad kiiruskaamerad mdju rohkem linnaliiklusele
kui maanteeliiklusele. Linnateedel vahenes kiiruskaamerate mojul keskmine sdidukiirus
keskmiselt 7%, kiiruseiletajate arv vahenes keskmiselt 33% (Ibid 2005).

Uuringust n&htub, et Kiiruskaameratega kaetud maanteedel langes keskmine sdidukiirus 3%,
kiirusetletajate arv langes 22%, millest Ule 24 km/h Uletanute arv véhenes 36%. V85 langes
maanteedel kiiruskaamerate mdjupiirkonnas 3%. Maanteedel vahenes Kkiiruskaamerate
mdjupiirkonnas inimvigastusega I6ppenud liiklusdnnetuste arv 22%, hukkunute ja vigastatute
arv vahenes 44%. (Ibid 2005, vt Tabel 3)

Tabel 3. Kiiruskaamerate moju keskmisele sdidukiirusele, V85-le, Kkiiruselletajatele,
hukkunute ja vigastatute arvule aastatel 2002-2004 Inglismaal korraldatud enne-pérast
uuringus

(allikas: Gainsi et al 2005, autori koostatud)

Vahenemine kiiruskaamerate mdjualas
Parameeter
80 km/h alas | 96 km/h alas | 112 km/h alas 80 km/h—112 km/h alas
Keskmine sdidukiirus 4% 3% 3% 3%
V85 4% 3% 3% 3%
Kiiruseuletajad 24% 22% 16% 22%
Kiiruseuletajad > 24 km/h 53% 35% 8% 36%
Hukkunud ja raskelt vigastatud 44%
Vigastatud 22%
Hukkunud 33%

Gainsi et al (2005) uuringu tulemuste pdhjal hindab autor kiiruskaamerate mdju oluliseks,
kuna kiiruseliletajate arvu vahenemine tdhendab vdhem ning kergemate tagajargedega
liiklusdnnetusi. Keskmise sGidukiiruse langus tdhendab olulist langust liiklusdnnetuste arvus.
Uuringu jérgi langes keskmine sdidukiirus 3 km/h, mis tdhendab Quimby et al (1999, ref
Finch, Kompfner, Lockwood & Maycock 1994) teooria kohaselt 9% véhem liiklusdnnetusi.
Refereeritavas uuringus ei ole liiklusdnnetuste arvu vahenemist eraldi véalja toodud, kuid
liikluses hukkunute ja vigastatute arvu jarsk vahenemine viitab véhenenud liiklusdnnetuste
arvule. Inglismaa kiiruskaamerate uuringu tulemused toetavad liiklusohutuse seisukohalt
vajadust katta teedevOrgustik Kiiruskaameratega. Kuigi tlemaailmne autostumine raskendab
turvalisema liikluskeskkonna loomist, siis automaatne Kkiirusjarelevalve aitab liiklejatel

tdhusamalt teadvustada, et kiirusetletamine on ohtlik, taunitav ning karistatav.

25



Austraalias aastatel 1997-2001 korraldatud kiiruskaamerate mdjuhindamise enne-pérast
uuring keskendub eelkdige hukkunute ja vigastatute analttsile, millest 2001. aasta tulemused
toetuvad aasta esimese 6 kuu andmetele. Queenslandis korraldatud enne-pérast uuring naitas,
et uurimuse all olevas piirkonnas 73% liiklusdnnetustest on toimunud kuni 2 km raadiuses
kiiruskaamerate mdjupiirkonnas, vastav nditaja tousis 85%-ni 2-3,99 km raadiuses
kiiruskaamerate mojupiirkonnas ning kdigest 11% analtiisi all olevatest liiklusdnnetustest
toimusid 4-5,99 km kaugusel Kkiiruskaameratest. (Newstead & Cameron 2002)
Liiklusbnnetuste maht toob esile analtsi all olevate hukkunute ja vigastatute statistika
arvestatavuse. Uuringu kohaselt vahenes kuni 2 km raadiuses kiiruskaamerate mdjupiirkonnas
hukkunute ja vigastatute arv keskmiselt 16% ning hukkunute arv keskmiselt 16% (Newstead
& Cameron 2002, vt Tabel 4), mis tahendab, et nelja aasta jooksul toimus liiklusénnetustes

hukkunute ja vigastatute arvus oluline vahenemine.

Samas, toetudes uuringu andmetele, vOib ndha kiiruskaamerate moju vahenemist
kiiruskaamerate mdjupiirkonna kaugenedes, kuna 2-3,9 km raadiuses Kiiruskaamerate
mdojupiirkonnas vahenes hukkunute arv keskmiselt 4% ning 4-5,99 km raadiuses
kiiruskaamerate mdojupiirkonnas tousis hukkunute arv margatavalt keskmiselt 18%-ni
(Newstead & Cameron 2002, vt Tabel 4). Uhtlasi, ei ole hukkunute arvu trend 4-5,99 km
kaugusel Kkiiruskaamerate md&jupiirkonnas selge, kuna aastate 16ikes vastav nditaja tGuseb ja
langeb vaheldumisi. Siiski viitab hukkunute arvu suurenemine kiiruskaamera mojupiirkonna

kaugenedes nende mdju vahenemisele.

Tabel 4. Kiiruskaamerate moju liiklusdnnetustes hukkunute ja vigastatute arvule aastatel
1997-2001 Austraalias korraldatud enne-pérast uuringus

(allikas: Newstead & Cameron 2002, autori koostatud)

Parameeter Vahenemine kiiruskaamerate mojualas
0-1,99 km 2—3,99 km 4-5,99 km
Hukkunud ja raskelt vigastatud 16% 11% 5%
Hukkunud 16% 4% - 18%

Uuringu autorid jatavad selgitamata mdned margatavad muutused nditajates, kus voib
taheldada huppelist erinevust hukkunute statistikas aastatel 1997-2001. Pohjalikum selgitav
analliis aitaks terviklikumalt ja t6husamalt planeerida liiklusohutusalaseid meetmeid, et

jargnevatel aastatel viia liiklusdnnetustes hukkunute ja vigastatute arvu veelgi madalamale.
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Austraalia uuringu uldised trendid nditavad siiski selget kiiruskaamerate positiivset moju
hukkunute ja vigastatute arvu véhenemisele. Kiiruskaamerate moju hindavast uuringust saab
teha (Uhese jarelduse: hukkunute ja vigastatute Uldarv véheneb Kkiiruskaamerate

mdjupiirkonnas, kuid kiiruskaamerate kaugenedes nende mdju taandub.

Rootsis korraldatud enne-pdrast uuringus, kus vorreldi 2003.—2005. aasta andmeid 2007. aasta
andmetega, tdheldati maanteeliikluses kiiruskaamerate méjupiirkonnas keskmise sdidukiiruse
langust 7% (6 km/h) ning kiiruskaamerate vahelistel I0ikudel 4% (3 km/h) (The
Effects...2009, vt Tabel 5). Siit jareldub, et kiiruskaamerate kaugenedes taandub mdnevorra
nende moju keskmisele soOidukiirusele. Samas on kiiruskaamerate moju keskmisele
sOidukiirusele maarava tahtsusega, kuna 3 km/h keskmise sdidukiiruse langust tahendab
Quimby et al (1999, ref Finch, Kompfner, Lockwood & Maycock 1994) teooria kohaselt 19%

liiklusbnnetuste arvu langust.

Rootsi uuringu raames tehtud analliis nditas, et kiiruskaamerate mdjualas vahenes hukkunute
ja vigastatute arv 21% ning hukkunute arv 32% (The Effects...2009, vt Tabel 5), mis ilmestab
kiiruskaamerate positiivset moju inimkannatanutega liiklusdnnetuste vahenemisele. Samas
tuuakse uuringus valja, et uuringu perioodil langes riigimaanteedel keskmine s6idukiirus 1%
(The Effects...2009). Kuigi moju Uleriigilistele maanteedele on véike, on liiklusohutuse

seisukohalt see oluline vahenemine.

Tabel 5. Kiiruskaamerate moju keskmisele sdidukiirusele, V85-le, Kkiiruselletajatele,
hukkunute ja vigastatute arvule 2007. aastal Rootsis korraldatud enne-péarast uuringus
(allikas: The Effects...2009, autori koostatud)

Vahenemine kiiruskaamerate piirkonnas

Parameeter

90 km/h alas
kiiruskaamerate mdjualas

90 km/h alas
kiiruskaamerate vahel

Kokku
(50—90 km/h alas)

Keskmine soidukiirus

7%

4%

V85 10% 5%
Kiiruseuletajad 72% 33%
Hukkunud ja raskelt vigastatud 21%
Hukkunud 32%
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Uuringu kohaselt langes Kiiruselletajate arv maanteel kiiruskaamerate mdjualas keskmiselt
72% ja kiiruskaamerate vahelisel alal keskmiselt 33% ning V85 langes keskmiselt 10% ja
kiiruskaamerate vahelisel alal keskmiselt 5% (The Effects...2009, vt Tabel 5).

K®oik korraldatud uuringud tuvastasid automaatse Kkiiruskontrolli kui t6husa ennetustegevuse
mérgatavat moju keskmise soidukiiruse, V85, kiiruselletajate, hukkunute ning vigastatute
vahenemisele (vt Joonis 6). Riigiti on tulemused erinevad, mis on mdjutatud mitmetest
faktoritest: Kiiruskaamerate arvust, kiiruskaameratega kaetud teeldigu omaparast, liiklejate
harjumustest jpm. Lisaks positiivsele mdjule, esines nditeks Soomes ka negatiivne mdju
liiklusele: soidukijuhid véhendasid pdhjendamatult kiiruskaamerate mdojualas sdidukiiruse
piirkiirusest monevdrra madalamaks. Erinevalt liikluspatrulli teostatavast kiirusjarelevalvest
tootavad Kiiruskaamerad jarjepidevalt, neid ei sega haigestumised, motivatsioonipuudus jms
(Carnis 2007).

Inglismaa, Prantsusmaa, Rootsi, Soome, Austraalia praktika
kiiruskaamerate mdju liiklusohutusele

Parameetrite vahenemine %

Fa i 1

Kiiruseiletaj Hukkunud ja Keskmine .
Hukkunud ad Kokku _raskelt sSidukiirus V85 Vigastatud
vigastatud
m Inglismaa 33 22 44 3 3 22
B Prantsusmaa 31 5
Rootsi 32 72 21 7 10
m Soome 18 4
m Austraalia 16 16

Joonis 6. Hukkunute, Kiiruselletajate, keskmise sdidukiiruse, V85, hukkunute ja vigastatute
arvu vahenemine Inglismaa, Prantsusmaa, Rootsi, Soome ja Austraalia uuringute kohaselt
(allikas: autori koostatud)
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Liiklussurmade arvu vahendamiseks EL-s ning Euroopas (htse liiklusohutusala
kujundamiseks algatas Euroopa Komisjon liiklusohutusprogrammi koostamise, mille kohaselt
oodatakse liikmesriikidelt ~Uhiste eesmérkide saavutamisse panustamist riiklike
liiklusohutusstrateegiate kaudu, vottes arvesse nende eriomaseid lahtekohti, vajadusi ja
tingimusi. Alates 2003. aastast on EL-s vdimalike liiklusvigastuste vahendamiseks vastu
vOetud mitmeid tegevuskavasid, nt kiirusekontrolli, sdidukite esiosa l60gisummutuse,
nliidisaegsete piduriststeemide rakendamise kohta (Euroopa...2010), mis on vaid mdned

néited Uhtsest eesmargist liiklusohutuse suurendamiseks Euroopas.

Aastal 1991 tbusis Eestis liikluses hukkunute arv 491 inimeseni (RLOP 2003, vt Joonis 7)
ning vigastatute arv 2175 inimeseni (RLOP 2003, vt Joonis 1), millest tulenevalt hakati
senisest rohkem panustama liiklusturvalisuse suurendamisse. Samuti hakkas Eestis kiires
tempos kasvama autostumine ning prognoosid nditasid autopargi labisdidu jatkuvat ja kiiret
kasvu (Motorisation...13.12.2011, vt Joonis 3). Eesti oli Euroopa iks madalama
liiklusohutuse tasemega riike. Aastatel 1991-2002 oli Eestis 100000 elaniku kohta
hukkunuid 16,8, samal ajal kui Rootsis oli vastav nditaja 6,8 ning Taanis 9,8 (RLOP 2003).
Statistilised néitajad ja vOrdlused teiste riikidega toovad veelgi enam esile probleemi
keerukuse, mille lahendamisega tuleb jarjepidevalt tegeleda.

Liiklusdnnetustes hukkunute arv Eestis aastatel 1985-2011
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Joonis 7. Liiklusénnetustes hukkunute arv Eestis aastatel 1985-2011
(allikas: RLOP 2003, autori koostatud)
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Vastavalt Euroopa Komisjoni liiklusohutusprogrammile tuleb 2020. aastaks saavutada selgelt
moddetavad eesmargid, mille tulemuseks on liikluses hukkunute arvu véhendamine 50%
vOrra (vOrdlusaasta 2010) (Euroopa...2010). Liiklusohutuse suurendamise eesmaérgist
ajendatuna juhitakse Eestis riiklikul tasemel liiklusohutusalast tegevust Eesti rahvusliku
liiklusohutusprogrammi 2003-2015 alusel. Rakendusplaanis on pustitatud 18ppeesmark
vdhendada Eestis 2015. aastaks liikluses hukkunute arvu vorreldes 2008.-2010. aasta
liiklussurmade keskmise arvuga 29 vorra ja saavutada olukord, kus liikluses ei hukkuks enam
kui 75 inimest aastas ja liiklusdnnetustes vigastatute arv ei lletaks 1500 aastas 2013.-2015
aasta keskmise vaartusena (Liiklusohutusprogramm 2012). Aastatel 2008-2010 hukkus Eesti
maanteedel keskmiselt 104 inimest ning sai vigastada 2016 inimest (RLOP 2003, vt Joonis 1),
mis tdhendab, et eespool vélja toodud eesmérkide saavutamiseks tuleb 2015. aastaks Eestis

keskmiselt vahendada hukkunute arvu 28% ja vigastatute arvu 26%.

Nimetatud eesmargi saavutamine nduab liiklusjarelevalves oluliste sammude astumist.
Sdidukijuhtidele tuleb teadvustada kiiruselletamisega ja lubatust madalama s6idukiirusega
kaasnevaid tagajargi, millega pannakse ohtu nii iseennast kui ka teised liiklejad. Erinevad
teaduslikud kasitlused néitavad, et liiklusdnnetuste vahendamiseks on esmatéhtis vahendada
suurimat lubatud sOidukiirust mitte jargivate soidukijuhtide arvu, sh lubatust oluliselt
aeglasemini soitvate sdidukijuhtide arvu. Liiklusohutuse suurendamiseks on vajalik realistlike
eesmaérkide pustitamine, mille saavutamiseks kavandatavad abindud tuleb planeerida selliselt,

et nendel oleks pikaajaline mdju liiklusohutuse suurendamiseks.

Inseneriblroo Stratum koostas 2003. aastal olukorraanaltitisi kiiruskaamerate rakendamise
eeldustest — selgitati valja teiste riikide kogemused ja kiiruskaamerate rakendamisest tulenev
voimalik mdju liiklusohutusele ning teostati diguslik analuls ,,Automaatse kiirusjarelevalve
projekti rakendamiseks eelduste loomine®“. Liikluse rahustamise ja seeldbi Gnnetuste arvu
vahendamise eesmadrgil algatas Maanteeamet koostods PPA-ga automatiseeritud
liiklusjarelevalve rakendamise projekti (Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm 2003-2015:
aruanne programmi eesmérkide ja rakendusplaani 2008-2011 taitmisest 2009. aastal, vastu
voetud Vabariigi Valitsuse 26.08.2010 protokollilise otsusega) (edaspidi: RLOP aruanne
2010).

Maanteeamet sdlmis 28.01.2009 Alarmtec AS-ga hankelepingu 16 statsionaarse

kiiruskaamera ostmiseks ja paigaldamiseks Tallinna—Tartu maanteele. Esimene statsionaarne
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kiiruskaamera paigaldati 07.07.2009 Tallinna—Tartu maantee 73. kilomeetrile Jirvamaal ning
2009. aasta novembrikuu I6puks olid kdik 16 kiiruskaamerat paigaldatud 104 km pikkusele
teeldigule. (Maanteeamet...07.07.2009) Politsei- ja Piirivalveamet alustas 15.02.2010
Tallinna—Tartu maanteel Kkiiruskaameratega fikseeritud lubatud sGidukiiruse uletanutele
kirjalike teavituste véljastamisega ning alates 10.05.2010 hoiatustrahvide saatmisega (Loide
15.02.2010; Loide 06.05.2010). Soidukijuhtide wvale kiiruse valik vdib pdhjustada
liiklusdnnetustes raskeid tagajargi ning seda probleemi tuleb ohjeldada, sh automaatsete

kiirust mootvate seadmete abil.

