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ULESANNE

Kdesoleva uuringu eesmargiks oli viia labi uuring margutuledega varustatud liiklusmarkide
liikluskaitumusliku mdju hindamiseks. Uuringu iheks eesmargiks oli toetada Liiklusohutusprogrammi
|6ppeesmarkide  saavutamist, mille hulgas on programmis nimetatud ka uudsete
liikluskorraldusvahendite kasutusevotu vajaduse ja moju valjaselgitamist.

Uuringu labiviimiseks oli tellija poolt sdtestatud ka konkreetne metoodika. Uuring tuli 1dbi viia enne ja
parast margutuledega varustatud liiklusmarkide paigaldamist kahel objektil:

1. Riigiteel nr.52 Viljandi-Rdngu, 0,85 km
2. Riigiteel nr.49 Imavere-Viljandi- Karksi-Nuia, 31,6 km.

Uuringu labiviimisel tuli vajalikud lahteandmed koguda kahel viisil:

1. Eye Tracking-tuupi silmajalgimise seadmega (Tobii Eye Tracking vGi analoogne)
2. Katses osalenud sodidukijuhtide kisitluse tulemusel.

Tellija poolt esitatud lahtelilesandes eeldati, et p.1 nimetatud silmajalgimise seadmega on vdimalik
jalgida inimese tdhelepanu liikluses juhtides sdidukit.

Andmeid oli vajalik koguda pimeda ajal, kusjuures nende kogumisel pidi osalema vahemalt 6 erineva
juhtimiskogemusega sdidukijuhti, kes sdidavad autoga igapaevaselt, kord nadalas voi kord kuus.

Margutuledega varustatud liiklusmargid paigaldati Glalnimetatud objektile Tellija poolt, samuti oli
selleks kasutatud (VMS- tiilipi) seade valitud ja paigaldatud tellija poolt.

Katsete labiviimise tapsem kirjeldus on toodud kaesolevas aruandes.



VALISRIIKIDES LABI VIIDUD ANALOOGSED UURINGUD

Mitmed valismaised uuringud, naiteks Bruneli Glikooli uuring (Young ja Mahfoun 2009) [2], on
ndidanud, et maanteedarsetel reklaamidel on ilmne mdju juhtimisele, naiteks séiduki paiknemise
asukohale. Tulemused néitavad, et tee-darne reklaam vGib suurendada juhtide vaimset pinget ja
suunata liikleja tahelepanu liiklusest eemale. Maanteedarse reklaami on tugevam monotoonses
liiklusolukorras, kus vaimne stress on vdike vorreldes linnapiirkonnaga, kus vaimne stress on juba
suhteliselt korge (Chattington et al 2009) [3].

Uuringud on ndidanud, et suurenenud visuaalne koormus liikluskeskkonnas - liiklusmarkide,
reklaammarkide ja muu teabe kogus - toob kaasa selle, et juht vajab rohkem aega maanteede teabe
otsimiseks (Akagi jt 1996) [4]. See kehtib eelkdige eakate sGidukijuhtide puhul, kellel on Gldiselt vahem
vOimalusi eirata asjakohast teavet liikluses (Helmers et al 2004) [5].

1988. aastal J. Luoma poolt ldbi viidud Soome uuringus (Fabry jt 2001) [6] tGestati, et sGidukijuhid
kasutavad reklaamisonumi lugemiseks markimisvaarselt rohkem aega (2,3 sekundit) vérreldes nende
poolt kulutatud ajaga, kui palju votab aega sonumi (0,5 sekundit) tajumine v6i mdistmine.

Kanada uuringud videoreklaamide kohta (Smiley 2005) [7] toid kaasa jargmised jareldused:

¢ Videoreklaamid mdjutasid juhi keskendumisvéimet ja mitmel juhul oli see ohuks
liiklusohutusele, kui pikivahe séidukite vahel oli vaga lihike (1 sek voi vdahem) suhteliselt pika vaate
puhul (pilgu kestus tletab 1,5 sekundit) ja suhteliselt laia nurga kaugusel teedest.

¢ Kui videoreklaame vaatavad autojuhid, oli 38% pikivahedest eesmise sGidukini vdiksem kui 1
sekund ja veerand pilkudest toimus sdidusuunast 20 kraadi v6i suurema nurga all virreldes teega.

¢ Soidukijuhid kalduvad digitaalseid videoreklaame rohkem vaatama kui tavalisi staatilisi
reklaame. Nad vaatavad digireklaame mitu korda ja pilgu kestus on pikem.

¢ Ristmike ees, kuhu oli paigutatud nadhtav videoreklaam, toimus enam jarske pidurdusi.
Fooride puhul leiti, et on aset leidnud tavalisest aeglasem start.

Transpordiuuringute laboris labi viidud Briti uuringus (Chattington et al. 2009) [3] viidi labi katse
sOidusimulaatori abil, uurimaks videoreklaami ja staatilise reklaami moju sdidukijuhi kaditumisele.
PShitulemused naitasid, et:

¢ juhid hoiavad pilgu pikemalt ja sagedamini videoreklaamitahvlitel vdrreldes staatiliste
markidega.

e Reklaamiobjektid (-tahvlid) mdjutavad juhtide voimet kontrollida soiduki asukohta
sdidurajal. Sdidurajal paiknemise asukoha varieeruvus on videoreklaamitahvlitega kohtades suurem.

¢ Videoreklaamitahvlitega on seotud rohkem ootamatuid pidurdusi.
¢ Video reklaamimarkide juurest labi sditmisel vaheneb kiirus.

e Uldiselt on videoreklaamitahvlitel suurem maju liiklejate kditumisele vérreldes staatilise
reklaamitahvlitega.

Rootsi uuring (Dukic, T. jt 2011) [8], tOestas seda, et maanteel, kuhu oli paigutatud 4 elektroonilist
reklaamimarki, suunasid reklaamid juhi visuaalset tdhelepanu. Nii pdevavalguses kui pimeduses
taheldati reklaamitahvlite méodumisel 6—7 sekundi pikkust pilgu kestust.



Taani uuringus (Herrstedt, Greibe ja Andersson 2013) [9] leiti, et:

e Ligikaudu 25% juhtudest, kus juhi pilk liikus reklaamimargile, toimus pikivahe oluline
vdahenemine ja pikivahe osutus vaiksemaks kui 2 sekundit ja 20% juhtudest oli see vdiksem kui 1,5
sekundit.

e Enam kui 20% juhtudest leidis aset olukord, kus juhi reklaami vaatamise ja selle pikkuse
kombinatsioon oli suurem kui tavalise visuaalse kaitumise puhul.

e Uhel katsel kuuest kandus juhi pilk reklaamimargile punktini, kus seda sai pidada visuaalseks
hairinguks. Selle pdhjal jareldati uuringus, et suured staatilised reklaamimargid maanteedel suunavad
ja mojutavad soidukijuhtide visuaalset tahelepanu sellisel maaral, et see mdéjutab liiklusohutust.

