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EESSONA

Magistrito6 teema tuli t66 autorile juhendajalt professor Dago Antovilt. Juhendaja soov oli
anallilsida Politsei-ja Piirivalveameti kodulehel olevaid liiklusrikkumiste avaandmeid. Sellest sai t66
autor motte vorrelda liiklusrikkumiste andmeid inimkahjuga liiklusdnnetuste andmetega. Viimased

andmed sai autor Maanteeametilt.

Soovin tdnada oma juhendajat professor Dago Antovit, kes aktiivselt aitas kaasa erinevate
probleemide lahendamisele. Samuti soovin tanada Tallinna Tehnikalikooli lektorit Harri Rouki, kes

abistas programmi ArcMapi kasutamisel.

T6o eesmargiks on vilja selgitada, kas eksisteerib seoseid liiklusjarelevalve tulemusel fikseeritud
liiklusrikkumiste ja inimkahjuga liiklusGnnetuste vahel nii ajaliselt kui ruumiliselt. T66 jarelduste
pohjalilmneb, et liiklusjarelevalve kaigus avastatud liiklusrikkumiste ja inimkahjuga liiklusGnnetuste
vahel on olemas seosed, mille pdhjal vGib vaita, et liiklusjarelevalvel on konkreetne mdju
liiklusohutuse tagamisel Eestis. ToOs teeb autor ettepaneku Politsei- ja Piirivalveametile

liiklusjarelevalvesse panustatud t66aja registreerimisel minna tapsemaks.

Votmesonad: liiklusrikkumised, liiklusGnnetused, liiklusohutus, liiklusjarelevalve, magistrit6o.



SISSEJUHATUS

Liiklusjarelevalvel on suur moju liiklusohutusele, kuid ei ole teada, kui suur on selle m&ju Eestis ning

kas liiklusjarelevalve teeb oma t66d Gigel ajal Siges kohas.

Lahtuvalt sellest soovib t66 autor teada saada, millised seosed on Politsei-ja Piirivalveameti poolt
avastatud liiklusrikkumiste ja Maanteeametis registreeritud inimkahjuga liiklusdnnetuste vahel,
samuti ei ole teada, kas ja mil maaral arvestab liiklusjarelevalve oma igapaeva to0s liiklusdnnetuste

ajalist ja ruumilist paiknemist.

Magistrito6 eesmargiks on vilja selgitada, kas eksisteerib seoseid liiklusjarelevalve tulemusel

fikseeritud liiklusrikkumiste ja inimkahjuga liiklusdnnetuste vahel, nii ajaliselt kui ka ruumiliselt.

Autor otsib oma t66s vastuseid jargmistele kiisimustele:
e Kas siis, kui ajaliselt avastatakse maanteedel kdige rohkem liiklusrikkumisi, toimub ka kdige
rohkem liiklusdnnetusi ja vastupidi?
e Kas ruumiliselt kohtades, kus avastatakse liiklusjarelevalve kaigus koéige rohkem
liiklusrikkumisi, toimub ka liiklusGnnetusi ja vastupidi?

e Kas on vdimalik analtitsida voi téestada liiklusrikkumiste ja liiklusGnnetuste avaandmete
pohjal, et liiklusjarelevalvel on konkreetne madju liiklusohutusele Eestis?

Nendele kisimustele vastuse leidmiseks vordleb t66 autor Politsei- ja Piirivalveameti

liiklusrikkumiste ja Maanteeameti liiklusGnnetuste avaandmete jagunemist ajaliselt ja ruumiliselt.

See magistrito6 on kvantitatiivne uurimus, kus omavahel vorreldakse ja anallisitakse

liiklusrikkumiste ja liiklusdnnetuste avaandmeid. Magistrit66 koosneb kolmest peatikist.

Esimene peatiikk annab Ulevaate liiklusohutuse ja liiklusjarelevalve lildistest teoreetilistest alustest.
Esimene peatlikk jaguneb omakorda viieks alapeatiikiks, kus antakse Ulevaade liiklusohutuse
olukorrast nii tldiselt, kui ka Euroopa Liidus ja Eestis. Samuti antakse llevaade liiklusjarelevalve rolli

tahtsusest liiklusohutuse tagamisel ning liiklusjarelevalve olukorrast ja rollist Eestis.

Teine peatiikk annab Ulevaate liiklusjarelevalve ja liiklusGnnetuste anallilisi metoodikast ja valimist.
Peatlikk koosneb neljast alapeatiikist, kus on vélja toodud kasutatud andmeallikad, valim ja

metoodiline kasitlus.



Kolmandas peatiikis on t66 tulemused, mis jagunevad kolme alapeatiikki. Eraldi kasitletakse
liiklusrikkumiste ja liiklusGnnetuste ajalist ja ruumilist jagunemist. Lisaks kasitletakse eraldi alkoholi

piirmaara tletanud autojuhtide liiklusrikkumiste ja liiklusGnnetuste ajalist ja ruumilist jagunemist.



1. LIIKLUSOHUTUSE JA LIIKLUSJARELEVALVE ULDISED ALUSED

1.1 Liiklusohutuse olukord

Transpordisiisteemi toimimise peamine eesmark on vedada kaupasid voi inimesi (ihest kohast teise,
tagades sealjuures kaupade ja inimeste ohutus. Paratamatult juhtuvad selle kdigus ka dnnetused,

mis tekitavad negatiivseid tagajargi kogu thiskonnale. (Nilsson, 2004)

Toendosus maanteetranspordis liiklusdnnetusse sattuda, vigastada saada voi halvemal juhul surma
saada on oluliselt suurem kui raudtee-, ohu- voi meretranspordis. Kuigi Onnetused teistes
liikumisviiside kasutamisel palvivad rohkelt rahva ja meedia tdhelepanu, hukkub
maanteetranspordis palju rohkem inimesi, kui liikumisel teiste transpordiliikidega. (Wee, Annema,

& Banister, 2013)

Liiklusénnetused on maailmas (ks peamiseid pdhjuseid, miks inimesed saavad &nnetustes
vigastada voOi surma. Maailma Terviseorganisatsiooni andmetel hukkus 2013. aastal maailmas
liiklusdnnetustes umbes 1,25 miljonit inimest ja sai viga umbes 50 miljonit inimest. Naiteks 15-29
aastaste noorte seas on maailmas just liiklusdnnetused kdige olulisem surma pd&hjustaja (Joonis

1.1). (WHO, 2015)
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Joonis 1.1 Peamised surma pdhjused 15-29 aastaste noorte seas aastal 2012
Allikas: (WHO, 2015)



Liiklusdonnetustes hukkunute arv on maailmas pUsinud samal tasemel alates 2007. aastast,
hoolimata globaalsele mootorsdidukite ja elanikkonna suurenemisele. Vaatamata sellele, et
liiklusdnnetuses hukkunute arv on kiill enam-vdahem stabiilne, on Maailma Terviseorganisatsiooni
andmetel 68 riigis liiklusdnnetuste tagajarjel hukkunute arv hoopis kasvanud perioodil 2010-2013
ning 84% neist riikidest on just madala vdi keskmise sissetulekuga riigid. Lausa 90%
liiklusdnnetustest, milles hukkub inimene, leiab aset madala ja keskmise sissetulekuga riikides, kuigi

nendes riikides on kdigest 54% kogu maailma mootorsdidukitest (Joonis 1.2). (WHO, 2015)
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Joonis 1.2 Rahvastiku ja liiklussurmade osakaalud maailmas riikide sissetuleku jargi
Allikas: (WHO, 2015)

LiiklusGnnetuste arahoidmiseks tuleks maanteed projekteerida ohutumateks ning kaasata
liiklusohutuse auditeid, parandada sdidukite turvavarustust, edendada Ghistransporti, panustada
efektiivse liiklusjarelevalve loomisele, jGustada seadusi kiivrite ja turvavoo kasutamiseks, satestada
piirmaarad joobes juhtimisele ning Uldsuse teadlikkuse tdstmiseks teha kampaaniaid (WHO, 2010,

2015).

Peamised riskifaktorid maanteetranspordis on kiiruse, massi ja inimkeha haavatuse kombinatsioon.
Kui keskmine kiirus teedel tduseb, suureneb ka avariisse sattumise risk (Wee et al., 2013). Naiteks
keskmise kiiruse suurenemisel tihe km/h vérra 90 km/h pealt 91 km/h peale, suureneb vigastatute
hulk 2,5% ja hukkunute arv 5,3% (Nilsson, 2004). Kiiruse Gletamine on ka lks peamistest pShjustest,
miks liiklusdnnetused juhtuvad. Umbes kolmandiku maailma liiklusdnnetuste pohjusteks on just

kiiruse Giletamine ja lGlejaanud Gnnetustes on ta raskendava tegurina osaline (GRSP, 2008).

Uheks suureks liiklusdnnetuste pdhjustajaks on ka joobes juhtimine. Varasemad uuringud on

leidnud, et surmaga I6ppenud liiklusdnnetustest pdhjustab joobes juhtimine kogu liiklusdnnetuste



arvust 2% kuni 38% (riigiti vaga erinev). Alkoholiga seotud surmajuhtumite arv liiklusdnnetustest
on vahemikus ligikaudu 5% kuni 35% ning riikide kaalutud keskmine on 21,8%. See osakaal on
plsinud aastatel 2000-2010 enam-vdhem stabiilsena. Selle numbri aktsepteerimist peetakse
moistlikuks koigi maailma riikide poolt. See tdhendab, et alkoholiga seotud liiklusGnnetustes
hukkunute arv maailmas voib olla ligikaudu 273 000 inimest aastas. (Vissers, Houwing, & Wegman,

2018)

Liiklusénnetused on maailmas tdsine probleem, kuna nendes hukkub ja saab vigastada lubamatult
palju inimesi. LiiklusGnnetuste vahendamiseks ning liiklusohutuse parandamiseks tuleb teha thiseid
pingutusi ning selleks on rakendatud erinevaid liiklusohutusprogrammisid.
Liiklusohutusprogrammide eesmark on parandada liiklusohutust, sealjuures vahendades

liiklusénnetustes hukkunute ja vigastada saanute inimeste hulka.

1.2 Liiklusohutus Euroopa Liidus

Liiklusohutusel on Euroopa thiskonna jaoks oluline tahtsus. Liiklusohutuspoliitika keskmes peavad
olema inimesed ja see peaks neid julgustama vOotma pdhivastutust nii iseenda kui ka teiste
turvalisuse ees. Euroopa Liidu transpordipoliitika ks eesmarke on liiklusohutuse suurendamine
ning kdigile Euroopa kodanikele ohutute ja keskkonnaséaastlike liiklemisvdimaluste tagamine. See
peaks aitama liiklejatele vordseid tingimusi luua, suunates joupingutused vahemkaitstud liiklejate

turvalisuse suurendamisele. (Euroopa Komisjon, 2010)

Samuti on Euroopa Komisjoni Valges Raamatus toodud vélja (ks eesmarkidest viia maanteeliikluses
hukkunute arv 2050. aastaks enam-vdahem nullini. Hukkunute arvu nulltaseme saavutamiseks on

toodud valja jargmised punktid (Euroopa Komisjon, 2011):

e (htlustada ja rakendada maanteetranspordi turvalisusega seotud selliseid
tehnoloogialahendusi nagu juhiabististeemid, (intelligentsed) pusikiirushoidikud, turvavoo
kinnitamise meeldetuletus, eCall (automaatne hadaabikdne), koostodsisteemid ning
soiduki ja infrastruktuuri vahelised liidesed, samuti tdiustatud tehnodiilevaatusi, mis

hdlmaks ka alternatiivsete jduseadmetega sdidukeid;
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e vilja tootada liiklusdnnetusi ja hddaabiteenuseid kasitlev tldine strateegia, mis muu hulgas
hdlmaks ka vigastuste ja surmajuhtumitega seotud naitajate Ghiseid maaratlusi ja ihtset
liigitust, et votta vastu vigastatute arvu vahendamise eesmark;

e poorata tdahelepanu kéikide maanteetranspordikasutajate koolitamisele ja harimisele.
Edendada turvaseadmete (turvavood, kaitseriietus, omavolilist avamist takistavad
seadmed) kasutamist;

e poOorata erilist tahelepanu vahem kaitstud liiklejatele, nagu jalakaijad, jalgratturid ja

mootorratturid, suurendades muu hulgas infrastruktuuri ja sdidukite turvalisust.

Euroopa Liidu liiklusohutuse kolmas tegevuskava aastatel 2003-2010 oli kill tulemuslik, kuid
liilklusohutuse parandamiseks tuleb teha veelgi suuremaid joupingutusi. Lahtudes liiklusohutuse
tegevuskavast aastateks 2003—-2010, mille eesmark oli vdhendada Euroopa Liidus liiklussurmade
arvu poole vorra, seadis Euroopa Liit sarnase eesmargi ka aastaks 2020 vorreldes 2010 aasta
tasemega. Arvestades liiklusohutuse olukorra olulist paranemist paljudes liikmesriikides viimase
kiimnendi jooksul, tidhendab sellise eesmargi seadmine, et latt on praeguse tegevuskava
saavutamatuks jadnud sihtidega vorreldes veelgi kdrgemale asetatud. See annab tunnistust
Euroopa plihendunud suhtumisest liiklusohutuse kiisimustesse. Nende eesmarkide saavutamiseks
tuleb erilist tdéhelepanu suunata liiklejate valjadppele, koolitamisele ja liiklusjarelevalvele. Kuid kogu
liiklusohutuse sitisteemi puhul tuleb arvestada ka inimliku sobimatu kaitumise ja eksimuse
vBimalusega ning seda vdimalusel dra hoida, kuid 100% ei dnnestu kdiki kaasnevaid riske valtida.
Koik komponendid liikluses, eelkdige sdidukid ja infrastruktuur, peavad olema Ulesse ehitatud nii,
et see valdiks ja piiraks eksimuste tagajargi liiklejate ja eriti kdige vahemkaitstud liiklejate jaoks.
(Euroopa Komisjon, 2010) Lahtuvalt sellest on Euroopa Liidu liiklusohutuse tegevuskavasse
aastateks 2011-2020 kirjutatud seitse suuremat eesmarki tulemuse saavutamiseks (Euroopa

Komisjon, 2010):

tdhustada sdidudpetust ja tdiendkoolitust;

e tugevdada liikluseeskirjade tditmise jarelevalvet;

e ehitada turvalisemaid teid;

e parandada sdidukite turvalisust;

e edendada liiklusohutuse suurendamiseks kaasaegse tehnoloogia kasutamist;
e tohustada hadaabiteenust;

e poorata rohkem tahelepanu vahekaitstud liiklejatele.
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Saavutamaks Euroopa Liidus 2020. aasta eesmarki, on vaja perioodil 2010-2020 vahendada
liiklussurmasid keskmiselt 6,7 % aastas. Kahjuks oli perioodil 2010-2016 hukkunute arv Euroopa
Liidu 28 liikkmesriigis vahenenud kokku 19% (Joonis 1.3), mis teeb keskmiseks naitajaks 3,4% aastas
ehk palju vdhem Euroopa Liidu liiklusohutuse tegevuskava eesmargist. Samas vérreldes 2010.
aastat 2016. aastaga on olnud umbes 5900 liiklussurma aastas Euroopas vdhem. 2016. aastal
hukkus liiklusGnnetustes 25 671 inimest Euroopa Liidus. Seda on kiill 4040 inimese v6rra vahem, kui
Euroopa Liidu liiklusohutuse 2010-2020 tegevuskava eesmargis kirja pandud, kuid vaatamata sellele
on Euroopas liiklusdnnetuste tagajarjel hukkunute arv langenud. Siiski tuleb Euroopa Liidul 2020.
aasta eesmargi saavutamiseks vdhendada aastatel 2017-2020 keskmiselt liiklussurmasid 11,4%
aastas, kuna liiklusdnnetustes hukkunute vahenemine ei ole toimunud piisavalt kiiresti. (Ward,

Stipdonk, Graziella, & Adminaite, 2017)
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Joonis 1.3 Euroopa Liidu liiklussurmade vdhendamise prognoos ja saavutatud tulemus alates aastast 2010
Allikas: (Ward et al., 2017)

Eesmarkide mitte saavutamise pohjusteks tuuakse Euroopa Liidu liikmesriikide politsei
liiklusjarelevalve vahendamist, suutmatus investeerida turvalisemasse infrastruktuuri ja piiratud
tegevus kiiruse piiramises ja joobes juhtimise osas. Samuti on Euroopa Liidus ndaha tegevusetuse
norkust ka nditeks sGidukite ohutusstandardite osas. Sidukite ohutusstandardeid ei ole uuendatud
2009. aastast, kuigi on toimunud kiire edasiminek sdidukite kokkupdrke tehnoloogias, mis aitab
juhil valtida voi leevendada kokkupdrke tagajargi. Uuendused turvalisema infrastruktuuri loomise

reeglites ei ole samuti realiseerinud. (Ward et al., 2017)

Euroopa Liidus ei ole liiklusdnnetuses hukkunute arv vahenenud nii palju, kui soovitud. Naditena vdib
tuua Prantsusmaad ja Saksamaad. Prantsusmaal oli 2014. aasta viimase 35 aasta jooksul
esmakordselt negatiivne aasta, kus liiklusdnnetustes hukkunute arv kasvas. Anallilisi kohaselt oli

liiklusdnnetuses hukkunute arvu tdusu pohjuseks aastatel 2014-2015 just keskmise kiiruse tdus 1-4
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km/h vdrra. (European Transport Safety Council, 2016a) Kui 2013. aastal hukkus Prantsusmaal
liiklusdnnetustes 3268 inimest, siis 2014. aastal oli see arv 3384 inimest. See tdahendab, et
Prantsusmaal tousis liiklusdnnetuses hukkunute arv 3,4%. 2015. aastal tousis hukkunute arv 3461
peale ehk veel 2,2%. 2016 aastal oli olukord stabiliseerunud ja tous oli vaike 0,2%. (European
Commission, 2018b) Saksa foderaalne statistikaamet on samuti toonud viélja, et Saksamaal on
liikluses hukkunute arv tdusnud 2015. aastal 2,9% vorreldes 2014 aastaga. PGhjusteks samuti kiirus

ja joobes juhtimine (European Transport Safety Council, 2016b).

