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ABSTRAKT

Kédesoleva t60 pealkiri on  “Kiirustabloode mdju  mootorsdidukijuhtide
kiiruskditumisele”. lgal aastal saab liiklusdnnetustes vigastada voi hukkub palju inimesi.
Vorreldes Eestit teiste Euroopa Liidu riikidega jdab Eesti hukkunute arvu poolest Euroopas
keskmisele tasemele. Eestis on kehtestatud liiklusohutusprogramm, mis maérab kindlaks
eesmargid ja tegutsemisviisid, et parandada liiklusohutuse taset ning vé&hendada
liiklusdnnetustes hukkunute ja vigastatute arvu. Piirkiiruse Gletajaid on teedel palju, aga paljud
juhid ei teadvusta endale valesti valitud sdidukiirusest tulenevaid ohte. Kiirus on tks kdige
sagedasem liiklusbnnetustega seotud tegur. Eestis on vfetud kasutusele mitmeid erinevaid
voimalusi sdidukiiruse kontrollimiseks. T60s on uuritud nendest meetmetest kiirustabloode
moju. Kiirustabloosid on paigaldatud Eestis alates 2007. aastast. Nende eesmark on
sbidukijuhtidele anda vahetult tagasisidet nende valitud sdidukiiruse kohta ja meelde tuletada
Kiirusepiirangut.

LOputtd eesmargiks on selgitada, millist moju avaldavad kiirustablood s@idukijuhtide
kiirusekaitumisele. T00 eesmargi saavutamiseks viis autor labi Gheksas erineva kiirustabloo
mdjualas katse. Katse seisnes selles, et autor mdatis tund aega sGidukite Kiirust, kui Kiirustabloo
oli kaetud riidega ja parast tund aega, kui Kiirustablool kuvatav sdidukiirus oli s6idukijuhile
nahtav. Sellist médtmistsuklit korrati vahemalt kaks korda.

Katse tulemustest selgus, et kaetud kiirustabloo korral sdidetakse enne kiirustablood
aeglasemalt kui katmata tabloo korral, samas parast kiirustablood olid kiirused nii kaetud Kkui
katmata tablooga suhteliselt sarnased. Tulemustest selgus, et katmata kiirustabloo korral
vahendatakse s@idukiirust rohkem. Uheksast uuritud matmiskohast kaheksas vahendas 80%
sOidukijuhtidest oma s6idukiirust. Nahtava kiirustabloo korral kiirendab pérast kiirustablood
vahem sdidukeid. Arvestades asjaolu, et tegu ei ole karistava meetmega, siis ei ole arukas

eeldada suurt moju.

Votmesdnad: kiirustabloo, liiklusohutus, kiirustabloode md&ju séidukiirusele, kiiruskditumine,
bakalaureuset6o



SISSEJUHATUS

Igal aastal toimub palju liiklusbnnetusi. 2016. aastal registreeriti 1 458 Kkorral
inimkannatanutega liiklusdnnetusi, milles sai vigastada 1 835 ja hukkus 71 inimest. Need arvud
on vaikese riigi kohta suured. Vaadates statistikat, siis liiklusnnetusi juhtub suviti ronhkem.
Uheks pdhjuseks on suuremad sdidukiirused liikluses, millega seoses vaheneb juhtidel
umbritseva taju ja pidurdusmaa suurematel Kiirustel pikeneb. Samuti hinnatakse oma vGimeid
ule. (Eesti statistikaastaraamat 2016)

Teema on aktuaalne, sest piirkiirust Uletatakse véga sageli teadvustamata ohte, mis
oludele mittevastava soidukiirusega soites varitsevad. Liikluspilt vdib mone sekundiga
muutuda ja seetGttu jadb sageli vaheks Kiirest reaktsioonist. Piirkiirus ei ole kehtestatud
pdhjuseta.

Vaatamata sellele, et viimasel aastakimnel on tehtud muudatusi ja rakendatud erinevaid
meetmeid liiklusohutuse parandamiseks hukkub ja saab vigastada Gnnetustes jatkuvalt palju
inimesi. Eesti on liikluses hukkunute arvu poolest Euroopa Liidus keskmisel tasemel. Eestis on
loodud liiklusohutusprogramm, mille jargimisel peaks liikluses hukkunute ja vigastatute arv
vahenema. Programm né&eb ette mitmeid meetmeid eesmérgi saavutamiseks.

Ké&esolev 16putdo teema osutus valituks, kuna pakkus autorile huvi. Mitmeid erinevaid
meetodeid on vdetud kasutusele, et vahendada sdidukijuhtide piirkiiruse tUletamist. Kasutusel
on nii karistavad kui ka pigem meelde tuletavad ja teadvustavad meetodid. Antud t66s uuritakse
kiirustabloosid, mille abil saavad s6idukijuhid kontrollida enda sdidukiirust ja vastavalt
kuvatule kiirust korrigeerida. Kiirustablood erinevad kiiruskaameratest selle poolest, et nad
kuvavad sdiduki kiiruse, aga piirkiiruse tletamise korral ei karistata sdidukijuhti. Kiirustablood
on Eestis kasutusel aastast 2007. Viimased uuringud nende kasutuselevétu ja kasulikkuse kohta
on aastast 2009.

Uurimisprobleem tuleneb piirkiiruse tletajate suurest arvust, mille tulemusena leiab aset
palju inimkannatanutega liiklusdnnetusi. Kuigi sdidukiiruse méjutamiseks on kasutusel hulk

erinevaid meetodeid, néiteks kiirustablood teedel, siis nende mdju ei ole teada. K&esoleva



uurimuse eesmargiks on selgitada, millist moju avaldavad kiirustablood mootorsdidukijuhtide
kiiruskaitumisele. Antud t66s on pustitatud jargmised uurimiskisimused:
1. Millist m6ju avaldavad kiirustablood kiiruskéitumisele?
2. Kui palju véhendatakse vdi suurendatakse so6idukiirust kui Kiirustabloo kuvab
sOidukiiruse?
3. Kuhu oleks mdistlik paigutada kiirustabloosid?