Ameerika Uhendriikides labi viidud uuringus, mis pdhines nn "naturalistlikul sdidul" (Belyusar, Mehler,
Reimer, Coughlin, 2016) [10], toimusid katsesGidud 123 katsealusega kahel suurel LED-reklaami
margiga varustatud teel RT 93 Bostoni lahedal. SGidutee 16igu kiirusepiirang oli 65 mph (ca 105 km/h).
Auto oli varustatud kaameratega, mis vGimaldasid jalgida juhi silmade liikumist. Tulemused naitasid
margatavat muutust sdiduteel ja liiklusest eemal olevate pilkude arvus ja kestuses just LED-
reklaamitahvlite ndgemise t6ttu. See visuaalne kditumine oli eriti ilmne hetkel, mil LED-reklaami margi
vorming muutus. Uuringus jouti jareldusele, et kuna selliseid kiiresti muutuvad voi liikuvad tahelepanu
haaravaid objekte on juhtide poolt raske ignoreerida, siis on Ameerika Uhendriikides LED-
reklaamimarkide arvu plahvatusliku kasvu tottu suurenenud ka liiklusohutusega seondatavate
probleemide arv.

Taani uuring

Selleks, et uurida, kuidas LED-reklaami margid (LED) mdjutavad autojuhtide tdhelepanu vorreldes
staatiliste markide ja muude teedel paiknevate hairivate teguritega, on Taanis labi viidud uus
empiiriline uuring, kasutades selleks kaameraga varustatud spetsiaalselt varustatud katseautot koos
susteemiga silma liikumise jalgimiseks. Kiiruskditumine registreeriti GPS-i kasutamisega ning lisaks
kasutati sGidukite kauguste méotmiseks laserskannerit. Kokku sditis 16 erinevat testimisseadme juhti
labi marsruudi, kus paiknes 228 erinevat LED-reklaamimarki. Katsealust ei teavitatud peamisest
eesmargist enne katset. Silmajélgede andmed kinnitasid, kas juht vaatas LED-reklaamitahvlile (pilgud,
pilgu kestus ja pilgunurgad). Kasutati erinevaid algoritme juhi tdhelepanu kd&rvalejuhtimise
tuvastamiseks. Kriitilised situatsioonid tuvastati ja neid analliisiti Uksikasjalikult, et avastada hairivate
tegurite identiteeti. Pdevasel ajal sGitmist vorreldi pimeduses sGitmisega. Tulemused naitasid, et
sdidukijuhi visuaalne tahelepanu suunati LED-reklaamide abil. Rohkem kui iga kiimnenda sdidu ajal
ilmnes visuaalne tahelepanu koérvale, nt. kumulatiivsed pilgud rohkem kui 2 sekundit. 6 sekundi
jooksul. ajal, mil juht vaatas LED-reklaami. 4% ajami ajast oli ndahtav tahelepanu korvalejuhtimine
toimunud koos ,turvapuhvriga” vdahem kui 0 sekundit. Ohutuspuhver peegeldab aega, et reageerida
ootamatule kriitilisele siindmusele, mis nduab dnnetuse valtimiseks viivitamatut tegutsemist.

2015. aastal otsustas pohjamaade vastav erialakomitee (Nordic Committee for Visual Conditions in
Road Traffic - NMF) kéivitada uurimisprojekti, mille eesmark on uurida, kas ja mil maaral méjutavad
maanteedel olevad LED-margistusmargid juhtide visuaalset kaitumist. Uurimist6dd on labi viinud
Trafiteci uurimisriihm Taanis [1]. Seda uuringut saab mdned mdottes pidada kdesoleva uuringu koige
tugevemaks analoogiks, kuigi uuringu objektiks ei olnud mitte niivord teemargised, vaid siis
elektroonilised (LED- tehnoloogial p&hinevad) reklaamtahvlid.

Taanis labi viidud uuringu eesmark oli viia [abi empiirilisi uuringuid, mis vdiksid olla abiks jargmistele
kiisimustele vastamiseks:



1. Mil maaral mojutavad teedel olevad LED-reklaamtahvlid juhi visuaalset tahelepanu?

2. Kas juhi visuaalne tahelepanu LED-reklaamtahvlitele mdjutatakse sel maaral, et see
mdojutab liiklusohutust?

3. Vorreldes teiste hairingutega, kui suures ulatuses on LED-reklaamtahvlid visuaalset
tahelepanu p6oéranud?

4. Kas juhi visuaalne tahelepanu LED-reklaamtahvlitele erineb paevavalguses ja pimeduses?
5. Kas tee keskkond, LED-maérkide suurus ja (parem / vasak) paigutus mdjutavad juhi
tahelepanu.

Taani uuringu meetod

Uuring viidi |abi katsejuhtidega LED-reklaamitahvlitega varustatud marsruudil sditvates séidukites (nn
naturalistlik sGidukatse).

Koigil katses osalenud juhtidel pidi olema kehtiv Taani juhiluba, ta pidi olema regulaarselt sdidukiroolis
viibiv juht, katsealune pidi olema vdahemalt 25-aastane ja sbitmisel mitte kandma prille. Viimane ndue
oli vajalik selleks, et tagada silmade jalgimise slisteemis andmete kvaliteetsus. Katses osalenud juhte
ei teavitatud katse peamisest eesmargist enne katset. Katse marsruut esitati kaardil ja juhti teavitati
marsruudi pikkusest ja sGidu oodatavast kestusest (umbes 1 tund). Neil paluti jargida kiirusepiiranguid
ja sOita tavaparasel viisil, ilma tarbetu vestluseta tagaistmel istuva vaatlejaga. Katse ajal juhendas
vaatleja testjuhti, millal paremale voi vasakule p6o6rata. Katsejuhid olid kéik marsruudiga tuttavad ehk
sellel ka varem séitnud.

Katseauto sisaldas SMART EYE 3-kaamerasiisteemi juhi silmade liikumise jalgimiseks, videokaamerat
liiklusolukorra tuvastamiseks, kiiruse registreerimiseks GPS-i ja laserskdnnerit (Ibeo Lux), mis oli
paigutatud auto esiosale, et maarata pikivahe eessditva sdidukiga. Autosse paigaldati lisaks veel Uks
videokaamera, mille eesmark oli jalgida juhi pea liikumist. Kogutud andmed v&imaldasid kontrollida,
kas juht vaatab LED-reklaamitahvlit ja mitu korda ta seda teeb (pilkude arv). Samuti mdddeti pilgu
plsimise kestust reklaamtahvlil ja pilgu nurka. Need md&d6tmised seoti sdidukiiruse ja pikivahe
suurusega ning seeldbi tuvastati kriitilised olukorrad.

Kisimusele nr.2 vastamiseks arvutati nn ,,ohutuspuhver”. Ohutuspuhver on maksimaalne aeg, mille
jooksul juht peab ndgema, tdlgendama ja reageerima dakilisele slindmusele liikluses, kui juht on
vaadanud reklaamtahvlit ja seejarel ja pddéranud pilgu tagasi teele. ,Ohutuspuhver” arvutatakse
jargmiselt:

T(s)=1(s)-t(s)
kus T = kaitsepuhver (sek)
| = pikivahe (sek)
t = reklaamtahvlile heidetud pilgu kestus (sek)

Kui pikivahe eessditjaga oli naiteks 1,09 sekundit ja pilk peatus reklaamimargil 0,75 sekundit, siis nn
ohutuspuhver T = 1,09 sek - 0,75 sek = 0,34 sekundit.