Kui juba tksnes keskmist sdidukiirust suudaks Euroopa Liidu liikkmesriigid vahendada 1 km/h vérra,
siis rohkem kui 2200 liiklussurma oleks vdimalik aastas dra hoida: 1100 neist linnateedel, 1000
maanteedel ja 100 kiirteedel. Naiteks 2009. aastal oleks olnud vahemalt 2500 liikluses hukkunut
vahem, kui inimesed oleksid kandnud turvavééd ja 7500 hukkunut vahem, kui juht ei oleks enne

rooli istumist tarbinud alkoholi. (European Transport Safety Council, 2011)

Hinnanguliselt p&hjustab liiklusGnnetuses hukkunud inimene Euroopas Uhiskonnale kahju 2,02
miljonit eurot. Vorreldes 2016. aastat 2010. aastaga on liikluses hukkunute vdahendamisega hoitud
kokku 11,9 miljardit eurot aastas. Vahemikus 2011-2016 on viie aastaga hoitud kokku umbes 53,8
miljardit eurot, seda arvestades 2010. aasta (ihe hukkunu hinnangulise kahju summaga
Uhiskonnale. Kui aga liiklushukkunute arv oleks langenud 2020. aasta liiklusohutuse eesmargi
suunas, oleks aastatel 2011-2016 kokku hoitud ligikaudu 80,6 miljardit eurot ehk 26,8 miljardit
rohkem (Joonis 1.4). (Ward et al., 2017)
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- 60
24,000 - I
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20,000 -
16,000 - Liiklussurmade arv, Vairtus eurodes, mis - 40
' mis on &ra hoitud sadsteti liiklussurmade | 30
12,000 - arahoidmisega
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4,000 - L 10
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Liiklussurmad Viirtus miljardites € 2016
aasta hindade juures

Joonis 1.4 Euroopa Liidus dra hoitud liiklussurmade arv perioodil 2011-2016 ja vaartus 2016 aasta hindade
juures, mis hoiti kokku liiklussurmade drahoidmisega. Juurde on toodud ka Euroopa Liidu liiklusohutuse
2010-2020 tegevuskava eesmark, mida oleks pidanud saavutama

Allikas: (Ward et al., 2017)
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1.3 Liiklusohutus Eestis

Eesti liikluses hukkub liiklusdnnetuse tagajarjel palju vahem inimesi vorreldes 1990. aastate
algusega. Kui 1990. aastal hukkus Eesti liikluses 436 inimest ning 1991. aastal lausa 491 inimest, siis
perioodil 2013-2017 hukkus Eesti liikluses keskmiselt aastas 69 inimest (Maanteeamet & Politsei-
ja Piirivalveamet, 2018; Statistikaamet, 2018). 2017. aasta oli kdikidest aastatest markimisvadarne,
kus hukkus Eestis liiklusdnnetuste tagajarjel kdige vahem inimesi — 48. Sellest aga ei tasu teha suuri
jareldusi, sest kui lisada juurde inimkannatanuga liiklusdnnetuste ja vigastatute arv, peab tédema,
et oleme jaanud viimasel viiel aastal ligikaudu samale tasemele (Joonis 1.5). Sellest véib jareldada,
et liiklusohutus vahemalt viimase 5 aasta jooksul otseselt Eestis paranenud ei ole ning see, et 2017.

aastal oli kdigest 48 hukkunut, tundub pigem olevat positiivhe erand.
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Inimkannatanuga liiklusénnetused [ vigastatud s Hukkunud
Joonis 1.5 Inimkannatanuga liiklusdnnetused, neis vigastatute ja hukkunute arv aastate kaupa perioodil
2013-2017
Allikas: (Maanteeamet & Politsei- ja Piirivalveamet, 2018)
Kui vorrelda Eesti hukkunute arvu miljoni elaniku kohta meie naaberriikidega, siis peab tddema, et
vorreldes Lati ja Leeduga oleme liiklusohutuse aspektist paremad, aga Norra ja Rootsi taseme
saavutamiseks on meil vaja palju t66d teha (Joonis 1.6). Kui vaadata laiemalt Euroopat, siis oli Eesti

2017. aastal 36 hukkunuga (ihe miljoni elaniku kohta Euroopa Liidu kuue liiklusohutuma riigi hulgas

ning Euroopa Liidu keskmine naitaja oli vastavalt 49 hukkunut Gihe miljoni elaniku kohta (Joonis 1.7).
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Joonis 1.6 Hukkunute arv miljoni elaniku kohta lahisriikides perioodil 2013-2017
Allikas: (Maanteeamet & Politsei- ja Piirivalveamet, 2018)
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Joonis 1.7 Euroopa Liidu (EU) liikmesriikide ning Norra, Sveitsi ja Islandi liikluses hukkunute arv ihe miljoni

elaniku kohta
Allikas: (Euroopa Komisjon, 2018a)

Selleks, et liiklusohutust Eestis parandada on sarnaselt Euroopa tegevuskavale aastateks 2011-2020
loodud Eestis transpordi arengukava aastateks 2014-2020 ja liikluohutusprogramm aastateks

2016-2025.

Eesti transpordi arengukava 2014-2020 iks alaeesmarkidest on liikluskahjude vahendamine.
Arengukava ndeb ette, et ihegi inimese hukkumine vGi raskelt vigastada saamine liikluses ei ole

aktsepteeritav. 2020. aastaks on eesmark saavutada olukord, kus kolme aasta keskmisena ei hukku
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Eesti teedel rohkem kui 50 inimest. Lisaks hukkunute arvule véetakse kasutusele uued naitajad
liiklusohutuse taseme maaramisel. Keskendutakse vigastatute, eelkdige raskelt vigastatute arvu
vahendamisele. Eesmarkide saavutamiseks keskendutakse transpordisiisteemi kolmele peamisele
liiklusohutust méjutavale aspektile — liiklejale, sdidukile ja liikluskeskkonnale. Neid k&iki haaravalt
suurendatakse ohutuse ja transpordi toimivuse tShususe suurendamiseks jarelevalvet ning
vOetakse laiemalt tarvitusele uusi tehnoloogilisi lahendusi ehk intelligentsete transpordististeemide

kujundamine. (Majandus-ja kommunikatsiooniministeerium, 2013)

Liiklusseaduse satestab, et rahvusliku liiklusohutusprogrammi eesmargiks on meetmete t6husam
rakendamine liiklusohutuse jarjepidevaks t6hustamiseks ja liiklusdnnetuste labi hukkuvate ning
vigastada saavate inimeste arvu pidevaks vahendamiseks. Liiklusseaduse alusel viivad rahvuslikku
liiklusohutusprogrammi ellu ministeeriumid ja ametkonnad, kelle tGlesanne on liiklusohutusalaste
meetmete valjatootamine ja rakendamine kohalikud omavalitsused, riiklikud ja mitteriiklikud
institutsioonid, kelle ilesanne on ohutute liiklusharjumuste kujundamine ning liiklejate koolitamine

ja nendes Gigete hoiakute kujundamine. (Liiklusseadus, 2011)

Liiklusohutusprogramm aastateks 2016-2025 on jatkuks esimesele Eesti rahvuslikule
liiklusohutusprogrammile 2003-2015. Liiklusohutusprogramm votab arvesse eelmisel perioodil
seatud eesmarkide tditmist ja omandatud praktilisi kogemusi, tuginedes edukamate riikide
parimale praktikale. Programmi eesmark on liiklussurmade ja raskesti vigastatute arvu
vihendamine. Uhegi inimese hukkumine v&i raskelt vigastada saamine teeliikluses ei ole
aktsepteeritav. Liiklusohutussiisteemi otsuste tegemisel seatakse kdigil otsustustasanditel

eesmargiks maksimaalne liiklusohutuse tagamine. (Maanteeamet, 2017a)

Uks meetod, kuidas Eestis piilitakse liiklusohutust parandada, on uue filosoofilise m&tteviisi
nullvisioon rakendamine. Nullvisioon ei ole liiklusohutusprogrammi eesmark, vaid tegemist on
eelkdige strateegilise raamistikuga liiklusohutuse alases motteviisis ja sellest tulenevates
jareldustes ning toimingutes. Liiklusohutuse valdkonnas voeti nullvisioon esimest korda tegevuse
aluseks Rootsis 1997. aastal. Hiljem on sarnane liiklusohutusalane lahenemine aluseks véetud

enamikus Euroopa riikides. (Maanteeamet, 2017a)

Nullvisioon tugineb neljale pohimdttele (Elvik, 2009; Maanteeamet, 2017a):

o eetika: kdige olulisem on inimese elu ja tervis. Need on tdhtsamad kui mobiilsus ja teised

teeliiklussiisteemi toimimise eesmargid,;
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e vastutusahel: sisteemi ohutuse eest vastutavad selle kavandajad, elluviijad ja haldajad.
Liiklejad vastutavad liiklusreeglite tditmise eest;

e ohutusfilosoofia: inimesed on ekslikud. Transpordisiisteem peab vdhendama liiklejate
eksimise voimalusi ja eksimuse tottu tekkivaid kahjusid niipalju kui véimalik;

e muutusi ajendavad mehhanismid: transpordisiisteemi kavandajad, elluviijad ja haldajad
peavad looma eeldused ohutuks liiklemiseks. Kdik osapooled peavad olema valmis eelduste

loomiseks vajalikeks muutusteks.

2016-2025 liiklusohutusprogrammis on seatud eesmargid ja méddikud, kuhu Eesti peab 2025. aasta
IGpuks jdudma (Tabel 1.1). Liiklusohutusprogrammi sihttasemete saavutamiseks keskendutakse
transpordisiisteemi kolmele pohilisele liiklusohutust mojutavale valdkonnale: ohutu sdiduk,
vastutustundlik ja ohte tajuv liikleja ning ohutu keskkond. Vastutustundliku ja ohte tajuva liikleja
valdkonna tiks meede on liiklusjarelevalve liiklusreeglite lle. (Maanteeamet, 2017a) Autori arvates

on liiklusjarelevalve (iks peamine meetod liiklusohutuse tagamisel.

Tabel 1.1 Liiklusohutusprogrammis seatud eesmargi saavutamiseks loodud mé&dikud taseme hindamiseks
Allikas: (Maanteeamet, 2017a)

Algtase 2014 Vahetase 2020 | Sihttase 2025

Maaodikud (2012-2014 (2018-2020 (2023-2025
keskmisena) keskmisena) keskmisena)
Hukkunute arv 82 50 40
Raskelt vigastatute arv 475 370 330
Hukkunud ja raskelt vigastatud 557 420 370
kokku
Sellest:
Jalakaijate liiklussurmade arv 26 15 11
Jalakaijate raskete vigastuste ary 133 110 98
Jalgratturite liiklussurmade arv 6 3 3
Jalgratturite raskete vigastuste a 42 35 30

Mootorsdidukijuhtide

22 1
liiklussurmade arv 34 8
Mootor50|dukljuht|de raskete 177 132 118
vigastuste arv

Soitjate liiklussurmade arv 14 10 7
Soitjate raskete vigastuste arv 123 93 84
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1.4 Liiklusjarelevalve roll liiklusohutuse tagamisel

Liiklusohutus on Gilemaailmne probleem, mille tagajarjel hukkub maailmas lubamatult palju inimesi.
Liiklusohutusprogrammi 2016-2025 kohaselt ei ole Ukski liiklussurm oOigustatav ning kdik liikluse
osapooled peavad pingutama selle nime, et liikluses ei hukkuks ega saaks tkski inimene raskelt viga

(Maanteeamet, 2017a).

Liiklusjarelevalve roll liiklusohutuse tagamisel on vagagi suur. Nii Maailma Terviseorganisatsiooni,
kui ka Euroopa Liidu liiklusohutus tegevuskava Uks ettepanekutest on panustada just rohkem
liiklusjarelevalvesse. Samuti toob 2017. aasta Euroopa Liidu liiklusohutuse raport vélja Ghe peamise
pohjusena, miks Euroopa Liit ei ole soovitud tulemusi liiklusohutuses saavutanud, liiklusjarelevalve
vdahendamise. Eesti liiklusohutusprogramm 2016-2025 toob samuti eraldi valja arvamuse, et
liiklusjarelevalve roll Eesti liiklusohutuse kujundamisel on suur. (Euroopa Komisjon, 2011;

Maanteeamet, 2017a; WHO, 2015)

TOO autori arvates on just liiklusreeglid ja nende (le tehtav liiklusjarelevalve kaks kdige olulisemat
komponenti, et dra hoida liiklusdnnetusi ning nendes vigastatuid ja hukkunuid. Euroopa Liit réhutab
samuti liiklusjarelevalve rolli suurt tahtsust liiklusohutuse tagamisel (European Transport Safety

Council, 2011).

Liiklusjarelevalve pohiroll on takistada liiklejaid rikkumast liiklusreegleid. Hinnangulise hinnangu
jargi oleks 50% Euroopa liiklusGnnetustest olnud olemata, kui liiklejad ei oleks eiranud
liiklusreegleid (ETSC, 1999). Seega on just liiklusreeglite eiramine tks tegureid, miks liiklusGnnetuste
tagajarjel saavad inimesed vigastada v&i halvemal juhul hukkuvad (Hakkert & Gitelman, 2005).
Raskete tagajargedega liiklusdnnetuste pohjusteks on peamiselt olulisel maaral lubatud piirkiiruse
Uletamine, joobes juhtimine, mobiiltelefoni kasutamine roolis olles ja turvavoota soit (Adminaite,

Jost, Stipdonk, & Ward, 2016).