Eesmargi saavutamiseks teostati katse, mille kdigus moddeti Uheksa Kiirustabloo
mdjualas kahes erinevas olukorras mootorsdidukite sdidukiirused kahes vdi kolmes erinevas
mdo6tmisalas. Kiirustablood olid valitud vastavalt liiklussagedusele, asukohale ja mdGtmiste
teostamise voimalikkusele. Valimis olid sbidukid, mis said ise valida oma s6idukiiruse ega
s6ltunud eessditva sdidukijuhi valitud s@idukiirusest. Tulemusi hinnati v15, v50 ja v85
Kiiruskarakteristikute pdhjal. Tulemuste hindamiseks on postitatud hupotees, mille kohaselt
juhid, nahes kiirustablool oma sdidukiirust, vdhendavad oma sdidukiirust, kui see oluliselt
uletab lubatut.

T66 koosneb kolmest peatiikist. Esimeses peatiikis on vélja toodud teoreetiline osa, kus
on kasitlemist leidnud liiklusohutuse Uldine taust, liiklusbnnetuste statistika, sbidukiiruse ja
liiklusdnnetuste vahelised seosed, piirkiiruse Uletajate profiil ja pohjused Eesti teedel ja
sOidukiiruse kontrollimise voimalused. Teises peatiikis on kirjeldatud katse labiviimist, valimit
ja tulemuste analtitisimiseks kasutatud kiiruskarakteristikuid. Kolmas peatikk annab tlevaate
uuringu tulemustest, tuues valja md6tmise tulemused tabelite ja joonistena. Selles peatiikis ka
analliusitakse neid ning tehakse jareldused ja ettepanekud, kasutades esimeses peatiikis vilja

toodud teoreetilisi aluseid ja katse tulemusi.



1. LIIKLUSOHUTUS JA KIIRUSE PIIRAMISE MEETMED

Mootors6idukite arv on Eestis viimastel aastatel jarjekindlalt kasvanud. 2015. aasta
I6puks oli Eestis registris arvel 676 600 sdiduautot, 101 770 veoautot, 4 770 bussi ja 29 000
mootorratast, lisaks veel 16 500 mopeedi. 2015. aastal registreeriti esmaselt 46 000 s6iduautot,
veoautosid lisandus registrisse 8 500 ja haagiseid 6 300. (Eesti statistika aastaraamat 2016)

Juhiluba on olemas 58% elanikkonnast, kellest 81% oli uuringu ,,Soidukiirus 2016
labiviise ajal juhtinud sdidukit viimase aasta jooksul iile 1 000 kilomeetri (edaspidi ,,aktiivsed
sdidukijuhid®). 72% kiisitlusel osalenud sdidukijuhtidest oli sdidustaa iile 10 aasta. (OU Eesti
Uuringukeskus 2016)

2015. aasta seisuga on Eestis 1 000 elaniku kohta 514 sdiduautot (Eurostat 2016). Kuna
sOidukeid liigub teedel ja tanavatel jérjest rohkem, siis on jarjest enam hakatud pédrama
tahelepanu liiklemise ohutusele.

Maanteetranspordi areng on toonud kaasa mitmeid positiivseid kilgi majanduses ja
sotsiaalset kasu, kuid paraku ka kahjulikke tagajargi. Koos maanteetranspordi laialdase
levikuga on suurenenud liiklusdnnetuste hulk, vigastatute ja surma saanute arv. Ka

liiklusummikud on jarjest suurenev probleem. (World Health Organization 2017)

1.1. Liiklusohutus

Uhinenud Rahvaste Organisatsioon (URO) kuulutas aastal 2011 vélja sihteesmargi,
milleks oli stabiliseerida ja seejarel vahendada liiklusdnnetuse tagajarjel hukkunud inimeste
arvu. Aastal 2015 lisandus eesmark, mille kohaselt 2020. aastaks peaks saavutatama olukord,
kus védheneks liiklusdnnetustes viga saanute ja hukkunute arv 50% vorra. (Ibid.)

Euroopa Liit votab vastu igal kiimnendil liiklusohutusprogrammi. Sarnane on olukord
ka enamuses liikmesriikides. Eesti eelmine programm kehtis aastatel 2003-2015 ja see oli

jagatud kolmeks etapiks. Selle programmi strateegiliseks eesmaérgiks oli aastaks 2015 saavutada



Eestis olukord, mil liiklusénnetustes hukkunute arv aastas ei tleta 100 inimest. (Eesti rahvuslik
liiklusohutusprogramm aastateks 2003-2015)
Aastal 2010 hukkus liikluses 79

liiklusohutusprogrammi alguses pustitatud eesmaérki. Uus strateegiline eesmark seadis sihiks

inimest ja seetdttu otsustati korrigeerida
saavutada aastaks 2015 olukord, kus liikluses ei hukuks kolme aasta keskmisena enam kui 75
inimest aastas ja liiklusdnnetustes vigastatute arv ei tletaks 1 500 inimest aastas 2013-2015
aastate keskmise vaartusena. (Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm aastateks 2003-2015
I6pparuanne 2016)

Eestis on liiklusohutus programmi kehtivusajal paranenud. 2003. aastal hukkus
liiklusdnnetustes kokku 164 inimest, aga aastaks 2015 oli see arv langenud 67 inimeseni, seega
hukkus liikluses ligi 59% vahem inimesi. Kui hukkunute arv on mérgatavalt langenud, siis
vigastada saanute arvu puhul nii 6elda ei saa. Viimase rahvusliku liiklusohutusprogrammi
kehtivusajal joudis vigastatute arv tippu aastal 2006, kui Eestis registreeriti liiklusdnnetustes
3 508 vigastatut. Alates 2007. aastast on vigastatute arv langenud, aga alates 2012. aastast on
arv pusinud peaaegu stabiilsena. Arvestades, et hukkunute arv on vahenenud, vdib jareldada, et
liiklusdnnetuste tagajargede raskusaste, mis iseloomustab dnnetuses hukkumise téendosust, on
langenud. (Ibid.)