Ké&esolev peatlikk t6i vélja mitmete riikide kiiruskaamerate rakendamise positiivse praktika,
millest l&htuvalt on ka Eesti maanteedel kiiruskaameraid rakendatud. Eesti peamine ajend
liiklusturvalisuse suurendamisel oli inimkannatanutega liiklusdnnetuste arvu pidev
kasvamine, mis nditas Eestit negatiivses valguses vdrreldes lahiriikide liiklusohutuse
tasemega. EL-s pustitatud eesmargid liikluses hukkunute arvu vahendamiseks tdstsid veelgi
Eestis vajadust liiklusturvalisuse suurendamiseks. EL-s pustitatud selgete mdddetavate
eesmérkide saavutamiseks voeti vastu otsus rakendada esialgu Tallinna—Tartu maanteel

kiiruskaamerad, mis pidid sealset liiklust aitama rahulikumaks muuta.

Liiklusohutusstrateegiad hdlmavad mitmeid liiklusturvalisust suurendavaid meetmeid,
enamjaolt tasakaalustatud lahenemist liiklusalastele koolitustele, infrastruktuuri arendamisele
ning tehniliste meetmete joustamisele. Pikaajalistes liiklusohutusalastes programmides

pustitatud eesmérkide saavutamine on andnud haid tulemusi mitmetes riikides.

Automaatse Kiirusjarelevalve kasutamise kohta on maailmas tehtud mitmeid pdhjalikke
uuringuid, millest moni leidis kédesolevas t66s kasitlust. Uurimuste tulemuseks on enamjaolt,
et tegemist on efektiivse liiklusjarelevalve meetmega, mis suurendab liiklusturvalisust.
Vélisriikide kogemused néitavad automaatsest Kkiirusjarelevalvest saadud positiivseid
tulemusi, kuid alati ei pruugi see nii olla, mist6ttu on igal riigil vaja eraldi analliisida uute
susteemide mdju olemasolevale liikluskeskkonnale ja selles osalevatele liiklejatele.
Automaatse kiirusjarelevalve rakendamisel on riigid l&htunud oma vajadustest, vdimalustest
ja eriparadest (nt teedevorgustik, liikluskoormus jms). Sellest tulenevalt on moénevdrra
raskendatud ks thele Eesti liiklusolustikuga sarnase vordlusmaterjali leidmine, kuid samas
on kiiruskaamerate rakendamise tulemused Uhesed — téheldatakse erinevate parameetrite

I6ikes margatavat langustendentsi ning seelabi liiklusturvalisuse suurenemist.
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Peatiikis 1.3 vélja toodud riikide uuringud néitavad, et Kiiruselletajate arvu vahendamise
tulemusena véheneb ka keskmine sGidukiirus, mis omakorda suurendab liiklejate
liiklusturvalisust inimkannatanutega liiklusdnnetuste véhenemise kaudu. Kiiruskaameratel on
liiklejatele positiivne mdju, kuna mdistetakse nende paigaldamise suuremat eesmérki — saasta
liiklejate elu, mitte neid karistada trahvisumma saamise ajendil. Kiiruselletajate osakaalu

vahendamine on oluline panus liiklusohutuse suurendamisse.

Eestis on kiiruskaamerate paigaldamise pdhieesmérgiks liikluse rahustamise kaudu muuta
seda tervikuna ohutumaks. Kiiruskaamerate eesmérk ei ole pelgalt inimesi karistada, vaid
panna neid mdoistma ebaratsionaalse sdidukiiruse valikust tulenevaid tagajargi. Igal
liiklusohtlikul tegevusel v@ib olla liikluses raskeid ja vdhem raskeid tagajargi. Tehnilised
vahendid aitavad sdidukijuhte panna kaasliiklejatega rohkem arvestama. Liiklusohutus

tdhendab siiski turvalist teekonda nii iseendale kui ka teistele liikluses osalejatele.
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2. KIIRUSKAAMERATE ANALUUS TALLINNA-TARTU
MAANTEEL JA NENDE TOHUSAMA RAKENDAMISE
VOIMALUSED

2.1. Ekspertide seisukohad liiklusohutuse tagamise ja kiiruskaamerate maoju
kohta

T60 empiirilises osas viidi labi ajavahemikul 30.11.2011-09.03.2012 seitsme liiklusohutuse
valdkonna eksperdiga poolstruktureeritud eksperdiintervjuud uurimaks nende seisukohti
liiklusohutuse olukorra ning kiiruskaamerate méju kohta. Intervjueeritavateks olid Laane
prefekt Priit Suve ja liiklusbiroo juht Alo Kirsimde Politsei- ja Piirivalveametist,
liiklusohutuse ndunik Villu Vane Maanteeametist, kahjuennetuse valdkonna juht Erik Ernits
Eesti Liikluskindlustuse Fondist, raskete liiklusdnnetuste uurimiskomisjoni liige Peeter Proses
Warren Safety OU-st, liiklusdiguse vandeadvokaat Indrek Sirk Advokaadibiiroost Sirk ja
Saarevili ning Tallinna Ulikooli Haapsalu Kolledzi liiklusohutuse lektor ja Inseneribiiroo
Stratum juhatuse esimees Margus Nigol. Intervjueeritavad pakuvad uurijale huvi Kui
eksperdid teatud valdkonnas (Laherand 2005:199). Valiku tegemisel oli oluliseks eesmargiks
kaasata mitmekilgne ametkondade ning ekspertide ring tagamaks laiem vahetute arvamuste ja

pdhjendatud seisukohtade spekter.

Eksperdiintervjuu kisimustik koosneb 13 kisimusest (vt lisa 2), mis on koostatud selliselt, et
kaetud oleksid magistritdos pustitatud probleem ja eesmérk, samuti teoreetiline osa ning
konkreetsemalt ~ Tallinna—Tartu  maanteele  kiiruskaamerate = rakendamise praktika.
Kokkulepped intervjuuks saadi e-kirja ja vahetu (telefonikdne) kontakti kaudu. Noéusoleku
saamist holbustas intervjueeritavate positiivne suhtumine ja soov panustada kiiruskaamerate
rakendamisega seotud teadustodsse. Nii esmase kontakti kui ka vahetult enne intervjuu algust
tutvustati intervjuu ja magistritéd eesmarki ning selgitati informatsiooni to6tlemise
pohimdtteid. KOoiki intervjueeritavaid teavitati, et uuringu kaigus saadud andmestik
analtusitakse ja tdlgendatakse ning esitatakse magistritdona. Intervjuud viidi l&bi valitud
ekspertide tooruumides. Eksperdid olid positiivselt meelestatud ja votsid seda kui vBimalust
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rddkida enda seisukohtadest toetudes praktilistele kogemustele Kkiiruskaamerate ja Uldiselt

litklusohutuse valdkonnas.

Uhe eksperdiga tehti intervjuu kirjalikult, kuna tihe pievakava ei vdimaldanud leida sobivat
aega kohtumiseks. Teiste intervjuude salvestamiseks kasutati diktofoni ja tdiendavalt Kirjutati
iga kusimuse juures Ules olulisemad marksdnad koos liihikese selgitusega. Intervjuud kirjutati
hiljem diktofonilt teksti kujule timber. Kuus intervjuud kestsid kokku 9h 45min, mis teeb (ihe

intervjuu labiviimise keskmiseks ajaks 100 min.

Uurimuskisimuste mitmeti tdlgendamise vahendamiseks kontrolliti kiisimuste arusaadavust
eelneva prooviuuringu kéigus, mille eesmargiks oli kontrollida, kas kiisimuste sGnastused
vOimaldavad saada vastuseid uuritavale teemale. Prooviuuringu tulemused nditasid mdningast
vajadust pastitatud kisimusi  korrigeerida. Kisimuste sdnastuse korrigeerimine toimus
prooviuuringul esitatud lisakisimuste abil ning hilisema lindistuse kuulamise ja koostatud
transkriptsioonifaili analtitisi alusel. Kusimuste korrigeerimise tulemusena kisimustik

lihtsustus ja lihenes.

Intervjuude transkribeerimine toimus ihe nadala jooksul selle toimumisest. Intervjuu andmete
analliusi aluseks on kuue transkribeeritud intervjuu ja he kirjalikult esitatud intervjuu tekst
(kokku 57 1k). Kuus lindistatud intervjuud transkribeeriti ning kodeeriti intervjuude
toimumise jarjekorras. Lisaks kategooriate ja koodide kaupa andmete analliisimisele,
stnteesiti intervjuude tekste ka tervikuna, eesmargiga leida korduvaid voi selgelt eristuvaid

seisukonhti.

Liiklusohutust mdjutavad pdhitegurid

Liiklusohutust mdjutavate asjaolude esile toomisel ja seda suurendavate meetmete
késitlemisel tuginesid intervjueeritavad oma vastustes eelkdige kolmele pdhitegurile, s.o
inimene-sBiduk-tee, mis mdjutavad liiklusohutust kdige enam (Kirsiméae, Nigol, Sirk). Uhe
olulisema mdjutegurina rohutasid eksperdid ennekdike inimese ehk liikleja rolli, olgu selleks
soidukijuht, jalgrattur voi jalakéija, kelle liikluskasvatus algab juba lapseeast, mitte ajal, mil
minnakse esmakordselt autokooli. Sirk rdhutas, et autokooli tlesanne on Opetada inimesele
teatud sodiduvotteid ja teha selgeks liiklusreeglid, mitte niivord seda, kuidas Ulekéigurajal

sOiduteed Uletada voi kuidas hinnata laheneva sdiduki kiirust. Kirsimae tdi lisaks eelnevale
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liiklusturvalisust md@jutava tegurina vélja seadusandlust, argumenteerides, et ilma péadeva

oigusliku raamistikuta ei ole vdimalik teiste tegurite kooskdlastatud toimimine.

Eksperdid tddesid, et s6idukite osas saab tdhustada tehnokontrolli, mis tagab selle, et Eesti
teedel sbidavad tehniliselt korras sdidukid. Sirk viitab, et hukkunute arvu vahenemine vdib
olla tingitud muu hulgas ka sellest, et sdidukid on paremas seisukorras kui varem ning nende

turvalisuse tase on vanematest sdidukitest kdrgem.

Oluliselt rohkem saab parendada sdidutee poolelt. Liiklusohutust saab tdsta teede korraliku
projekteerimisega. Vane, Nigol ja Proses rohutavad maanteede planeerimise ja korrastamise
vajadust. Olemasolevad soiduteed tuleks uuesti hinnata ning liiklusohtlikud kohad
likvideerida, néiteks halva néhtavusega ristmikud. Eksperdid tdesid, et enne sdiduteede
ehitamist on oluline korraldada liiklusohutuse audit, mille eesmérk on likvideerida véimalikud
ohtlikud teeldigud, kuid mille teostamist Eestis tihegi digusaktiga ndutud ei ole. Praegu on see
kohustus EL-i rahastatavate teede ehitusprojektide puhul, kuid seda voiks integreerida ka
Eesti hea praktika hulka. Nigol viitas, et liikluskorraldusvahendid peavad liiklejale iseenesest
arusaadavad olema (ingl k self explaining roads). Selge liikluskorraldus vahendab liikleja

seisukohalt voimalikke arusaamatusi ning muudab tldpildis liiklemise turvalisemaks.

Inimesed on viimastel aastatel muutunud liikuvamaks. Vane nendib, et hukkunud
kergliiklejate arv on Eestis hakanud tdusma, mis viitab vajadusele ehitada kergliiklusteid.
Oluline on viia erinevast kategooriast liiklejad Uksteisest eraldatud teedele, mis aitab
vdhendada kergliikleja toendosust kokkupdrkeks sdiduautoga. Raskete liiklusdnnetuste
uurimiskomisjoni liikmena réhutab Proses vajadust panna kergliiklejatele kohustuseks kanda
maanteeliikluses helkurvesti. See aitab vahendada kergliiklejate hulgas hukkunute arvu, mis
viimastel aastatel on hakanud nditama tGusutendentsi (vt lisa 1 Joonis 17). Kergliiklejate
néhtavuse parendamisele aitab kaasa valgustuse paigaldamine maanteedele ja tdiendamine

linnatanavatel.

Ernits ja Vane tdid vélja olulise vajakajadmise — Eestis ei kategoriseerita raskeid ja kergeid
liiklusvigastusi, mis ei vOimalda adekvaatselt hinnata ja analllsida raskelt vigastatute
osakaalu koikidest vigastatutest. Liiklusvigastuste kategoriseerimine annab eeldused
analliusipdhiseks liiklusvigastuste statistika pidamiseks, liiklusvigastuste vastumeetmete

planeerimiseks ning olukorra vordlemiseks teiste riikidega. Ernits soovitab vastavalt teiste
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riikide pikaajalisele praktikale votta Eestis kasutusele lihtne ja selge liiklusvigastuste
liigitamise sisteem, millega eristatakse vigastatu haiglasviibimise aega. Kdesoleva t60
esimeses alapeatikis on seda pohimdotet pikemalt selgitatud. Viimastel aastatel on vastavates
diskussioonides vélja kaidud sellele alternatiivne ja mdnevdrra spetsiifilisem vGimalus —

laheneda vigastuspdhise hindamisega, milleks on padevad meditsiinilise haridusega inimesed.

Liiklusohutuse suurendamise puhul on oluline hoida liiklusdnnetuste trend langev, mis aitab
vahendada tdendosust saada vigastada ja/voi hukkuda. Nigol leiab, et vajadus liiklusohutuse
suurendamise jarele tuleneb suuresti vordlusest Euroopa riikidega, kus liiklusohutuse tase
uletab olulisel méé&ral Eesti oma. Inimesed on hakanud enda elu rohkem hindama ja kaaluma
liikluses vodetavate riskide vajalikkust. Ernits tddeb vajadust pustitada riiklikul tasemel
eesmérke, nagu seda oli kiiruskaamerate rakendamine. Riiklik tugi oluliste eesmaérkide
saavutamisel ei lase vajalikel tegevustel venida. ,,Kahjuks RLOP kehtestamise esimesel
perioodil seal toodud meetmeid ja tegevusi sisuliselt ei téidetud. Jargmise perioodi 16pus
hakati oma tegevustes sellest juba rohkem l&htuma, kuna 2007. aastal oli liiklusohutuse
olukord vaga halb. RLOP mdjutas kiiruskaamerate osas nii palju, et seatud eesmark sai
taidetud. Kui kindlaks maératud eesmarke ei seata, siis vOib nende elluviimine oluliselt
venida.” (Ernits 26.01.2012)

Eesti teedel on lai liikluskoosseis, mis kasutab Uhest punktist teise joudmiseks sama
sbiduteed. Olemuselt erinevad sdidukite liigid voivad soodustada liikluses ohtlike olukordade
tekkimist. Naiteks téislastiga raskeveok voib turvalisuse huvides s6ita lubatust aeglasemini,
mis omakorda suurendab sdiduautodel moddasbiduvajadust. Proses kinnitab, et Tallinna—
Tartu maanteel on pikkadel I6ikudel mdéddasdidundhtavus piiratud, millest tulenevalt
osutuvad moddasdidud tihtipeale ohtlikuks ning see muudab liikluse nérvilisemaks. Ekspert
tddeb, et liikluskoosseis on Tallinna—Tartu maanteel Kirju, mis soosib sbiduautode
moddasdiduvajadust. Mida vahem on liikluses konflikte, seda suurem on liiklusturvalisus.
Eelnevast tulenevalt tuleks vahemalt Eesti pohimaanteed ehitada nii, et mélemas sdidusuunas
on kaks sdidurada. \VVottes arvesse riigi piiratud ressursse, pakub Sirk alternatiivse variandina
valja vdimaliku suuna, kuhu poole vdiks Eesti liikuda — ehitada olemasolevatele
pdhimaanteedele teatud I0ikudes lisaread, mis vdimaldaksid liiklejatel kasutada neid
moddasdiduradadena. Selliselt on tagatud ohutu viis aeglasematest sdidukitest méédumiseks,

kuna sdidukijuht ei pea moéddasditu sooritama vastassuuna kaudu.
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Liikluskaitumist mdjutavad tegurid

Inimese arusaam liiklusturvalisusest kujuneb terve tema elu jooksul, mil omandatakse teatud
hoiakud ja kaitumismallid. Liiklejate hoiakuid on v6imalik mgjutada teavitustdo ja koolituste
kaudu, mis aitab avada stigavamaid tagamaid teatud liiklusalastes kiisimustes. Eksperdid tdid
valja, et teavitustotga ja koolitusega saab inimesele selgitada, milles seisnevad erinevad ohud
liikluses. Olulise vajakajddmisena t0i Sirk esile asjaolu, et koolides puudub eraldi
liiklusdpetus. Antud valdkond on praegu integreeritud erinevatesse ainetesse — véhendab
uhiskonnas niivord elulise teema téhtsust. Liiklusdpetuse olulisust réhutab ka Vane. Inimese
kasvades kujundatakse vastavalt kogemustele aja jooksul Gmber senised véartushinnangud,
mistottu on oluline jarjepidev inimese hoiakute suunamine turvalisele liikluskaitumisele.
Hoiakute kujundamiseks on erinevaid vOimalusi: Uheks neist on aktiivne politsei
liiklusjarelevalve. Enamik eksperte tdi liiklusohutust suurendava tegurina vélja politseipatrulli
viibimise avalikus ruumis, mis distsiplineerib liiklejaid ka siis, kui patrull parasjagu liigub
Uhest punktist teise. Politseipatrulli aktiivsus paneb liiklejad liikluskuulekamalt kaituma.
Eksperdid peavad oluliseks liiklusohutust suurendavaks meetmeks nii politsei kui ka

automaatse liiklusjarelevalve kombineeritud koostoimet.