Liiklejad taidavad liiklusreegleid enamasti vabatahtlikult, alati aga see niiviisi ei toimi. See on koht,
kus mangu tuleb liiklusjarelevalve, kuna osadele liiklejatele on vaja liiklusjarelevalve kohalolekut, et
nad peaksid kinni liiklusreeglitest (Adminaite et al., 2016). Liiklusjarelevalve p&hinebki sellele, et
autojuht tunneks, et liiklusreegleid rikkudes jadb ta vahele ning saab karistada. Kahjuks on aga
liiklusjarelevalve joud piiratud nii ajas, kui ka kohas. Selleks, et autojuhil tekiks tunne, et
liiklusjarelevalve onigal pool ja igal ajal, tuleb luua t6husad liiklusjarelevalve strateegiad. (European

Transport Safety Council, 2011)
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Liiklusjarelevalve parandamine peab olema integreeritud liiklusohutuse osa, et vahendada liikluses
hukkunute ja vigastada saanute hulka. Selleks tuleb liiklusjarelevalvel teha efektiivset kontrolli
(Adminaite et al., 2016). Efektiivne kontroll on liiklusjarelevalvet tegeva asutuse poolt parem, kui

liiklusjarelevalve (Adminaite et al., 2016):

kaasab ka teavituse;

e toimub regulaarselt pika aja jooksul;

e on ettearvamatu ja neid on raske viltida;

e suudab Ghendada ndhtavad ja vdhem n&htavad tegevused;

e keskendub liiklusrikkumistele, millel on otsene ja tdestatud seos liiklusbnnetustega
(kiiruse Uletamine, joomine ja uimastid roolis, turvavod kasutamine, korvaliste
asjadega tegelemine jne)

e toimub kohtades ja aegadel, kus rikkumised eeldatavasti on kdige suurem madju
liiklusohutusele;

e tegevusele jargneb tbhus, proportsionaalne ja hoiatav sanktsioon (rahaline karistus,

tdiendav kursus, alkoholi rehabilitatsiooniprogrammid, vms).

Sellest tulenevalt on autori arvates hea, et avalikustatakse liiklusjarelevalve tegevusi ja tulemusi.
See on hoiatuseks teistele autojuhtidele, et liiklusjarelevalve tegutseb ja liiklusreeglite rikkumisele
jargneb ka karistus. Kindlasti mojutab reaalne liiklusjarelevalve maanteedel ka kaasliiklejaid, kes
vdahemalt liiklusjarelevalve vahetus ldheduses aeglustavad s&idukiirust. Kui liiklusjarelevalve
kontrollib maanteedel liiklusreeglite taitmist ja peatab autojuhi nditeks lubatud piirkiiruse
Uletamise eest kinni, siis see ei mojuta Uksnes rikkujat ja kaasliiklejaid, vaid v6ib mdjutada ka
liiklusrikkumise toime pannud inimese lahedasi ja sdpru, kuna nendeni jouab info ldhedase inimese
liiklusrikkumise ja selle karistuse kohta. Reaalselt on rahatrahv paljudele autojuhtidele piisavaks
Opetuseks, et liiklusreegleid enam mitte rikkuda. Trahv peaks neis tekitama kartuse, et rikkudes
liiklusreegleid on uus karistus juba karmim. Kahjuks md&jutab autori arvates autojuhte pigem kartus
karistuse ees, kui reaalne hoiatav tegevus - mis voib juhtuda, kui jatkata liiklusreeglite rikkumistega?
Suurendamaks politsei ressurssi teha liiklusjarelevalvet, tuleb kindlasti kaasata erinevaid

tehnoloogilisi vahendeid, kuna inimjoul tehtava jarelevalve mahud ja vdimalused on piiratud.

Tagamaks suuremat liiklusjarelevalvet on tdana juba vdimalik kombineerida kiiruse Uletamise
tuvastamiseks automaatset piirkiiruse tletamise kontrolli ja mitteautomaatset piirkiiruse tletamise

kontrolli. Automaatse kontrolli puhul tuvastab kiiruse (iletamisel automaatne slisteem auto numbri
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ja auto omanikule saadetakse trahv. Mitteautomaatse kontrolli puhul tuvastab rikkumise politsei ja

rikkuja saab trahvi. (SafetyNet, 2009b)

Automaatne liiklusjarelevalve kiiruse ile nditab Onnetuste vahenemist 16-24% nadhtavate
kiiruskaamerate puhul ning liiklushukkunute vdhenemist lausa 39% (Elvik, 2009). Erinevad
hindamisuuringud kiiruse automaatse liiklusjarelevalve (le erinevad suuresti, kus liiklusdnnetuste
arvud vahenevad 5% kuni 69%, vigastada saanute arv 12% kuni 65% ja hukkunute arv 17%-71%.
Tegelik m&ju olenebki paljudest teguritest nagu tegelik liiklusjarelevalve, lubatud kiirus teeldigul ja
tee ohutase. (SafetyNet, 2009b) Moju on suurem kohas, kus reaalne automaatne jarelevalve kiiruse
Ule toimub, kuid vaheneb siis, kui kaugus suureneb automaatsest kiirusemoddikust (Christie, Lyons,

Dunstan, & Jones, 2003).

Mitteautomaatsel kiirusekontrollil on samas mitu eelist vorreldes automaatse kontrolliga. Need on
seotud asjaoluga, et rikkuja peatatakse koheselt liiklusjarelevalve poolt kinni ja seega (SafetyNet,

2009b):

e rikkuja saab koheselt tagasisidet ja karistuse;
e politseil on voimalik seletada, miks nad kiirust mdddavad;
e  kui rikkuja peatatakse kinni selgelt ndhtavas kohas, ndevad teised juhid, et

liiklusjarelevalve on imbruses ja see mdjub neile hoiatavalt.

Autor on arvamusel, et kdige edukam on automaatse ja mitteautomaatse kiirusekontrolli
kombineerimine. Samas on otstarbekas teha mitteautomaatset kontrolli just seal, kus selle m&ju on

kdige suurem liiklusohutusele.

Euroopa juhid suhtuvad reeglina piirkiiruse liiklusjarelevalvesse lisna positiivselt, kuid veel rohkem
on nad positiivsed joobes juhtide liiklusjarelevalve osas. 84% autojuhtidest Euroopa Liidus on ndus,
et karistused joobes juhtimise osas karmistuksid, isegi kdige madalama ndustumise tasemega
riikides jadb see osakaal lle 70% juurde (Joonis 1.8). Kiiruse Uletamise osas on keskmine 52% ja

telefoni kasutamine sdidu ajal on 63% isikutest ndus, et karistused karmistuksid. (SARTRE, 2010)
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Joonis 1.8 Euroopa autojuhtide protsendid vastanutest, kes ndustuvad, et karistused kiiruse lletamise ja
joobes juhtimise eest peaksid olema karmimad
Viide: (SARTER, 2010)

Euroopa autojuhid on veendunud, et neid kontrollitakse kiiruse liletamise eest sagedamini kui
joobes juhtimise eest. Keskmiselt umbes 30% autojuhtidest on veendunud, et neid kontrollitakse
sageli kiiruse Uletamise eest, joobes juhtimise eest aga kdigest 10%. Siit voib tekkida inimestel
tunne, et vahelejaamise téendosus on vdike. Reaalne statistika nditab, et umbes 20% kdikidest
Euroopa autojuhtidest on saanud karistada kiiruseliletamise eest, joobes juhtimise eest aga alla 2%
juhtidest. Samuti arvab 94% autojuhtidest, et joobes juhtimine suurendab riski sattuda 6nnetusse
ning 20% neist usub, et kui nad seda teeks, siis kindlasti jadksid nad vahele ja samapalju

autojuhtidest arvavad, et nende sobrad sdidaksid alkoholijoobes sdidukiga. (SARTRE, 2010)

Paraku on paljud séidukijuhid veendunud, et alkoholijoobes sdidukijuhtimine ei ole vaga tdsine
rikkumine. 9% isikutest arvavad, et nad suudavad alkoholijoobes séita, kui nad on ettevaatlikud.
Riigiti on see arusaam vaga erinev (Joonis 1.9). 11% mehi usub, et nad suudavad joobes autot
juhtida, naistest aga 6%. Suurema tdoendosusega istuvad autorooli joobes isikud, kelle vanus on

vahemikus 17-21. (SARTRE, 2010)
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Joonis 1.9 Juhtide osakaal (%), kes arvavad, et nad suudavad alkoholijoobes autot juhtida ohutult

Allikas: (SARTRE, 2010)

Umbes kolmel autojuhil viiest (58%) ei ole kontrollitud alkoholijoovet roolis viimase 3 aasta jooksul.
23% autojuhtidel on seda tehtud Uhel korral ja llejaanutel rohkem kui Gihe korra. Kui 2002. aastal
71% autojuhtidest vaitsid, et neil ei ole kontrollitud roolis olles joobetaset kunagi, siis 2010. aastal
oli see protsent 58%. Kdige enam tehakse alkoholijoobe kontrolle teedel Soomes ja Eestis, kus
vdahemalt 60% juhtidest kontrollitakse vdhemalt korra kolme aasta jooksul. (SARTRE, 2010) Paljudes
Euroopa Liidu liikmesriikides, nagu Saksamaa, Suurbritannia ja Itaalia, ei ole lubatud teha juhuslikke
niinimetatud puhumise reide ning seetdttu ei saa vorrelda Euroopa Liidus kontrollitud ja vahele
jaanud juhtide osakaalusid samadel alustel (Adminaite et al., 2016; SARTRE, 2010). Nii oli naiteks
2010 aastal Itaalias ja Saksamaal kokku keskmiselt 84% autojuhte, kellel ei ole autoroolis alkoholi
joovet kontrollitud kolme aasta jooksul kordagi (Joonis 1.10). Riikides, kus juhuslikud puhumisreidid

on lubatud, vaitsid 44% autojuhte, et neid on kontrollitud vdhemalt korra. (SARTRE, 2010)
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Joonis 1.10 Joobes juhtimise kontrolli sagedus viimase kolme aasta jooksul
Allikas: (SARTRE, 2010)

Euroopa Transpordiohutuse NOGukogu s6nul on politseijudude vahendamine liikluses (ks
pohjustest, miks Euroopa ei ole suutnud vahendada liiklusGnnetusi nii nagu transpordi tegevuskava
ette ndeb. Spetsialistide s6nul on kiiruseliletamine, alkoholijoobes juhtumine, kdrvaliste
tegevustega tegelemine (nt. telefoni kasutamine) ja turvavod mitte kandmine endiselt peamised
pohjused, miks Euroopas liiklusGnnetustes hukkub ja saab raskelt vigastada nii palju inimesi. (ETSC,

2016)

Liiklusjarelevalve mojust liiklusGnnetuste drahoidmisele ning sellest tulenevalt liikluses hukkunute
ja viga saanud inimeste arvu vdahendamise seos on ilmselgelt olemas. Siinkohal toob autor vilja

moned uurimistodde tulemused liiklusjarelevalve kohta.

1998. aastal hakkas Kreeka liiklusjarelevalve mahtusid suurendama ning selle eesmargiks oli jark-
jargult suurendada lubatud piirkiiruse Gletamise ja puhumisreidide kontrolli. Perioodil 1998-2002
avastati joobes juhtimise rikkumisi 250% vdrra rohkem ja kiiruse iletamise rikkumisi avastati 350%

vorra rohkem. Paralleelselt vahenesid sel perioodil kannatanuga liiklusdnnetuste arv ja hukkunuga
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liiklusdnnetuste arv vastavalt ligikaudu 30% ja 25%. Liiklusjdrelevalve mahu suurendamist voib
pidada liiklusGnnetuste arvu vahenemise peamiseks teguriks, kuid seda vdisid mdjutada ka muud

tegurid. (Yannis, Papadimitriou, & Antoniou, 2008)

1999. aastal uuriti lisraeli liiklusjarelevalve madju liiklusohutusele. Leiti, et ainult suuremahulisel
liiklusjarelevalvel on mingi moddetav mdju liiklusohutusele, samas vaiksemamahulisel
liiklusjarelevalvel nahtavat mdju liiklusohutusele ei ilmnenud. Liiklusjarelevalve mdju on veidi
suurem pikal ajaperioodil kui lihemal ajaperioodil, ehk jarelevalve moju kipub hajuma ja
liiklusBnnetuste tase téuseb jarsult parast seda kui liiklusjarelevalve mahtu on vahendatud. Samuti
vaidab uuring, et liiklusjarelevalvel ei ole mingit mdju surmaga I6ppenud liiklusGnnetuste arvule.
Lisaks vaidetakse, et Uhel teeldigul tehtav liiklusjarelevalve méju kandumine (le teisele teelbigule
on vaike ning liiklusjarelevalve ressursi tuleb suunata konkreetsele teelGigule, kus on véimalik
liiklusjarelevalve mahtu suurendada, mitte hajutada vahene ressurss vaga suurele alale.

(Beenstock, Gafni, & Goldin, 2001)

Hollandis labiviidud uuring aastatel 1970-2000 naitas, et liiklusjarelevalve mahu suurendamine
vdhendas joobes juhtide osakaalu liikluses 70%. Vaatamata sellele on joobes juhtimine endiselt
Hollandis probleemiks, kuna umbes 25% rasketest liiklusGnnetustest pdhjustavad joobes juhid.

(Mathijssen, 2005)

2001. aastal seadis Victoria osariik Austraalias eesmargi aastaks 2007 vahendada liiklusGnnetustes
vigastatute hulka 20%. Selleks suurendati piirkiiruse jarelevalvet maanteedel. Selle tulemusel
aastatel 2002-2005 vahenesid liiklusdnnetuses hukkunute arv Victoria osariigis 16% ja tosiste

vigastustega liiklusGnnetuste arv 8%. (SafetyNet, 2009a)

1.5 Liiklusjarelevalve Eestis

Eestis on liiklusjarelevalve riiklik jarelevalve liikluse ja maastikusdidukite liikkumise Ule, mida
korraldab Siseministeerium. Liiklusjarelevalvet teostavad politseiametnikud, abipolitseinikud ja
muud ametiisikud nendele seadusega antud padevuse piires ning valla- vdi linnavalitsus peatumise

ja parkimise nGuete Ule kohaliku omavalitsusiksuse territooriumil. (Liiklusseadus, 2011)
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Politsei ldahtub igapdevaste patrullitoimkondade valjapanekul ja piirkondliku politseit6o
arendamisel ning liiklusjarelevalve korraldamisel ohuanaliiisidest, seepdrast on vaga tahtis teha
tihedat koost66d omavalitsustega ja kogukonna lilkkmetega, et saada piirkonnas toimuvast head
tagasisidet ja ennetada korrarikkumisi. Liiklusdnnetuste ennetamiseks ja neis vigastatute ning
hukkunute arvu vdahendamiseks on Siseministeeriumi valitsemisalal kolm pdhilist tegevusliini:
ennetustegevuse tohustamine, liiklusjarelevalve tugevdamine ning liiklusrikkujate md&jutamine.

(Siseministeerium, 2015)

Eesti liiklusjarelevalvel on suur osa liiklusohutusele. Selle mdju suurust ja kestvust on hinnatud
erinevalt, kuid ilmselgelt on Politsei- ja Piirivalveamet (iks votmeametitest ohutuma liikluse
tagamisel ja nii toobki liiklusohutusprogrammis aastateks 2016-2025 vilja selle, et liiklusjarelevalve
on liiklusreeglite taitmise tagamise olulisim ja tulemuslikuim viis, mis aitab liiklusohutust

markimisvaarselt parandada. (Maanteeamet, 2017a)

Uuringute kohaselt voiks liiklusreeglite taielik jargimine vdhendada liiklusGnnetusi 50%,

liiklussurmasid 63% ja vigastatuid 37% (Elvik, 2009; Maanteeamet, 2017a).