Praegu kehtib Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm ajavahemikuks 2016-2025. Selle
programmi eesmérgiks on liiklussurmade ja raskesti vigastada saanute arvu vdhendamine

(Liiklusohutusprogramm 2016-2025). Eesmargi saavutamise mdddikud on toodud tabelis 1.1.

Tabel 1.1. Liiklusohutusprogrammi tulemuslikkuse mdddikud

Algtase 2014 Vahetase 2020 | Sihttase 2025
Ma&ddik (2012-2014 (2018-2020 (2023-2025
keskmisena) keskmisena) keskmisena)
Hukkunute arv 82 50 40
Raskelt vigastatute arv 475 370 330
Hukkunud ja raskelt
vigastatud kokku 557 420 370

Allikas: (Liiklusohutusprogramm 2016-2025)

Hetkel kehtiv liiklusohutusprogramm on Eesti rahvusliku liiklusohutusprogramm
aastateks 2003-2015 jatk ja koostatud alaprogrammina Transpordi arengukavale 2014-2020.

Programmis on tulemuste hindamiseks eesmargid jagatud liiklejate kategooriatesse.



Sihttasemed on seatud jalak&ijate, jalgratturite, mootorsdidukijuhtide ja sditjate 10ikes, et
vahendada nii liiklussurmade kui ka raskelt vigastada saanute arvu. (Liiklusohutusprogramm
2016-2025)

Sihttasemete saavutamiseks keskendutakse kolmele liiklusohutust mdjutavale
valdkonnale: vastutustundlik ja ohte tajuv liikleja, ohutu keskkond ning ohutu sdiduk.
Programmis on paika pandud ka liiklejate kaitumise hetkeseis (2014. aasta seisuga) ja eeldatav
muutus aastaks 2025. Kusitlusuuringust selgus, et lubatavat sdidukiirust Uletab asulas 72%
sOitjatest, aga programmi eesmérk on 35%. PGhiteedel Uletab piirkiirust tle 10 km/h 45%
sOitjatest, aga programmi eesmark on 30%. Véiksematel teedel Uletab piirkiirust Gle 10 km/h
37% sditjatest, aga programmi eesmérk on 30%. (Ibid.)

Eelpool toodud nditajad on mdddetud ka 2016 aasta seisuga. Lubatud sGidukiiruse
uletamine asulas on langenud 68%-ni, lubatud sGidukiiruse tletamine pGhiteedel on praeguse
seisuga 30% ja vaiksematel teedel on 21%. Vorreldes toodud néitajaid voib pidada oluliseks
suurendada soidukiiruse kontrollimist asulateedel. (Maanteeamet, Politsei- ja Piirivalveamet 2
2017)

K®oigil sdidukijuhtidel ja sGidukis viibijatel on v6éimalik anda panus liiklusohutuse
parendamiseks teedel. Kui koik liikluses osalejad kinnitaksid alati turvavoo, jargiksid
Kiiruspiiranguid ega juhiks sdidukit joobes seisundis oleks vGimalik s&asta Euroopa teedel igal
aastal ronhkem kui 12 000 inimelu. Samuti on oluline hoida oma téhelepanu liikluses toimuval
javasinuna soitmist tuleks valtida. Lisaks tuleks hoiduda mobiiltelefoni kasutamisest sdidu ajal.
Eriti ohtlik on telefoni kasutamine suuremate asulate piirkonnas. (Euroopa Komisjon 1 2017;

Oviedo-Trespalacios, Haque, King, Washington 2017)

1.1.1. Liiklusdnnetused

Maailma teedel sureb igal aastal liiklusdnnetustes ligi 1250000 inimest.
Liiklusdnnetused lahevad riikidele maksma umbes 3% sisemajanduse koguproduktist (SKP),
madala ja keskmise sissetulekuga riikides kuni 5% SKP-st. (World Health Organisation 2017)

Madala elatustasemega riikides on liiklusdnnetuste tagajarjel suremus suurem Kkui
kdrgema sissetulekuga riikides. Kui madala sissetulekuga riikide kohta on see tase 24,1
liiklusdnnetuses hukkunut 100 000 inimese kohta, siis kdrge sissetulekuga riikides on selleks
naitajaks 9,2. Maailma keskmine liiklusdnnetustes surma saanute arv 100 000 inimese kohta on
17,4 inimest. (World Health Organization 2015)



Eesti liiklusohutuslik olukord on kull paranenud, kuid endiselt juhtub igal aastal palju
liiklusdnnetusi, kus saab kannatada hulk inimesi. Registreeritud andmete pdhjal toimus 2016.
aastal 1 459 inimkannatanutega liiklusdnnetust, milles sai vigastada 1 821 ja hukkus 71 inimest.
(Maanteeamet, Politsei- ja Piirivalveamet 2 2017). Eestis ajavahemikul 2012-2015 aastal

toimunud inimkannatanutega liiklusdnnetuste statistika on toodud tabelis 1.2.