Sirk toob valja senise arusaama autojuhi ja jalakdija omavahelisest suhtlusest liikluses —
lahenedes ulekaigurajale ei pea soidukijuht veenduma, kas jalakéijat on néha, vaid jéudma
veendumusele, et jalakéijat ei ole ndha. Vdib tunduda, et tegemist on sGnademénguga, kuid
tegelikult peitub selles palju siigavam mote. Soéidukijuht peab olema pidevas teravdatud
seisundis, mil koguaeg analiilisitakse vdimalikke ohtusid, sealhulgas neid, mille vdivad
pohjustada kaasliiklejad. Té&helepaneliku ja ettendgeliku liikluskaitumisega on liiklejal
vOimalik dra hoida kaasliikleja liiklusohtlik viga, mida Sirk nimetab Kaitsliku sdidustiili
elemendiks (ingl k defensive driving). Samas toob Sirk esile liikluses osalejate kohustused —
kui (ks pool tdidab kohustusi, siis on 6igus ka teiselt poolelt eeldada oma kohustuste taitmist,
mis omakorda vahendab oluliselt liiklusdnnetuste toimumist. Hoiakute muutmisega saab
liiklusohutust suurendada, samas on tegemist kdige pikaajalisema ja jarjepidevat t66d ndudva

protsessiga ning suurem muutus tuleb pdlvkondade vahetusega.

Ernits, Nigol ja Vane toovad kaudselt liiklusohutust mdjutavana esile meediat, kuna teema
pikka aega aktuaalsena hoidmine paneb liiklejad mdistma, et automaatne liiklusjarelevalve on
efektiivne ning Kiiruseuletamist margatakse, mis omakorda toob kaasa Uhe vOi teise

mdjutusvahendi. ,,Kiiruskaamerate rakendamine pakkus ajakirjandusele suurt huvi, millega
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kaasnes tbenédoliselt aarmiselt tugev positiivne moju liiklusohutusele.” (Ernits 26.01.2012)
Uhest punktist teise jdudmiseks peavad liiklejad rohkem sGiduaega planeerima, sest vastasel
juhul kiiruseuletamisega saastetavad minutid tulevad kaasliiklejate ohtu seadmise hinnaga.

Soidukiiruse mdju liiklusohutusele

Eksperdid tddevad, et séidukiiruse kasvades tbuseb vigastuse raskusaste ning liiklusdnnetuse
tagajarjed on seda raskemad. Ernits toetub Rune Elviku teooriale, mille kohaselt toimuvad
liiklusdnnetused hoolimata soidukiirusest, madalamal s@idukiirusel on liiklusénnetuse
toimumise riskiaste vaiksem. Nigol ja Sirk réhutavad htlase sdidukiiruse olulisust — ohutum
on sdita uhtlasel kiirusel, mis véimaldab valtida md6dasdiduvajadust. Teisisdnu peab liiklus
olema homogeenne — aeglasemini ja kiiremini sditjad tekitavad soodsa pinnase liiklusohtlike
olukordade tekkimiseks. Samas mdjub rahulikum liiklus pstihholoogiliselt positiivselt, kuna
liikleja tunneb end turvaliselt. Vane ja Nigol taiendavad, et Uhtlane oluliste kdikumisteta

sBidukiirus on liikleja jaoks majanduslikult otstarbekam ja looduskeskkonda saastvam.

Keskmine so6idukiirus on tihedas seoses suurima lubatud sdidukiirusega mingil teelGigul.
Suvel tdstetakse Eestis teatud I6ikudel piirkiirust ning vastu talve taas thtlustatakse. Proses
seab kahtluse alla suvise piirkiiruse tostmise mottekust praegu kehtivatel alustel, kus
piirkiirust tOstetakse luhikestel teeldikudel. Selle tulemuseks on pidev kiirendamine ja
pidurdamine suurima lubatud piirkiiruseni, mis viitab narvilisemale liikluspildile. Ekspert
peab 0Oigeks, et liikluskoosseisu ja -keskkonna muutustest tulenevalt on vaja senine
kiiruspiirangute poliitika Ule vaadata. Nigol téiendab, et liikleja seisukohalt tekitab pidev
piirkiiruse muutus kiiruskaamera piirkonnas segadust, kuna ei olda veendunud, milline on
suurim lubatud piirkiirus. Nigol leiab, et piirkiirused voiksid olla madalamad, kuna see tagab
liikluspildi homogeensuse — suurema piirkiirusega hakkavad liiklejad rohkem mdoddasoite
sooritama. Kiiruskaamerad, mis on paigaldatud kohtadesse, kus suvel piirkiirust tdstetakse,
tekitavad inimestes arusaamatust ning péhjendamatut pidurdamist kiiruskaamera mdjualas.
Kirsimde leiab, et piirkiiruse tdstmise ja kiiruskaamerate paigaldamise pohimdtetes on
vastuolud, kuna piirkiirust tdstetakse seal, kus aastate 16ikes on véhe hukkunuid, seega liiklus
ohutum ning kiiruskaamerad tuleb paigaldada l8ikudesse, mis on teistest ohtlikumad ning
vajavad seega suuremat jarelevalvet. Ekspert lisab, et suvine piirkiiruse téstmine tekitab
inimestes néilist emotsionaalset rahulolu, kuid liiklusohutuse seisukohast peaks eesmérk
sellest suurem olema. Samas t6devad Vane ja Sirk, et sdidutee juures on oluline probleem

kliimast tulenev, kuna pool aastast vdib Eestis ette tulla ootamatut libedust, mis muudab
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liiklemise ohtlikumaks. Sirk réhutab vajadust kehtestada Eestis norm, mis satestab sdiduteele
lubatud libeduse madra, millega suurendatakse liiklusturvalisust. Ajendatuna ekspertide
arvamusest ning vottes eeskujuks lahinaabri Soome praktikat, kus suvel on suurimaks
piirkiiruseks 100 km/h ning talvel 80 km/h, peab t66 autor mdistlikuks vaadata piirkiiruse
poliitika le. Talvine libe periood on véga liiklusohtlik, mis eeldab oluliselt madalamat
sOidukiirust, ning suvisel kuival perioodil on mdistlik sbita suurematel, samas thesugusel
piirkiirusel.  Piirkiiruse  kehtestamise  pOhimotted peavad tulenema  praktilistest

liiklusohutusalastest vajadustest, mitte emotsionaalsest rahulolust.

Kiiruskaamerate moju liiklusohutusele

Nigol, Vane ja Sirk toovad vélja kiiruskaamerate rakendamisega kaasnenud arusaamatu
negatiivse kdrvalmdju — liiklejad pidurdavad kiiruskaamera mdjualas kiiruse nii maha, et see
jaab alla lubatud suurima sdidukiiruse. Eksperdid tddevad, et hirm saada trahvi on ohuks
kaasliiklejatele. Samas avaldavad eksperdid lootust, et kui inimesed kiiruskaameratega
rohkem harjuvad, nimetatud moju véheneb. Sirk leiab, et kiiruskaamerate mdju on
devalveerumas, kuna keskmine s@idukiirus on hakanud Tallinna—Tartu maanteel tdusma (vt
Joonis 8). Sirk pGhjendab seda tendentsi asjaoluga, et inimestel on kujunenud arusaam, mille
kohaselt Kkiiruse Gletamise eest saab hoiatustrahvi, mis politsei registrisse kirja ei lahe, seega
on Tallinna—Tartu maantee justkui tasuline tee, mille kasutamise eest tuleb maksta 16ivu. Sirk
pakub lahenduseks vilja kiiruskaamerate Kkatteala olulist laiendamist, mis tagab selle, et
inimestel on mugavam s6ita lubatud Kiirusega kui jalgida kiiruskaamerate asukohti. Kui
kiiruskaameraid on Uhel maateel palju, siis kujundab kriitiline mass inimesi oma

liiklusharjumused ringi.

Eelnevatele peatukkidele toetudes vdib oelda, et liiklusohutuse mdistet ei ole Uheselt
defineeritud. Olemas on kull Maanteeameti 2010. aasta Idpparuanne ,,Liiklusohutusele
avalduva moju hindamise metoodika véljatootamine®, mis seda mdistet mingil maaral avab,
kuid liiklusega seotud koiki valdkondi hélmav tdpne mdaératlus puudub. Sellest tulenevalt
paluti ekspertidel lahti motestada, mida tdhendab nende jaoks liiklusohutus. Suve leiab, et
tegemist on tundega, mille adekvaatsust ilmestavad erinevad kvantitatiivsed néitajad. Proses
leiab, et liiklusohutus on see, kui kdik liikluses osalevad komponendid — inimene-sdiduk-tee —
oleksid sellisel tasemel, et inimese liiklusturvalisus oleks tagatud. Sarnaselt motestab
liiklusohutuse lahti Kirsimae, kes lisab peale eelnevalt nimetatud komponentide liiklusdiguse

ning liiklusjéarelevalve, mis kéik iheskoos peavad toimima koosk®dlas, vastasel juhul toimuvad
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konfliktid ning teedel valitseb anarhia. Vane nimetab liiklusohutust véimaluseks jouda thest
punktist teise ohutult. Nigol laheneb liiklusohutusele riskipdhiselt — liiklusohutus on liikleja
vigasaamise VvOi hukkumise riskiaste liiklemiseks etteantud ruumis. Sirk leiab, et
liiklusohutusest saadakse htemoodi aru, kuid probleemiks on selles valdkonnas tegutsevate
ametkondade Killustatus erinevate riigiasutuste vahel ning tihtipeale tuleb Uhe olukorra
lahendamiseks suhelda véga paljude asutustega. Lahenduseks pakutakse vélja
liiklusohutusega tegelejad liita Giheks asutuseks, nagu see oli Eesti Vabariigi algusaastatel. See

tagaks operatiivsema otsustamise ning probleemide lahendamise.

Intervjuudest selgus, et eksperdid tdlgendavad liiklusohutuse tdéhendust erinevate niianssidega.
Labivaks motteks saab siiski lugeda seda, et liiklusohutus on inimese kaitstus ohtude eest
liikluses, teisisonu on liiklusohutus meetmete siisteem, mis hélmab liikleja jarjepidevat
harimist, liiklusvahendite ja liikluskeskkonna ohutumaks muutmist, liiklusdiguse selgust ning

liiklusjarelevalvet voimalike riskide leevendamiseks.

Jargnevalt paluti ekspertidel hinnata, kuidas on Kkiiruskaamerate paigaldamine ennast
liiklusohutuse seisukohalt 6igustanud. Ekspertide hinnangul on pérast kiiruskaamerate
rakendamist keskmine sdidukiirus Tallinna—Tartu maanteel oluliselt langenud. Samas toob
t00 autor jargnevas peatikis vélja, et langustendents sai alguse juba enne kiiruskaamerate
rakendamist ning hiljem hakkas keskmine sdidukiirus taas tdusma. Sirk toob vélja asjaolu, et
keskmine sdidukiirus hakkas Tallinna—Tartu maanteel alanema juba pérast 2007. aastal
suurendatud politseipatrullide liiklusjarelevalvet ning kiiruskaamerate rakendamise perioodil
on keskmise sdidukiiruse langus jatkunud. Samuti nendivad eksperdid, et lubatust oluliselt
kiiremini sditjate hulk on varasemaga vdrreldes vahenenud. Ernits leiab, et sdidukiirus ja
liiklusdnnetuste arv on omavahel tihedas seoses, mistdttu voib jareldada, et nende toimumise
ja vigastada saamise risk on samuti vé@henenud. Samas kiiruskaameratega katmata maanteedel
ei ole keskmises sdidukiiruses olulisi muutusi toimunud. Eksperdid tddevad, et
kiiruskaamerate mdju on olnud luhiajaline, kuna keskmine sdidukiirus on hakanud Tallinna—
Tartu maanteel taas tdusma. Eksperdid nendivad, et kiiruskaameratega on kaasnenud ka
negatiivseid mdjusid — nende mdjuala I6ppedes hakkavad liiklejad md&tlematult sooritama
moddasoite, mis teeb liikluse vaga narviliseks ja ohtlikuks. Nigol ja Ernits leiavad, et seda
aitab leevendada keskmist soOidukiirust modotvate kiiruskaamerate rakendamine, mis
vahendavad inimeste harjumust enne kiiruskaamerat pdhjendamatult pidurdada ning pérast

mdojupiirkonda kiirendada. Vane usub, et kiiruskaamerad on kaudselt toonud tulu sé&astetud
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inimelude n&ol. Nigol nendib, et Tallinnast Tartusse sditmine vdib votta varasemast rohkem
aega, aga inimesed peavad aru saama, et iga n-0 kaotatud minut avaldub kaudselt saéstetud
inimeludes. Olgugi, et see ei ole kiiruskaamerate rakendamisel olnud omaette eesmark,
peetakse oluliseks tasuvusanalliisi teostamist, mis tooks vélja, kas kiiruskaamerad on riigi
piiratud ressursside valguses ennast Oigustanud. Intervjueeritavad on Uhel meelel, et
automaatse kiirusjarelevalve rakendamise laiendamisega tuleb edasi liikuda. Eksperdid on
seisukohal, et see avaldab liiklejate kaitumisele suuremat méju — nii tekib inimestel harjumus
pidevalt sbita lubatud sdidukiirusega. Nigol, Ernits ja Vane peavad vajalikuks valdkonna
spetsialistidega diskuteerida ja analttsida, millises suunas ja millistel pohimotetel automaatse
kiirusjarelevalve rakendamisel liikuda, kuna selles vallas on mitmed vdimalusi, mis vdivad

muu hulgas vajada digusaktide muudatusi.

Keskmist sdidukiirust mdotvate kiiruskaamerate rakendamise véimalust on mitmed eksperdid
esile toonud. Sellest l&htuvalt uuriti ekspertidelt, kas nad ndevad nimetatud kiiruskaamerate
rakendamisel Eestis perspektiivi. Proses, Sirk ja Vane on seisukohal, et keskmist sGidukiirust
mddtvate kiiruskaamerate rakendamine on pohjendatud eelkdige mitmerealistel maanteedel,
kus Gldjuhul ei ole vajadust suurimat lubatud sGidukiirust Gletada. Enamik liiklejaid ei alusta
oma sOitu eesmargiga hakata kiirustama, kuid kuna liiklejate sdidukiirused on védga erinevad,
plitakse aeglasematest modduda, mis aga Gldjuhul tdhendab kiirusedletamist. Sirk leiab, et
keskmist sdidukiirust modtva Kkiiruskaamera rakendamine Uhe s@idurajaga sdiduteel teeb
liikluse senisest veelgi narvilisemaks, kuna moddasdidu sooritanu ei pruugi olla veendunud
oma keskmises sdidukiiruses, mille tulemuseks vGib olla oluline sdidukiiruse alandamine.
Selline ké&itumine héirib igat liiklejat, eelkdige seda, kellest dsja mooduti. Keskmist
sOidukiirust modtvate kiiruskaamerate rakendamine avaldab rohkem mdju suurtele
kiirusetletajatele, kuna sekkumiskunnis on liikleja jaoks piisavalt paindlik juhuslike
vaikesemate rikkumiste suhtes. Eksperdid peavad vajalikuks kombineeritud kiirusjarelevalve
rakendamist. Efektiivseks peetakse automaatsete kiiruskaamerate |6ikude vahelisel alal
rakendada liikuvat politseipatrulli, mis tagab selle, et liikleja kéitub jarjepidevalt
liikluskuulekalt. Nigol peab 6igeks Kiiruselletamiste eest kogutud trahvisummade suunamist
konkreetselt liiklusohutuse suurendamisse, tO0mmates paralleele Prantsusmaaga, kus

suunatakse vastavav tulu infrastruktuuri parendamisse.