Liiklusjarelevalve peab muutuma senisest enam metoodilisemaks. Metoodilisema liiklusjarelevalve
eelduseks on, et kogu liiklusjarelevalvet puudutav informatsioon on kattesaadav ning selle
tulemuse moju osatakse hinnata. Tehakse pingutusi, et liiklusjarelevalve efektiivsus ja kaasnevad
mojutusvahendid ei pdhineks ainult reeglite tdpse jargimise mdotmisel, vaid oleks paindlikumad
ning annaksid ka liiklejale selgema tunnetuse ja lubaksid reaalse ohuolukorraga arvestada. Nii
flisilised kui ka tehnilised vahendid paigutatakse riskihinnangute pohiselt liiklusohutust
mojutavatesse kohtadesse. Senisest suuremas mahus rakendatakse erinevaid automaatse

liiklusjarelevalve véimalusi. (Maanteeamet, 2017a)

Liiklusjarelevalve peab liiklusohutuse tagamiseks keskenduma liiklusrikkumistele, millel on
liiklusohutuse ja liiklusGnnetuse tagajargede raskusastmega otsene ning tdestatud seos.
Pohitahelepanu peab podrama riskeeriva liikluskditumise vahendamisele, kergliiklejate ohutusele,
joobes juhtide liiklusest kdrvaldamisele, kiirusreziimist kinnipidamise kontrollile, turvavarustuse

kontrollile, sGidu-, t66- ja puhkeaja ning veonduete taitmise kontrollile. (Maanteeamet, 2017a)

Kindlasti soltub liiklusreeglite rikkumiste koguarv sellest, kui suurel maaral on Politsei- ja
Piirivalveametil véimalik liiklusjarelevalvesse panustada. Reeglina kehtib seos: mida rohkem on
liiklusjarelevalvele plihendatud to6tunde, seda enam rikkumisi avastatakse (Maanteeamet, 2017b).

2017. aastast hakkas Politsei- ja Piirivalveamet slisteemselt ja (ihetaoliselt koguma andmeid
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liiklusjarelevalvesse panustatud to0aja kohta. Liiklusjarelevalvesse panustati naditeks 2017. aastal
le 370 000 inimt66tunni (Maanteeamet & Politsei -ja Piirivalveamet, 2018). Selline arvestus annab
hiliem voimaluse anallisida liiklusdnnetuste ja liiklusjarelevalvesse panustatud mahu seost
liiklusohutusega. Politsei- ja Piirivalveamet on loonud tanu uuele liiklusjarelevalvesse panustatud
t66aja sisteemile 2018. aastaks jarelevalve mahud ehk kui palju aega kuhugi panustatakse

(Maanteeamet & Politsei- ja Piirivalveamet, 2018):

e joobes juhtide liiklusest kdrvaldamine — 20% liiklusjarelevalve to0ajast;

e liiklusriskeeriva kaitumise (foorituled, manddvrid, juhtimist segavad toimingud,
marguanded, pidevjoon jne) valjaselgitamine — 20% liiklusjarelevalve t66ajast;

e sdidukiirusest kinnipidamise kontrollimine — 20% liiklusjarelevalve t60ajast;

o kergliiklejate ohutuse tagamine — 15% liiklusjarelevalve t60ajast;

e turvavarustuse kasutamise kontrollimine — 15% liiklusjarelevalve td6ajast.

Selle t606 teoreetilisest osast selgus, et liiklusjarelevalvel on suur mdéju liiklusohutuse kujundamisel,
kuna sel on vdime kontrollida liiklusreeglite taitmist ning sellest tulenevalt mojutada autojuhtide
liikluskditumist. Samuti tuleb vilja, et liiklusjarelevalve t66 peab olema hasti labimdeldud, kuna igal
pool ei ole voimalik liiklusjarelevalvet ajaliselt ja ruumiliselt teha, sest liiklusjarelevalve maht on

piiratud.
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2. LIIKLUSJARELEVALVE JA LIIKLUSONNETUSTE ANALUUSI
METOODIKA JA VALIM

2.1 Liiklusjarelevalve andmed

Politsei- ja Piirivalveamet avaldab oma kodulehel politseitdoga seotud avaandmeid alates 2012.
aastast kuni viimaste kdige varskemate andmeteni. Avaldatavaid andmeid uuendatakse kord
nadalas. Varem avaldatud andmed vdivad iga avaldamiskorraga tdpsustuda vGi muutuda.
Avaandmed on avalikud ja moeldud koigile vabalt kasutamiseks. Andmete allikas on politsei
menetlusinfosiisteem POLIS. Andmete kasutaja peab arvestama, et avaldatavad andmed lahtuvad
operatiivtasandi andmetest, kuhu sisestatakse esmane registreerimist vajav informatsioon, mis

vOib edasise menetluse valtel tdieneda ja muutuda. (Politsei- ja Piirivalveamet, 2018)
Avaldatavad andmed jagunevad kolme suuremasse gruppi (Politsei- ja Piirivalveamet, 2018):

e liiklusjarelevalve kaigus avastatud sllteod;
e avaliku korra vastaste ja avalikus kohas toime pandud varavastased suiteod;

e varavastased siiteod.

Lahtuvalt magistritoé temaatikast, mis keskendub liiklusrikkumiste ja liiklusohutuste seoste
leidmisele, kasutab autor liiklusjarelevalve kdigus avastatud slilitegude (edaspidi: liiklusrikkumised)

avaandmeid perioodil 2013-2017.

Liiklusjarelevalve kaigus avastatud liiklusrikkumiste andmehulgas avaldatakse andmed nende

stiitegude kohta jargmiselt (Politsei- ja Piirivalveamet, 2018):

e Kvalifitseeritud liiklusseaduse peatiiki 15, Vastutus” § 201 kuni § 263 alusel:
- vadlja arvatud §223 — liiklusdnnetuste pShjustamise eest maaratavad karistused;
- viélja arvatud §261%, §261° — liikluskorraldus- ja teabevahenditega seotud rikkumised;
- vadlja arvatud § 262 — hoiatusmenetlused;
- valja arvatud § 263 — menetleja maaramise kord (ei kvalifitseerita stiiitegu).
e Kvalifitseeritud karistusseadustiku peatiiki 23 ,,Liiklusstiteod” alusel:
- §423"—juhtimisdiguseta juhtimine;
- §424 —joobes juhtimine;

- §426 - alarmsoiduki tahistuse ebaseaduslik kasutamine;

27



- valja arvatud § 422, § 423, § 425 — liiklusdnnetuste pdhjustamise eest maaratavad
karistused;
- valja arvatud § 427, § 428, § 429 — lennukite, rongide ja laevade juhtimisega seotud

sliliteod.

Andmetes voib olla andmekvaliteedi vigu ning kui tehniliselt pole véimalik juhtumi kdiki andmevalju
kuvada, on avaandmetes viljad tihjad. Menetluse korrektset labiviimist see ei takista, kuna
tegemist on statistilisel eesmargil kogutavate andmetega. Avaldatavatest andmehulkadest jaetakse
védlja nende sililitegude andmed, mille korral on lahteslsteemis rakendatud menetluse huvides
menetluse andmetele juurdepaisu piirangut. Avaldatavast andmehulgast jaetakse valja ka
andmed, mille korral pole statistika tegemise jaoks kogutavaid andmeid jéutud vigadest puhastada
ning need andmed sisaldavad vastuolulisi vaartuseid. Selliste andmete osakaal on vaike (<1%) ja
need ei mojuta statistilist Uldpilti. Stliteo kvalifikatsiooni andmed (paragrahv, punkt, IGige) ja
toimepanemise kohta néditavad andmed (maakond, kohalik omavalitsus ja asustusiksus)

avaldatakse stiliteo toimepanemise ajal kehtinud kujul. (Politsei- ja Piirivalveamet, 2018)

Andmed avaldatakse CSV-formaadis failidena. Faile saab alla laadida ka kokku pakitult ZIP-
formaadis. Failides kasutatakse andmeelementide eraldajana tab’i, sest avaldatavad
andmeelemendid (Tabel 2.1), naiteks 0Oigusnormi andmeelement, sisaldavad komasid ja
semikooloneid. (Politsei- ja Piirivalveamet, 2018) Failide kodeeringuna on kasutusel UTF-8. Iga

andmehulga kohta on kolm faili (Politsei- ja Piirivalveamet, 2018):

e selle ja eelmise aasta andmete fail;
e eelmise viie aastase perioodi andmete fail;

e (le-eelmise viie aastase perioodi andmete fail (andmed on alates 2012. aastast).
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Tabel 2.1 Andmeelementide kirjeldus, mida sisaldab liiklusjarelevalve kdigus avastatud liiklusrikkumiste
avalikud andmed Politsei- ja Piirivalveameti kodulehel
Allikas: (Politsei- ja Piirivalveamet, 2018)

Nimetus Seletus

Juhtumld Juhtumi unikaalne identifikaator. Valjastatavates andmetes voib lhe
juhtumi kohta olla mitu kirjet. Niisugune olukord tekib siis, kui korraga
on toime pandud mitu stitegu. Sama Juhtumld vaartuse esinemine
mitmes kirjes voimaldab aru saada, et need kirjed on the juhtumi kohta.
Naiteks, kui Gletatakse piirkiirust tehnonduetele mittevastava soidukiga,
siis on (ks juhtum ja kaks rikkumist: kiiruse Gletamine ja tehnonduetele
mittevastava séiduki juhtimine.

ToimKpv Toimepaneku kuupaev.

ToimKell Toimepaneku kellaaeg.

ToimNadalaPaev

Toimepaneku nadalapaev.

Seadus

Seaduse nimetus, mille alusel on stititegu kvalifitseeritud.

Paragrahv

Paragrahvi number, mille alusel on siititegu kvalifitseeritud.

ParagrahvTais

Paragrahvi tekst, mille alusel on suititegu kvalifitseeritud.

Loige

Loike number, mille alusel on stititegu kvalifitseeritud.

Punkt

Punkti number, mille alusel on stilitegu kvalifitseeritud.

RikutudOigusnorm

Rikutud Gigusnorm. Tapsustab rikkumise sisu osa vaartegude korral.

MaakondNimetus

Toimepaneku koha maakonna nimetus.

ValdLinnNimetus

Toimepaneku koha kohaliku omavalitsusiiksuse (valla v&i linna) nimetus.

KohtNimetus

Toimepaneku koha asustusiiksuse (nt kila, alevik, alev, linnaosa)
nimetus Maakonna, kohaliku omavalitsusiiksuse ja asutusiiksuse

nimetus avaldatakse siiliteo toimepanemise ajal kehtinud kujul.

MntVoiTanav

Naitab, kas toimepaneku koht on maaratud ja kilomeetriga voi tdnava

nimetusega (MNT voi TNV).

MntTanavNimetus

Toimepaneku koha maantee vi tdnava nimetus.

KM

Toimepaneku koha maantee kilomeeter.

Lest_X

Toimepaneku koha X-koordinaat L-EST koordinaatsiisteemi alusel.
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Tabel 2.1 jarg

Nimetus

Seletus

Lest Y

Toimepaneku koha Y-koordinaat L-EST koordinaatsiisteemi alusel.
Koordinaadid esitatakse uldistatult vahemikena. L-EST
koordinaatslisteemi korral annab vahemik ruudu, mille kilje pikkus
meetrites vastab koordinaatide vahemikule. Liiklusjarelevalve
tulemusena avastatud rikkumiste andmehulgas esitatakse koordinaadid

500-ste vahemikena.

SoidukLiik

Liiklusjarelevalve kaigus avastatud siiteo korral toimepanemise ajal

kasutatud soiduki liik.

SoidukRegRiik

Liiklusjarelevalve kdigus avastatud siiteo korral toimepanemise ajal

kasutatud sGiduki registreerimise riik (EST voi MUU).

SoidukMark

Liiklusjarelevalve kaigus avastatud siiteo korral toimepanemise ajal
kasutatud sGiduki. S6iduki mark ja véljalaske aasta esitatakse siis, kui

liiklusregistris on arvel vahemalt 100 seda marki sdidukit.

SoidukVIAasta

Liiklusjarelevalve kaigus avastatud silteo korral toimepanemisel
kasutatud sdiduki valjalaske aasta. SGiduki andmed esitatakse siis, kui
liiklusregistris on arvel vahemalt 100 seda marki sdidukit. Kui sdiduki
vanus sliliteo toimumise kuupdeval on vahemalt 40 aastat, siis

avaldatakse VANA.

RikkujaSugu

Sulteo toimepanija sugu (M voi N).

RikkujaVanus

Silteo toimepanija vanus slilteo toimepaneku kuupdeval Esitatakse
Uldistatult aastate vahemikena 0-12, 13-15, 16-17, 18-25, 26-34, 35-44,
45-54, 55-64, 65...

RikkujaElukoht

Sutteo toimepanija elukoha riik (EST voi MUU).

Syyteoliik

Néitab, kas stilitegu on vaartegu voi kuritegu (VT voi KT)

Autor tegi paringu Politsei -ja Piirivalveametile, soovides teada saada, miks on rikkumiste
koordinaadid antud ruudustikus 500x500 vahemikes? Sellele vastas Politsei- ja Piirivalveameti

arendusosakonna analllsibliroo ndunik Maarja Vesi jargmiselt: ,, Konkreetsete isikute eraelu riive

riskide vahendamiseks avaldatakse siiliteo toimepanemise koha andmed uldistatult.” (Vesi, 2018)

Lisaks kuisis autor Politsei- ja Piirivalveametilt andmeid liiklusjarelevalvesse panustatud aja kohta
ning need andmed edastas Politsei- ja Piirivalveameti anallitsibliroo arendusosakonna

politseijuhtivanaliiltik Reelika Rebane. Reelika selgitas, et andmeid liiklusjarelevalve teostamise aja
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osas kogutakse sisteemselt ja lihetaoliselt alles 2017. aasta algusest. Seetdttu ei pruugi esimesel
aastal kogutud andmed olla tdielikud ning nendesse tuleks suhtuda reservatsiooniga. Andmeid
kogutakse summeeritult. Politseiliksused sisestavad liksuse andmeid summeeritult kuni ihe nadala
pikkuse perioodi osas jarelevalve teostamise kohta markimata. (Rebane, 2018) Liiklusjarelevalvesse

panustatud aja tabel sisaldas jargmisi andmeid (Tabel 2.2):

Tabel 2.2 Andmeelementide kirjeldus, mida sisaldab liiklusjarelevalve teostamisele kulunud aja
registreerimine
Allikas: (Rebane, 2018)

Nimetus Seletus
Prefektuur Ida, L6una, Ladne, PGhja.
Jaoskond J6hvi, Narva, Rakvere, Jogeva, Pdlva, Tartu, Valga,

Viljandi, Voru, Haapsalu, Kuressaare, Kardla, Paide,
Parnu, Rapla, Ida-Harju, Kesklinna, korrakaitsebiroo,
Ldane-Harju, valvebiroo, teabebiiroo.

Inimté6tunnid | Maht kuude IGikes tundides (kui palju on prefektuur
vOi jaoskond liiklusjarelevalvet teostanud.

2.2 Liiklusonnetuste andmed

Liiklusseadus satestab, et liiklusdnnetuseks loetakse sellist juhtumit, kus vahemalt tihe sdiduki teelt
valjasdidu voi teel liikkumise tagajdrjel saab inimene surma, vigastada voi tekib varaline kahju

(Liiklusseadus, 2011).

Eestis registreeritud inimkahjuga liiklusdnnetuste andmekogu vastutav tootleja on Maanteeamet
(Liiklusseadus, 2011). Andmete allikas on Maanteeameti liiklusdnnetuste infosiisteem (MALIS).
Liiklusdnnetuste andmed edastab Maanteeametile Politsei- ja Piirivalveamet. Andmeilekanne
toimub igapdevaselt ning andmevahetuse kaigus edastatakse Maanteeametile kdik Politsei- ja
Piirivalveameti poolt registreeritud liiklusdnnetused Ghe paevase viivitusega. Viivitus on tingitud
Politsei- ja Piirivalveameti poolsest andmesisestuse protsessist. Piirkonniti toimub andmete

sisestamine Politsei- ja Piirivalveameti andmebaasi erinevalt. (Tarkiainen, 2018)

Liiklusdonnetuse kohta tuleb hairekeskuselt Politsei- ja Piirivalveametile teave liiklusdnnetuse
juhtumi kohta. Politsei- ja Piirivalveamet edastab liiklusdnnetuse kohta Maanteeametile tapse
juhtumi olustiku kirjelduse, liiklusGnnetuses osalenud isikute ja sdidukite andmed. (Tarkiainen,

2018)
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Lahtuvalt kdesolevast t66st, mis keskendus avastatud liiklusrikkumiste ja toimunud inimkahjuga
liilklusdnnetuste seoste leidmisele, valis autor inimkahjuga liiklusdnnetuste andmevalimi perioodiks

2013-2017.