Tabel 1.2. Inimkannatanutega liiklusdnnetused Eesti teedel aastatel 2012-2016

2012 2013 2014 2015 2016
LiiklusGnnetused 1383 1383 1437 1392 1 459
Hukkunud 87 81 78 67 71
Vigasaanud 1707 1729 1750 1758 1821

Allikas: (Eesti statistika aastaraamat 2016; Maanteeamet, Politsei- ja Piirivalveamet 2 2017)

Eesti on 2015. aasta seisuga liiklusdnnetustes hukkunute arvu poolest Euroopa Liidus
alla keskmise. Lisa 1 joonis L1.1 on toodud liiklusdnnetustes hukkunute arv miljoni elaniku
kohta Euroopa Liidus aastal 2015. Esitatud andmete pGhjal on Eesti liiklusohutuse tase,
mdddetuna liiklusdnnetustes hukkunute arvus 1 miljoni elaniku kohta napilt alla Euroopa Liidu
keskmise, kuigi liikluses hukkunute arv on teiste Balti riikidega vorreldes tunduvalt madalam.
(Eesti statistika aastaraamat 2016) Eestis hukkus 2015. aastal 1 miljoni elaniku kohta 51
inimest, Euroopa Liidu keskmine néitaja on 51,5 inimest (Eesti rahvuslik

liiklusohutusprogramm aastateks 2003-2015 |8pparuanne 2016).

1.1.2. Kiiruse ja liiklusdnnetuste vaheline seos

Koige olulisem liiklusénnetuse toimumisega seotud faktor on kiirus ja seda voib
seostada 30% hukkunutega liiklusdnnetustega (Ibid.) Kiirust peetakse erinevates riikides
liiklusdnnetuste statistika pdhjal peamiseks teguriks enam kui 10% kdigist liiklusdnnetustest
(Euroopa Komisjon 2 2017). Mida suurem on Kiirus, seda keerulisem on ohuolukorrale
reageerida ja  kokkupOrke tagajarjed muutuvad raskemaks (Eesti  rahvuslik
liiklusohutusprogramm aastateks 2003-2015 |8pparuanne 2016).

Majanduskoostdd ja Arengu Organisatsiooni (OECD) kuuluvates riikides labi viidud
uuringu tulemusel vdib 6elda, et keskmiselt 40-50%, aga olenevalt riigist kuni 80% juhtidest
sbidavad lubatud sdidukiirusest kiiremini (World Health Organization 2017). 10-20% juhtidest
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uletab piirkiirust rohkem kui 10 km/h. Mitte ainult kiiruse tiletamine ei too téendolisemalt kaasa
liiklusdnnetust, vaid sellega seonduvalt suureneb mérgatavalt raskete kehavigastuste saamise
vOi lausa surmaga I6ppenud dnnetuste tdendosus. (Euroopa Komisjon 2 2017)

Uuringute tulemusel on liiklusohutuslikus erialakirjanduses téendust leidnud fakt, et kui
suurendada Kiirust 1% vorra kasvab Onnetusse sattumise toendosus 3% vorra (Politsei- ja
Piirivalveamet 2017). Maailma Terviseorganisatsiooni (WHO) koostatud valjaanne ,,Managing
speed‘ toob valja, et kiiruse suurenemine 1 km/h suureneb dnnetusse sattumise risk 4-5% vorra.
(World Health Organization 2017). Kui arvestada ajalist vditu néiteks 10 km labimisel 70 km/h
asemel 90 km/h, siis v@it on ainult 1,9 minutit (Maanteeamet, Politsei- ja Piirivalveamet 2017).

Joonisel 1.1. on toodud Rootsi uurija G. Nilssoni loodud ,,The Power Model*, mis

Kirjeldab kiiruse muutumise ja 6nnetuste arvu suhet.

Onnetuste arvu suurenemine %

Kiiruse suurenemine %

Joonis 1.1. Sdidukiiruse ja 6nnetuste arvu seos koos dnnetuste tagajargedega
Allikas: (Nilsson 2004; Svensson 2012)
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Jooniselt on naha, et 5% Kkiiruse tdus suurendab vigastatutega onnetuste arvu 10% ja
surmaga ldppevate Gnnetuste arvu 20% vorra. Seega voib tldjuhul 6elda, et mida vdiksem on
kiirus, seda vahem liiklusdnnetusi ja vastupidi. (Nilsson 2004)

Rune Elvik jareldas oma uurimist6ds toetudes paljudele allikatele, et mudel on kehtiv,
kuid t0i vélja, et samas on liikluskeskkond oluliseks faktoriks liiklusdnnetuse tekkimise
mehhanismis ja seetdttu tuleks eraldi tootada vélja mudelid maanteedele, teistele asulavélistele
teedele ning asulasisestele teedele. Samas kinnitab Elvik, et mudel (The Power Model) sobib
kasutamiseks kdikides riikides. (2009)

Jalakéija hukkumise tdendosust erineval kokkupdrke kiirusel on kasitletud mitmetes
uuringutes. Maailma Terviseorganisatsiooni (WHO) uuringu tulemusel on jalakéija tdendosus
hukkuda 20% vaiksem, kui auto s@idukiirus on 60 km/h asemel 50 km/h ja 60% vaiksem
tdenaosus surra kokkupdrkel autoga, kui 80 km/h asemel on sdidukiiruseks 50 km/h (World
Health Organization 2017). Linna piirkondades on oluline hoida sdidukiirused vdimalikult
madalad, et jalakdijatega kokkupdrkel oleks vigastuste ulatus vdiksem (Rosén, Sander 2009).
Joonisel 1.2 on vélja toodud OECD raportis esitatud graafik, kus jalakaija tdendosus hukkuda
kokkupdrkekiirusel 50 km/h on 85%. (Joint Transport Research Centre 2006)