< e g |
Glance at LED-advertising sign
| t=0.75 sec

Timegap to vehicle ahead
1=1.09 sec

Figure 1. Example of LED-advertising glancing (glance duration= 0.75 sec.) in combination with a vehicle ahead (time gap

1.09 sec.)

Joonis 1. Ndide LED-reklaamile heidetud pilgu parameetritest (pilgu kestus = 0,75 sek.) ja pikivahe
eelseisva soidukiga (1,09 sekundit). [1]

Visuaalne tdhelepanu korvalejuhtimine

Teine pOhiparameeter, on avastatud visuaalsete hairete olukordade arv. Visuaalset tahelepanu
korvalejuhtimist voib maaratleda jargmiselt: juhi visuaalse tdhelepanu kdrvalekaldumine sdidutee ja
liikluse suunalt konkureeriva tegevuse/objekti suunas, mis ei ole sdiduki juhtimise jaoks otseselt vajalik
[13], [14]. Rahvusvahelises uurimisté6és on toodud erinevad algoritmid juhi tdhelepanu
korvalejuhtimise avastamiseks ning juhi tdhelepanu kd&rvalejuhtimise avastamise ja hindamise
operatiivseks kasutamiseks on kasutatud erinevaid algoritmide valikuid (Kircher ja Ahlstrom, 2013)
[11]. Klauer jt (2006) [12] labiviidud uuringus anallisiti videosalvestisi, et teha kindlaks, millal juht
vaatas teelt eemale. Visuaalset hairet hinnati 6-sekundilise libiseva aknana kumulatiivse pilgu
viibimisel teest eemal ja juhti peeti hairituks, kui hairing tletas 2 sekundit. See lavi andis tulemusi, mis
olid otseselt seotud kokkupdrke / kokkupdrke toimumise tdendosusega: kui juhi pilk viibib eemal
sOiduteest muude hairingute tottu vahemalt 2 sekundi jooksul 6-sekundilise ajavahemiku jooksul, siis
on konfliktiolukorra téendosus peaaegu kahekordistunud. Taani uuringus [1] on kasutatud seda
algoritmi hairingute tuvastamiseks.

Katse taustandmed

Katsena kasitleti soitu marsruudil, mille dares paiknesid erinevad LED-reklaamitahvlid. Kahel erineval
marsruudil viidi 1abi 6 katset pdevavalguses ja 4 pimedas. Seega koguti kokku 20 katsetulemust m&lema
marsruudi kohta, sealhulgas 12 katsetsiiklit paevavalguses ja 8 pimedas. Katses osalesid 16 erinevat
katsealust juhti. Moned ebadnnestunud katsesdidud (katseseadmete hairingute korral) jaeti
tulemustest valja. Seega koguti kokku 228 katsesdidu tulemused, millest 145 viidi |abi paevavalguses
ja 83 pimeduses. Kdik katsesdidud toimusid valjaspool tipptundi, nt. pdevavalguses kella 10-15 ja
pimeduses kell 18.00 ja kell 9.00.



Tulemused
Uuringu tulemused on esitatud jargnevalt.

1. Mil maaral mojutavad teedel olevad LED-reklaamitahvlid juhi visuaalset tahelepanu?
2. Kui tihti toimus pilguheit LED-reklaami margile?

Keskmine LED-reklaamitahvlile heidetud pilkude arv séidu on 1,7, kusjuures LED-pilkude arv (ihe sdidu
kohta ulatub 0-st kuni 14-ni. 61% kdigist sditudest peatus testjuhil pilk vdahemalt Uks kord LED-
reklaamitahvlil, sh. paeval 63% ja pimeduses 58%.

41% koikidest sdidutest nagi juht LED-reklaamitahvlil kaht voi enamat kujutist, sh. paeval oli see 42%
ja pimeduses 39%.

3. Kui kaua peatub juhi pilk LED-reklaamitahvlil?

Keskmiselt peatus juhi pilk reklaamtahvlil 0,91 sekundit. 11% kdigist LED-reklaamtahvlile heidetud
pilkudest kestis kauem kui 1 sekund. Pikim m&ddetud pilk LED-reklaamitahvlile toimus kestusega tile 7
sekundi ja paljudel juhtudel 3-4 sekundit.

Tabel 1. LED-reklaamtahvlike heidetud pilgu kestvus, sek (LED glance duration) valge (Daylight) ja
pimeda (Darkness) ajal

LED glance Daylight Darkness Total

duration (sec.) No. % No. % No. %
0.00-0.50 sec. 166 65% 106 72% 272 68%
0.51-1.00 sec. 51 20% 33 23% 84 21%
1.01-1.50 sec. 19 3% 4 3% 23 6%
1.51-2.00 sec. 3 1% 0 0% 3 1%
2.01-2.50 sec. 4 2% 1 1% 5 1%
2.51-3.00 sec. 4 2% 0 0% 4 1%
= 3.00 sec. 5 2% 1 1% 6 2%
Total 252 100% 145 100% 397 100%

4. Kas juhi visuaalne tdhelepanu LED-reklaamitahvlile mé&jutab liiklusohutust?

Kui juhi pilgu kestus LED-reklaamidel on 2 sekundit voi pikem jarjestikuse 6 sekundi jooksul, fikseeriti
selline olukord visuaalse tahelepanu hairinguna. Olukorras, kus visuaalne tdhelepanu on hairitud, on
onnetusjuhtumi voi kriitilise olukorra oht peaaegu kahekordistunud. Kokku tuvastati 26 visuaalset
hairingut, mis moodustab 11% kdigist sdidukatsetest. Visuaalne tdhelepanu kdrvalejuhtimine toimub
sagedamini, kui LED-reklaamitahvel on paigutatud keskkonda, millel on vdike visuaalne mdju ja seal
puuduvad muud tdahelepanu koitvad objektid.

5. Turvaline pikivahe.

Olukordadele, kus juht on marganud LED-reklaamitahvlit, samal ajal kui pikivahe teise séidukiga on 3-
sekundit voi vaiksem, on arvutatud nn ,ohutuspuhver”. See leidis aset 142-1 korral 397-st.
Ohutuspuhver vdaheneb, kui juht vaatab teest eemale, et vaadata LED-reklaamitahvlit. 59-| korral (15%)



osutus ohutuspuhvri suurus < 1 sekund. Tulemused néitavad ka, et 10-l korral (3% koguarvust) oli
ohutuspuhver negatiivne (<0 s).

Enamasti markab juht sbidu ajal sdiduga seotud objekte, kuid LED-reklaamitahvlid vdivad hdivata
markimisvaarse osa juhi tdhelepanust. Tulemused néitavad, et LED-markidele heidetud keskmine pilgu
pikkus on vorreldes teist tlilipi objektidele heidetud pilgu pikkusega, pikem. LED-reklaamitahvlile
heidetud tldine pilgu kestvus moodustab umbes 7% ajast, mil LED on nahtav. See vastab Uldjoontes
liiklusmarkide voi fooride vaatamise kestvusele.

6. Kokkuvote

LED-reklaamitahvlid hdivasid umbes 50% ajast, mil juhi pilk ei olnud seotud sdiduga. Miski ei viidanud
sellele, et LED-reklaami margid hdivaksid pimedas rohkem tdhelepanu kui paevavalguses.
Padevavalguses toimunud katsesdidud viidi mdistagi labi veidi erinevates liiklusoludes, kui pimedas
toimunud s6idud. On oluline markida, et koigil anallitisis sisaldunud teeldikudel oli olemas
tdnavavalgustus, mis tahendab, et LED-reklaami margid ei ilmu 66sel tdiesti pimedas keskkonnas. Need
tegurid vdivad mojutada juhi tahelepanu.