Autor tegi paringu Maanteeametile, kust ta sai inimkahjuga liiklusdnnetuste avaandmed Eestis
perioodil 2013-2017. Lisaks soovis autor juurde saada informatsiooni, kas liiklusénnetusse sattunud
juhid olid kained. Andmeelementide kirjeldused, mille autor sai Maanteeametilt, on toodud tabelis

2.3.

Tabel 2.3 Andmeelementide kirjeldus, mis sisaldas inimkannatanuga liiklusdnnetuste avaandmed
Allikas: (Tarkiainen, 2018)

Nimetus Seletus

juhtumNr Unikaalne teate nr politsei menetlusinfosiisteemist (POLIS).
toimAeg LiiklusGnnetuse toimumise aeg (paev, kuu, aasta, tund, minut).
liik Liiklusénnetuse liik. Véimalikud vaartused (mitut ei saa valida):

kokkupdrge sdidukiga kiljelt; kokkupdrge jalakaijaga; soidukite
kiilgkokkuporge; kokkupdrge ees seisva sdidukiga; sdiduki teelt
valjasdit; kokkupdrge teevalise takistusega, sdiduki Gmberpaiskumine
teel; muu liiklusdnnetus, kokkupdrge vastutuleva soidukiga;

kokkupdrge ees liikuva sdidukiga; kokkupdrge teel oleva takistusega.

soidukOsalesArv Andmed liiklusdnnetuses osalenud sdidukite arvu kohta.
osalejateArv Osalenud isikute arv.

hukkunudArv liiklusdnnetuses hukkunute arv.

vigastatudArv Liiklusdnnetuses vigastatute arv.

ilmastik Andmed ilmastikutingimuste kohta. Voimalikud vaartused (voib olla

kombineeritud): pilvine, selge, lumesadu, vihmasadu.

valgustus Andmed liiklusdnnetuse toimumise koha valgustatuse kohta.
Voimalikud vaartused (valida saab (ihe): pimeda ajal valgustus pdleb,

valge aeg, pimeda ajal valgustus puudub.

toimumisekoht Liiklusdnnetuse toimumise koht: maakond, vald ja linn, asulas tanava
nimi ja lahedal asuva maja number v&i nimi. Aadress kuni tanavani,

vOib olla ka ainult vallani.
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Tabel 2.3
Nimetus Seletus
teeliik Tee liik, mille voimalikud vaartused: kohalik maantee; kdrvalmaante;

muu koht; duealatee; parkla; phimaantee; tdna; tugimaantee.

teeKood Maantee number (kui see on olemas) vastavalt teeregistrile.
kmNr Liiklusonnetuse toimumise koht: koht teel (kilomeeter).
gpsX Liiklusdnnetuse tapsem koordinaat X.
gpsY LiiklusGnnetuse tapsem koordinaat Y.

asulaOlemasolu

Andmed liiklusGnnetuse sindmuskoha asustatuse kohta: asula

olemasolu (liiklusmargi 571 mdjupiirkond). Véimalikud vaartused: jah

vOi ei.

tanav Liiklusdnnetuse toimumise koht (asulas tdnava nimi, esineb maantee
nimesid)

ristTanav Liiklusdnnetuse toimumise koht: ristuva tdnava nimi.

majaNr LiiklusGnnetuse toimumise koht: |dhedal asuva maja number (siin voib
olla terve aadress).

asukohaliik Asukohaliik on lilemkategooria teeliigile ehk on Uldistatud, teeliik on

tdpsem. Véimalikud vaartused (vGib mitu olla): avalik koht, tanav, valjak;
maantee; muu koht; dueala, lahtine hoov; Guealatee; parkla; tanav,

valjak; tanav, valjak, Guealatee.

lubatudKiirus

Andmed liiklusonnetuse siindmuskoha kiirusreZiimi kohta. Kui asulat

pole, siis paneb politsei vaikimisi kiiruseks 90, ajutisi piiranguid ei

arvesta.

tyypskeem Andmed liiklusGnnetuse kohta: tiilipskeemi kood ning vaartus (nimi).

teeElement Andmed liiklusdnnetuse toimumise koha tee-elementide kohta (nimi).
Voimalikud vaartused: teega kiilgnevalt alalt valjasdit; erielemendita
teelGik; t-kujuline ristmik; t-kujuline ristmik; X- kujuline ristmik;
parkimiskoht; muu ristumine; ringristmik.

teeRajatis Andmed liiklusdnnetuse toimumise koha teerajatiste kohta nt. fooriga

raudteellesGidukoht (nimi). Vd&imalikud vaartused: reguleerimata
ristmik - liiklusmarkidega; rajatis puudub; jalakdijate Ulekaigurada —
reguleerimata; reguleerimata ristmik — liiklusmarkideta; fooriga

reguleeritud ristmik.
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Tabel 2.3 jarg

Nimetus Seletus

teeKurvilisus Andmed tee soidutingimuste kohta liiklusnnetuse toimumise kohas nt.

lauge kurv (nimi). Véimalikud vaarused: sirge tee, lauge kurv, jarsk kurv.

teeMagisus Andmed tee soidutingimuste kohta liiklusnnetuse toimumise kohas nt.
jarsk langus(nimi). Véimalikud vaartused: tasane tee; kerge langus;

kerge tdus; tdusu hari.

teeTingimused andmed tee séidutingimuste kohta liiklusdnnetuse toimumise kohas nt.
sOidutee on ebatasane (nimi). VAimalikud vaartused: sdidutee on libe;

sOidutee on ebatasane; sGidutee on korras.

teeKatteLiik Andmed teekatte liigi kohta liiklusGnnetuse toimumise kohas (nimi).

Voimalikud vaartused: pusikate; kruusatee; kivisillutiskate.

teeKatteSeisund Andmed teekatte seisundi kohta liiklusGnnetuse toimumise kohas
(nimi). Voimalikud vaartused (ei ole mitut): kohev lahtine lumi; kuiv;
lumelodrts, soolalumine segu; marg; pori, saast; séidujiljed puhtad,
sbidujalgede vahe lumine; té6deldud pinnaga jadtunud kate; toodeldud

pinnaga kinnisdidetud lumi; t66tlemata pinnaga jaatunud kuiv kate.

Joobes juhi osalusel |Vahemalt ks séidukijuhtidest oli joobes. Voimalikud vaartused: O-

kaine; 1-liks juhtidest joobes; 2-kaks juhti joobes.

2.3 Liiklusrikkumiste ja liiklusonnetuste valim

Liiklusrikkumiste valimiks on viieaastane periood vahemikus 2013-2017. Sellel perioodil on Politsei-
ja Piirivalveameti avaandmete pdhjal registreeritud 498 888 liiklusrikkumist. Neist on tanavatel
avastatud 314 430, maanteedel 168 384 rikkumist ja 16 074 rikkumisel oli vastav marge puudu, kas
rikkumine oli toimunud tdnaval voi maanteel. Liiklusrikkumiste puhul véttis autor arvesse ainult
liiklusrikkumisi, kus Politsei- ja Piirivalveamet on oma avaandmetes markinud rikkumise

toimumiskohaks maantee, kus toimus 34% koikidest liiklusrikkumistest.

Liiklusrikkumiste toimumiskohaks sai valitud maantee ja liiklusdnnetuste toimumiskohaks

liiklusdnnetused, mis toimusid asulavadlisel teel seetdttu, et raskemate tagajargedega

34



liiklusdnnetused juhtuvad asulavalistel maanteedel, kus piirkiirused on suuremad. Samuti on autori
arvates asuvalisel teel liiklusjarelevalve ressurss vaiksem, sest eelkdige keskendutakse tanavatele,

kus on vdimalik rohkem liiklejaid vdiksema aja jooksul kontrollida.

Liiklusdonnetuste valimiks on samuti viieaastane periood vahemikus 2013-2017. Maanteeameti
liiklusdnnetuste avaandmete puhul voeti arvesse lksnes inimkahjuga 16ppenud liiklusdnnetusi,
mille toimumiskohaks oli asulavaline tee. Sellel perioodil toimus 7027 inimkahjuga liiklusdnnetust,
kus vigastada sai 8688 ja hukkus 345 inimest. Liiklusdnnetustest on asulas toimunud 4399 ja
asulavalisel teel 2628 liiklusGnnetust. Asulas on liiklusGnnetustes vigastada saanud 5010 inimest ja
hukkunud 109 inimest. Asulavélisel teel on liiklusGnnetustes vigastada saanud 3678 ja hukkunud
236 inimest. Statistika nditab selgelt, et raskema tagajarjega liiklusGnnetused (68%), kus hukkub

inimene, toimuvad peamiselt asulavalistel teedel.

Autor vordles Politsei- ja Piirivalveameti poolt avastatud liiklusrikkumiste ja Maanteeametis
registreeritud inimkahjuga 16ppenud liiklusGnnetuste ajalist ja ruumilist jagunemist. Autor ei saa
liiklusrikkumiste ja liiklusdnnetuste toimumiskohtasid vérrelda teeliigi pShiliselt ega ka teenumbri
kaudu, kuna liiklusrikkumiste toimepaneku kohtasid esitatakse Uldistatud vahemikes (ruudustikus

500x500 m). SeetGttu tehti anallilds ruutandmete pdéhjal.

Andmete anallisimiseks kasutati programme Microsoft Office Excel 2016 ja ArcGlSi rakendust
ArcMap 10.6. Microsoft Office Excel 2016 kasutas autor andmete analllsimiseks ning sellest
tulenevalt graafiliste vordlevate kujutuste loomiseks, sealjuures ka korrelatsioonikordaja
hindamiseks. ArcMap 10.6 annab vdimaluse kaardistada liiklusrikkumiste jagunemist ja
liiklusdnnetuste paiknemist kaardil. ArcMap abil saab viélja votta need inimkahjuga

liiklusdnnetused, kus ruudustikus on Politsei- ja Piirivalveamet avastanud liiklusrikkumisi.

Korrelatsioon on vastastikune seos, mis tahistab kahe voi enama objekti, sindmuse, olukorra voi
funktsiooni seost. Ndhtustevaheliste seoste lihtsaimaks vormiks on lineaarne korrelatsioon, mis
graafiliselt valjendub sirgena. Korrelatsioonikordaja r vaartus jaab I[6iku: -1< r <1,
Korrelatsioonikordaja mark nditab, mis suunaline on korrelatiivne seos: kui r > 0, siis Glhe nahtuse
vaartuste kasvades ka teise ndhtuse vaartused kasvavad, voi kui r < 0, siis (the ndhtuse vaartuste
kasvades teise nahtuse vaartused hoopis kahanevad. Korrelatsioon on seda tugevam, mida lahemal
korrelatsioonikordaja absoluutvadartus on Uhele. Korrelatsiooni tugevuse kohta voib delda, et
korrelatsioon on tugev, kui r > 0,8; korrelatsioon on margatav, kui 0,6< r < 0,8; korrelatsioon on

nork, kui 0,3< r < 0,6; korrelatsioon on vaga ndrk, kui r < 0,3. (Korrelatsioon, 2018) Kahe
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andmeseeria vahelist korrelatsioonikordaja arvutamiseks kasutas t66 autor programmi Microsoft

Office Exceli funktsiooni CORREL.

T60 teoreetilisest osast selgus, et 2017. aastal hakkas Politsei- ja Piirivalveamet liiklusjarelevalvesse
panustatud aega arvestama inimtootundides, kuna selline arvestus annab hiljem v&imaluse
analtitisida liiklusdnnetuste ja liiklusjarelevalvesse panustatud mahu seost liiklusohutusega. Autor
sai Politsei- ja Piirivalveametilt 2017. aasta liiklusjarelevalvesse panustatud inimto6tundide mahu
kuude I8ikes. Uhe aasta graafiline v&rdlus ei anna kiill head iilevaadet, kuid siiski toob autor
graafilise vérdlusena vilja inimtdotundide ja liiklusrikkumiste jagunemise kuude IGikes, mida saab

omakorda vérrelda liiklusrikkumiste ja liiklusGnnetuste jagunemisega kuude I6ikes aastal 2017.

Lisaks on t66s anallitsitud tapsemalt lubatud alkoholi piirmaara tletanud liiklusrikkumiste tldarvu
ja inimkahjuga liiklusonnetusi, kus vahemalt (ks juhtidest oli liiklusdnnetuse toimumisajal
alkoholijoobes. Suuremjaolt on kdikide liiklusrikkumiste p&hjuseks kiiruse Uletamine, aga
konkreetselt ei ole véimalik liiklusdnnetuse pd&hjust siduda kiirusega, sest praktiliselt on kdigis
liiklusdnnetustes kiirus viahesel v6i suuremal moel mdjuv asjaolu. Sellest tulenevalt toob autor valja
Uksnes joobega seotud liiklusrikkumiste ja liiklusdnnetuste graafilise vordluse. Magistrito6 teooriale
tuginedes on joobes autojuhtimine samuti Uks suur liiklusGnnetuste pd&hjustajatest ning

liiklusjarelevalve ja liiklusdnnetuste avaandmetest on véimalik seda tdpsemalt vorrelda.

2.4 Liiklusdnnetuste ja liiklusjarelevalve seoste uurimise metoodiline

kasitlus

Vaatluse all on maanteedel registreeritud liiklusrikkumiste ja asulavalistel teedel toimunud
inimkahjuga liiklusdnnetuste jagunemine nii ajaliselt kui ka ruumiliselt. T66 uurimise meetodiks on

kvantitatiivne vordlev analids.

ToO esimeses osas kasitles autor liiklusrikkumiste ja liiklusdnnetuste ajalist jagunemist ning toi
juurde graafilised joonised. Nende seoste leidmiseks kasutas autor andmete t66tlemiseks Microsoft
Office Exceli programmi. Alguses vordles autor avastatud liiklusrikkumiste ja inimkahjuga
liiklusdnnetuste jagunemist koos vigastatute ja hukkunute arvuga aastate kaupa. Peale seda vordles

autor samasid andmeid eraldi kuude 16ikes. Lisaks vaatas autor seoseid ka kuude |6ikes 2017. aasta
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liiklusjarelevalve mahu, liiklusrikkumiste arvu ja inimkahjuga juhtunud liiklusdnnetuste arvu kohta.
Seejuures liiklusjarelevalve mahu jagunemisel tuleb arvestada asjaoluga, et seal ei ole voimalik
selekteerida valja seda, kui palju tehti liiklusjarelevalvet tanavatel ning kui palju maanteedel. Samuti

tGi autor vilja seosed ndadalapdevade ja kellaaegade osas. Nende seoste leidmiseks kasutas autor:

e Politsei- ja Piirivalveameti avaandmete tabelis (Tabel 2.1) olevaid andmeridu: ToimKpv,
ToimKell, ToimNadalaPaev, MntVoiTanav. Lisaks 2017. aasta liiklusjarelevalve mahtude
tabelist andmerida (Tabel 2.2): inimtd6tunnid.

e Maanteeameti avaandmete tabelis (Tabel 2.3) olevaid andmeridu: toimAeg, hukkunudArv,

vigastatudArv, asulaOlemasolu.