100%

80% +

60% +

40% +

20% +

U?"D T T T
0 10 20 30 40 50 60 70

Soidukiirus (km/h)

Joonis 1.2. Jalakaija tdendosus hukkuda kokkuporkel s6idukiga
Allikas: (Joint Transport Research Centre 2006)
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Mida suurem on sdidukiirus, seda pikem on ka pidurdusteekond. Naiteks 80 km/h sdites
kuival teekattel labib sGiduk umbes 22 m, et reageerida stindmusele (reaktsiooniaeg on umbes
uks sekund) ja kokku jouab s6iduk labida 57 m enne seisma jadmist. Kui s6ita 50 km/h, siis
reaktsiooniaega arvestades jouab reageerida sindmusele umbes 14 m l&bimisel ja kokku jouab
sOiduk enne seiskumist sdita edasi 27 m. (Joint Transport Research Centre 2006) Soiduki
keskmine aeglustus on pidurdamisel 7 m/s kuiva teekatte korral. Lisaks aheneb sdidukiiruse
suurenemisel méargatavalt juhi vaatevali ja ohte on seetGttu raskem margata. Naiteks sGites 60
km/h on juhi vaatevéli kuni 60°, aga sGites kiirusega 120 km/h on vaatevali 10-15° ja tajutakse
vaid nagemisvaljas olevaid objekte ja olukordi. (Maanteeamet, Politsei- ja Piirivalveamet 1
2017)

Piirkiiruse Uletamise probleemile ei ole Uhest lahendust. Lahendus on kombinatsioon
heast teede projekteerimisest, kiirusepiirangutest ja juhi haridusest. (World Health Organization
2017, Euroopa Komisjon 2 2017)

1.2. Piirkiiruse tletamine Eesti teedel

Eestis aastal 2016 labi viidud kusitlusuuringu tulemustest selgub, et linnades ja asulates
jargib aktiivsetest sdidukijuhtidest Ule poole (54%) kehtestatud kiirusepiirangut, kolmandik
vastanutest Uletab piirkiirust 1-5 km/h ja 13% uletab piirkiirust vahemalt 6 km/h. VVGrreldes
linnade ja asulatega on kohalikel maanteedel ja linnadevahelistel pdhimaanteedel olukord
kehvem. Kohalikel maanteedel jargib piirkiirust 39% aktiivsetest sdidukijuhtidest, 40% letab
kiirust kuni 5 km/h ja 21% uletab kiirust vahemalt 6 km/h. 1% vastajatest ei osanud hinnata
enda sdidukiirust. Linnadevahelistel p6himaanteedel on piirkiiruse Uletajate hulk veelgi suurem
vorreldes kohalikel maanteedel liiklejatega. 24% vastajatest ehk aktiivsetest sdidukijuhtidest ei
uleta piirkiirust. 45% vastas, et Uletavad Kiirust kuni 5 km/h ja 30% vastajatest tletab kiirust
vahemalt 6 km/h. (OU Eesti Uuringukeskus 2016)

Vorreldes varasemate sarnaste uuringutega on margata piirkiiruse jargimise kasvu. Kui
aastal 2010 jargis linnades ja asulates piirkiirust 30% sdidukijuhtidest, siis aastal 2016 on
selleks 54%. Samuti on muutunud ka Kiiruse mitteliletajate kasv kohalikel maanteedel,

varasemalt 13%-It on téusnud 39%-le. Kiirusepiirangu tletamine linnadevahelistel pohiteedel
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on samuti vahenenud. Aastal 2010 oli piirkiiruse mitte tletajaid 9%, aga aastal 2016 oli selleks
24%. Samuti on véhenenud ule 6 km/h kiiruselletajate osakaal varasema 55%-It 30%-le. (Ibid)

Aastal 2016 avastas politsei 14 499 kuni 20 km/h piirkiiruse Uletamist, 28 504
piirkiiruse Gletamist vahemikus 21-40 km/h, 1 922 piirkiiruse tletamist vahemikus 41-60 km/h
ja 257 piirkiiruse tletamist rohkem kui 60 km/h. Lisaks saatis Politsei- ja Piirivalveamet
kiiruskaamerate abil méddetud piirkiiruse tletamise trahviteated vélja 121 038 kiirusetletajale.
(Vane 2017)

Soidukiiruse valikut mdjutavad erinevad faktorid ja piirkiiruse Uletamist soosivad
erinevad olukorrad. Sagedasemad sdidukiirust mdjutavad faktorid on juhi haridus, juhist endast
(vbimed, hoiakud, seisund, ...) tulenevad faktorid, sbidukiga seonduvad faktorid (tehniline
seisund néiteks), tee seisund ja lahendus ning liikluse olukord. (World Health Organization
2017; Global Road Safety Partnership 2008; Oxley, Corben 2002)

Koige sagedasem Kkiiruse letamise pdhjus uuringu jargi on moddasdidu teostamine
teisest sdidukist. Teisena nimetatud pohjuseks on sditmine liiklusvoos ja teiste s6idukijuhtide
kiirusvalikust tulenev kiiruse valik (72% vastanutest oli sellega vaitega téiesti vGi pigem ndus).
Piirkiirust Uletatakse juhtide vaitel ka kogemata. (OU Eesti Uuringukeskus 2016)

Lubatud sdidukiiruse Gletamist soosivad ka head sGidutingimused, teeolud ja hore
liiklus (57%). Samuti oluliseks pdhjuseks on kehtestatud piirangu mittevastavus tegelikele
oludele vdi visuaalsele teekeskkonnale (57%). Valja on toodud ka kiirustamine kohtumisele,
mis on lausa 53%. (Ibid.)