Ekspertidel paluti hinnata kiiruskaamerate rakendamisest tulenevat Giguslikku poolt. Sirk

leiab, et kaamera tehtava pildi korral ei ole tegemist privaatsuse rikkumisega, kuna selle
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liikleja andmeid, kes liiklusreegleid ei riku, ei menetleta. Kirsimde ei nde kaamerapoolse pildi
tegemise juures samuti probleemi, kuna vastutavaks on sfiduki omanik. Proses peab oma
senistele kogemustele toetudes esmatahtsaks koigepealt lahendada juriidilised kusimused,
seejarel minna edasi konkreetsemate tegevusteni. Nigol leiab, et liiklejate privaatsuse
rilvamise valtimiseks tuleb sdidukis viibivate inimeste pildile jadmist véltida, kuna pildid
salvestatakse susteemi, mille tle liiklejal puudub kontroll. VVane tddeb, et vajab arutamist, kas

on Giguslikult korrektne pildistada sdidukit, mis tegelikult ei ole veel kiirust tletanud.

Ekspertidelt uuriti, kas praegu kiiruskaamerate pildikéivituse piirvaéartuseks ehk
sekkumiskiinniseks olev 7 km/h on end digustanud voi tuleks maara vahendada/suurendada.
Eksperdid leiavad, et 7 km/h on asjakohane. Kirsimée selgitab, et praeguses
sekkumiskiinnises on arvestatud 4 km/h seadme mddteviga ja 2 km/h antakse sdidukijuhile
andeks. Kui sdidukijuht tletab suurimat lubatud séidukiirust 7 km/h, siis liidetakse karistusele
tagasiulatuvalt 2 km/h. Proses ja Sirk peavad 6igeks anda s6idukijuhtidele eksimisruumi, kuna
kiiruskaamerate mojupiirkonnas sdidetakse trahvisaamise kartuses lubatust madalama
sOidukiirusega. Samas selgitab Kirsimae, et kiiruskaamerate lisandumisega suureneb vajadus
suurendada andmeid to6tlevat isikkoosseisu. Prognoositud Kiiruskaamerate andmete mahtude
kolmekordse tdusu puhul ei suudeta praeguse isikkooseisu arvu juures kdiki andmeid
analutsida. Lahenduseks voib olla sekkumiskiinnise tdstmine, mida néiteks Leedu on
praktiseerinud. ,Néiteks Leedus tdotavad kiiruskaamerad ka 25 km/h sekkumiskiinnise
juures.” (Kirsimde 01.02.2012)

Meetmed ja tegevused liiklusohutuse suurendamiseks

Eksperdid t6id eelnevalt vélja mitmeid probleeme Eesti liikluskeskkonnas, millest tulenevalt
paluti ekspertidel nimetada konkreetsed meetmed voi tegevused, mis nende arvates aitavad
kdige enam suurendada liiklusohutust Eestis. Kbige enam tdid eksperdid esile s6iduteega
seotud tegevused: sdidutee pikindhtavuse parandamine, kauapusiv ja selge teekattemargistus,
néhtavad liiklusmaérgid, valgustus pimedal ajal ja sdidutee korralik hooldus, eriti talvisel ajal.
Samuti peeti vdga oluliseks Uhe- ja kahetasandiliste ristmike véljaehitust selliselt, et nendel
oleksid olemas aeglustus-kiirendusrajad, sh vasakpdorde sooritamiseks. Eraldi toodi vélja
vajadust jatkata kergliiklusteede ehitamist, ka maale. Peeti oluliseks perioodiliselt, néiteks viie
aasta tagant teede inspekteerimist, ohukohtade kaardistamist ja likvideerimist. See eeldab
ohukohtade selgitamise sisteemi loomist, mis tagaks jérjepideva teede olukorra

monitoorimise ja parendamise. Jargmiseks vaga oluliseks liiklusohutust tagavaks meetmeks
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nimetati eraldatud suunavoonditega sOiduteede rajamist, mis lahendaks probleemi, mil

moddasBitu tehakse vastassuunavodndi kaudu.

Lisaks eelnevale nimetati otseselt liiklejaid puudutavaid meetmeid ja tegevusi, mis aitavad
kaasa liiklusturvalisuse tagamisel. Liiklusjarelevalve, sh automaatse liiklusjarelevalve
olulisust t6id vélja koik eksperdid. Liiklusjarelevalve distsiplineerib liiklejate k&itumist.
Eksperdid pidasid liikleja seisukohalt oluliseks liiklusdigusega kursis olemist, kuna inimesed
ei tutvu piisavalt tihti liiklusdiguse muudatustega, mille tulemusena liigeldakse nende reeglite
jargi, mil nemad viimati autokoolis kéisid vdi kuidas on harjumused kujunenud. Oluliseks
peeti koolituste ja teavitustdd (sh meedia) rolli korrektse liiklusk&itumise kujundamisel.
Kergliiklejate turvalisuse suurendamisel on oluline, et kasutatakse neid n&htavaks tegevat
varustust, kuna suureks probleemiks on asjaolu, et hdmaras ja pimedal ajal ei ole kergliiklejad
soidukijuhile piisavalt ndhtavad. Lisaks pidasid eksperdid vajalikuks liiklusdnnetuste
analtiusimist selliselt, mis aitaks neid t6husamalt ennetada. Praegu selgitatakse raskete
liiklusdnnetuste pohjused valja, kuid analltsipohist 1ahenemist ennetustddle ei ole piisavalt
valja kujunenud. Proses peab vajalikuks liiklusGnnetuse toimumise pdhjuste
valjaselgitamiseks asjaolude detailsemat registreerimist. Ekspert toob néitena valja, et pelgalt
,kokkupdrge“ ei too Onnetuse asjaolusid piisavalt valja, aga ,,kokkupdrge ristmikul® voi
»KokkupOrge piiratud nahtavusega I0igul* on palju informatiivsem. Eksperdid pidasid
vajalikuks liikluskoormuse hajutamist autotranspordist teistesse transpordiliikidesse, mis
vahendab vdimalikke liiklusohtusid maanteel. Sobivaks vahendiks peeti rongiliikluse

laiendamist selliselt, mis oleks liikleja jaoks autotranspordist oluliselt kiirem ja mugavam.

Olulise tahtsusega pidasid eksperdid liikluskeskkonna jarjepidevat parendamist, kuna
infrastruktuur on see, mida kdik liiklejad iga paev kasutavad. Sellele jargnes liiklusstrateegia
jargimine, millel on oluline roll meetmete ja tegevuste realiseerimisel ning mis aitab riigis
seatud eesmargid saavutada. Eksperdid pidasid vordselt oluliseks eesmargipérast ennetustéod
ja automaatset kiirusjarelevalvet, seejérel politseipatrulli kiirusjarelevalvet. Eelnev toob vilja,
et koige olulisem on Eestis liikluskeskkonnast tulenevate probleemide lahendamine.
Olenemata sellest, et inimene on liikluses esmaseks faktoriks liiklusdnnetuste toimumisel,
leiavad eksperdid, et sbiduteega seotud tegevused vajavad suurimat tahelepanu. Eespool
valjatoodud puudujadgid toonitavad selle valdkonna olulisust. Kui liikluskeskkonnast on
vOimalikud ohud viidud miinimumi lahedale, siis on liiklejal vahem vdimalusi eksimiseks.

Eksperdid nendivad, et liiklusturvaline tee peaks olema ehitatud selliselt, kus inimesel on
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voimalikult vaike vdimalus eksida. Suurimateks eeskujudeks selles vallas tuuakse Saksamaa

ja Soome liikluskeskkondasid.

Intervjuu andis hea vbimaluse teada saada ekspertide seisukohti, kuidas saaks ja tuleks
liiklusohutust Tallinna—Tartu maanteel suurendada ning kuidas kiiruskaameraid tdhusamalt
rakendada. Intervjueeritavad on Uksmeelel, et automaatset Kiirusjarelevalvet tuleb Eesti
maanteedele veelgi rohkem laiendada, mis aitab vahendada nende liiklejate arvu, kellel on
kiiruskaamerate asukohad selged ning kes oskavad nende mdjualas sdita liikluskuulekamalt.
Eksperdid pidasid esmatahtsaks liikleja rolli liiklusohutuse suurendamisel. Samas toodi vélja
vaid sdiduteega seotud tegevusi ja meetmeid, mis aitavad liiklusohutust maanteel suurendada.
See néitab, et liikleja kaitumise korval vajab veelgi enam tdhelepanu siiski maantee
infrastruktuuri parandamine alates olemasolevate teede ohukohtade likvideerimisest kuni uute
sbiduteede ehitamiseni vélja. Eksperdid pidasid sdidukiiruse juures véga oluliseks, et liiklejad
sbidaksid maanteel voimalikult Ghtlase sGidukiirusega, kuid selleks tuleb likvideerida seda
takistavad asjaolud: d&revaks tegev kergliiklejate liiklemine mootorsdidukitega samal
sOiduteel, liiklusohtlik vastassuunavoondi kaudu moddasdidu sooritamine, sdiduteede halb

seisukord ja liialt piiratud pikinéhtavus, sh ristmikel.

2.2. Kiiruskaamerad liiklusohutuse tagamisel

Kéesolevas alapeatiikis kasutatakse kvantitatiivse analliiisi meetodeid (Anderson, Sweeney &
Williams 2007; Ayyub & McCuen 2003; Johnson & Bhattacharyya 2010; Montgomery &
Runger 2010) uurimaks Tallinna—Tartu maanteel kiiruskaameratega kaetud piirkonna
andmeid 31.12.2011 seisuga. Kiiruskaameraid oli 2011. aasta seisuga kokku 22, millest viis
asuvad Jogeva maakonnas ning kaks Harju maakonnas. Anallusimisel keskendutakse
eelkdige Jarva maakonna andmetele, kus oli 2010. ja 2011. aastal 15 kiiruskaamerat. Uks
Harju maakonna kiiruskaamera ja viis Jogeva maakonna kiiruskaamerat alustasid t66d 2011.
aastal. Eelnevast tulenevalt on jdetud Harju ja JOgeva maakonna kiiruskaamerate andmete
detailne analtitis uurimuse objektist valja, kuna puudub sobiv vérdlusmoment 2010. aasta ja
2011. aasta vahel.

Kiiruskaamerate mdju liiklusohutusele analusiti kattesaadavate andmete alusel: kas ja mil

méaéral on kiiruskaamerad avaldanud mdju sdidukiirusele, Kkiiruselletajate arvule ja
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inimkannatanutega liiklusdnnetuste arvule. Saamaks terviklikumat (levaadet sGidukiiruse
muutusest Tallinna—Tartu maanteel, on analtusimisel aluseks voetud jargmised mdddikud:

keskmine s6idukiirus ja V85.

Kiiruskaamerate mdju uurimisel ei hinnatud liiklejate emotsionaalset seisundit ega tehtud
teiste liiklusohutust mojutavate faktorite pdhjalikku analtisi (nt meedia, kampaaniate moju
jms), kuna need ei pruugi anda kuigi adekvaatset vastust kiiruskaamerate moju kohta
liiklusohutusele. Pdhjalike ja objektiivsete selgituste andmisel toetutakse ennekdike

Maanteeameti ning Politsei- ja Piirivalveameti ametlikele andmetele.

Kiirusjarelevalve kaamera asukoht peab riigis olema valitud vastavalt vajadustele ja
vOimalustele. Eestis on  kiiruskaamerate asukohtade valimisel silmas peetud
inimkannatanutega liiklusdnnetuste statistikat viimase viie aasta jooksul, liiklussagedust,
soidukite kiirust teeldigul, elektri kattesaadavust ja kohalikke olusid, milleks on teeprofiil,
néhtavus, liiklusmarkide asukohad ja moddasdidu voimalused.
(Kiiruskaamerate...07.10.2011)

Keskmise soidukiiruse analtitisimiseks voeti aluseks Tallinna—Tartu maanteele paigaldatud
pusiloenduspunktide andmed, kus tulemustes on kokku arvestatud mdlema sdidusuuna
statistikat. Plsiloenduspunkt (PLP) on statsionaarne tee-infrastruktuuri ehitis, mille kaudu
saadakse andmed liikluse kohta, ilma liiklusesse sekkumata, kuna kasutades teekattesse
paigaldatud induktiivandureid (Pusiloenduspunktid...04.01.2012). Analtisimisel toetutakse
34. kilomeetril (Kuivajoe), 69. kilomeetril (Ussisoo), 93. kilomeetril (Méekiila) ja 165.
kilomeetril (Kérevere) asuvate PLP andmetele. Kiiruskaamerad asuvad Tallinna—Tartu
maanteel (Harju, Jarva ja Jogeva maakonnas) kilomeetritel 46,7-150,6, mistottu
keskendutakse eelkdige Ussisoo ja Méekiila PLP andmete pdhjalikumale analttsimisele.
Ussisoo PLP-le lahimad kiiruskaamerad asuvad 1,2 km kaugusel (67,8. km) ning 3,5 km
kaugusel (72,5. km). Maekila PLP-le lahim kiiruskaamera asub 1,7 km kaugusel (94,7. km).
Analiisimaks, kuivord on kiiruskaamerad avaldanud moju véljaspool nende mdjupiirkonda,

voeti vordluseks aluseks ka Kuivajoe ja Karevere PLP andmed.

Tallinna—Tartu maantee PLP andmetel on keskmine sGidukiirus alates 2008. aastast alanenud,
kuid 2010. aastal langustrend pidurdus ning keskmine séidukiirus hakkas 2011. aastal tbusma

(vt Joonis 8). Kuivajoe PLP andmed naitavad, et keskmine sBidukiirus langes aastatel 2008—
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2010 ning 2011. aastal jai pisima eelnenud aasta tasemele. Karevere PLP-s ei ole olulist
keskmise sOidukiiruse kdikumist ndha. Méekila PLP andmed nditavad 2008. ja 2011. aastal
suuremat keskmist sdidukiirust, mis on mojutatud suvisest piirkiiruse tdstmisest 90 km/h-It
100 km/h-le. Ussisoo PLP andmed néitavad samuti 2008. aastast langustrendi, kuid 2011.
aastal hakkas vastav nditaja tdusma. Ussisoo PLP-s on keskmine sdidukiirus samuti mdjutatud

iga-aastasest suvisest piirkiiruse tdstmisest 90 km/h-It 100 km/h-le.

Keskmine s6idukiirus Tallinna-Tartu maanteel Jirva maakonnas
PLP l6ikes aastatel 2006-2011

96,0 .
94,0 '\: i
92,0 2
< 90,0 —
£ 88,0 §
X 86,0
84,0
2006 2007 2008 2009 2010 2011
—o— Kuivajoe (34. km) 92,7 90,0 92,8 91,6 90,0 90,8
== Ussisoo (69. km) 94,9 92,7 90,0 92,3
Maekiila (93. km) 91,3 89,8 87,7 92,6
== Kérevere (165. km) 93,4 93,0

Joonis 8. Keskmine sdidukiirus Tallinna—Tartu maanteel Jarva maakonnas PLP-de Ifikes
aastatel 2006-2011

(allikas: Maanteeameti pusiloenduspunktide andmebaas, autori koostatud)

Joonis 18 (vt lisa 1) nditab, et aastatel 2009 ja 2010 langes keskmine sdidukiirus kdige
rohkem Ussisoo PLP-s. Mérgatav keskmise sdidukiiruse langus oli ka Méekila ja Kuivajde
PLP-s. Aastal 2011 tdusis keskmine sdidukiirus koikides PLP-des, vélja arvatud Karevere
PLP-s, kus see ainsana langes keskmiselt 0,4 km/h. Aastal 2011 oli suurim tdus Méekula
PLP-s, kus keskmine sdidukiirus tousis keskmiselt 5 km/h, mis vOib mdonevdrra olla
mojutatud piirkiiruse tdstmisest suvel 90 km/h-It 100 km/h-le ja Mé&o ristmiku
vahetuslahedusest, kus on suvel piirkiiruseks 110 km/h. Aastatel 2009 ja 2010 oli Méekila

PLP juures aasta ringi suurimaks lubatud sGidukiiruseks 90 km/h.