Viahese ja suure visuaalse keerukusega keskkondadesse paigutatud LED-reklaamtahvlite puhul ei olnud
voimalik tuvastada olulist erinevust juhi pilgu hdivatuses, olulist erinevust ei leitud. Uuringus jareldati,
et LED-reklaam on vaid Uks paljudest héiritud teguritest uuritud kdrge keerukusega kohtades, mis ei
vahenda LED-reklaamtahvlite hairingu moju.

Viikese ja keskmise suurusega LED-reklaamtahvlid hdivavad juhtide aega markimisvaarselt rohkem.
Samuti on tee paremal kiiljel v8i ohutussaarel asuvate LED-reklaamimarkide puhul neile heidetud
pilgud markimisvaarselt sagedamad kui pilgud teekonna vasakul kiljel asuvatel LED-markidel.

Uuringus jareldati ka seda, et koik teele vGi tee darde paigutatud LED-maérgid (s6ltumata nende
otstarbest- reklaamtahvlid v&i liikluskorraldusvahendid) on enam-vidhem vGrdse mojuga.

Uks LED-ekraanide liiklusmdju uuring on teostatud ka Eestis Teede Tehnokeskuse poolt 2017.aastal
[16]. Selle mahus viidi labi nii kirjanduse anallilis, enne-ja-parast vaatlusuuring kui ka liiklejate
ankeetkusitlus. Uuring keskendus Tallinna kesklinna ja selle Idhitimbruse liiklustingimustele. Uuringu
tulemused olid kokku votvalt jargmised:

»1.Kirjanduse anallits sisaldab teistes riikides labi viidud vélisekraanide mdju hindamisega seotud
uurimistéode tulemuste anallilisi. See naitas, et LED-ekraanide ohtlikkust liiklejatele pole maailmas
tOestatud.

2.Kisitluse eesmark oli selgitada valja, kui tihti pdhjustab viéliste LED-ekraanide vaatamine
liiklusGnnetusi ning liiklusohtlikke olukordi. Tulemused naitasid, et Tallinna kesklinnas ja selle
lahiimbruses ei sattunud keegi respondentidest liiklusdnnetusse; ohtlikku olukorda sattunud
respondentide arv on marginaalne ning asub vea piirides.

3.Enne-ja-parast uuringute abil hinnati, kas valised LED-ekraanid mdjutavad liiklejate kaitumist
valgusfooride nduete eiramise osas. Tulemused nditasid, et uuritud ristmikel ei ole sisse- ja
valjalllitatud LED-ekraanide korral keelava fooritule nGuete eirajate osakaaludel statistiliselt olulist
erinevust.

Loppjareldus. Tuginedes t66 raames labiviidud uuringute tulemustele pole alust vaita, et Tallinna
kesklinnas ja selle Iahilimbruses asuvad LED-ekraanid avaldavad negatiivset mdju liiklejate ohutusele.”
[16, 1k.22]
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KATSE LABIVIIMISE METOODIKA

Kadesoleva t66 mahus viidi 1abi katsed, vastavalt |ahtelilesandele, mis maaras katse ldbiviimise Gsna
detailselt.

Parandamaks liiklusmarkide margatavust on kasutusele vdetud erinevaid tdhelepanu aratavaid
vahendeid. Uheks selliseks on ka margutuledega liiklusmargid.

Toos testiti liiklusmarkide toimivust ning nende vdimalikku efektiivsust, paigaldades tee keskel
paiknevale ohutusaarele liiklusmargi 421 Umberpédike suund ja varustades selle katse teises faasis ka
margutuledega.

Joonis 2 Mdrgutuledega liiklusmdrk 421 - iimberpdike suund

Liiklusmark vastas standardile, mis maarab liiklusmarkide kasutamise Eestis , Liiklusmérgid ja nende
kasutamine”, viimane versioon tdhisega EVS 613:2001/A2:2016.

Standardi kohaselt on liiklusmargi 421 kasutamise eesmark naiteks ohutussaarele Idheneva soidukijuhi
tahelepanu juhtimine visuaalsel meetodil. Mark kohustab ohutussaarest v6i muust takistusest imber
poikama margil osutatud suunas. Margid pannakse vahetult takistuse ette, kiilge v&i peale.

Suunavad LED-margid

Kuigi GPS voib olla vdaga hea navigatsioonivahend, on sellele vaatamata maistlik kasutada vilkuvaid
suunamarke, et aidata autojuhtidel teada saada tapsest sOidutrajektoorist.
(https://www.dornbossign.com/solar-flashing-led-traffic-signs/)

11


https://www.dornbossign.com/solar-flashing-led-traffic-signs/

Margutuledena kasutatud seade

Margutulede rakendamiseks kasutati jargmist seadet: SWARCO Futurit roadside VMS sign, seadme
tltp: VMS-L-DM-700_KO-LCD-L3*-B3

Seega on tehniliste tingimuste pdhjal tegemist nn. VMS-seadmega (Variable message sign ehk
muutinfoga liiklusmark, lihendatult edaspidi: VMS)

Paigutus tootjatehase instruktsioonide alusel.
Seade peaks olema paigutatud teele jargides jargmisi ndudeid:

VMS on ette nahtud paigutamiseks kas tee kohale vGi tee kdrvale. Seadme paigutus peab arvestama
kohalikke tingimusi, naiteks tee horisontaalraadiust, seadme loetavuse pikkust, liiklusvoo
maksimaalset kiirust ja margi kasutamise otstarvet ja tllipi. VMS tuleb paigutada nii, et see oleks juhile
nahtav ja loetav piisaval kaugusel liikudes margi mdjuala (vt.jargmine joonis).

Tahised joonisel on jargmised:

Lahimdjuala kaugus Y- VMS ldhimdjuala, kus VMS on Gldjuhul loetav, kuid mitte juhul, kui juht paikneb
valjaspool mdjuala piire. Samal ajal on see ka minimaalne loetavuskaugus.

Loetavusala X- on ala, kus VMS on nahtav ja loetav juhile. Selle ala jargi maaratakse ka VMS sliimbolite
loetavust mdaaravad parameetrid, nagu teksti voi simboli modtmed, valgustuse intensiivsus,
kontrastsus, jne. Sellest alast kaugemal vGivad VMS stiimbolid olla ndhtavad, kuid mitte loetavad.

X+Y on VMS tervikmdjuala.