Piirkiiruse uletamist kuni 10 km/h peetakse uldiselt aktsepteeritavaks ega peeta
rikkumist oluliseks. Sellise hinnangu andis 64% juhtidest, mis vorreldes 2015. aasta uuringuga
on kasvanud 7% vorra. (Maanteeamet, Politsei- ja Piirivalveamet 2 2017)

Kui kuni 10 km/h peeti aktsepteeritavaks Kiirusetletuseks, siis kuni 20 km/h
kiiruselletust tldiselt ei peetud aktsepteeritavaks. Samuti ei peeta kisitlusel vastanute arvates
aktsepteeritavateks pohjusteks auto vdimekuse proovimist, kiire sdidu nautimist ega vaikest
vahelejadmise riski. (Ibid.)

Kui vorrelda joonisel 1.1 ja 1.2 kujutatut, siis v8ib jareldada, et naiteks 90 km/h
piirkiiruse alas sdites 100 km/h ei ole tegelikult aktsepteeritav arvestades 6nnetusse sattumise
riski ja kahju ulatust. Joonisel 1.3. on toodud Kiiruspiirangu Gletamise pohjused kusitlusel

osalenute aktiivsete sGidukijuhtide arvates.
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Lisaks eelnevatele pdhjustele toodi valja taiendavalt ka meditsiinilist hadaolukorda,
ajanappust, uljust, vasimust, agressiivseid kaasjuhte ja tdhelepanematust. Samuti on mdnikord
kiiruselletamise pdhjuseks alkohol, oma motete m&tlemine (mdttesse vajumine) ja halvasti
sBitev sdiduk, millest peab mooduma. (OU Eesti Uuringukeskus 2016)

Suurema kiirusega soitmisel tunneb sdidukijuht kohest véiksemat ajakulu kui muidu
kuluks teatud vahemaa labimiseks. Taju lihemast ajakulust tugevneb kui sditmisel ei koge juht
negatiivseid tagajargi. Suurema riski tajumiseks oleks vaja juhtidel teadvustada piirkiiruse

uletamisest tulenevaid ohte. (Feuillet, Egido, Lerbet-Sereni 2015)

Moodasait NG 43 s Il
Teiste liiklejate kiirusest tingitud kiirusvalik/Ghtlases 33
liiklusvoos sditmine 22 = 91
Kogemata [INNNZGINN 43 18 IS
Kiiruspiirangu Gletamist soodustavad sdidutingimused (ilm ja a
teeseisund on head, hore liiklus vms) = 24 1
Kuni +10 km/h on Gldiselt aktsepteeritav [ NG 42 20 [l
Kehtestatud piirang ei vasta tegelikele oludele/ visuaalsele a1
teekeskkonnale £ 26 12
Kiirustamine kohtumisele  [INEG2 32 25 L il
Vahelejaamise risk on viike [N 24 32 I
Auto vdimekuse proovimine B 14 26 L e
Kiire sidu nautimine S 21 30 =T
Kuni +20 km/h on Gldiselt aktsepteeritav  § 8 30 G
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
B Tdiesti ndus Pigem ndus Pigemeindustu M Uldse ei ndustu Ei oska 6elda

Joonis 1.3. Kiiruselletamise pdhjused, 2016 (n=1000; %)
Allikas: (OU Eesti Uuringukeskus 2016)

Erinevates riikides labi viidud uuringute pdhjal vGib jareldada, et enamus juhtidest peab
end lle keskmise heaks ja madala ohutasemega sdidukijuhiks ning seet6ttu arvatakse ekslikult,
et voib votta endale suurema riski (Sartre 3 consortium 2004; Global Road Safety Partnership
2008). Kdaesoleva t60 autori arvates mojutavad head ilmastikuolud ja hea teekatte kvaliteet

rohkem soidukiirust kui kisitluses toodud vastanute arvates, sest suvel on marksa rohkem
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kiiruse uletajaid kui talvel, kuigi suvel on neljarealistel eraldusribaga teelGikudel enamasti
Kiirusepiiranguks 110 km/h.

1.3. SBidukiiruse mdjutamise véimalused

Soidukiiruse mojutamise vdimalused jagunevad kaheks: vabatahtlikud ja ennetavad
meetmed ning eksimise eest karistavad meetmed. Vabatahtlikud kiirust mgjutavad meetmed on
erinevad sdidukiirusega seotud kampaaniad ja kiirustablood. Sinna alla v@iks liigitada ka
liikluse rahustamise meetmed. Karistavad meetmed on Politsei- ja Piirivalveameti poolt l&bi
viidavad s6idukiiruse kontrollid ja kiiruskaamerate kasutamine. Vabatahtlikeks meetmeteks
vOib liigitada ka seadmed, mis annavad sdidukijuhile marku kiiruse Gletamisest, naiteks ISA
tlupi seadmed (Intelligent Speed Adaptation). Lisaks vdib siinkohal tuua erinevad GPS-id ja

nutiseadmete rakendused. Joonisel 1.4 on toodud sdidukiiruse méjutamise vdimalused.