TOO teises osas kasitles autor liiklusrikkumiste ja liiklusdnnetuse ruumilist paiknemist ehk asukohta
ning toi juurde graafilised joonised ning ArcMapi abil tehtud seoste tabelid ja kaardi joonised.
Seoste leidmiseks ja andmete tootlemiseks kasutas autor Microsoft Office Exceli ja ArcMap
programmi. Esmalt vordles autor liiklusrikkumiste ja inimkahjuga liiklusGnnetuste jagunemist
maakonniti, kuhu autor t6i juurde ka liiklusjarelevalve mahu ja inimkahjuga liiklusdnnetuste
jagunemise maakonniti. Siin tuleb arvestada sellega, et ei ole teada, kui palju tehti liiklusjarelevalvet
tanavatel ning kui palju maanteedel. Lisaks on andmed antud Politsei- ja Piirivalveameti
prefektuuride kaupa ning, et arvestada maakonniti liiklusjarelevalve mahu jagunemist, arvestas
autor prefektuuri sinna maakonda, kus ta reaalselt paikneb. Peale seda kasutas autor ArcMap
programmi liiklusrikkumiste ja inimkahjuga liiklusdnnetuste vahel seoste leidmiseks.
Liiklusrikkumiste asukohad on antud koordinaatide ruudustikus ning ArcMapi abil leiti kattuvad
seosed, ehk ruudustiku arvud, kus liiklusrikkumise ruudus on toimunud inimkannatanuga
liiklusdnnetused. Autor tdi valja ka liiklusrikkumiste (karistusseadustiku alusel liiklusrikkumised

maanteedel puudusid) sisulise jaotuse, kus ta jagab rikkumised nelja gruppi:

o mootorsdiduki, maastikusdiduki vdi trammi juhtimine lubatud alkoholi piirmaara tletades
(liiklusseaduse paragrahvid § 224,§ 224'1, § 226);

e mootorséidukijuhi poolt lubatud sGidukiiruse tletamine (liiklusseaduse paragrahvid §227,
§228);

e juhtimine juhtimisdiguseta isiku poolt (liiklusseaduse paragrahv §201;

e muud rikkumised (koik Ullejaanud liiklusseaduse rikkumise paragrahvid, mis kolmes

eelnevast punktist 6eldud ei ole).

Nende seoste leidmiseks kasutas autor:
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e Politsei- ja Piirivalveameti avaandmete tabelis (Tabel 2.1) olevaid andmeridu: ToimKpv,
ToimKell, ToimNadalaPaev, Paragrahv, MaakondNimetus, Lest_X, Lest_Y, MntVoiTanav.
Lisaks 2017. aasta liiklusjarelevalve mahtude tabelist andmeridu (Tabel 2.2): jaoskond,
inimtdo6tunnid.

e Maanteeameti avaandmete tabelis (Tabel 2.3) olevaid andmeridu: toimAeg, hukkunudArv,

vigastatudArv, asulaOlemasolu, toimumisekoht, gpsX, gpsX.

Too kolmandas osas kasitles autor alkoholi piirmadara Gletanud autojuhtide liiklusrikkumiste ja
liiklusdnnetuste ajaliste seoste kirjeldamist ning t&i juurde graafilised joonised. T66 autor analliisis
alkoholi piirmaara Uletanud autojuhtide liiklusrikkumisi ja liiklusdnnetusi (kus vahemalt (ks
juhtidest oli joobes), kuna neid andmeid on vGimalik reaalselt avaandmete pdhjal vorrelda ning
samas on joobes juhtimine (ks peamisi pohjusi, miks liiklusdnnetused juhtuvad. Nende seoste
leidmiseks kasutas autor andmete tootlemiseks Microsoft Office Exceli programmi.
Liiklusrikkumiste avaandmetes puudus maanteedel avastatud liiklusrikkumised karistusseadustiku
alusel (§ 424. Mootorsdiduki juhtimine joobeseisundis). Arvesse voeti jargmised liiklusrikkumised

liiklusseaduse paragrahvide jargi:

e § 224. Mootorsdiduki, maastikusdiduki v6i trammi juhtimine lubatud alkoholi piirmaara
Uletades;

e §224'. Mootorsdiduki, maastikuséiduki vdi trammi juhtimine lubatud alkoholi piirmaéra
Uletades;

e §226. Liiklusdnnetuses osalenud juhi poolt parast liiklusdnnetust alkoholi, narkootilise vGi

pstihhotroopse aine tarvitamine.

Nende seoste leidmiseks kasutas autor:

e Politsei- ja Piirivalveameti avaandmete tabelis (Tabel 2.1) olevaid andmeridu: ToimKpv,
ToimKell, ToimNadalaPaev, MntVoiTanav, Paragrahv, MaakondNimetus.
e Maanteeameti avaandmete tabelis (Tabel 2.3) olevaid andmeridu: toimAeg,,

asulaOlemasolu, toimumisekoht, Joobes juhi osalusel.
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3. LIIKLUSJARELEVALVE ALASE TEGEVUSE MOJU
LIKLUSOHUTUSELE

3.1 Liiklusrikkumiste ja liiklusonnetuste ajaline jagunemine

Liiklusjarelevalve kaigus avastatud liiklusrikkumiste arv maanteedel on viimase viie aasta jooksul
jark-jargult langenud. Kdige suurem oli see aastal 2013, kus rikkumisi maanteedel registreeriti 39
067. Peale seda toimus suurem langus ning viimased neli aastat on olnud aasta-aastalt kdigest
vaikesed langused liiklusrikkumiste osas. Samas liiklusGnnetuste arv asulavélistel teedel on 2017.
aastal tousnud vorreldes 2013. aastaga. 2015. aastal oli liiklusdnnetuste arv kill kdige madalam
485, kuid kohe jargmisel aastal oli liiklusGnnetuste arv asulavilisel teel viimase viie aasta kdige
kdrgem 557. Vaadates nii liiklusrikkumiste, kui ka liiklusGnnetuste trendi, siis on ndha, et avastatud
liiklusstiitegude trend maanteedel on kahaneyv, kuid liiklusGnnetuste trend asulavélisel teel kasvav.
Sellest vGib oletada, et liiklusrikkumiste avastamise vahenemisega maanteedel on liiklusGnnetuste
arv asuvalisel teel tousnud. Kuid liiklusrikkumiste ja liiklusdnnetuste omavaheline seos on vaga
nork, kuna korrelatsioonikordaja naitaja nende vahel on -0,23. See tahendab seda, kui naiteks
liiklusrikkumiste avastamise arv suureneb, vaheneb teatud madral ka inimkannatanuga

liiklusdnnetuste arv. (Joonis 3.1)
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Joonis 3.1 Maanteedel avastatud liiklusrikkumised ja asuvalisel teel toimunud inimkannatanuga
liiklusdnnetused aastate I8ikes
Allikas: autori koostatud Politsei- ja Piirivalveameti ja Maanteeameti avaandmete pdhjal
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Lisades siia liiklusdnnetuses hukkunute ja vigastatute arvu, joonistub vilja, et vigastatute arv oli
asulavalistel teedel kolm aastat languses, kuid 2016. aastal hiippas see jalle tilesse ning 2017. aastal
oli see arv 733, mis on kdigest 7 vigastatut vahem, kui 2013. aastal. Samas hukkunute arv on aasta-
aastalt kdinud tles-alla ning 2017. aastal oli see arv kdige vadiksem 34. Kui votta viie aasta keskmised
arvud, siis hukkunute arv oli 47 ja vigastatute arv 736 ning vorreldes neid 2013. aasta tulemustega,
siis muutused on minimaalsed. Samuti on vigastatute arvu ja hukkunute arvu omavaheline
korrelatsioonikordaja nork 0,31. See tdhendab, et kui suureneb vdi vaheneb vigastatute arv, teeb

seda ka teatud maaral hukkunute arv. (Joonis 3.2)
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Joonis 3.2 Asulavilistel teedel liiklusGnnetustes vigastatute ja hukkunute arv aastate 16ikes
Allikas: autori koostatud Maanteeameti avaandmete pohjal

Vaadates liiklusrikkumiste arvu kuude |6ikes, siis liiklusrikkumiste avastamise arv on kdige kérgem
suveperioodil ja koige vaiksem talveperioodil. Taolist trendi on ndha ka inimkahjuga
liiklusGnnetuste toimumises, selle erandiga, et talve tulekuga liiklusGnnetuste arv jarsult suureneb.
Samas avastatakse detsembris kdige vahem liiklusrikkumisi, kuigi inimkannatanuga liiklusGnnetuste
arv on peaaegu samal tasemel, mis suveperioodil. See on seletatav sellega, et talve tulekuga tekib
esimene libedus ning inimesed ei ole suutelised oma sdiduvotteid kiiresti muutma, ehk talv tuleb
osadele autojuhtidele ootamatult. Sellest v&ib jareldada, et justkui talve tulekuga liiklusjarelevalve
maht vaheneks, kuna liiklusrikkumisi avastatakse vahem ja selletdéttu ka inimkahjuga
liiklusdBnnetuste arv tduseb. Siin mangib rolli see, et sdidukijuhtide adaptatsioonivéime
kohandumaks muutuvate tee- ja liiklusoludega on siiski aegandudev protsess ning selle tulemused
kinnistuvad peale kohandumisperioodi. Liiklusjarelevalve mahtusid peaks tdstma suvekuudel ja

talve alguses. Suvekuudel seeparast, et siis toimub kdige rohkem liiklusGnnetusi ja talveperioodi
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tulekuga liiklusdnnetuste arv jallegi tduseb. Mahtude suurenemist voiks teha just kevadkuude

arvelt. (Joonis 3.3)
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Joonis 3.3 Liiklusrikkumiste ja liiklusGnnetuste arv kuude IGikes aastatel 2013-2017
Allikas: autori koostatud Politsei- ja Piirivalveameti ja Maanteeameti avaandmetel pdhjal

Kuude 16ikes on vdimalus juurde vaadata liiklusjarelevalve inimtootundide mahu (edaspidi:
liiklusjarelevalve mahu) jaotuse mdju liiklusrikkumiste avastamisele ja liiklusdnnetuste arvule.
Liiklusjarelevalve mahud on olemas iiksnes 2017. aasta kohta. Uhe aasta liiklusjarelevalve mahtude

pohjal ei ole vGimalik teha haid jareldusi, kuid loob olukorrast siiski tldpildi.

Vorreldes liiklusjarelevalve mahtusid liiklusrikkumistega, on naha, et liiklusjarelevalve mahud on
vaikesed nii juunis-juulis, kuid vaatamata sellele suudetakse vaiksemate mahtudega avastada kdige
rohkem liiklusrikkumisi (Joonis 3.4). Sama seos on ka liiklusjarelevalve mahu ja liiklusGnnetuste
vordlemisel, kus tuleb vilja, et juulis toimub kdige rohkem inimkannatanuga liiklusdnnetusi, kuid

liiklusjarelevalve maht on vérreldes llejadnud kuudega liks madalamaid (Joonis 3.5).

See, et liiklusrikkumisi avastatakse vdikese liiklusjarelevalve mahu juures palju, on oletatavalt
seotud sellega, et inimesed suvel rohkem sdidavad ning heade teeoludega lletatakse rohkem
lubatud piirkiirust. Kuigi suvekuudel juhtub rohkem inimkahjuga liiklusdnnetusi, siis ei tohiks
liiklusjarelevalve mahud olla vaiksemad kui teistel kuudel. Liiklusjdrelevalve mahtude ja
liiklusrikkumiste omavaheline kuude |6ikes jaotumise korrelatsioonikordaja on ndérk 0,4. See
tahendab, et kui suureneb v&i vaheneb liiklusjarelevalve maht, teeb sama ka liiklusrikkumiste arv.

Liiklusjarelevalve mahtude ja inimkahjuga liiklusGnnetuste omavaheline korrelatsioonikordaja
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kuude |Gikes ei ole siiski eriti tugev -0,31. Jarelikult, kui liiklusjarelevalve maht suureneb, vaheneb
teatud maaral inimkannatanuga liiklusdnnetuste arv. P&hjus vdib olla selles, et juhid tajuvad
liiklusjarelevalve mahu muutusi aeglaselt ja seetdttu sellega oma sdidustiili vastavusse viimine ei

ole kiire protsess, ega anna ka kiireid tulemusi.
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Joonis 3.4 Liiklusjarelevalve mahu ja liiklusrikkumiste jaotumine kuude I6ikes aastal 2017
Allikas: autori koostatud Politsei- ja Piirivalveameti avaandmetel pohjal
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Joonis 3.5 Liiklusjarelevalve mahu ja liiklusGnnetuste jaotumine kuude IGikes aastal 2017
Allikas: autori koostatud Politsei- ja Piirivalveameti ja Maanteeameti avaandmetel pdhjal

Siinkohal oleks vaja lisaks andmeridasid liiklusjarelevalve mahtude jaotumise kohta nadalapaevade

ja kellaaegade suhtes, mitte Uksnes aastate ja kuude 16ikes ning samuti pikema perioodi
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liiklusjarelevalve mahtude jaotamise andmeid. Neid andmeid pole, kuna nagu teooriast selgus, siis

liiklusjarelevalve mahtusid hakkas Politsei- ja Piirivalveamet registreerima alates 2017. aastast.

Nadalapdevade I6ikes avastatakse liiklusrikkumisi kdige rohkem reedel. Vdib oletada, et inimesed
soidavad nadalavahetuseks linnast valja ning maanteedel on rohkem potentsiaalseid liiklusreeglite
rikkujaid. Selle téttu on liiklusjarelevalve liiklusreeglite kontrollimiseks rohkem valmis. Samas
inimkahjuga liiklusdnnetusi on nddalapdevadest kdige rohkem just jargneval paeval ehk laupadeval.
Korrelatsioonikordaja liiklusrikkumiste ja inimkahjuga liiklusdnnetuste omavaheline jaotumisel
nadalapdevade osas on nérk 0,4. Sellest vGib jareldada, et Politsei- ja Piirivalveamet teeb
liiklusjarelevalvet just kéige rohkem nendel nadalapaevadel, kus toimub k&ige rohkem inimkahjuga

liiklusdnnetusi. (Joonis 3.6)
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Joonis 3.6 Liiklussiititeod ja liiklusdnnetused nadalapaevade 1dikes aastatel 2013-2017
Allikas: autori koostatud Politsei- ja Piirivalveameti ja Maanteeameti avaandmetel pdhjal

Kellaajaliselt juhtuvad liiklusrikkumised ja liiklusdnnetused enam-vahem silinkroonis. Mdlemad
tdusevad hommikul ajavahemikus 06.00-7.00, kui inimesed hakkavad liikuma toéole.
Liiklusrikkumised ja liiklusdnnetused saavutavad oma haripunkti kella 16.00-19.00 vahel, kui
inimesed t66lt koju ldhevad ning peale seda on langus. Ajavahemikus 06.00-19.00 on kd&ige suurem
oht jadda vahele liiklusreeglite rikkumise eest vdi sattuda liiklusdnnetusse. Samas on jooniselt 3.7
naha, et liiklusdnnetused hakkavad umbes lks-kaks tundi enne liiklusrikkumisi jarsult tdusma ning
liiklusrikkumiste arv langeb jallegi Gks-kaks tundi enne, kui liiklusdnnetuse arv. Selle pdhjal voib
Oelda, et liiklusjarelevalve maht peaks juba aegsasti olema suurem hommikul ning kauem viljas ka
Ohtusel ajal. Samuti on liiklusrikkumiste ja liiklusdnnetuste omavaheline kellaajaline korrelatsioon

0,73, ehk seos on margatav. Selle pohjal vdib Oelda, et Politsei- ja Piirivalveamet teeb
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liiklusjarelevalvet kdige rohkem nendel kellaaegadel, kus toimub kéige rohkem inimkahjuga
liiklusdnnetusi. Liiklusdnnetuste puhul on ndha, et ajavahemikus 00.00-00.59 toimub palju
liiklusdnnetusi, kuid seal on tegemist andmekvaliteedi veaga, kuna paljudel liiklusGnnetustel oli

kellaajaks 00.00 ehk seda kellaajavahemiku ei tasu graafiliselt tdsiselt vaadata. (Joonis 3.7)
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Joonis 3.7 Liiklusrikkumiste ja liiklusGnnetuste ajaline jaotus aastatel 2013-2017
Allikas: autori koostatud Politsei-ja Piirivalveameti ja Maanteeameti avaandmetel pdhjal

3.2 Liiklusrikkumiste ja liiklusonnetuste ruumiline jagunemine

Selles alapeatiikis vaadeldakse liiklusrikkumiste ja inimkahjuga liiklusGnnetuste paiknemist

maakonniti ning nende jagunemist vastavalt toimumiskohale.