SIDE — MOUNTING

Joonis 3 Liiklusmdrgi méjuala médrang
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Tabel 2 Liiklusmargi lahimdjuala parameetrid

Side mounting h=2m till 50 km/h
Display width till 3,5m Ca. 10m Letter height = 100mm Ca. 60m
Using optic B3 d = 500mm
Side mounting h=2m till 50 km/h
Display width till 5m Ca. 10m Letter height = 100mm Ca. 60m
Using optic BS d =500
Side mounting h=2m Till 80 km/h
Display width till 1,6m Ca. 5bm Letter height = 160mm Ca. 90m
Using optic B4 d = 650 mm
Side mounting h=2m Till B0 km/h
Display width till 2,5m Ca. bm Letter height = 160mm Ca. 90m
Using optic B6 d = 650 mm
Side mounting h=2m Till 80 km/h
Display width till 2,5m Ca. 2m Letter height = 160mm Ca. 90m
Using optic BY d = 650 mm

Juhi silma liikumist tuvastav seade

Katse kaigus fikseeriti juhi silmade liikkumine , kasutades kantavaid silmapupilli jalgimise seadet (Tobii
Glasses Il; Tobii Technology). Silmade jalgimise prillid koosnevad vaatlusolukorda salvestavast
kaamerast, mille eraldusvéime on 640 x 480 pikslit ja silmapupilli liikumist tuvastamise kaamerast,
mille sagedus on 30 Hz. Kalibreerimine viidi labi vastavalt 9-punktilise vorguga (3 x 3 punkti) vastavalt
kasutusjuhendile. Silmade jalgimise prillid registreerivad seadme ehituse tdttu ainult parema silma
mootmised. Salvestatud andmed eksporditi x- ja y-telgede piksliandmetena, mida kasutati edasises
anallsis.

Sundmuskohakaamera
(640x480)

\

g

Joonis 4 Uuringus kasutatud katseseade Tobii Eye Tracking
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Silma jalgija on seade silmade asendite ja silmade liikumise m&6tmiseks. Silmade jalgijaid kasutatakse
visuaalsete slisteemide, psiihholoogia, psilihholingvistika, turunduse, inimene-arvuti suhtluse ja
tootekujunduse uurimisel. Silma liikkumise mddtmiseks on mitmeid meetodeid.

Kaesolevas t60s fikseeriti sdidukijuhi pilgu liikumist seadmega, mis véimaldab silma liikumist jalgida
tanu VGA kaamerale ja silmapupilli liikumist tuvastavale kaamerale.

Point Cross Ring
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Eccentricity (degree)
Joonis 5 Tiiiipiline ndide kolmel viisil fikseeritud kditumisest. (Ulal) Visuaalse pinna fikseeriv kditumine 30 ° ja

(alumisel) vahe laieneb 5 ° piires
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Uuringu labiviimise asukohad

Uuringuobjektid — margutuledega varustatud VMS liiklusmargid, olid paigutatud jargmistesse
asukohtadesse

Joonis 7 Tee 52 km 0,85

Katsed viidi labi testsGitudena kahel erineval marsruudil, millest kummalgi paiknes liks konkreetne
objekt.
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Testsdidu marsruut valiti selliselt, et testjuht ei keskenduks ainult ihele konkreetsele liiklusobjektile,
mille kohta katseisikul eelnev informatsioon puudus sootuks. Uuritav objekt asus mdlemal objektil
ligikaudu testldigu keskel ning sGitude eel ei antud juhiseid, millele sdidul tdhelepanu poorata.

Testsditude marsruudid olid jargmised:

2
i
&
&
&

Joonis 9 Tee 52 km 0,85
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Katseisikud

Katsetes osales kokku kuus inimest, kes vastavalt ldhtelilesandele valiti vdlja eesmargiga kaasata
vOimalikult erineva tausta ning kogemustega isikud. Eelkdige aitab lai valim selgitada, kas ja millisel
maaral liikluskorralduse muudatused erinevate omadustega liiklejate seas mdju avaldavad.

Uuringus osalejatest olid kaks naised ning neli mehed. Kolm osalenut olid vanuses 21-22-aastat, kaks
osalejat 29-aastased ning (iks oli 51-aastane. Samuti varieerus osalejate liiklemise kogemus ning auto
kasutamise sagedus.

Varasemad uuringud on vélja toonud tahelepanu hajumise liiklejate harjumusparases keskkonnas,
mistottu ei pruugi juhid kdike liikluses toimuvat ning teedarseid objekte méargata. Juhtidele, kellele
sOidetav tee ei ole varasemast tuttav, on tdendolisemalt ettevaatlikumad, seda eriti pimeda ajal, mil
kdesolev uuring labi viidi.

Tabel 3 Uuringus osalenute taust

Sugu | Vanus | Elukoht Juhiload aastast | SGidukogemus
M 22 | Keilalinn 2016 1 kord nadalas
M 29 | Viljandilinn 2008 igapdevane
M 21 |Tartulinn 2015 2-3 korda kuus
N 21 | Keilalinn 2015 1-2 korda néadalas
N 29 | Viljandilinn 2006 igapdevane
M 51 |Tabasalu 1986 igapdevane

Katsete labiviimine

Katsed viidi lIabi enne ja parast tlalnimetatud kahe objekti varustamist margutuledega liiklusmargiga.
Esimene katsesditude periood oli 11.10.2018.a. ja teine katsesoit 03.12.2018 ning 05.12.2018.a.
Katsed osalesid samad katseisikud nii esimesel kui teisel etapil.

Katse viidi labi vastavalt lahtelilesandele pimeda ajal, esimesel perioodil toimusid katseséidud
ajavahemikul kell 19 — 23.30 ja teisel perioodil ajavahemikul 17 — 20. Teise katsefaasi esimestel
katsesditudel (03.12.2018) oli sdidutee lumine selgelt tajutavate sGidujalgedega.

Katse kdigus kasutati sdidukina sdiduautot Citroen Grand Picasso, mis oli varustatud videokaamera ja
GPS-seadmega soiduki asukoha hilisemaks tuvastamiseks. Sama sdiduk oli kasutusel kdikidel
testsditudel. Katsealustele pandi sdidu ajaks ette Ulalkirjeldatud prillid, mis vGimaldasid fikseerida
silma liikumist sdidu kaigus.

Peale mdlemat katsefaasi viidi katsealustega labi ankeetkisitlus erinevate kiisimustega. Ankeedi vorm
on toodud kdesoleva aruande lisas.

Margutuledega varustatud liiklusmarkide liikluskaitumisele ja liiklusohutusele avaldava mdju
selgitamiseks viidi 1abi soidukijuhtide kaitumise uuring enne ja parast margutuledega varustatud
liiklusmarkide paigaldamist.
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Uuringu kaigus soitis iga uuringus osaleja kaameraga varustatud autoga Tobii Eye Tracking prille
kasutades uuritavast objektist mélemas sdidusuunas lahenedes kolm korda moédda enne ning parast
margutuledega varustatud liiklusmargi paigaldamist. Kaameraga salvestati teel toimuv ning
registreeriti iga sekundi tagant auto asukoha koordinaadid. Tobii Eye Tracking prillid maaratlesid juhi
poolt jalgitava. Salvestite to6tluse tulemusena seoti omavahel prillide poolt salvetatud kaamera pildi,
GPS andmestiku ning Teeregistri andmestikuga. Uuring viidi |abi pimedal ajal erineva
juhtimiskogemusega juhtide seas.

Tobii prillid registreerivad silma lilkkumise ning vaatesuuna. Seade salvestab 30 korda sekundis silma
asendi ja sellest tulenevalt jalgitavad objektid. Silma paiknemist mdjutavad nii fldsilised kui valised
mojutajad. Visualiseeritud valjavottes on ndha silma liikkumise trajektoor ning (ldistatud paiknemine
viimase sekundi jooksul. Prillid registreerivad konkreetselt jalgitava punkti. Samas on nahtavusulatus
oluliselt laiem. Inimene suudab margata lisaks konkreetselt fokuseeritud asukohale ka sellest eemale
jaavaid objekte. Samuti voib tulemusi mojutada vaade kaugusesse, mille puhul konkreetselt ei jalgita
konkreetset objekti, vaid vaadatakse liikumise suunas.