Riiklik liikluspoliitika

Isiklikud faktorid

Joonis 1.4. Sodidukiiruse mdojutamise vOimalused erinevate osapoolte ja faktorite abil
Allikas: (Schiller, Bruun, Kenworthy 2010)
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Soidukijuhi méjutamise taust on riiklik liikluspoliitika, mis omakorda mojutab sdidukite
tehnilist  seisundit ja vOimekust, liiklusjarelvalvet, kiiruspiirangute susteemi ja
liikluskeskkonda. Samuti on mdjutavad juhi Kiiruse valikut kiirusohje meetmed, 6nnetused,
isiklikud faktorid ja teiste liiklejate kiiruse valik. (Schiller, Bruun, Kenworthy 2010)

Uute tehnoloogiate abil on véimalik sdidukisse paigutada seadmed, mis hoiatavad juhti
kiiruse Uletamisest ning teevad suure kiirusega soitmise juhile vdimatuks v6i ebamugavaks.
Uued tehnoloogiad vdimaldavad suhtlust teede ja sGidukite vahel, vGimaldades muutuvaid
Kiirusepiiranguid, mis arvestades ilmastikku ja liiklustingimusi, aga nende susteemide
valjatootamine on alles arendusjérgus. (Euroopa Komisjon 3 2017)

Joonisel 1.5 on loetletud meetmed, mis uuringu pdhjal aitavad aktiivsete sdidukijuhtide
arvates véltida piirkiiruse Uletamist. Kdige enam aitavad juhtide arvates piirkiiruse jargmist
kontrollida nn karistavad meetmed, naiteks kiiruskaamerate paigaldamine (taiesti nous ja pigem
ndus oli sellega 83% vastanutest) ja politsei jarelevalve tdhustamine teedel - kokku 85% oli

taiesti ndus vai pigem ndus. (OU Eesti Uuringukeskus 2016)

Kiiruskaamerate paigaldamine [N 27 10 1 °
Pisikiirushoidja olemasolu ja kasutamine  [[INEGEED 27 10 {4

Politseijarelevalve tshustamine teedel  [NNGETS 34 9 2
Fluisilised meetmed {kUnnTsed, teekitsendused, _
ringristmikud jne. asulateedel) il 12 -
Elektrooniline seade autos, mis hoiatab v&i takistab kiiruse
tletamise eest (kiirusefiksaator) =L 11 . s
Kiirustabloode paigaldamine  [[INNGGET 36 17 R
Liiklusohutuse teavitustegevused avalikel Uritustel
kampaaniad, koolitused, teabepievad (autojuhtide... 40 9 L
Kvaliteetsem s&idukijuhiviljaspe |[INGNIEG 29 24 N -
Karistuste karmistamine [N 28 28 I

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 9S0% 100%

W Taiesti ndus Pigem nous Pigemeindustu M Uldse ei ndustu Ei oska Gelda

Joonis 1.5. Juhtide hinnang kiiruspiirangu tletamist véaltivatele meetmetele
Allikas: (OU Eesti Uuringukeskus 2016)
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Kusitlusele vastanute arvates on kdige vdhem t6husamad karistuste karmistamine ja
kvaliteetsem sdidukijuhi valjadpe. Kiirustabloode paigaldamist kiirusevahendamise meetmena
pidas 77% vastajatest pigem t6husaks voi taiesti tdhusaks meetmeks. (Ibid.)

Kiiruspiirangu mitte Uletamist toetavad kdige enam kaassditjate olemasolu, halvad voi
muutlikud ilmastikuolud, teised piirkiirust jargivad liiklejad, teekonna planeerimine ja vajaliku
sOiduaja arvestamine ning Kiiruspiirangut visuaalselt toetav keskkond ehk kohad, kus juht tajub
ise ohte. Uuringus on toodud vélja ka pdhjus, et reeglid kinnipidamiseks ehk kiirusepiirangud
ei ole kehtestatud pdhjuseta, aga samas uuringus oli mérgitud, et kuni 10 km/h suurune

kiiruselletus on aktsepteeritav. (Ibid.)
1.3.1. Kiirustablood ja nende mdju

Kiirustabloo nditab sdidukijuhile teavet tema sdidukiirusest ja sellega seoses suunab
tdhelepanu kehtivale kiiruspiirangutele. Kiirustabloo on ennetav vahend sdidukijuhtide
kiiruskaitumise parendamisel. (Duubas, Vaher 2009) Kiirustabloosid on erinevaid. Uhed
kuvavad lihtsalt sidukiiruse standardsel kujul. Teised kuvad samuti sdidukiiruse numbriga,
aga piirkiirust tletades kuvavad séidukiiruse punasega, piirkiirust jargides kuvavad rohelisega
sbidukiiruse. Kolmandad kuvavad tagasiside sdidukiirusest tdhtede vOi piltidega. Kiirust
jargides ilmub roheliselt nditeks sdna ,,Aitdh* voi piirkiirust liletades kuvatakse punaselt kiri
»Aeglasemalt™. Osa kiirustabloosid vdimaldavad nii teksti kui numbreid koos kuvada. (Gehlert,
Schulze, Schlag 2012) Joonisel 1.6 on toodud kiirustabloo.

perpreesse

Joonis 1.6. Kiirustabloo
Allikas: (1B Foor OU 2017)
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Kiirustabloode asukoha valimisel on valja tootatud kaks lahenemisviisi. Need on tildised
ja kohap@hised juhised. Uldine juhis (tleb, et kiirustabloosid tuleb paigaldada kohtadesse, kus
sOidukiiruste 85. protsentiil (\V85) lletab Kiiruspiirangut 5 miili tunnis (8,1 km/h) vdi enam.
Samuti on soovituslik paigaldada tabloo kohtadesse, kus keskmine sdidukiirus piirkiirusest tle
5 miili tunnis (8,1 km/h) suurem voi kus toimub palju liiklusdnnetusi. Keskmine liiklustihedus
peaks olema suurem kui 500 autot 66péevas. Kiirustabloo on digustatud ka kohtades, kus liigub
palju jalakdijaid ning nendega on juhtunud mitmeid dnnetusi. Kiirustabloo asukohta valides
tuleks arvestada, et antud asukohas voiks Kiiruspiirang olla vahemalt 25 miili tunnis (40,2 km/h)
vOi rohkem. (Veneziano, Hayden, Ye 2010)