Kuigi keskmise soidukiiruse kdikumised on vaiksed, on nende numbrite taga thesed seosed
liiklusdnnetuste toimumise riskiga. Quimby et al (1999, ref Finch, Kompfner, Lockwood &
Maycock 1994) on téaheldanud seose sGidukiiruse ja liiklusGnnetuse toimumise vahel: teeligu

keskmise s@idukiiruse alanemine 1,6 km/h vOib vdhendada liiklusGnnetuste arvu 5%. Elviku
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et al (2004) kvantitatiivse analtsi tulemused toetavad eelnevat seost: sdidukiiruse kasvades 1
km/h téuseb hukkunuga I6ppevate liiklusonnetuste arv 4,2%. Kiirusel, mille sdidukijuhid
liiklemiseks valivad, on uldises liikluspildis oluline tahtsus. Eespool nimetatud seostest
lahtuvalt vOib jéreldada, et mida suurem on sGidukiirus, seda suurem on risk sattuda

liiklusdnnetusse. Mida suurem on sdidukiirus, seda raskemad on liiklusdnnetuse tagajarjed.

Kiiruskaamerad rakendati ametlikult 10.05.2010. Selgitamaks, milline oli keskmise
sOidukiiruse kdikumine enne ja pérast kiiruskaamerate paigaldamist, on sdidukiiruse andmeid
detailsemalt analtiusitud. Alljargnev joonis 9 annab sobiva vdimaluse omavahel vdrreldavate
tsuklite kaupa analltsida keskmise soidukiiruse dinaamikat enne ja pdrast kiiruskaamerate
rakendamist. Joonisele 9 on kantud keskmise kiiruse trendijooned ruutparaboolide kujul, mis
ldhendavad mddtmistulemusi rahuldavalt (determinatsioonikordajad on 0,64 ja 0,43). Ussisoo
ja Méekila PLP andmed nditavad enne 09.05.2010 keskmise s@idukiiruse langevat trendi,
kuid vahemikul 10.05.2010-31.12.2011 on keskmine sdidukiirus tdusnud 3-5 km/h (vt Joonis
9). Ussisoo PLP andmed nditavad aastate 18ikes keskmise sdidukiiruse kbikumist, mis on
mdjutatud suvisest piirkiiruse tdstmiseks 90 km/h-It 100 km/h-le. Mé&ekiila PLP asub vahetult
parast Mao umbersGitu, kus suvel on piirkiiruseks 110 km/h. Méaekila PLP andmed néitavad
perioodil 10.05.-31.12.2010 eelnenud perioodiga vorreldes suuremat keskmist sdidukiirust,
mis vOib tuleneda asjaolust, et pdrast Mdo tUmbersditu ei alanda sdidukijuhid sdidukiirust
piisavalt. Aastatel 2008 ja 2011 oli Mé&ekiila PLP juures suvel piirkiiruseks 100 km/h.

Keskmine sdidukiirus enne ja parast kiiruskaamerate rakendamist
Tallinna-Tartu maanteel Jarva maakonnas aastatel 2008-2011
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Joonis 9. Keskmine sdidukiirus enne ja parast kiiruskaamerate rakendamist Tallinna—Tartu
maanteel Ussisoo ja Méekula PLP 18ikes aastatel 2008-2011
(allikas: Maanteeameti pusiloenduspunktide andmebaas, autori koostatud)
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Lisaks keskmisele sGidukiirusele on oluline analttsida, millist sdidukiirust ei Uleta kriitiline
mass ehk 85% soOidukitest. Tallinna—Tartu maanteele paigaldatud PLP-de andmed néitavad, et
V85 on alates 2008. aastast alanenud, kuid 2010. aastal langustrend pidurdus ning V85 tousis
2011. aastal (vt Joonis 10). Karevere PLP-s ei ole vdimalik andmete vahesuse tottu V85
kdikumist tdheldada. Kuivajde PLP andmed nditavad alates 2008. aastast V85 margatavat
langust, mis 2010. aastal pidurdus ning 2011. aastal jai pisima eelnenud aasta tasemele.
Méekila PLP andmed nditavad 2008. ja 2011. aastal suuremat V85, mis v6ib olla mdjutatud
suvisest piirkiiruse tdstmisest 90 km/h-It 100 km/h-le. Aastatel 2009 ja 2010 suvisel perioodil
piirkiirust Maekdla PLP piirkonnas ei tdstetud. Ussisoo PLP andmed nditavad aastatel 2008—
2010 mérgatavat V85 langust, kuid 2011. aastal hakkas vastav néitaja tdusma. Ussisoo
keskmine sGidukiirus vdib samuti olla m@jutatud iga-aastasest suvisest piirkiiruse tostmisest
90 km/h-It 100 km/h-le.

V85 Tallinna-Tartu maanteel Jarva maakonnas
PLP |6ikes aastatel 2006-2011
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Joonis 10. V85 Tallinna—Tartu maanteel Jarva maakonnas PLP-de 18ikes aastatel 2006-2011

(allikas: Maanteeameti pusiloenduspunktide andmebaas, autori koostatud)

Joonis 19 (vt lisa 1) néitab, et aastatel 2009 ja 2010 langes V85 kdige rohkem Ussisoo PLP-s.
Mérgatav V85 langus oli ka Méekila ja Kuivajoe PLP-s. Aastal 2011 tdusis V85 kdikides
PLP-des, vélja arvatud Karevere PLP-s, kus see langes keskmiselt 0,9 km/h. Aastal 2011 oli
suurim téus Méekila PLP-s, kus V85 tdusis keskmiselt 4,7 km/h ning tdheldatav V85 tdus oli
ka Ussisoo PLP-s keskmiselt 3 km/h.
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Joonis 11 toob valja Ussisoo ja Méekila PLP V85 detailsema diinaamika enne ja parast
kiiruskaamerate rakendamist. Joonisele 11 on kantud V85 trendijooned ruutparaboolide kujul,
mis lahendavad md&dtmistulemusi rahuldavalt (determinatsioonikordajad on 0,57 ja 0,36).
Ussisoo PLP andmed nditavad V85 kdikumist, mis vdib olla mdjutatud suvisest piirkiiruse
tdstmisest 90 km/h-1t 100 km/h-le. Mé&ekila PLP andmed néitavad, et V85 hakkas alates
10.05.2010 tbusma, mis vOib olla mdnevorra mdjutatud juba eespool mainitud asjaoludest.

Ussisoo ja Méaekila PLP andmetel téusis 2011. aastal V85 2008. aastaga samale tasemele.

V85 enne ja parast kiiruskaamerate rakendamist Tallinna-Tartu maanteel
Jarva maakonnas Ussisoo ja Méaekula PLP I6ikes aastatel 2008-2011
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Joonis 11. V85 enne ja pérast kiiruskaamerate rakendamist Ussisoo ja Méekula PLP I6ikes
aastatel 2008-2011

(allikas: Maanteeameti pusiloenduspunktide andmebaas, autori koostatud)

Kiiruskaamerad rakendati ametlikult 10.05.2010, kuid s6idukijuhtidel oli v&imalus
kiiruskaameraid maanteel nd&ha juba 2009. aasta juulikuust (Reismann 07.07.2009).
Ajavahemikul 15.02.-09.05.2010 saadeti kiiruselletajatele teavituskiri Gletatud kiiruse kohta
(Loide 15.02.2010). Eelnevast tulenevalt ei saa valistada, et nimetatud perioodil vdisid
kiiruskaamerad avaldada mdju keskmise sdidukiiruse ja V85 alanemisele. Hilisem keskmise
sOidukiiruse ja V85 tbus voivad viidata kiiruskaamerate ltihiajalisele mdjule.

Joonis 20 (vt lisa 1) néitab politseipatrulli fikseeritud kiirusediletamiste arvu Tallinna—Tartu
maanteel, millest nahtub, et Oige rohkem on l&bi aastate kiirusetletamisi fikseeritud
vahemikus 21-40 km/h. Aastal 2009 véhenes kiiruseuletajate arv kdigis rikkumise astmetes
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ning jai pisima vordlemisi samale tasemele kuni 2011. aastani. Erandina toimus margatav
langus 2011. aastal 21-40 km/h Uletanute seas.

on vajalik politseipatrullil teha
PPA ei

Liiklusohutuse tagamiseks Tallinna-Tartu maanteel
I6ikudel

kiirusjarelevalve andmed sellise detailsusastmega, mis voOimaldaks teha po&hjalikumat

kiiruskaamerate vahelistel kiirusjarelevalvet. kogu politseipatrulli

analtiisi, mistdttu on anallisis lahtutud vaid politseipatrulli  poolt fikseeritud
kiirusetletamiste uldarvust. Joonis 12 toob valja politseipatrulli fikseeritud kiirusetletamised
Tallinna—Tartu maanteel Jarva maakonnas aastatel 2005-2011. Muutused protsentides on
vdlja toodud eelmise aasta suhtes. Joonis 12 nditab, et 2010. aastal tdusis Jarva maakonnas
politseipatrulli fikseeritud kiirusetiletamiste maht mérgatavalt, kuid 2011. aastal maht v&henes

36%, Uletades siiski ligikaudu kaks korda aastate 2007-2009 keskmist taset.

Politseipatrulli fikseeritud Kiiruseiiletamised
Tallinna-Tartu maanteel Jirva maakonnas aastatel 2005-2011
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Joonis 12. Politseipatrulli fikseeritud Kiiruselletamised Tallinna—Tartu maanteel Jérva
maakonnas aastatel 2005-2011

(allikas: Politsei- ja Piirivalveameti politseipatrulli Kiirusjarelevalve andmebaas, autori
koostatud)

Joonis 13 nditab politseipatrulli fikseeritud kiirusetiletamiste diinaamikat Jarva maakonnas,

kus asub suurem osa kiiruskaameraid, nagu peatlki alguses viidati. Uue liiklusseadusega

muutusid 2011. aastal Uletatud Kiiruse vahemikud, millega lisandus tle 60 km/h (letanute
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vahemik, mida varasematel aastatel arvestati alates 41 km/h kiirust letanute hulka. Aastatel
2005-2011 on koige rohkem kiirusetletamisi fikseeritud 21-40 km/h Gletatud sdidukiiruse
vahemikus, mis 2010. aastal tdusis teiste rikkumistega vOrreldes margatavalt. Jooniselt
néhtub, et 2011. aastal vahenes 21-40 km/h suurimat sdidukiirust tletanute arv mérgatavalt,
kuid samal ajal kuni 20 km/h suurimat lubatud sdidukiirust Uletanute arv tdusis. Pole selge,
kas nimetatud muutused on tingitud politseipatrulli kiirusjarelevalvemahu vahenemisest voi

kiirusetletajate arvu tegelikust vahenemisest.

Politseipatrulli fikseeritud kiiruseuletamised vastavalt rikkumise astemle
Tallinna-Tartu maanteel Jarva maakonnas aastatel 2005-2011
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Joonis 13. Politseipatrulli fikseeritud kiirusetletamised vastavalt rikkumise astmele Tallinna—
Tartu maanteel Jarva maakonnas aastatel 2005-2011

(allikas: Politsei- ja Piirivalveameti politseipatrulli kiirusjarelevalve andmebaas, autori
koostatud)

Joonis 14 toob valja kiiruskaameraga fikseeritud kiirusetlletamised Tallinna—Tartu maanteel
Harju, Jarva ja Jogeva maakonnas. Jooniselt on nédha, et kdige rohkem on Kkiiruselletajaid
fikseeritud Jarva maakonnas, mis tuleneb sellest, et seal asub 15 kiiruskaamerat, samal ajal
kui Harju ja J6geva maakonnas on 2011. aastast vastavalt kaks ja viis kiiruskaamerat. Harju
maakonnas oli 2010. aastal (ks Kkiiruskaamera. Ajavahemikul 15.05.2010-31.12.2011
fikseerisid Jarva maakonna kiiruskaamerad keskmiselt 72% kdigist kiiruskaameraga
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fikseeritud kiiruselletamistest. Harju ja Jogeva maakonna kiiruskaamerad fikseerisid vastavalt
16% ja 12% kdoigist kiiruseuletamistest. Kuigi jooniselt néhtub, et Harju maakonnas on 2011.
aastal fikseeritud Uhe kiiruskaamera kohta kaks korda rohkem kiirusetletajaid kui Jarva voi
Jogeva maakonnas, ei saa neid omavahel vorrelda, kuna kiiruskaamerad ei ole tehniliste

probleemide tdttu jarjepidevalt tootanud.

Kiiruskaameraga fikseeritud kiirusetiletamised Tallinna-Tartu maanteel
Harju, Jarva ja J8geva maakonna ldikes aastatel 2010-2011
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Joonis 14. Kiiruskaameraga fikseeritud kiiruseuletamised Tallinna—Tartu maanteel Harju,
Jarva ja JOgeva maakonna l6ikes aastatel 2010-2011

(allikas: Politsei- ja Piirivalveameti kiiruskaamerate andmebaas, autori koostatud)

Saamaks detailsemat Ulevaadet protsentuaalselt suurema osa kiiruseuletamiste kohta, voeti
valja 3-6 km/h uletanute arvud. Joonis 15 nditab, et 2010. aastal Uletas suurimat lubatud
sOidukiirust 3-6 km/h 57% kiiruselletajatest ning 2011. aastal oli vastavaks nditajaks 71%,

mis viitab sellele, et sdidukijuhid s6idavad spidomeetri jargi piirkiirusest 5-10 km/h (le.

Joonis 22 (vt lisa 1) toob vélja politseipatrulli ja kiiruskaameraga fikseeritud
kiirusetletamised 21-40 km/h ja Ule 41 km/h (letanute vaates. Jooniselt nahtub, et
kiiruskaameraga fikseeriti 2010. aastal 347 Kiiruselletamist 21-40 km/h Uletanute seas
(politseipatrull 621) ning 2011. aastal vastavalt 304 kiiruseuletamist (politseipatrull 289).
Kiiruskaameraga fikseeriti 2010. aastal 8 kiiruselletamist (politseipatrull 39) tle 41 km/h

uletanute seas ning 2011. aastal vastavalt 12 kiiruselletamist (politseipatrull 31).
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Kiiruskaameraga fikseeritud kiiruseilletamised lubatud sdidukiirust kuni 20 km/h
Uletanute 16ikes Tallinna-Tartu maanteel Jarva maakonnas aastatel 2010-2011
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Joonis 15. Kiiruskaameraga fikseeritud kiirusetletamised lubatud sdidukiirust kuni 20 km/h
Uletanute 18ikes Tallinna—Tartu maanteel Jarva maakonnas aastatel 2010-2011

(allikas: Politsei- ja Piirivalveameti Kiiruskaamerate andmebaas, autori koostatud)

Joonis 21 (vt lisa 1) néitab, et kdige ronkem on kiiruskaamera fikseerinud kiirusetletamisi 70
km/h alas. Jooniselt n&htub, et méargatav kiiruseuletamine toimub ka nendel teelGikudel, kus
piirkiirust suvistel kuudel tdstetakse 90 km/h-It 100 km/h-le.

Joonis 23 (vt lisa 1) néitab kiiruskaamerate fikseeritud Kiiruseiiletamiste dinaamikat
aastaaegade, piirkiiruse ja rikkumise astme 16ikes. Joonisel on talve- (detsember, jaanuar,
veebruar) ja kevadkuude (mérts, aprill, mai) puhul &ra méargitud 90/100 km/h ala, kuigi need
nimetatud aastaaegadel veel ei kehti. Samas vdimaldab selline jaotus aastaaegasid omavahel
paremini vOrrelda. Selguse mottes tuleb &ra markida, et kiiruskaamerate rakendamise esimesel
aastal oli kiiruskaameratega mitmeid tehnilisi rikkeid, mist6ttu ei ole aastate 2010 ja 2011
andmed omavahel vorreldavad. Jooniselt nahtub, et enim Uletatakse Kiirust suve- ja

stgiskuudel. Talve- ja kevadkuud on Kiiruselletamiste poolest kasinamad.