Joonis 10 Tobii Eye Tracking prillide visualiseeritud tulemused (silma liikumise trajektoor vs (ldistatud
tulemus)

Vaatlustulemuste anallisi kdigus méaaratleti margi tuvastamise asukoht ning sellest tulenevalt kaugus
margist. Asukoht fikseeriti juhul, kui silmaga jalgitav punkt kattus margi asukohaga videopildil.
Valistamaks vGéimalikke seadmest tulenevaid modotevigasid silma asukoha maaratlemisel registreeriti
tuvastamisena ka otsese kattuvuse puudumisel méargi silma poolt vaadeldava ala sattumist liiklusmargi
vahetusse lahedusse.
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KATSE TULEMUSED

Riigitee nr 49

Andmestiku analtisi kdigus selgus, et riigiteel nr 49 (margi asukoht 31,6 kilomeetril) suunaga Imavere
poole oli keskmine liiklusmargi tuvastamise kaugus enne margutuledega liiklusmarkide paigaldamist
95 meetrit margist. Seejuures nende liiklejate puhul, kes marki vaatasid oli minimaalne tuvastamise
kaugus 31 meetrit ning maksimaalsel juhul 208 meetrit. Uhe inimese puhul ei suudetud margi
vaatamist tuvastada. Vastupidisel suunal, Iahenedes vaadeldavale objektile Viljandi poole liikudes, oli
minimaalne margi tuvastamise kaugus 17 meetrit, keskmine 74 meetrit ning kdige kaugemalt vaadati
marki 311 meetri kauguselt.

Parast margutuledega liiklusmargi paigaldamist oli liikudes Imavere suunas keskmine margi vaatamise
kaugus 53 meetrit. Vastupidises suunas, kuhu paigutati uus margutuledega liiklusmark, oli keskmine
margi vaatamise kaugus 79 meetrit, mis on pea sama vérreldes enne margutuledega margi
paigaldamist.

Riigitee nr 52

Riigiteel nr 52 oli méark paigutatud tee 0,85 kilomeetrile. Lilkudes Rongu poole oli enne margutuledega
liiklusmarkide paigaldamist minimaalne margi vaatamise kaugus 23 meetrit, keskmine 88 meetrit ning
maksimaalne kaugus 185 meetrit. Liikudes Viljandi suunas vaadati kéige ldhemalt marki 26 meetri
kauguselt, keskmiselt 92 meetri kauguselt ning kdige kaugemal juhul 156 meetri kauguselt.

Riigiteel nr 52 tuvastati RGngu suunal liikudes parast margutuledega margi paigaldamist keskmine
margi vaatamise kaugus 38 meetrit ning vastupidises suunas liikudes, kuhu paigaldati margutuledega
liiklusmark, oli keskmine margi vaatamise kaugus 44 meetrit, mis on oluliselt lahemal kui 1. sGidu
puhul.

Kokkuvote

Vaatlustulemused toovad valja erinevate sditude puhul margi vaatamise kauguse suure varieeruvuse,
mis on eelkdige seotud katse labiviimise metoodiliste probleemidega ega suuda seetdttu anda selget
ja Uhest vastust margutuledega liiklusmargi margatavuse ning tajutavuse kohta.

Tabel 4. Mérgi tuvastamise kaugus (meetrit)

Riigi | Objekti 1. katsefaas- enne margi paigaldamist | 2. katsefaas- parast margi paigaldamist

tee |asukoht Minimaalne | Keskmine | Maksimaalne | Minimaalne | Keskmine | Maksimaalne

nr. (km) Suund | kaugus (m) |kaugus (m)| kaugus (m) | kaugus (m) |kaugus(m)| kaugus (m)

49 31,6 |Imavere 31 95 208 23 53 126
Viljandi 17 74 311 14 79 233

52 0,85 Rdngu 23 88 185 14 38 84
Viljandi 26 92 156 9 44 83
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Joonis 10 Margi tuvastamise kaugus (meetrit)

Probleemid

Metoodilised probleemid olid seotud mitmete asjaoludega. Vaatama katsealuste kinnitusele (vt.
ankeedi tulemused), et uuringu kdigus kasutatud prillid ei mdjutanud oluliselt nende liikluskditumist,
oli osadel juhtudel taheldatav, et uuringus osaleja jalgis puddlikult kdiki objekte marsruudil. Teise sdidu
puhul -parast margutuledega liiklusmarkide paigaldamist - samal maaral putdlikkust enam margata ei
olnud, mist6ttu sdideti loomulikumalt. See vdib olla seotud ka sellega, et esimese katsefaasi ajal oli
prillidega s6itmine uus kogemus juhile, teises katsefaasis oli juba prillidega sGitmisel teatud kogemus
juba tekkinud.

Uks peamisi kdesolevas metoodikas kasutatud silma fokusseerimise tuvastamise probleeme,
kasutades Tobii prille, on seotud sellega, et juhi ndagemisala on reaalselt laiem fokusseerimispunktist,
mistottu inimene markab tdenaoliselt ka objekte, millele ta otseselt silma ei fokusseeri.

Liiklusmarkide konkreetset vaatamist mojutasid ka mitmed valised tegurid. Salvestisi anallilisides
ilmnes selgelt vastusditva auto mdju vaadeldavale alale auto ees. Vastassuunas liikuva auto puhul
vaadati pigem enda ette vOi tee paremasse adrde hoidumaks véimaliku pimestamise eest. Sellisel juhul
vOisid liiklusmargid jadda konkreetse tahelepanuta. Samas ei tdhenda tahelepanu osutamine margile
selle tajumist ning méargatavust. Vastutulev sdiduk mojutab ka sGidutulede kasutamist. Juhul, kui
puuduvad vastu sditvad autod, on véimalik kasutada kaugtulesid, mis omakorda voimaldab margata
liiklusmarki ka kaugema vahemaa tagant.

Mitmel puhul piirasid ndhtavust ees sditvad sdidukid, mis varjasid marki ning seetéttu puudus autojuhil
vdimalus keskenduda margile voi vaatas ta marki tavaparasest hiljem.
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Virb_0314_ok

Joonis 11 Tuvastuspunkt siindmuskaamera kaadril (eessditev séiduk varjab mdrki) j

Juhi poolt vaadeldavat ala méjutasid olulisel maaral ilmastikuolud ning teekatte olukord. Eelkdige
ilmnes erinevus lumise tee puhul, kui juht jalgis valdavalt sGidujadlge ning po6ras muule vorreldes
paremate liiklemistingimustega vdhem tahelepanu. Selle tulemusena poorati
liikluskorraldusvahenditele tdhelepanu tavaparasest ldhemal. Paremate teeolude puhul liikus pilk
rohkem ringi ning vaadeldi kaugemale. Tee oli lumine teise katsefaasi esimese sGidu puhul parast
margutuledega liiklusmargi paigaldamist. Lumiste teeolude korral olid ka margid maardunud, mistottu
oli halvendatud nende helkimisvdimeks ning margid olid ndhtavad lahemalt.