Vaadates liiklusrikkumisi ja liiklusGnnetusi maakonniti, siis kujuneb valja tasakaal liiklusrikkumiste
ja inimkahjuga liiklusdnnetuste vahel. Maakonnas, kus avastatakse kdige rohkem liiklusjarelevalve
poolt liiklusrikkumisi, on juhtunud ka kdige rohkem inimkahjuga liiklusdnnetusi. Teistest eristuvad
kaks maakonda. Esiteks, Tartu maakond, kus juhtus peale Harjumaad jargmisena kdige rohkem
inimkahjuga liiklusGnnetusi, aga avastatud liiklusrikkumiste arv on inimkahjuga liiklusGnnetuste
arvuga vorreldes killaltki vdike. Teiseks tuleb vialja lda-Viru maakond, kus avastatakse palju

liiklusrikkumisi, kuid inimkahjuga liiklusrikkumisi nii palju ei juhtu. (Joonis 3.8)
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Kui juurde vaadata 2017. aasta liiklusjarelevalve mahu jagunemist maakonniti ja panna kdrvale
asulavalisel teel juhtunud inimkahjuga liiklusénnetused, siis seal jadb samuti silma Tartu maakond,

kus avastatud liiklusrikkumiste ja toimunud inimkahjuga liiklusdnnetuste vahe on suur (Joonis 3.9).
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Joonis 3.8 Liiklusrikkumiste ja inimkahjuga liiklusGnnetuste jagunemine maakonniti perioodil 2013-2017
Allikas: autori koostatud Politsei- ja Piirivalveameti ja Maanteeameti avaandmete pdhjal
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Joonis 3.9 Liiklusjarelevalve mahu ja liiklusGnnetuste jaotumine maakondade I6ikes aastal 2017
Allikas: autori koostatud Politsei- ja Piirivalveameti ja Maanteeameti avaandmete pdhjal
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Joonisele 3.10 on kantud ajaperioodil 2013-2017 liiklusjarelevalve kaigus maanteedel avastatud
liiklusrikkumised ja asulavalisel teel juhtunud inimkahjuga liiklusdnnetused. Nagu kirjeldatud
punktis 2.3, on liiklusrikkumiste analtisi voimalik teha ruutandmete p&hjal, mille tulemusel tekib
terve Eesti peale 8222 ruutu, kus on kokku avastatud 168 383 liiklusrikkumist. Inimkahjuga
liiklusBnnetusi sai joonisele 3.10 kantud 2320. Nendest 1000 inimkahjuga liiklus6nnetust sattusid
liiklusjarelevalve kdigus avastatud liiklusrikkumiste ruutu. Sellest saab jareldada, et peaaegu pooltel
juhtudel, kus inimkahjuga liiklusdnnetus on juhtunud, on Politsei- ja Piirivalveamet selles piirkonnas

teinud liiklusjarelevalvet ja avastanud liiklusrikkumisi.
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@ Inimkahjuga liiklusénnetuste toimumiskohad
Liiklusrikkumiste toimumiskohad 500x500 (m)
Joonis 3.10 Liiklusrikkumiste avastamise kohad ruutudes 500x500 (m) ja inimkahjuga liiklusdnnetuste toimumiskohad
perioodil 2013-2017

Allikas: autori koostatud Politsei- ja Piirivalveameti ja Maanteeameti avaandmete pdhjal

Tabel 3.1 naitab, kui palju inimkannatanuga liiklusGnnetusi on juhtunud aastatel 2013-2017
liiklusrikkumiste ruutudes ning kui palju avastatakse nendes ruutudes liiklusrikkumisi. Suuremalt
jaolt avastatud liiklusrikkumiste ruutudes inimkannatanuga liiklusdnnetusi ei toimunud. Kui aga
liiklusrikkumise ruudus toimus inimkahjuga liiklusGnnetus, siis viie aasta jooksul on seal juhtunud
tavaliselt Uks voi kaks inimkahjuga liiklusdnnetust. Sellest saab jareldada, et kohtades, kus

liiklusjarelevalve avastab rohkem liiklusrikkumisi, ei juhtu inimkannatanuga liiklusdnnetusi.
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Tabel 3.1 Perioodi 2013-2017 liiklusrikkumiste ruudud ning kui palju on nendes toimunud liiklusrikkumisi ja
inimkahjuga liiklusdnnetusi
Allikas: autori koostatud Politsei- ja Piirivalveameti ja Maanteeameti avaandmete pdhjal

Urtisdtlsk::i:tl;iﬁzze Selliseid ruute Liiklusdnnetusi | Liiklusrikkumiste

liiklusGnnetusi kokku kokku an
0 7464 0 139458
1 622 622 23651
2 91 182 2982
3 26 78 1485
4 8 32 547
5 3 15 159
6 3 18 67
8 1 8
9 1 9
10 2 20 13
16 1 16 19

8222 1000 168383

Uldiselt jagunevad liiklusdnnetused ruutude vahel ebaiihtlaselt. Enamuses (83%) ruutudes, kus on
avastatud liiklusrikkumisi, ei ole toimunud inimkahjuga liiklusdnnetust. Seega on otstarbekas valja
tuua selliseid asukohad, kus on tdheldatav teatud liiklusGnnetuste kontsentratsioon. Kuna tksikuid
inimkahjuga liiklusdnnetusi voib juhtuda kdéikjal, siis vaatab autor ldhemalt liiklusrikkumiste ruute,

kus on juhtunud vahemalt kolm inimkahjuga liiklusGnnetust.

Tabel 3.2 naitab avastatud liiklusrikkumiste ruute ja vahemalt kolme inimkahjuga liiklusdnnetuste
omavabhelist seost toimumiskoha paiknemise osas perioodil 2013-2017 a. Selliseid ruute on kokku
45 ja nendes kohtades on toimunud kokku 196 inimkahjuga liiklusGnnetust. Nendes 45 ruudus on
toimunud 11% Eesti inimkahjuga liiklusdnnetustest ja avastatud tksnes 2292 liiklusrikkumist, mis
teeb kogu avastatud liiklusrikkumistest maanteedel 1,3%. Nendest liiklusrikkumistest Gle poolte on
mootorsoidukijuhi poolt lubatud soéidukiiruse Uletamine ning kiirus mangib rolli igas
liiklusdnnetuses. Kokkuvotvalt voib sellest jareldada, et piirkonnas, kus juhtub kdige rohkem
liiklusdnnetusi, on liiklusjarelevalve maht vaiksem, kuna avastatakse vahe liiklusrikkumisi. Vaheste

liiklusrikkumiste avastamise pShjused vdivad olla jargmised:

e selles kohas tehakse liiklusjarelevalvet vahe ning avastatud liiklusrikkumised on pigem
juhuslikud;

o liiklusjarelevalvel puudub véimalus nendes kohtades liiklusjarelevalvet teha (nt ei ole
voimalik liiklusjarelevalvel lubatud piirkiiruse Gletamist kontrollida, kuna liiklusjarelevalve

sdidukit ei ole voimalik sobivalt ja ohutult parkida);
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e liiklusjarelevalve ei ole taolist analiiUsi teinud ja selletdttu puudub teave kohtadest, kuhu
tuleks suunata maanteedel rohkem liiklusjarelevalve mahtu;

o liiklusjarelevalve teeb liiklusjarelevalvet suuremas mahus kohtades, kus on vd&imalik
vaiksema aja jooksul rohkem sdidukijuhte kontrollida;

e liiklusdnnetused juhtuvad ruutudes muudel pShjustel (nt halb liikluskorralduslik lahendus).

Autori arvates tuleks esmajarjekorras liiklusjarelevalvel vaadata nende 45 ruudu llemist otsa ehk
kohti, kus on toimunud juba vahemalt kuue inimkannatanuga liiklusGnnetust ning teha vastavad
anallilsid ja jareldused, kas antud kohtades on voimalik liiklusohutust suurendada liiklusjarelevalve

mahu suurendamisega.

Tabel 3.2 2013-2017. aastal avastatud liiklusrikkumiste ruudud, kus on toimunud vahemalt 3 inimkahjuga
liiklusdnnetust
Allikas: autori koostatud Politsei- ja Piirivalveameti ja Maanteeameti avaandmete pohjal
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1 16 | 19 2 0 4 13
2 10 3 1 0 1 1
3 10 | 10 1 1 3 5
4 9 1 0 0 0 1
5 8 1 0 0 0 1
6 6 3 1 0 1 1
7 6 56 2 28 11 15
8 6 8 0 6 0 2
9 5 4 0 1 0
10 5 | 153 7 40 10 96
11 5 2 0 0 0 2
12 4 36 3 7 10 16
13 4 6 0 4 0 2
14 4 | 285 6 245 9 25
15 4 15 0 12 0 3
16 4 10 4 1 1 4
17 4 2 0 0 2
18 4 | 109 0 34 3 72
19 4 84 4 43 7 30
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20 3 18 1 9 1 7
21 3 20 3 10 2 5
22 3 22 2 14 2 4
23 3 40 0 35 2 3
24 3 5 0 0 0 5
25 3 | 497 13 223 20 241
26 3 3 2 0 1 0
27 3 1 0 0 0 1
28 3 9 1 4 0 4
29 3 156 1 106 6 43
30 3 19 2 5 4 8
31 3 | 294 29 194 12 59
32 3 11 0 7 0 4
33 3 1 0 1 0 0
34 3 4 0 0 2 2
35 3 41 3 2 4 32
36 3 a0 1 67 2 20
37 3 2 0 0 0 2
38 3 14 0 10 1 3
39 3 1 0 0 0 1
40 3 7 0 1 1 5
41 3 1 0 0 0 1
42 3 23 3 8 0 12
43 3 4 1 0 1 2
44 3 31 2 19 1 9
45 3 171 6 121 3 41
Kokku | 196 | 2292 101 1258 125 808

Tabel 3.2 jarg

Vaadates eraldi maanteedel enamlevinud liiklusrikkumiste kohtasid ja seal toimunud inimkahjuga

liiklusGnnetusi, siis selliseid

ruutusid, kus on

liiklusjarelevalve poolt avastatud lle 100

liiklusrikkumise viie aasta jooksul, on 339. Kokku on avastatud nendes kohtades 75520

liiklusrikkumist. See tdahendab, et peaaegu pooled liiklusjarelevalve avastatud liiklusrikkumised
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maanteedel avastatakse Uksnes 339 ruudust. Nendest 75520 liiklusrikkumisest on 60 302
liiklusrikkumise pohjuseks sdidukiiruse tletamine. See nditab, et liiklusjarelevalvel on olemas teatud
kohtade eelistused, kus piirkiiruse Ule liiklusjarelevalvet teha. See, et keskendutakse sellistele
kohtadele ei ole halb, kuna taoline tegevus voib ennetada olukorda, kus autojuht kuskil jargmises
kohas, naiteks just piirkiiruse lletamise tottu, péhjustab inimkahjuga liiklusGnnetuse. Nendes 339
ruudus on toimunud kokku inimkahjuga liiklusdnnetusi 102. See naitab, et seal kus on
liiklusjarelevalve, juhtub vdhem inimkahjuga liiklusGnnetusi. Kui aga vaadata levinumaid
liiklusrikkumiste avastamise kohtasid maanteedel, ja tuua korvale seal toimunud inimkahjuga
liiklusdnnetused, on ndha, et inimkahjuga liiklusénnetusi selles piirkonnas suuremas osas ei juhtu.
Kohad, kus avastatakse palju liiklusrikkumisi, praktiliselt inimkahjuga liiklusGnnetusi ei juhtu.
Naiteks kiimnes kohas, kus avastatakse 10% maanteel avastatud liiklusrikkumistest perioodil 2013-

2017 a, on toimunud Uksnes kolm inimkahjuga liiklusénnetust (Tabel 3.3).

Tabel 3.3 Levinumad liiklusrikkumiste kohad ning seal toimunud liiklusrikkumiste jagunemine ja seal
toimunud inimkahjuga liiklusGnnetuste arv

Allikas: autori koostatud Politsei- ja Piirivalveameti ja Maanteeameti avaandmete pdhjal
Silikr(r)r:];a'hra §6iduki.iruse ;S::ilgilsnéeiguseta Muud ' Liiklusrikkumised | Liiklusdnnetusi
iletamine tletamine isiku poolt rikkumised | kokku kokku

8 1457 12 135 1612 0
11 1293 12 97 1413 0
13 1078 17 80 1188 0
17 833 15 49 914 2
3 870 12 22 907 0
27 725 8 130 890 0
3 505 35 338 881 0
2 330 105 412 849 1
1 730 6 51 788 0
1 639 10 118 768 0

Joonis 3.11 naitab, et kohad, kus avastatakse Gle 100 liiklusrikkumise, jadgvad pdhimaanteedele voi
nende Umbrusesse, eriti tihe on see Harju maakonnas. Liiklusdnnetuste kohad, kus on toimunud
liiklusdnnetusi vahemalt kolm ning samas on avastatud ka selles ruudus liiklusrikkumisi, jaavad

Tartu, Laane-Viru ja Ida-Viru maakonda. (Joonis 3.11)
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7 vihemalt 3 inimkahjuga liiklusénnetust liiklusrikkumise ruudus
. Ule 100 liiklusrikkumist {ihes ruudus

Joonis 3.11 Kohad, kus on avastatud perioodil 2013-2017 a maanteedel rohkem kui 100 liiklusrikkumist ruudus
ja kohad, kus on avastatud liiklusrikkumine ja selles ruudus on toimunud vihemalt kolm liiklusdnnetust
Allikas: autori koostatud Politsei- ja Piirivalveameti ja Maanteeameti avaandmete pdhjal

3.3 Alkoholi piirmaara uletanud autojuhtide liiklusrikkumised ja
liiklusdnnetused

Politsei- ja Piirivalveameti avaandmetest selgub, et liiklusjarelevalve kdigus on aastatel 2013-2017
karistatud alkoholi piirmaara liletanud autojuhte 37 782 korda. Neist tdnavatel on avastatud 29 085
ja maanteedel 6214 rikkumist. 2483 taolisel rikkumisel oli puudu marge, kas rikkumine toimus
tanaval vG6i maanteel. Kuna kdesolev t66 on fokusseeritud {iksnes maanteel toimunud
liiklusrikkumistele, siis autor vaatas ldahemalt maanteel avastatud alkoholi piirm&ara Gletanud

autojuhtide rikkumiste seost joobes juhtide osalusega liiklusénnetustes.