Kuigi 2010. aastal oli kiiruskaameratel mitmeid tehnilisi probleeme, mistéttu mingi hulk
kiiruskaameraid oli garantiijargses paranduses, hoiti Kukita kiiruskaamera jarjepidevalt t60s
selliselt, et selle pdhjal saab teha kiirusetiletamiste kohta jarelduse. Joonis 24 (vt lisa 1) néitab,
et 2011. aastal langes keskmine kiiruseiletajate arv 66pdevas juunikuus 23%, juulikuus 46%
ja augustikuus 60% (Vaikmaa 2012). Aastal 2011 voib juuli- ja augustikuu langus olla
mdjutatud sbiduteele joonistatud kiiruspiirangust, mis tuletab sdidukijuhtidele meelde kehtiva

suurima lubatud sdidukiiruse selles piirkonnas, milleks on 90 km/h.
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Eestis ei peeta kategoriseeritud Ulevaadet liiklusdnnetuse pdhjustest, mis vdimaldaks
filtreerida vélja kiiruseuletamisest tingitud liiklusdnnetused. Samas néitab pikaajaline aegrida,
et litklusdnnetuste osakaal on valitud perioodi jooksul olnud kullalt pisiv — seega saab lihema
perioodi andmestiku pdhjal teha piisava kindlusega jareldusi. Sama vdib Oelda
kiiruskaamerate andmestiku kohta, et ehkki 19 kuu andmed ei v@imalda teha mahukate
uuringute tulemustega vorreldava tapsusega jareldusi, on andmestiku maht piisav uurimaks
kiiruskaamerate méju inimkannatanutega liiklusdnnetustele. Andmete koondamisel l&htuti

pdhimattest, et see oleks kvantitatiivselt killaldane.

Joonis 16 naitab, et Jarva maakonnas on aastatel 2005-2011 toimunud kokku 126
inimkannatanuga liiklusénnetust, milles on hukkunud 28 ning vigastada saanud 218 inimest.
Vigastatute ja hukkunute summaarne arv on suurem kui inimkannatanutega liiklusdnnetuste
arv, kuna liiklusdnnetuses hukkub v&i saab vigastada tldjuhul rohkem kui Uks inimene. Valge
ja pimeda aja arvude summa annab tulemuseks aastase inimkannatanutega liiklusdnnetuste
arvu. Valgel ajal on toimunud 63% ja pimedal ajal 37% koikidest inimkannatanuga

litklusdnnetustest.

Inimkannatanuga liiklusdnnetused valge ja pimeda aja I6ikes
Tallinna-Tartu maanteel Jarva maakonnas aastatel 2005-2011
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Vigastatud 47 57 35 16 28 19 16
s Hukkunud 1 8 6 2 4 5 2
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Joonis 16. Inimkannatanuga liiklusdnnetused valge ja pimeda aja 16ikes Tallinna—Tartu
maanteel Jarva maakonnas aastatel 2005-2011

(allikas: Maanteeameti inimkannatanutega liiklusdnnetuste andmebaas, autori koostatud)
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Joonis 25 (vt lisa 1) nditab, et aastatel 2005-2011 on kdige rohkem inimkannatanuga
liiklusbnnetusi toimunud suve- ja stgiskuudel, vastavalt 35 ja 37 ning talve- ja kevadkuudel
vastavalt 29 ja 25. Jooniselt n&htub, et alates 2007. aastast on inimkannatanuga
liiklusdnnetuste arv mérgatavalt langenud ning aastatel 2008-2011 on see jaanud samale

tasemele 11-13 kannatanuga.

Tabel 7 (vt lisa 1) annab llevaate kilomeetripostide vahemike 18ikes inimkannatanuga
liiklusdnnetustest ja nendes hukkunud vdi vigastada saanutest. Kriitilised teeldigud on punasel
taustal, vahem probleemsed kollasel ja rohelisel taustal. Peamisteks pdhjusteks
inimkannatanuga liiklusdnnetuste toimumisel Jarva maakonnas on kokkupdrge vastutuleva
mootorsdidukiga voi teelt valjasdit. Toetudes inimkannatanutega liiklusdnnetuste statistikale,
vOib probleemsemateks kohtadeks lugeda 9 kilomeetriposti vahemikku: 67-69, 70-72, 7678,
82-84, 85-87, 88-90, 91-93, 94-96, 97-99, millest kolmes puuduvad kiiruskaamerad (85—
87, 88-90 ja 91-93), kuid sealsed vdimalikud ohud on maandatud Mdao (mbersdidu
valmimisega 2010. aastal.

Kokkuvotteks toetudes PLP andmetele vOib Oelda, et keskmise sGidukiiruse langus on
taheldatav 2008. aastast, kuid alates 2011. aastast hakkas vastav néitaja tdusma. Statistiliste
andmete detailsem vaade nditab, et parast kiiruskaamerate ametlikku rakendamist 10.05.2010
hakkas keskmine so@idukiirus liikuma tBusvas joones, kuid jaddes aasta lOikes siiski
langustrendi. Monevdrra voib Tallinna—Tartu maantee keskmise sdidukiiruse tdus olla
tingitud teistest seda mOjutavatest faktoritest nagu teede Umberehitus, hooajaliselt
muudetavad Kiiruspiirangud jms. Kuna keskmise sGidukiiruse langustrend sai alguse 2008.
aastal ning 2011. aastal on keskmine sdidukiirus hakanud tdusma, siis saab andmetele
toetudes jéreldada, et Kkiiruskaamerad ei ole keskmisele s@idukiirusele oodatud mdju

avaldanud.

Tallinna—Tartu maantee PLP andmetel oli V85 aastatel 2008-2010 langeva trendiga, kuid
sealt edasi hakkas see tdusma. Ussisoo ja Maekila PLP andmetel tbusis 2011. aastal V85
2008. aastaga samale tasemele. Monevorra vdib V85 tdus olla tingitud teistest seda
mdojutavatest faktoritest nagu teede Umberehitus, hooajaliselt muudetavad kiiruspiirangud jms.
Kuna V85 langustrend sai alguse 2008. aastal ning alates 2011. aastal on V85 hakanud
tdusma, vOib PLP andmetele toetudes jareldada, et kiiruskaamerad ei ole V85-le oodatud

mdju avaldanud.
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Politseipatrulli fikseeritud kiirusetiletamise andmetele toetudes vahenes 2009. aastal Tallinna—
Tartu maanteel kiiruselletajate arv kdigis rikkumise astmetes ning jai pusima vordlemisi
samale tasemele aastatel 2010 ja 2011. Erandina toimus mérgatav langus 2011. aastal 21-40
km/h (letanute seas. Vorreldes 2009. aasta andmetega tGusis 2010. aastal Jarva maakonnas
politseipatrulli fikseeritud kiirusetletamiste maht 202%, kuid 2011. aastal see véhenes 36%
vOrra, uletades siiski ligikaudu kaks korda aastate 2007—-2009 keskmist taset. Politseipatrulli
fikseeritud Kiiruseliletamise andmetele toetudes vOib jéareldada, et Jarva maakonnas

kiiruskaamerate alas ei ole politseipatrulli kiirusjarelevalvet oluliselt vahendatud.

Kiiruskaameratega fikseeritud kiirusetiletamise andmed néitavad, et 2010. aastal Uletas Jarva
maakonnas suurimat lubatud sdidukiirust 3-6 km/h 57% ning 2011. aastal oli vastavaks
naitajaks 71%, mis viitab sellele, et sdidukijuhid sdidavad spidomeetri jargi piirkiirusest 5-10
km/h kiiremini. Joonis 22 (vt lisa 1) toob vélja Jarva maakonnas politseipatrulli ja
kiiruskaameraga fikseeritud kiiruseuletamised 21-40 km/h ja ule 41 km/h Gletanute vaates,
millest nahtub, et sGidukijuhid Gletavad Kiiruskaamerate vahelisel alal sama palju voi
rohkemgi suurimat lubatud sdidukiirust, mis viitab sellele, et séidukijuhid Gritavad

maoodasoitudega nd kaotatud aega tagasi voita.

Inimkannatanutega liiklusdnnetuste andmed Jarva maakonnas néaitavad, et alates 2007. aastast
on inimkannatanuga liiklusdnnetuste arv margatavalt langenud ning aastatel 2008-2011 on
jadnud samale tasemele. Toetudes inimkannatanutega liiklusdnnetuste andmetele vdib
jareldada, et kiiruskaamerad ei ole inimkannatanutega liiklusdnnetuste toimumisele oodatud

mdju avaldanud, kuna vastavad trendid on jadnud 2008. aasta tasemele.

Samas leidub Jarva maakonnas teelGike, kus toimub teiste I6ikudega vorreldes mérgatavalt
rohkem inimkannatanuga liiklusdnnetusi. Enamikus probleemsetes teeldikudes on
kiiruskaamerad. Ohtlikel teelGikudel on peamisteks liiklusdnnetuste toimumise pdhjusteks
kokkuporked vastutuleva mootorsdidukiga voi teelt valjasdit. Nimetatud pdhjused annavad
alust jareldada, et liiklusdnnetused on seotud mdoodaséitudega, mis on Tallinna—Tartu

maanteel ohtlikud, kuna need tuleb sooritada vastassuunavoondi kaudu.
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2.3. Ettepanekud liiklusohutuse  suurendamiseks ja  kiiruskaamerate
tdbhusamaks rakendamiseks

Eksperdiintervjuude ja kvantitatiivse analtlsi tulemusena formuleeriti alljargnevad
vOimalused Tallinna—Tartu maantee liiklusohutuse suurendamiseks ja kiiruskaamerate
tdhusamaks rakendamiseks. Analulsi tulemustele toetudes esitatakse kuus ettepanekut koos

luhikese selgitusega.

1. Téiendavalt analtlsida ja kinnitada kiiruskaamerate rakendamise ja paigaldamise
aluspdhimotted, mille eesmark on tagada kaalutletud, l&bipaistev ja koordineeritud
otsustusprotsess riigi piiratud ressursside kasutamisel.

Kiiruskaamerate paigaldamine suure intensiivsusega maanteele on asjakohane, kuid
pdhjalikumat analiilisimist vajavad nende paigaldamise pdhimétted. Oiguslik regulatsioon
ndeb ette, et suurimat lubatud sGidukiirust voib tdsta nendel teelGikudel, kus
inimkannatanutega liiklusénnetusi juhtub harvem. Kiiruskaamerate asukohtade valikul on
eelkdige silmas peetud inimkannatanutega liiklusdnnetuste statistikat viimase viie aasta
jooksul. Tallinna—Tartu maanteel on kiiruskaamerad paigaldatud teeldikudesse, kus suvel
tostetakse suurimat lubatud sGidukiirust, mis aga ei ole kooskdélas Kkiiruskaamerate
paigaldamise pdhimotetega. Eksperdid on seisukohal, et piirkiiruse tostmise ja
kiiruskaamerate paigaldamise pdhimotetes on vastuolud, kuna piirkiirust tdstetakse seal, kus
liiklemine on piisavalt ohutu, aga kiiruskaamerad on paigaldatud I6ikudesse, mis on teistest
ohtlikumad. Selline vastuolu vdib pohjustada liiklejates segadust ning pdhjendamatut

pidurdamist Kiiruskaamera mdjualas.

Samuti peavad eksperdid vajalikuks valdkonna spetsialistidega diskuteerida ja anallitsida,
millises suunas ja millistel p6himdtetel automaatse kiirusjarelevalve rakendamisel liikuda,
kuna selles vallas on mitmeid vdimalusi. Eksperdiintervjuude kaigus toodi vélja keskmist
sOidukiirust modtvate kiiruskaamerate rakendamise véimalused, kuid mille kohta ei ole Eesti

rakenduskontekstis pdhjalikumat analtisi tehtud.
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2. Analiisida ja vajaduse korral imber hinnata kehtivad suurima lubatud sdidukiiruse
suurendamise tingimused ja kord ning kehtestada piirkiirused, mis aitavad
pbhimaanteedel tagada rahulikuma liikluse.

Muutuvad kiiruspiirangud, eelkdige suvel pdhjustavad maanteel narvilisema liikluse, kuna
sOidukijuhid on paratamatult ajendatud kiirendama vdi mdnevdrra pidurdama suurima lubatud
soidukiiruseni. Kehtestatud kiiruspiirangud mojutavad tldist liikluspilti. Eksperdid toid valja,
et liikluskoosseisu ja -keskkonna muutustest tulenevalt on vaja senised kiiruspiirangute
kehtestamise alused Ule vaadata. Liikleja seisukohalt tekitavad piirkiiruse muutused segadust.
Teistest probleemsemad voivad olla kiiruskaameratega kaetud piirkonnad, kuna sdidukijuht ei
pruugi olla veendunud, milline on parasjagu suurim lubatud piirkiirus (eelkbige suvel).
Piirkiiruste hooajalisel muutmisel tuleb liikleja jaoks valja panna suurimat lubatud
sOidukiirust meeldetuletavad liiklusmargid, mis aitavad vahendada séidukijuhi ebakindlust
sOidukiiruse valikul. Samuti tulenevalt muutuvatest ilmastikuoludest ja ebalhtlasest teede
hooldamise tasemest vaarib tdsiselt kaalumist alandada maanteedel talvel piirkiirus 80 km/h-
le, mida praktiseeritakse naiteks Soomes.

Tallinna—Tartu maanteel on liikluskoosseis vaga erinev, kuna samal s6iduteel liiklevad nii
raskeveokid kui ka kergliiklejad. Samuti osaleb liikluses s6idukeid, millel on tootjapoolne voi
riigis kehtivate digusaktidega normeeritud soidukiirus, millest kiiremini ei ole lubatud soita
(bussid, traktorid, raskeveokid, algajad sdidukijuhid). Selline liikluskoosseis soodustab
pidevat moddasdiduvajadust tiheda liiklusega vastassuunavoondi kaudu, mis tdhendab, et

ohutute mooddasOitude sooritamine on raskendatud.

3. Analiisida liiklusohutuse seisukohalt aeglaste sdidukijuhtide riskifaktorit Eesti
maanteedel ning vajadusel téiendada liiklust reguleerivaid digusakte selliselt, mis
vahendaks p6hjendamatult aeglaste sdidukite osakaalu liikluses.

TGO teoreetilises osas toodi vélja sdidukiiruse varieeruvuse negatiivne moju liiklusohutusele.
Mida vahem on s6iduteel oluliselt kiiremaid ja p&hjendamatult aeglasemaid sdidukeid, seda
vaiksem on vdimalike konfliktide tdendosus. Kiiruselletajate fikseerimise koérval tuleb
tegeleda ka lubatust aeglasemini sditvate sdidukijuhtidega, mis aitab tagada sujuva liikluse ja
vahendada moodasdiduvajadust. Liikleja eesmark on saada Uhest punktist teise vOimalikult
kiiresti ja ohutult, kuid kuna liiklejate sdidukiirused varieeruvad, siis aeglasemalt sditvast
sOidukist sdidetakse modda, mis aga uldjuhul tdhendab kiiruselletamist. Tegemist on

Uksteisega tihedas seoses olevate stindmuste jadaga, kus thel voi teisel tegevusel vdivad olla
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rasked tagajarjed. Suurimast lubatud sdidukiirusest pdhjendamatult aeglasemini sditvate
sOidukijuhtide osakaalu vahendamisega vaheneb vdimalikust mdddasdiduvajadusest
tulenevate konfliktide arv.

4. Tootada valja liiklusdnnetuste registreerimise sisteem, kuhu Uksikasjalikult
registreeritakse Onnetuse asjaolud, mis vdimaldab detailsemalt valja selgitada
inimkannatanutega  liiklusdnnetuste  toimumise  pdhjused ning  planeerida
vastumeetmeid liiklusturvalisuse suurendamiseks.

Eestis ei registreerita Uhtses sisteemis liiklusdnnetusi piisava detailsusastmega ja ei
kategoriseerita neis saadud vigastusi, kuid selline liigitamine vdimaldaks pdhjalikumalt
analliisida inimkannatanutega liiklusdnnetuste pohjuseid (nt kiirusetletamine, alkoholijoove,
libe tee jt) ja planeerida tegevusi liiklusohtlike kohtade ja/voi tendentside likvideerimiseks.
Inimkannatanutega liiklusdnnetuste kategoriseerimine annab eeldused analliusipdhiseks
statistika pidamiseks (sh pildid liiklusdnnetuse toimumise kohast jms) ja inimkannatanutega
liiklusbnnetuste toimumise vastumeetmete planeerimiseks. Véljatootatav slisteem peaks

vBimaldama teha vordlusanaliiisi ka teiste riikidega.

5. Luua ja kehtestada kord, millega Kkiiruselletamise eest kogutud trahvisummad
suunatakse sihtotstarbelisse eelarvesse, millega tagatakse liiklusohutuse valdkonna
stabiilsem rahastamine ja investeeringute planeerimine (ingl k self-financing system).