Virb_0314_ok

Joonis 12 Tuvastuspunkt siindmuskaamera kaadril (lumise sbidutee korral on juhi pilk fokusseeritud
puhtale sbidujéljele)

Mootetulemustele avaldas mdju auto asukoha maaratlemine iga sekundi tagant. Liikudes lubatud
sBidukiirusega 90 km/h salvestas seade sdiduki asukoha seega iga 25 meetri tagant, mist&ttu jargmise
fikseerimishetke asukoha m&aaramise tapsus on keskmiselt ca 12 meetrit.
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KUSITLUSE TULEMUSED

Uuringu kaigus esitati osalenutele vastamiseks kahel korral ankeetkisitlus, mis lisaks taustandmete
vdlja toomisele sisaldas esimese sdidu jarel klisimusi:

1. Mida on pimedal ajal liikluses kdige raskem margata?
2. Kas uuringus kasutatud prillidega sditsite erinevalt tavaparasest sdidustiilist.
3. Tahelepanekud

Teise testsoidu jarel esitatud ankeet sisaldas kiisimusi:

Mida on pimedal ajal liikluses k&ige raskem margata?

Kas margutuledega liiklusmark oli paremini ndhtav (kaugemalt)?

Kas margutuledega liiklusmark votab liiga palju tdhelepanu endale?

Kas margutuledega liiklusmark tdstab ohutust? Kui jah, siis kuidas juht seda tunnetab?

vk wNe

Kas margutuledega liiklusmark sunnib juhti muutma sdidu kiirust voi- trajektoori?
Kisitluse vorm on esitatud kadesoleva uuringu aruande lisas.

Uuringus osalenud tdid pimedusega kaasneva ohuna eelkdige vilja jalakdijate ning metsloomade
markamise t6endosuse vahenemise. Kokku mainiti seejuures nelja erinevat naitajat, mille markamist
pimedus mdjutab. Neist jalakaijaid ja loomi mainis neli osalenut. Jalakaijate ning loomade kdrval toodi
probleemidena vilja ka jalgratturite ning maardunud liikluskorraldusvahenditega kaasnevat ohtu. Kaks
vastanut toid vélja, et maardunud teekattemargistus ja liiklusmargid jaddvad pimedas tdhelepanuta
avaldades seelabi moju liiklusohutusele.

Esitades teise soidu jarel sama kisimuse, mida on pimedal ajal liikluses kdige raskem margata, toodi
vorreldes varasema korraga rohkem erinevaid variante valja. Tee dares jalgsi voi jalgratastel liikuvad
inimesed ning metsloomad olid endiselt kdige suurem oht. Seejuures mainisid kdik vastanud, et
helkurita jalakaijaid on keeruline margata ning viis vastanut kuuest t6i vdlja ohu seoses loomadega.
Samas margiti vorreldes varasemaga enam ohtu seoses maardunud liikluskorraldusvahenditega ning
kolm inimest tdi valja ohu seoses ohutussaare markamisega, mida esimesel korral ei mainitud kordagi.
Toendoliselt avaldas vastustele mdju uuringu eesmargi teadvustamine ja asendatud liiklusmargi parem
nahtavus.

Uuringu teostamine ning silma asendit jalgivate prillide kasutamine uuringus osalejaid nende endi
hinnangul olulisel maaral ei hairinud ning liikluskditumist ei mojutanud. Kaks vastanut tunnistasid, et
prillid veidi segasid, kuid kditumist ei mojutanud. Kohalikud elanikud tunnistasid, et liigeldes tuttaval
teel nad toenaoliselt kdigele slivendatult tahelepanu ei osutanud.

Kdik uuringus osalenud tunnistasid Gksmeelselt, et margutuledega liiklusmarki oli ndha kaugemalt.
Arvestades margutuledega margi paigaldamist vahetult enne uuringut, oli see kdigile sditjatele uus
objekt ning sellele poorati ka tdenaoliselt suuremat tahelepanu. Uuringu teostamise viis ei vGimalda
hinnata, kas uus liiklusmark palvib samavaarset tahelepanu ka pikema perioodi ulatuses.

Osalenud avaldasid arvamus, et margutuledega varustatud liiklusmark avaldab positiivset mdju
liiklusohutusele ning autojuhid markavad ohussaart varakult. Eelkdige pidasid osalenud juhid seda
oluliseks halbade ilmaolude ning pimeduse korral. Ohuna toodi vilja téahelepanu koondumise margile,
mistdttu vdivad muud objektid ning olukorrad jddda tihelepanuta. Uks osalenutest avaldas muret ka
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olukorra parast, mis véib juhtuda seadme rikke korral, kui liiklejatel on harjumusest tulenev ootus
marki margata juba kaugelt.

Margutuledega mark avaldab osalenute hinnangul méju ka sGidukiirusele, kuid lilkkumise trajektoorile
avalduv mdéju on pigem vahene. Uuringus osalenud leidsid, et tGendoliselt alandavad liiklejad
ohutussaarele lahenedes sdidukiirust. Eelkdige avaldab see mdju esmakordselt voi harva antud 16iku
labivate liiklejate kiirusvalikule. Igapdevaste liiklejate sdidukiirusele avaldab margutuledega margi
kasutuselevott osalenute hinnangul vahem madju.

Kisitluse vastused on toodud Lisas 2
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KOKKUVOTE

Antud t66 tulemusi analiiisides jouti tddemuseni, et silmatuvastusega prillide abil saadud andmed naitasid
ootustele vastupidiseid resultaate. Juhtide pilk kinnistus margutuledega liiklusmargile hiljem kui ilma
margutuledeta liiklusmargi korral. Samas vastasid enamus juhte, et nad markasid vilkuvat objekti juba kaugelt.
Jareldada saab, et nii liikluskeskkond (teisel katsesdidul oli sGidutee lumine) kui ka juhi kogemus (antud kontekstis
harjumus prillidega ja testsGidul osalemisega) mangivad suuremat rolli pilgu kinnistumisel kui méargutuledega
liiklusmark. Samuti peab arvestama, et silmatuvastusprillid naitavad juhi pilgu kinnistumist objektile, kuid
margutuledega liiklusmargi korral markab juht seda ka pilku sellele viimata.

Tehnilisest kiljest oli prillide siindmuskohakaamera pimeda keskkonna jaoks liiga vdikese tundlikkusega. Samuti
todeti, et pikkade vahemaade korral jaab tapsusklass vaikeseks, kuna vahimgi nurgaviga mdjutab 100-200 meetri
kauguselt tulemusi vaga palju (naiteks juba 1 kraadine viga annab 100 m kauguselt erinevuseks ~2 meetrit).

Pigem ei soovita kasutada margutuledega liiklusmarke igal pool, vaid ainult kohtades, kus sGidutrajektoori olulise
korvalekalde korral on suurem tdendosus ohutussaarele otsasdiduks. Samuti peab arvestama, et sel juhul tuleb
tagada ka markide tOrgeteta t606, vastasel juhul vdib olukord ohtlikumakski kujuneda. Arvestama peab ka
margutuledega liiklusmargi hairiva mdjuga sarnaselt LED reklaami mdjule (tlalkirjeldatud Taani uuring).