Politsei- ja Piirivalveameti poolt maanteedel avastatud alkoholi piirm&ara lletanud autojuhtide
liiklusrikkumiste arv on olnud viimase viie aasta jooksul suhteliselt stabiilne. Aasta-aastalt oli
alkoholi piirmaara Gletanud autojuhtide liiklusrikkumiste avastamine tdusev trend, kuid 2017.
aastal langes see uuesti 2013. aasta tasemele. Koos alkoholi piirmadra Uletanud autojuhtide

avastamise tousuga langesid joobes juhtide osalusel juhtunud liiklusGnnetuste arv ning koos sellega
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ka nendes vigastatute ja hukkunute arv. 2017. aastal langes alkoholi piirmaara tiletanud autojuhtide
liiklusrikkumiste avastamise arv ning koheselt on ndha ka vadikest kasvu joobes juhtide osalusel
juhtunud liiklusdnnetustes. Siit voib jareldada, et omavaheline seos on olemas, sest kui vaadata
avastatud alkoholi piirmaara Gletanud autojuhtide liiklusrikkumiste ja joobes juhtide osalusel
juhtunud liiklusdnnetuste arvude omavahelist korrelatsioonikordajat, siis see naitaja on vaga tugev
-0,86. See tdhendab, et kui joobes juhte avastatakse liiklusest rohkem, vdaheneb ka joobes juhtide

poolt pohjustatud inimkannatanuga liiklusdnnetuste arv. (Joonis 3.12)

1600 180 -
- 1400 - 160 @
9 1200 L — . 140 2
£ 1000 — 120 ¢
2 300 e —— 100 9
-

= 80 =
= 400 40
- 200 20 2
0 3
2013 2014 2015 2016 2017 f;%
e | jiklusrikkumised 1131 1201 1353 1370 1159 i
Hukkunud 24 15 6 6 11 g
Vigastatud 162 138 126 122 133 i‘;
I

LiiklusGnnetused 126 104 95 97 109

Axis Title
e | jiklusrikkumised Hukkunud Vigastatud Liiklusdnnetused

Joonis 3.12 Aastatel 2013-2017 maanteedel avastatud alkoholi piirmaéara tletanud liiklusrikkumiste tldarv
ning asulavalisel teel juhtunud liiklusGnnetuste tldarv koos vigastatutega ja hukkunutega, kus vahemalt {iks
juhtidest oli joobes

Allikas: autori koostatud Politsei- ja Piirivalveameti ja Maanteeameti avaandmete pdhjal

Joonis 3.13 naitab, et Politsei- ja Piirivalveamet avastab laupdevast kuni esmaspaevani kdige
rohkem alkoholi piirmaara lletanud autojuhte. Samas liiklusdnnetusse sattuda, kus vahemalt ks
juhtidest oli joobes, on kdige tdenaolisem laupaeval voi plihapdeval, aga eriti just laupdeval. Siin
mangivad rolli kindlasti nadalavahetuse pidustused. Nadala sees enamasti inimesed alkoholijoobes
inimkahjuga liiklusdnnetust ei pShjusta. Nadalapdevade kaupa liiklusrikkumiste ja inimkahjuga
liiklusdnnetuste omavaheline korrelatsioonikordaja on tugev 0,82. Sellest vGib jareldada, et

Politsei- ja Piirivalveamet teeb liiklusjarelevalvet joobes juhtide (le just kdige rohkem nendel

nadalapdevadel, kus toimub k&ige rohkem inimkahjuga liiklusénnetusi.
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Joonis 3.13 Aastatel 2013-2017 maanteedel avastatud alkoholi piirmaara tletanud liiklusrikkumiste Gldarvu
ning asulavalisel teel juhtunud inimkahjuga liiklusGnnetuste (vahemalt (iks juhtidest oli joobes) jagunemine
nadalapaevade I6ikes

Allikas: autori koostatud Politsei- ja Piirivalveameti ja Maanteeameti avaandmete pdhjal

Joonis 3.14 naitab, et kdige suurem téendosus on sattuda liiklusdnnetusse, kus Uks osapooltest on
joobes juht, on hommikul ajavahemikus 07.00-12.00. Kusjuures on nédha, et liiklusjarelevalve
avastab ka kdige rohkem joobes juhte selles vahemikus. See, et hommikul avastatakse koige
rohkem joobes autojuhte on pdhjustatud sellest, et paljud autojuhid alahindavad eelneval dhtul
tarbitud alkoholikogust ning istuvad autorooli, teadmata, kas nad seda tohivad teha voi ei.
Vaadates, et inimkahjuga liiklusGnnetused juhtuvad just hommikul, tuleks liiklusjarelevalvel nendel
aegadel veel rohkem puhumisreide teha just kohtades, kus inimkannatanuga liiklusdnnetused
joobes juhtide sidl juhtuvad. Kellaajaliselt joobes juhtide liiklusrikkumiste avastamise ja
liiklusGnnetuste (kus vahemalt (iks juhtidest oli joobes) omavaheline korrelatsioonikordaja on vaga
tugev 0,92. See nditab, et liiklusjarelevalve avastab joobes juhte roolist just siis, kui on kdige suurem

téendosus neid tabada, aga samas ka seda, et risk vahele jadda muudel aegadel on viike.
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Joonis 3.14 Aastatel 2013-2017 maanteedel avastatud alkoholi piirmaira tletanud liiklusrikkumiste Gldarvu
ning asulavélisel teel juhtunud inimkahjuga liiklusGnnetuste (vdhemalt Uks juhtidest oli joobes) jagunemine

kellaajaliselt

Allikas: autori koostatud Politsei- ja Piirivalveameti ja Maanteeameti avaandmete pdhjal

Joonis 3.15 nditab maanteedel avastatud alkoholi piirmaara tletanud liiklusrikkumiste ja asuvalisel
teel joobes juhi osaluses juhtunud inimkahjuga liiklusGnnetuste jagunemist maakonniti. Jooniselt
3.15 tuleb valja mitmeid maakondasid, kus joobes juhte avastatakse liiklusjarelevalve poolt roolist
vdhe, aga joobes juhtide osalusega liiklusdnnetuste arv on kdorge. Eriti suur on vahe Pdlva
maakonnas, kus liiklusjarelevalve peaks tegema omad jareldused, miks seal piirkonnas on selliseid
liiklusGnnetusi nii palju? Parema Uldpildi olukorrast saaks, kui tuua juurde reaalse joobe kontrollide
arv maakonnas ning sealt selguks, kas pdhjus vGiks olla selles, et kontrollide arv on vaike. Vaga

positiivse mulje jatab Ida-Viru maakond, kus avastatakse palju joobes juhte ja seal on joobes juhtide
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Joonis 3.15 Aastatel 2013-2017 maanteedel avastatud alkoholi piirmaira tletanud liiklusrikkumiste tildarvu
ning asulavalisel teel juhtunud inimkahjuga liiklusGnnetuste (vahemalt (iks juhtidest oli joobes) jagunemine
maakonniti

Allikas: autori koostatud Politsei- ja Piirivalveameti ja Maanteeameti avaandmete pohjal
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KOKKUVOTE

Liiklusjarelevalve panust liiklusohutuse tagamisel on hinnatud korgeks. Nii Maailma
Terviseorganisatsiooni, kui ka Euroopa Liidu liiklusohutus tegevuskava (ks ettepanekutest on
panustada just rohkem liiklusjarelevalvesse. Samuti toob liiklusohutusprogramm aastateks 2016-
2025 valja selle, et Eesti liiklusjarelevalvel on suur osa Eesti liiklusohutuse tagamisel. Samas ei ole
teada, kui suur ikkagi on Eesti liiklusjarelevalve roll Eesti liiklusohutuse tagamisel ning palju arvestab

liiklusjarelevalve oma t60s liiklusdnnetuste statistikat.

Magistritoé probleemipistituseks oli soov teada saada, kas liiklusrikkumiste ja inimkahjuga
liilklusdnnetuste vahel on seoseid ning, kas ja mil maaral arvestab liiklusjarelevalve oma igapadeva

t66s liiklusdnnetuste ajalist ja ruumilist paiknemist.

Lahtuvalt sellest oli magistritd6 eesmargiks valja selgitada, kas eksisteerib seoseid liiklusjarelevalve
tulemusel fikseeritud liiklusrikkumiste ja inimkahjuga liiklusdnnetuste vahel, nii ajaliselt kui

ruumiliselt.

Andmevalimi perioodiks olid aastad 2013-2017 ning arvesse vOttis autor maanteedel avastatud
liiklusrikkumised ning inimkahjuga liiklusGnnetused, mis olid toimunud asulavalisel teel. Selline valik
seetOttu, et raskemate tagajargedega liiklusénnetused, kus hukkuvad inimesed, toimuvad

asuvalistel teedel.

Liiklusrikkumiste ja inimkahjuga liiklusdnnetuste avaandmete vordleva analiilisi ning nende
kaardistamise tulemusena sai autor teada, et seos liiklusrikkumiste ja inimkahjuga liiklusdnnetuste

vahel on olemas.
Tuginedes uurimisklsimustele tegi autor jargmised jareldused:

e asulavélisel teel toimus 68% hukkunutega liiklusdnnetustest (2013-2017);

o 34% liiklusrikkumisi avastati maanteedel (2013-2017);

o liiklusrikkumiste avastamise vahenemisel suurenes inimkahjuga liiklusdnnetuste arv
(korrelatsioonikordaja -0,23);

e kuude Ioikes avastati kdige rohkem liiklusrikkumisi suvekuudel ja siis oli ka kdige rohkem
inimkahjuga liiklusdnnetusi. Inimkahjuga liiklusdnnetused teevad suure tdusu detsembiris,
samas liiklusrikkumiste avastamine oli siis kdige vdiksem kuude 16ikes ehk vdib jareldada,

et liiklusjarelevalve maht oli detsembrikuudes vaiksem;
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2017. aasta liiklusjarelevalve mahtude andmete pd&hjal saab 6elda, et kui suurenes voi
vahenes liiklusjarelevalve maht, teeb sama ka liiklusrikkumiste arv (korrelatsioonikordaja
0,4). Kui aga liiklusjarelevalve maht suurenes, vahenes inimkannatanuga liiklusGnnetuste
arv (korrelatsioonikordaja -0,31);

nadalapdevadest avastati koige rohkem liiklusrikkumisi reedel, kuid inimkahjuga
liiklusdnnetuste arv oli suur hoopis laupaeval;

kellaajaliselt on ndha, et liiklusdnnetused hakkavad umbes (ks kuni kaks tundi enne
liiklusrikkumiste avastamist jarsult tdusma ning liiklusrikkumiste arv langeb jallegi ks kuni
kaks tundi enne, kui liiklusdnnetuse arv seda teeb. Selle pd&hjal vGib oelda, et
liiklusjarelevalve maht ei kata dra kogu ohtlikku perioodi ning peaks hommikul juba varem
maanteedel liiklusjarelevalve mahtu suurendama ja Ohtul peaks samuti suuremate
mahtudega liiklusjarelevalvet tegema. Kahjuks ei ole véimalik kellaajaliselt liiklusjarelevalve
mahtu kdrvale vordluseks tuua, kuna selliseid andmeid Politsei- ja Piirivalveametil ei ole;
umbes pooltel juhtumitel on liiklusjarelevalve avastanud liiklusrikkumisi nendes kohtades,
kus on toimunud inimkahjuga liiklusdnnetusi;

83% maanteel avastatud liiklusrikkumiste kohtades ei ole juhtunud perioodil 2013-2017
Uhtegi inimkahjuga liiklusdnnetust;

kohad, kus on toimunud vahemalt kolm inimkahjuga liiklusGnnetust ning on avastatud
liiklusrikkumisi, toimub 11% Eesti inimkahjuga liiklusdnnetustest, kuid avastatakse liksnes
1,3% maanteel avastatud liiklusrikkumiste koguarvust;

kohad, kus avastatakse palju liiklusrikkumisi, praktiliselt inimkahjuga liiklusGnnetusi ei
juhtu. Naiteks kimnes kohas, kus avastatakse 10% maanteel avastatud liiklusrikkumistest,
on toimunud tksnes kolm inimkahjuga liiklusdnnetust;

kui liiklusjarelevalve avastab liikluses rohkem alkoholi piirmadara Uletanud autojuhte,
vdaheneb ka joobes juhtide poolt pohjustatud inimkannatanuga liiklusdnnetuste arv
(korrelatsioonikordaja -0,86);

kdige rohkem avastab liiklusjarelevalve alkoholi piirmaara illetanud autojuhte roolist
laupdevast esmaspaevani. Kdige suurem téendosus joobes juhi osalusega inimkannatanuga
liiklusdnnetuse juhtumiseks on laupaev ja plhapaev.

kellaajaliselt avastatakse kdige rohkem alkoholi piirmaara Gletanud autojuhte vahemikus
07.00-12.00 ning siis on ka kdige suurem tdendosus, et juhtub joobes juhi osalusel

inimkannatanuga liiklusdnnetus, voi jadada vahele liiklusjarelevalvele joobes juhtimise eest.
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Uurimiskisimuste jarelduste pdhjal ilmneb, et liiklusjarelevalve kadigus avastatud liiklusrikkumiste
jainimkahjuga liiklusdnnetuste vahel on olemas seosed, mille pdhjal voib viita, et liiklusjarelevalvel

on konkreetne moju liiklusohutuse tagamisel Eestis.

2017. aastast hakkas Politsei- ja Piirivalveamet slisteemselt ja (ihetaoliselt koguma andmeid
liiklusjarelevalvesse panustatud t66aja kohta, kuid ldahtuvalt uurimusest teeb autor ettepaneku
Politsei- ja Piirivalveametile liiklusjarelevalvesse panustatud td0aja registreerimisel minna
tapsemaks. Seda seetdttu, et oleks vdimalik teha pdhjalikumat vordlevat analtisi liiklusdnnetuste
toimumiskohtadega nii ajaliselt kui ka ruumiliselt. Selleks tuleks registreerida lisaks jargmised

andmed: liiklusjarelevalve asukoht tapsemalt ning liiklusjarelevalve tegemise kuupéev ja kellaaeg.
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SUMMARY

The traffic enforcement activities, focusing on safety, is deemed to be with high impact. The
proposal from the World Health Organization, as well as included in the European Union road
safety action plan, is to contribute more to traffic enforcement. The Estonian traffic safety
program for 2016-2025 also highlights that Estonian traffic enforcement has a great role while
ensuring the country’s road safety. However, it is difficult to represent on which extent Estonian
traffic supervision affects road safety, as well as in which amount the road safety data has been

used to plan enforcement activities.

The main goal of the present Master’s thesis was to find out if there are any relationship
between traffic violations and traffic accidents with human losses, in what extent traffic
enforcement in its daily works accounts to traffic accidents in particular and safety situation in

general.

The data used for the present thesis was collected from the period of 2013-2017, and it includes
traffic violations detected on highways, as well as road traffic accidents with human casualties
in rural roads. This choice is due to the fact that road accidents with more severe consequences,

such as fatalities, occur mainly on rural roads.

Because of the comparative statistical analysis and GIS-based analysis of road traffic violations
and casualty accidents, the author of the work became to the conclusion that there is an existing

relationship between traffic violations and casualty accidents.

Based on the research questions, the author made the following conclusions:

e 68% of road deaths occurred in rural areas (2013-2017);

o 34% of traffic offenses occurred on highways;

e the decrease in the detection of traffic violations has increased the number of road
casualty accidents (correlation coefficient -0.23);

e when considered monthly, most traffic violations occurred during the summer months
and then the highest number of traffic casualty accidents occurred. The number of
casualty accidents rise sharply in December, while the detection of traffic violations was
at its lowest, it could be concluded that the volume of traffic enforcement surveillance

was lower in December;
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e based on traffic enforcement surveillance data from 2017, it can be concluded that
when traffic surveillance is increased or decreased, the number of traffic offences
changes at the same rate (the correlation coefficient of 0.4). When, for example, the
volume of traffic enforcement increased, the number of road casualty accidents
decreased (correlation coefficient -0.31);

e throughout the week, the most frequent traffic violations were registered on Friday,
although the number of traffic accidents with human injuries was notably high on
Saturday;

¢ when analyzing the daily distribution of registered accidents it will start to rise sharply
within one to two hours before traffic violations being detected, and the number of
traffic violations will fall again one to two hours before the number of traffic accidents.
Based on that it could be concluded that the traffic enforcement does not fully cover
the entire dangerous period and should increase traffic enforcement surveillance
already in the morning, and in the evening traffic enforcement surveillance should be
increased also. Unfortunately, it is not possible to quantify the amount of traffic
enforcement surveillance from time to time, as such information is not available from
the Police and Border Guard Administration;

e only on about half of the cases, traffic police has detected traffic violations in places
where there have been road casualty accidents registered;

e 83% of traffic violations detected on the roads where no any traffic accidents have been
registered,;

e on road accidents black spots (locations with at least three traffic casualty accidents)
11% of casualty accidents occur, but only 1.3% of the total number of road traffic
violations have been registered;

o if traffic enforcement detects more drunk drivers in traffic, the number of road casualty
accidents caused by these drivers will decrease essentially (correlation coefficient -
0.86);

e the biggest share of drunk drivers has been detected by traffic enforcement at the
weekends, from Saturday to Monday. It is most likely that a casualty accident caused by
drunk drivers will occur between Saturday and Sunday and between 07.00 and 12.00

when there is also the highest probability of a traffic casualty accident.

Based on the conclusions of this thesis could be concluded that there is a clear relationship

between road traffic violations detected during traffic enforcement activities and the time and
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location where casualty accident could potentially occurs. This fact is to conclude that traffic

enforcement has a specific impact on road safety in Estonia.

Starting at 2017 the Police and Border Guard Board began systematically and uniformly collect
data on working time spent on traffic enforcement. According to the present research, the
author proposed to register precise detailed information about the time dedicated to traffic
enforcement by the Police and Border Guard Board. This is important especially because it
would be possible to carry out a more comprehensive comparative analysis of traffic accidents

and enforcement activities.
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