Eksperdid tddesid, et Eesti infrastruktuur on halvas seisus, mis on tihedalt seotud eelarveliste
vOimalustega. Eestis liidetakse trahvidest tulnud summad Uhtselt kbikide riigituludega, mille
tulemusena liiklusohutuse valdkond on stabiilselt alarahastatud ja vGimalike investeeringute
tegemine raskendatud. Trahvidest saadud tulu suunamine otse liiklusohutuse suurendamisse
aitab leevendada seniseid probleeme liikluskeskkonnas ning jarjepidevamalt planeerida

vOimalikku edasist arengut.

6. Luua liiklusohutuse ekspertidest koosnev mottekoda (ingl k think tank), mis
vOimaldab omavahel paremini Ghendada praktilised teadmised ja teoreetilised
arusaamad liikluskeskkonnas esinevate murekohtade leevendamiseks konkreetsete
lahenduste esitamise kaudu.

Eksperdiintervjuude tegemise kaigus jai kolama mitmeid ekspertide seisukohti, mis
sarnanesid Uksteisega, kuid need jaavad Kitsa ringkonna tasemele ja nendega ei tegeleta

uleriigiliselt, mis tdhendab, et head ideed ei teostu. Initsiatiivgrupi loomine annaks
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liiklusohutuse valdkonna inimestele vBimaluse vahetada omavahel seisukohti, kujundada
thised seisukohad, teha anallitse ja prioriseerida riiklikult olulisi tegevusi, mis aitavad Eesti
liiklust turvalisemaks muuta. Mottekoda peaks koosnema liiklusohutuse esindajatest, kellel on
muu hulgas volitus meedias riiklikul tasandil sna vdtta liiklusohutusega seotud teemadel,
algatada OGigusaktide muutmist, korraldada erinevaid vastava valdkonna uurimusi jms. See
toimiks ka kaasamise eesmérgil ehk tdhendaks koost66d kodanikuthiskonnaga, millega
antakse avalikkusele vBimalus kaasa raakida neid puudutavate otsuste kujundamisel ja teha
konkreetseid ettepanekuid liiklusturvalisuse suurendamiseks Eestis (nt vabatahtlikkuse alusel
projektide elluviimine jms). Mottekoda peaks omavahel ihendama praktilised teadmised ja
teoreetilised arusaamad liikluskeskkonnas esinevate murekohtade leevendamiseks

konkreetsete (alternatiivsete) lahenduste pakkumise kaudu.

Nimetatud kuue ettepaneku elluviimine aitaks leevendada magistritod koostamisel selgunud
probleeme Eesti liikluskeskkonnas. Liiklusohutust mojutavate asjaolude esiletoomisel ja
vOimalike meetmete k&sitlemisel tuginesid intervjueeritavad oma vastustes viiele pohitegurile,
s.0 inimene-sdiduk-tee-liiklusdigus-liiklusjarelevalve. Tommates paralleele ekspertide
viidatud pdhiliste faktorite ja eespool esitatud ettepanekute vahel, saame t6deda nende
omavahelist tugevat seost. Eeltoodud pdhitegurid peegelduvad nimetatud ettepanekutes.
Eksperdiintervjuude kaigus esitasid eksperdid lisaks mitmeid teisi ettepanekuid, mis vajavad
samuti taiendavat analiisimist. Mottekoda oleks sobivaks kohaks, kus the valdkonna
inimesed saavad motteid vahetada ja esitada seal kujunenud seisukohti avalikkusele.
Liiklusohutus puudutab meist igaliht, mis tdhendab, et erinevate huviriihmade osalemine

otsustusprotsessides on tarvilik.
Ettepanekute eestvedajate maaramisel l&htuti probleemi/puudujéégi olemusest ning selle

kuulumisest vastava asutuse haldusalasse. Ulevaade autoripoolsetest ettepanekutest,

oodatavatest tulemitest ja eestvedajatest on koondatud tabelisse 6.
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Tabel

litklusohutuse suurendamiseks.

6. Koondettepanekutest,

tulemitest ja eestvedajatest Tallinna—Tartu maanteel

ETTEPANEK TULEM EESTVEDAJAD
1. Téiendavalt analliiisida ja Aitab tagada kaalutletud,
kinnitada kiiruskaamerate labipaistva ja koordineeritud MKM
rakendamise ja paigaldamise otsustusprotsessi riigi piiratud SiM
aluspohimotted. ressursside kasutamisel.
2. Analliisida ja vajaduse korral
umber hinnata kehtivad suurima | Aitab tagada pdhimaanteedel
e 4 . . MKM
lubatud sdidukiiruse rahulikuma liikluse.
suurendamise tingimused ja kord.
3. Analliusida liiklusohutuse
seisukohalt aeglaste . i} -
sidukijuhtide riskifaktorit Eesti | a0 vahendada pohjendamatult | ;)
. aeglaste sdidukite osakaalu
maanteedel vajadusel vastavalt . MKM
. o liikluses.
taiendada liiklust reguleerivaid
digusakte.
Voimaldab detailsemalt vélja
4. Tootada valja liiklusdnnetuste selgitada inimkannatanutega MKM
registreerimise stisteem, kuhu liiklusdnnetuste toimumise PPA
uksikasjalikult registreeritakse pohjused ning planeerida SoM
onnetuse asjaolud. vastumeetmeid liiklusturvalisuse | Stat
suurendamiseks.
> I‘.L.luaj"f‘. kehtegtada kord, millega Aitab tagada liiklusohutuse MKM
kiirusetletamise eest kogutud ) . .| SIM
! valdkonna stabiilse rahastamise ja
trahvisummad suunatakse investeerinaute olaneerimise RaM
sihtotstarbelisse eelarvesse. gutep ' JuM
Vdimaldab omavahel paremini
thendada praktilised teadmised ja
. . teoreetilised arusaamad
6. Luua liiklusohutuse ekspertidest liikluskeskkonnas esinevate MKM

koosnev mdottekoda.

murekohtade leevendamiseks
konkreetsete lahenduste esitamise
kaudu.
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KOKKUVOTE

SoOiduautost on  saanud  Uks  populaarseimaid liiklusvahendeid  llemaailmses
transpordivorgustikus. Soidukite arvu kasvuga kaasnevad aga ka liiklusalased riskid.
Autostumise progresseeruv areng ning jatkuvalt kdrge liikluses vigastatute ja hukkunute arv
on muutnud vajaduse liiklusohutuse strateegiliste eesmarkide jarele moddapaasmatuks.
Liiklusoludele mittevastav s@idukiirus on (ks olulisemaid liiklusdnnetuste toimumise
pbhjuseid, mida tuleb ohjeldada. S6idukiiruse alandamiseks on erinevaid véimalusi, Uheks
neist on tehnilised vahendid. Automaatse Kiirusjarelevalve rakendamist on kasutanud ja

analliisinud erinevad riigid juba aastakiimneid.

Magistritdd eesmark on selgitada valja kiiruskaamerate moju liiklusohutusele Tallinna—Tartu
maanteel ning esitada ettepanekud liiklusturvalisuse suurendamiseks ja kiiruskaamerate t06
tdhusamaks korraldamiseks. Selleks, et saavutada t60 eesmark, pustitati kaks
uurimistllesannet. Esimeses uurimisiilesandes analulsitakse liiklusohutuse teooriat,
sOidukiiruse moju ja kiiruskaamerate rakendamisealaseid uuringuid vélisriikides. Teises
uurimistlesandes analtlsitakse ekspertide seisukohti ja statistilisi andmeid enne ja pérast
kiiruskaamerate rakendamist Tallinna—Tartu maanteel ning slinteesi tulemusena esitatakse
ettepanekud  liiklusohutuse  suurendamiseks ja  kiiruskaamerate t60 tGhusamaks

korraldamiseks.

Esimese uurimistilesande raames tehtud valdkonna taustauuring nditas, et see, kuidas me
ndéeme ennast ja teisi liiklejaid ning millised on asjakohased meetmed erinevate
liiklusolukordadega kohanemisel, valjendub mitte ainult inimese k&itumises, vaid ka
emotsioonides. Kombinatsioon s6idukijuhtide muutlikest emotsioonidest, erinevast
kultuurilisest taustast ning isikuomadustest viitavad tha liiklusohtlikumale keskkonnale, mille
negatiivne tulemus valjendub liikluskonfliktides. Uheks markimisvaarseks sotsiaalseks

kaotuseks on liiklusdnnetused, mis vdivad puudutada vahetult igaiht.

Liiklemise vabaduse Uheks edasiviivaks jouks, teisalt raskuspunktiks on mobiilsuse tagamine.

Véltimaks inimkahjusid ning suurendamaks igalihe ohutust liikluses on oluline vaadelda
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sOidukiiruse diinaamikast johtuvaid liiklusénnetusi, millega kaasnevad erineva raskusastmega
inimvigastused. Mitmed uuringud néitavad, et s6idukiirusel on oluline roll liiklusdnnetuste
toimumises, mistdttu tuleb sellega liiklusohutuse suurendamise eesmargil jarjepidevalt
tegeleda. S6idukijuhtide pikaajalisi harjumusi on raske muuta lthiajalise kiirusekontrolliga.
Oluline on leida kombinatsioon vahenditest, mis aitavad olukorda liikluses monitoorida

jarjepidevamalt.

Kiiruskaamerate rakendamise kohta on erinevates riikides tehtud mitmeid pohjalikke
uuringuid, mille tulemuseks on enamjaolt, et tegemist on efektiivse Kiirusjérelevalve
meetmega, mis suurendab liiklusturvalisust. Riikide uuringud nditavad, et kiiruselletajate
arvu vahendamise tulemusena vaheneb ka keskmine sGidukiirus, mis omakorda suurendab
liiklejate liiklusturvalisust inimkannatanutega liiklusdnnetuste ja Kiiruselletamise vahenemise
kaudu. Eestis on kiiruskaamerate paigaldamise pohieesmargiks liikluse rahustamise kaudu
muuta seda tervikuna ohutumaks. Tehnilised vahendid on need, mis aitavad sGidukijuhtidel
jalgida ja kinni pidada lubatud sdidukiirusest ning arvestada kaasliiklejatega.

Teises uurimisilesandes labiviidud eksperdiintervjuud andsid hea vdimaluse teada saada
ekspertide seisukohti, kuidas saaks ja tuleks liiklusohutust suurendada ning kuidas on
kiiruskaamerad Tallinna—Tartu maanteel avaldanud moju liiklusturvalisusele. Eksperdid on
Uksmeelel, et automaatset kiirusjarelevalvet tuleb Eesti maanteedele veelgi rohkem laiendada,
mis aitab vahendada nende liiklejate arvu, kellel on kiiruskaamerate asukohad selged ning kes
oskavad nende mdjualas soita liikluskuulekamalt. Eksperdid peavad esmatahtsaks liikleja rolli
liiklusohutuse suurendamisel, kuid samas réhutavad, et liikleja kditumise korval vajab veelgi
enam tadhelepanu siiski maantee infrastruktuuri parandamine alates olemasolevate teede
ohukohtade likvideerimisest kuni uute sOiduteede ehitamiseni vélja. Eksperdid peavad
sOidukiiruse juures vdaga oluliseks, et liiklejad sdidaksid maanteel voimalikult Ghtlase
sOidukiirusega, kuid selleks tuleb likvideerida seda takistavad asjaolud: &revaks tegev
kergliiklejate liiklemine mootorsdidukitega samal s6iduteel, liiklusohtlik vastassuunavéondi
kaudu moddasdidu sooritamine, sbiduteede halb seisukord ja piiratud pikindhtavus, sh

ristmikel.

Kvantitatiivse analitisi juures on vaatluse alla vdetud keskmise soidukiiruse, V85,
kiirusjarelevalve ning inimkannatanutega liiklusénnetuste statistika. Tallinna—Tartu maantee

PLP andmed nditasid, et aastatel 2008-2010 langes keskmine sdidukiirus ja V85. Kuna
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keskmise s@idukiiruse ja V85 langustrend sai alguse 2008. aastast ning alates 2011. aastast on
keskmine sOidukiirus hakanud téusma, siis saab andmetele toetudes jareldada, et
kiiruskaamerad ei ole Tallinna—Tartu maanteel oodatud méju avaldanud. Monevdrra voib
keskmise s@idukiiruse ja V85 tbus olla tingitud teistest seda mdjutavatest faktoritest nagu

hooajaliselt muudetavad kiiruspiirangud, teede imberehitus jms.

Politseipatrulli fikseeritud kiiruseliletamise andmed nditavad, et 2009. aastal vé&henes
kiiruselletajate arv Tallinna—Tartu maanteel kdigis rikkumise astmetes ning jai pusima
vordlemisi samale tasemele aastatel 2010 ja 2011. Erandina toimus margatav langus 2011.
aastal 21-40 km/h Uletanute seas. VVorreldes 2009. aasta andmetega tousis 2010. aastal Jarva
maakonnas politseipatrulli fikseeritud kiiruselletamiste maht 202%, kuid 2011. aastal maht
vahenes 36% vorreldes 2010. aastaga, uletades siiski ligikaudu kaks korda aastate 2007-2009
keskmist taset. Politseipatrulli fikseeritud Kiirusetlletamise andmetele toetudes vdib jareldada,
et Jarva maakonnas Kkiiruskaamerate alas ei ole Kkiirusjarelevalvet oluliselt v&hendatud

vorreldes kiiruskaamerate rakendamisele eelnenud ajaga.

Jarva maakonnas kiiruskaameratega fikseeritud Kiiruseliletamise andmed nditavad, et 2010.
aastal Uletas suurimat lubatud sdidukiirust 3—-6 km/h 57% ning 2011. aastal oli vastavaks
néitajaks 71%, mis viitab sellele, et sdidukijuhid s6idavad spidomeetri jargi piirkiirusest 5-10
km/h kiiremini. Jarva maakonnas fikseeriti kiiruskaameraga 2010. aastal 347 kiiruselletamist
21-40 km/h letanute seas (politseipatrull 621) ning 2011. aastal vastavalt 304
kiirusetletamist  (politseipatrull  289). Kiiruskaameraga fikseeriti 2010. aastal 8
kiirusetletamist (politseipatrull 39) tle 41 km/h lletanute seas ning 2011. aastal vastavalt 12
kiirusetletamist (politseipatrull 31). Toetudes politseipatrulli ja kiiruskaamerate fikseeritud
kiirusetletamise andmetele vOib jareldada, et s6idukijuhid Uletavad Jarva maakonnas
kiiruskaamerate vahelisel alal sama palju vdi rohkemgi suurimat lubatud soidukiirust, mis

viitab sellele, et s6idukijuhid Uritavad moddasditudega no kaotatud aega tagasi voita.

Jarva maakonnas on inimkannatanutega liiklusénnetuste arv 2007. ja 2008. aastal mérgatavalt
langenud, kuid sealt edasi aastatel 2009—-2011 on liiklusbnnetuste arv jadanud samale tasemele.
Toetudes statistikale vOib jareldada, et Kkiiruskaamerad ei ole Jérva maakonnas
inimkannatanutega liiklusdnnetuste toimumisele méju avaldanud, kuna vastavad arvud on
jaanud 2008. aasta tasemele. Ohtlikel teeldikudel on peamisteks liiklusénnetuste pdhjusteks

kokkuporked vastutuleva mootorsdidukiga voi teelt valjasdit. Nimetatud pdhjused annavad
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alust jareldada, et liiklusGnnetused on seotud mdoodas6itudega, mis on Tallinna—Tartu

maanteel ohtlikud, kuna need tuleb sooritada vastassuunavoondi kaudu.

Eksperdiintervjuude ja kvantitatiivse analtisi tulemusena selgitati mitmed vdimalused
Tallinna—Tartu maantee liiklusohutuse suurendamiseks ja kiiruskaamerate tdhusamaks
korraldamiseks. Ettepanekute eestvedajate mé&aramisel lahtutakse probleemi/puudujadgi
olemusest ning selle kuulumisest vastava asutuse haldusalasse. Analliusi tulemustele toetudes
esitatakse kuus ettepanekut:

1. Taiendavalt analliisida ja kinnitada kiiruskaamerate rakendamise ja paigaldamise
aluspdhimotted, mis aitab tagada kaalutletud, l&bipaistva ja koordineeritud
otsustusprotsessi riigi piiratud ressursside kasutamisel.

2. Anallisida ja vajaduse korral mber hinnata kehtivad suurima lubatud sdidukiiruse
suurendamise tingimused ja kord ning kehtestada piirkiirused, mis aitavad
pb6himaanteedel tagada rahulikuma liikluse.

3. Analtisida liiklusohutuse seisukohalt aeglaste soidukijuhtide riskifaktorit Eesti
maanteedel ning vajadusel tdiendada liiklust reguleerivaid digusakte selliselt, mis
vahendaks pohjendamatult aeglaste sGidukite osakaalu liikluses.