Igati tervitatav on uuringute tegemine hindamaks erinevate uute liikluskorraldusmeetmete tdhusust. Tulemuste
téeparasuse ja usaldusvadarsuse tostmiseks voiks tulevikus enne mdjuhindamise metoodika kinnitamist viia labi
vaiksemahuline pilootuuring, kus kontrollida metoodika sobivust antud eesmarkide saavutamiseks ja aitaks
tapsustada suurema uuringu ldhtellesannet.

Tallinnas, 11.01.2019
Imre Antso

Harri Ruk

Dago Antov

Margus Nigol
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Lisa 1.
Kiisimustik uuringus "Margutuledega liiklusmarkide moju hindamine" osalejatele

Enne esimest testsoitu (enne margutuledega varustatud marsruudi labimist)

1. Sugu
2. Vanus
3. Elukoht maakond, KOV
4. Juhistaaz (juhilubade omamine), aastat
5. Soidukogemus 1. igapaevane,
2. kord nadalas,
3. kord kuus,
4. harvem
Peale esimest testsoitu
1. teemargised,
2. liiklusmargid,
6. Mida on pimedal ajal liikluses kdige raskem 3. teised sGidukid,
margata? 4, jalakaijad,
5. jalgratturid,
6. ohutussaared,
7. loomad teel
8. muu, mis?
7. Kas uuringus kasutatud prillidega soitsite
erinevalt tavapéarasest sGidustiilist.
Peale teist testsoitu
1. teemargised,
2. liiklusmargid,
6. Mida on pimedal ajal liikluses kdige raskem 3. teised sGidukid,
margata? 4. jalakaijad,
5. jalgratturid,
6. ohutussaared,
7. loomad teel
8. muu, mis?

Kas margutuledega liiklusmark oli paremini
7. nahtav (kaugemalt)?

Kas margutuledega liiklusmark votab liiga palju
8. tdhelepanu endale?

Kas margutuledega liiklusmark tdstab ohutust?
9. Kuijah, siis kuidas juht seda tunnetab?

Kas margutuledega liiklusmark sunnib juhti
10. muutma sdidu kiirust voi- trajektoori?
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LISA 2 TestsGitjate vastused

ENNE: Mida on pimedal ajal

PARAST: Mida on pimedal ajal

Kas uuringus kasutatud

Kas margutuledega liiklusmark

Kas margutuledega liiklusmark

Kas margutuledega liiklusmark

Kas margutuledega liiklusmark

Juhiload liikluses koige raskem liikluses kdige raskem prillidega sbitsite erinevalt oli paremini nahtav votab liiga palju tdhelepanu  [tdstab ohutust? Kui jah, siis sunnib juhti muutma sGidu
lukot aastast [Sditja profiil margata? mérgata? tavapdrasest sdidustiilist? Tdhelepanekud (k It)? dale? kuidas juht seda t b? kiirust vdi- trajektoori?

Keila linn 2016 |1 kord nédalas |Loomi teemargised, liiklusmargid, SBitsin tavapéraselt Prilli raamid vaiksid olla Margutuledega liiklusmérki oli  [Minu arvates ei vdta, kuid eks  |Kindlasti tdstab! Margutuledega |Tegelikkuses trajektoori ei, kuna
teised soidukid, jalakaaijad, suuremad, et pilku ei segaks ndha véaga kaugelt ja inimesed po6ravad ka liiklusmérki on kaugele naha autojuhil peaks olema sama
jalgratturid, ohutussaared, raami dared. arusaadavalt. tahelepanu erinevatele ning teatakse ohutussaare sdidu trajektoor isegi kui seda
loomad teel asjadele. tulekust. Kui seda ei ole v6ib marki ei oleks. Kiirust v&ib ta

méni autojuht teha muuta, kuna inimene tajub

akilisemanoovri, mis libedaga  [ohutussaare olemasolu, ning

on eriti ohtlik. votab kiiruse maha kuna seal
arvatavasti moni ristuv tee.

Viljandi linn| 2008 |igapaevane Pimedal ajal on liiklusolusid Liiklejaid tee &ares ning Ei Tuttavas piirkonnas ei pooranud |Jah oli Esmakordselt kiill, aga edaspidi |Usun kiill seda Tundmatul teel ilmselt kall
raskem margata, ei nde nii metsloomi liiklusmérkidele erilist mitte
kaugele kui valgel ajal nt. tdhelepanu.
teeddrtest ei saa piisavalt
tlevaadet ja ettendgevat
kaugust ei ole vdimalik
suurendada, et ees olevat
kurvist korralikku tlevaadet
saada.

Tartu linn 2015 |2-3 korda kuus  [Helkurita jalakdijaid, helkurita jalakdijad, Prillid mdnevorra segasid Pimedal ajal segavad paris palju|Jah, palju kaugemalt Ei vGta Jah, sest juht ndeb marki ja Jah, vahendad kiirust ja oled
metsloomad, maardunud metsloomad, maardunud vaadet, aga mitte vaga hdirivalt.|ka vastusditvate autode tuled. ohutussaart varem tdhelepanelikum.
liiklusmargid liiklusmérgid (ka lumised)

Keila linn 2015 |1-2 korda nadalagInimesi ja loomi tee dares loomad teel, ohutussaared, Mingil maaral kindlasti, sest Jah ei vota Arvan, et tdstab ohutust, sest  [Jah

helkurita jalakdijad prillid olid veidi harjumatud, aga seda on kaugemalt ndha ja juht
peamiselt jai sGidustiil samaks. saab varakult sellega arvestada.

Viljandi linn| 2006 |igapdevane Loomi, helkurita jalakaijaid Helkurita ja tumedates riietes  |SGidustiil oli sGites sama, mis  |Kuna testl&igud olid minu jaoks |Jah oli kall Hetkeks kindlasti, edaspidi Mark on paremini nahtav ja Vaéimalik, et tdstsin jala
jalakaaijad, jalgratturid ning pa | tuttavad, siis ma ilmselt vaga ilmselt enam mitte nii palju. halbades teeoludes/ilmaoludes |gaasipedaalilt, et kiirust pisut
metsloomad teel liiklusmarkidele ei Kehva ilmaga lihtsalt parem on parem/lihtsam sellest vahendada. Vddral teeldigul

keskendunud. Pigem olin valmis arvestada, kus liiklusmark teel |ohutussaarest ohutult médda  |véhendaksin kiirust ja oleksin
ootamatusteks tee déres asub. sdita. tahelepanelikum.
jalakaijate v8i loomade néol.

Tabasalu 1986 |igapdevane Tumedas riietuses jalakdijaid ja [Tumedas riietuses jalakdijaid, |Ei Marki oli naha oluliselt Mingil hetkel v&ib nii juhtuda. |Hoiatab eesolevast ohust. Kuid, |V&dras olukorras on juht

rattureid, porisel ajal ka
teemargistust

liiklusmérke-teekattemargistust
(oli lumine) ja ohutussaari

kaugemalt

Naiteks, kui samal hetkel, kui
maérkad vilkuvat tuld, satub
teele jalakdija vms

kui selle peale lootma jaada
tulevikus, siis margi
mitteté6tamisel suureneb oht
ohutussaarele otsasdiduks.

ettevaatlikum ja tdendoliselt
vahendaks kiirust, kuid margiga
harjudes pigem enam mitte
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