4. Tootada valja liiklusdnnetuste registreerimise sisteem, kuhu uUksikasjalikult
registreeritakse Onnetuse asjaolud, mis vOimaldab detailsemalt vélja selgitada
inimkannatanutega  liiklusdnnetuste  toimumise  pbhjused ning planeerida
vastumeetmeid liiklusturvalisuse suurendamiseks.

5. Luua ja kehtestada kord, millega Kiiruselletamise eest kogutud trahvisummad
suunatakse sihtotstarbelisse eelarvesse, millega tagatakse liiklusohutuse valdkonna
stabiilsem rahastamine ja investeeringute planeerimine.

6. Luua liiklusohutuse ekspertidest koosnev mottekoda (ingl k think tank), mis
vOimaldab omavahel paremini (hendada praktilised teadmised ja teoreetilised
arusaamad liikluskeskkonnas esinevate murekohtade leevendamiseks konkreetsete

lahenduste esitamise kaudu.

T60s kasutatav uurimismeetod — juhtumiuuring sobis hasti t60 eesmargi saavutamiseks, sest
liiklusohutuse ja kiiruskaamerate analtlsi tulemusel sai edukalt tuletada neid mdjutavad
tegurid. T66 eesmark selgitada valja kiiruskaamerate moju liiklusohutusele Tallinna-Tartu
maanteel ning esitada ettepanekud liiklusturvalisuse suurendamiseks ja kiiruskaamerate t66

tdhusamaks korraldamiseks on taidetud.
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Teoreetilises osas tuuakse vélja aeglaste liiklejate negatiivne moju liiklusohutusele, millest
tulenevalt sobiks edaspidiseks teaduslikuks uurimiseks kisimus, kuivord on liiklusohutuse
seisukohalt Eesti maanteedel probleemiks aeglased sdidukijuhid. Samuti on vajalik edaspidi
teha kiiruskaamerate kasutuselevdtmise tasuvusanaliiis, milles toetutakse uuematele
andmetele liiklusdnnetuste majandusliku kahju hindamise kohta. Kiiruskaamerate poolelt
vajab pohjalikumat analtutsimist keskmist sGidukiirust mdotvate kiiruskaamerate rakendamise
vOimalused Eesti maanteedel. Kiiruskaamerad on oluline meede, mille kaudu Ghelt poolt
pannakse liiklusrikkuja kandma vastutust oma rikkumise eest, kuid teiselt poolt tuletatakse

jarjepidevalt meelde, et kiiruse uletamisega seatakse ohtu ka teised liiklejad.
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SUMMARY

The subject of this Master’s Thesis is ,,The impact of speed cameras to traffic safety on
Tallinn-Tartu highway“. Main problem addressed is the influence that automated speed
enforcement has on road safety. The objective of this thesis is to identify the impact of speed
cameras to traffic safety on Tallinn—Tartu highway and to present proposals on how to

improve traffic safety and the efficiency of speed camera management.

To reach the objective, the author has created two research tasks:
1. analyse traffic safety theory, the effect of travelling speed and researches of foreign
countries, implementing their speed cameras;
2. analyse standpoints of experts and the before-after data of the speed camera
implementation on Tallinn-Tartu highway and as the result of the synthesis present
suggestions on how to improve traffic safety and the efficiency of speed camera

management.

The author used both qualitative and quantitative research methods. Case study strategy is
used as a research strategy. As a result to expert interviews and quantitative analysis the
following suggestions are presented to amend traffic safety and efficiency of speed camera
implementation on Tallinn—Tartu highway.

1. Further analyse and validate the basic principles of implementation and installation of
speed cameras, which will help ensure prudent, transparent and coordinated decision-
making in the use of limited resources.

2. Analyse and if necessary, re-evaluate principles of current speed limits and apply
speed limits which help assure traffic safety.

3. Analyse the risk factor of slow drivers on the main roads of Estonia, to determine the
necessity of renewing the legislation, which helps control their proportion in traffic.

4. Develop a traffic accident registration system where the details of collisions are being
stored for in-depth analysis and statistics, which help identify the causes of conflicts
resulting in human casualties and to plan countermeasures.

5. Create and enforce a system that directs fines collected by speed cameras to improve
traffic safety, which ensures steady funding and therefore consistent development.

6. Create a think tank of traffic safety experts, which will enable better
communication/co-operation of different institutions, therefore linking practical
knowledge and theoretical understandings of traffic environment concerns, problems

and solutions.
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LISAD

LISA 1. TABELID JAJOONISED

Tabel 7. Inimkannatanuga liiklusdnnetused Tallinna—Tartu maanteel Jarva maakonnas aastatel 2005-2011

(allikas: Maanteeameti inimkannatanutega liiklusdnnetuste andmebaas 31.01.2012, autori koostatud)

Kil triostide | Inimk t Kiirusk Kiiruskaameraga 3-6 km/h
tlomeetripostide | Thimkannatanuga |, . nud | Vigastatud |  Peamine liiklusdnnetuse p&hjus IIYUSKaamera | fikseeritud Kiirusetletajad | iletanud
vahemik liiklusGnnetus olemasolu
2010 2011 2010 | 2011
Kokku 126 28 218
3 x kokkup. vastutuleva m.sdidukiga
61-63 7 1 10 2 x teelt véljas
2 x kokkup. vastutuleva m.sdidukiga
64-66 2 x teelt valjas v 1180 994 907 | 769
3 x kokkup. vastutuleva m.s6idukiga
67-69 5 x teelt valjas v 1017 568 741 | 406
5 x kokkup. vastutuleva m.sGidukiga
70-72 3 x teelt vljas V 1459 988 1044 | 704
73-75 4 x teelt véljas v, 2539 1822 1790 | 1258




3 x kokkup. vastutuleva m.sdidukiga

76-78 2 x teelt valjas \ 5208 4636 | 3486 | 3233
2 x sdidukile tagant otsasGit
1 x kokkup. vastutuleva m.sdidukiga
79-81 2 x teelt véljas ~ 34 315 26 269
1 x sBidukile tagant otsasdit
4 x kokkup. vastutuleva m.sBidukiga
82-84 3 x teelt valjas v,V 6357 5963 | 5019 | 4793
85-87 3 x kokkup. vastutuleva m.sdidukiga
) 6 x teelt valjas
88-90 2 x kokkup. vastutuleva m.sdidukiga
) 5 x teelt véljas
3 x kokkup. vastutuleva m.s6idukiga
91-93 3 x teelt véljas
2 x kokkup. vastutuleva m.sGidukiga
94-96 1 x teelt véljas v, 5163 7407 | 3132 | 4624
2 x sBidukile tagant otsasdit
97-99 4 x kokkup. vastutuleva m.s6idukiga ~ 538 419 431 | 348
100-102 13 5 x teelt valjas Vv 1155 846 876 | 640
3 x kokkup. vastutuleva m.s6idukiga
103-105 13 2 x otsas0it kergliiklejale
106-108 8 4 X teelt véljas
3 x kokkup. vastutuleva m.s6idukiga
109-111 12 3 x teelt véljas
112-114 13 3 x kokkup. vastutuleva m.s6idukiga J 868 881 638 | 711

3 x teelt véljas
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Eesti teedel toimunud liiklusdnnetused kergliiklejatega aastatel 2010-2011

500
o 400
2
[<5]
= 300
‘2
>
2 200
- 100
0
2010 2011
m Jalakaija 366 416
m Jalgrattur 99 143

Joonis 17. Eesti teedel toimunud liiklusénnetused kergliiklejatega aastatel 2010-2011
(allikas: Liiklusénnetused...19.03.2012, autori koostatud)

Keskmise soidukiiruse muutus Tallinna-Tartu maanteel
PLP-de I6ikes aastatel 2009-2011
6,0
4,5
3,0
£ 15
€
X 0,0 |
-1,5
-3,0
-4,5 — - — "
Kuivajoe (34. km) Ussisoo (69. km) Maekdila (93. km) Kérevere (165. km)
= 2009 -1,3 2,1 -15
= 2010 -1,5 -2,7 -2,1
= 2011 0,7 2,3 50 -0,4

Joonis 18. Keskmine s@idukiirus Tallinna—Tartu maanteel PLP-de I8ikes aastatel 2009-2011

(allikas: Maanteeameti pusiloenduspunktide andmebaas 21.02.2012, autori koostatud)




V85 muutusTallinna-Tartu maanteel Jarva maakonnas
PLP-de I6ikes aastatel 2009-2011

6,0
4,5
3,0
1,5
0,0
-15
-3,0

Km/h
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Kuivajbe (34. km)
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Maekdila (93. km)

Kérevere (165. km)

= 2009

-1,7

-3,1

-2,5

m 2010

-1,4

-31

-2,5

=2011

0,5

3,0

4,7

-0,9

Joonis 19. V85 Tallinna—Tartu maanteel Jarva maakonnas PLP-de 18ikes aastatel 2009-2011

(allikas: Maanteeameti pusiloenduspunktide andmebaas 21.02.2012, autori koostatud)

Politseipatrulli fikseeritud Kiirusetletamised vastavalt riikumise astemele
Tallinna-Tartu maanteel Harju, Jérva ja Jdgeva maakonnas aastatel 2005-2011

4000
3500
E 2500 \\./F‘
2 000 / A\ N
D
2 1500 .\(/ 7 N\ o
S 1000 / No—
500
0 = = A=k
2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
——< 20 km/h 45 78 926 2204 997 1045 | 1064
—m-2140km/h| 1448 | 1082 | 3088 | 3381 | 2325 | 2643 | 1740
—— 4160km/h| 194 101 310 223 156 125 105
—> 60 km/h 13

Joonis 20. Politseipatrulli fikseeritud kiirusetletamised vastavalt rikkumise astmele Tallinna—
Tartu maanteel Harju, Jarva ja J6geva maakonnas aastatel 2005-2011

(allikas: Politsei- ja Piirivalveameti politseipatrulli Kiirusjarelevalve andmebaas 23.01.2012,
autori koostatud)
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Kiiruskaameraga fikseeritud kiirusetletamised Tallinna-Tartu maanteel Jarva
maakonnas kiiruspiirangu ning rikkumise astme 18ikes aastatel 2010-2011
12500
10000
©
S
g 7500
2
& 5000
o
T
2500
0
70 km/h ala 90 km/h ala 90/100 km/h ala
m 2010 10345 6391 8782
m2011 11617 6278 6944

Joonis 21. Kiiruskaameraga fikseeritud Kiirusetlletamised Tallinna—Tartu maanteel Jarva
maakonnas rikkumise astme 10ikes aastatel 2010-2011
(allikas: Politsei- ja Piirivalveameti kiiruskaamerate andmebaas 23.01.2012, autori koostatud)

Politseipatrulli ja kiiruskaameraga fikseeritud kiirusetletamised Kiiruspiirangu
I6ikes Tallinna-Tartu maanteel Jarva maakonnas aastatel 2010-2011
700
600
b 500
©
3
I= 400
8
<@
2 300
2
Y, 200
100
0
2010 2011 2010 2011
Politseipatrull Kiiruskaamera
® 21-40 km/h 621 289 347 304
m 41-... km/h 39 31 8 12

Joonis 22. Politseipatrulli ja kiiruskaameraga fikseeritud Kiiruselletamised Kiiruspiirangu
I6ikes Tallinna—Tartu maanteel Jarva maakonnas aastatel 2010-2011
(allikas: Politsei- ja Piirivalveameti kiiruskaamerate andmebaas 23.01.2012, autori koostatud)
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Kiiruskaameraga fikseeritud kiiruselletamised Tallinna-Tartu maanteel
Jarva maakonnas aastaaegade ja kiiruspiirangu 18ikes aastatel 2010-2011
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Joonis 23. Kiiruskaameraga fikseeritud Kiirusetletamised Tallinna—Tartu maanteel Jarva
maakonnas aastaaegade ja kiiruspiirangu 18ikes aastatel 2010-2011
(allikas: Politsei- ja Piirivalveameti kiiruskaamerate andmebaas 23.01.2012, autori koostatud)

"Kuikita" kiiruskaamera keskmine kiirusetletajate arv 60péevas
Tallinna-Tartu maanteel Jarva maakonnas suvekuudel aastatel 2010-2011

60

50 48

40

m 2010
m 2011

30
20
10

juuni juuli august

Joonis 24. Keskmine kiiruseuletajate arv Kiikita kiiruskaameraga fikseeritud kiirusetletajatest
Tallinna—Tartu maanteel Jarva maakonnas juuni-, juuli- ja augustikuu I6ikes aastatel 2010—
2011

(allikas: Vaikmaa 2012)
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Inimkannatanuga liiklusdnnetused aastaaegade 16ikes

Tallinna-Tartu maanteel Jarva maakonnas aastatel 2005-2011

12
10
8
6
4
2
0 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
= Talv 5 6 5 4 5 3 1
m Kevad 5 6 7 1 2 1 3
m Suvi 5 11 6 3 3 5 2
m Siigis 10 9 3 4 3 3 5

Joonis 25. Inimkannatanuga liiklusdnnetused aastaaegade 10ikes Tallinna—Tartu maanteel
Jarva maakonnas aastatel 2005-2011

(allikas: Maanteeameti inimkannatanutega liiklusdnnetuste andmebaas 31.01.2012, autori
koostatud)
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LISA 2. EKSPERDIINTERVJUU KUSIMUSTIK

1. Mis Teie arvates mojutab liiklusohutust ning kuidas seda Eestis suurendada?

2. Kas ja kuidas Teie arvates on Eesti rahvuslik liiklusohutusprogrammis 2003-2015
(rakendusplaanis 2008-2011 kiiruskaamerate rakendamise osas) pustitatud eesmark
(liikluse rahustamise kaudu liiklusdnnetuste arvu vahendamine) avaldanud moju
liiklusohutuse suurendamisele?

3. Kuidas Teie liiklusohutust defineeriksite? Kui kdik liiklusohutuse eest vastutajad
maistaksid theselt, mis on liiklusohutus, kas siis oleks olukord parem?

4. Palun arutlege, kas ja kuidas mdjutab soiduki liikumiskiirus liiklusénnetustes
hukkunute ja vigastatute arvu?

5. Mida Teie arvate, kas ja millist mdju avaldab teeldigu keskmine sdidukiirus
liiklusdnnetuste toimumisele?

6. Palun nimetage ja reastage 5 meedet vOi tegevust, mis Teie arvates tdstavad
liiklusohutust maanteedel kbige enam.

7. Liiklusohutuse teoorias kasitletakse liiklusohutust mdjutavatena alljargnevaid
meetmeid. Palun reastage liiklusohutust silmas pidades liiklusohutuse meetmed
alustades kbige mdjusamast (ehk meetmest, mis tdstab Teie arvates liiklusohutust
kdige rohkem):

e automaatne kiirusjarelevalve

o liikluskeskkonna jarjepidev parendamine

o liiklusohutusstrateegiate (sh tegevuskavade) jargimine
o politseipatrulli kiirusjarelevalve

e sihipérane ennetustdo (koolitused, kampaaniad jms)

8. Mida Teie arvate, kuidas on kiiruskaamerate paigaldamine Tallinna—Tartu maanteele
ennast liiklusohutuse seisukohalt digustanud? Palun selgitage, mille pdhjal nii arvate?

9. Kuidas Teie hindate kiiruskaamerate mdju liiklusohutusele Tallinna—Tartu maanteel
vaadates liiklusdnnetuste, hukkunute ja vigastatute statistikat ning keskmise

sOidukiiruse dinaamikat enne ja péarast kiiruskaamerate paigaldamist?
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10.

11.

12.

13.

Mida Teie arvate, mida saaks ja tuleks liiklusohutuse suurendamise eesmérgil
kiiruskaamerate rakendamise seisukohalt veel teha, et tdsta liiklusohutust
kiirusetletajate, litklusdnnetuste, hukkunute, vigastatute arvu vdhendamise vaates?
Kas lisaks eespool Oeldule on Teil veel mingeid tdiendavaid téhelepanekuid
kiiruskaamerate mdjust liiklusohutusele? Palun pdhjendage.

Kas néete Eestis perspektiivi teeldigul keskmist soidukiirust mddtvate slsteemide
rakendamiseks nii liiklusohutuse parandamise kui ka juriidilise poole pealt? Palun
pdhjendage.

Kas Teie arvates on Eestis kehtestatud kiiruskaamerate pildikéivituse piirvaartus (nn
sekkumiskiinnis) 77 km/h ja 97 km/h (+7 km/h) end 6igustanud voi tuleks seda mééra

vahendada, suurendada? Palun p&hjendage.
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