Asukoha pdhise juhise jargi tuuakse vélja koolid ja parkide l&hedus, kui keskmine
sBidukiirus voi 85. protsentiili Kiirus tletab piirkiirust ronkem kui 5 miili tunnis (8,1 km/h) ja
kiirustablood on maistlik paigaldada kui sdidukiirus on 15 miili tunnis (24,1 km/h) véi rohkem.
Tanavatele on madistlik paigaldada kiirustabloo, kui muutub kiiruspiirang voi laheneb jarsk
kurv, vOi kohtadesse, kus on ees suurem ristmik ja kiiruspiirang on tle 45 miili tunnis (72,4
km/h). Ka tootsoonidesse voiks paigaldada tabloo, kui kiirusepiirang on véhemalt 35 miili
tunnis (56,3 km/h), keskmist kiirust vdi 85. protsentiil Uletab lubatud sdidukiirust 10 miili
tunnis (16,1 km/h) voi rohkem (lbid.)

Kui kiirustablood on paigaldatud aeglasema kiirusepiirangu aladesse (kuni 40 miili
tunnis ehk 64,4 km/h), néiteks koolide naabrusesse, vdivad kiirustablood tuua positiivsemaid
tulemusi kui suuremal kiirusega sbiduteedel, kus Kiiruse vahendamine on ebatdendolisem.
Samuti on tulnud uuringute kaigus valja, et méned autojuhid kiirendavad tabloo juures, et naha
kui kdrgeks nad tablool kuvatava sdidukiiruse ndidu saavad. Selle vastu oleks mdistlik kasutada
piirkiiruse Uletamise korral teksti ,,Aeglusta® ja jdtta kuvamata iiletatud sdidukiiruse suurus.
Eelnevale vaatamata tajutakse Kiirustabloo mérke pigem positiivselt Gmbruskonna elanike
poolt. (Veneziano, Hayden, Ye 2010; Addison Country Regional Planning Comission 2013)

USA-s labi viidud uuringu pdhjal vdib véita, et s6ltuvalt tingimustest on vdimalik
kiirustablooga vahendada keskmist sGidukiirust 3 kuni 11 km/h vdrra. (Ibid.). Teise l&bi viidud
uuringu tulemusel kasvas kiirustabloode kasutamisega 5% piirkiirusest jargivate séidukite hulk
ja kiirust vahendas 40% valimis olnud sdidukitest (Ardeshiri, Jeihani 2014). Kiirustabloode
asukohti on maistlik aeg ajalt vahetada, sest muidu inimesed harjuvad nende olemasoluga ja
see ei koida enam niivord tahelepanu ja seega vaheneb kiirustabloode positiivne mdju

sOidukijuhtide kiiruskaitumisele (Jeihani, Ardeshiri, Naeeni 2012).
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Eestis on paigaldatud 29 marts 2017 seisuga 37 kiirustablood riigimaanteede aarde.
Kiirustabloode paigaldamisega alustati 2007 aastal, kui pandi ules esimesed tablood Tallinn-
Tartu-Voru-Luhamaa maanteele. (Uussaar e-kiri 29.03.2017)

Kiirustabloo mdju on senini uuritud Eestis vdga vahe. Aastal 2008 on koostatud
vahearuanne Tallinn-Taru-Voru-Luhamaa maanteel asuvate Kiirustabloode mdoddetud ja
salvestatud tulemustega. Vorreldi juhtide kiiruskditumist enne kiirustabloode naidupaneeli
sisselulitamist, vahetult pdarast tabloode néaidupaneeli aktiveerimist ning peale kahe kuu
moodumist. Tabloo m6ddab laheneva sbiduki sbidukiiruse radarseadmega ja mddtehdlve
piirides +/- 2 km/h vahemikus 10-1000 km/h. (Duubas, Vaher 2009)

Vahearuandest selgub, et tabloode kasutusele votmisega vahenesid keskmised
sBidukiirused 3-6 km/h vdrra ja nende moju ei ole lihiajaline. 50 km/h piirkiiruse alas vaheneb
kdige enam ule 10 km/h sGitvate sGidukite hulk ning tle 70 km/h piirangu alas vahenes kdige
enam ule 20 km/h piirkiirust uletavate juhtide arv. (Ibid.)

Kiirustabloo mgju on eeldatavasti suurem, kui kasutada ka muutinfoga liiklusmarke,
mille eesmark on muuta piirkiirust lahtuvalt liiklustingimustest. Kuna Eestis puudub hetkel
vastav standard selliste markide kasutamiseks, siis neid hetkel ei ole kasutusel. Praegu
kasutatakse liiklejate informeerimist teksti kujul, nditeks kuvatakse Ohu ja teepinna

temperatuur.
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2.UURINGU METOODIKA

2.1. Uurimiseesmark ja uurimismeetod

ToO6 eesmargiks on vélja selgitada, millist mdjutavad avaldavad Kkiirustablood
mootorsdidukijuhtide kiiruskaitumisele. Ulesanne tuleneb Maanteeameti huvist antud teema
vastu. Eesmargi saavutamiseks viis autor labi katsed uheksas erinevas kiirustabloo mojualas
ajavahemikul 19. aprill - 02. mai 2017. aastal kell 10:00-15:00. Md6tmised toimusid eeltoodud
ajavahemikus toéopaevadel, et sdidukijuhtide liikumise pbdhjused oleksid sarnasemad.

Uurimuse labiviimiseks kasutati kvantitatiivset uurimismeetodit. Uurimiseks viidi labi
katse, mille kaigus toimus samas mddtmiskohas, kuid kahes erinevas olukorras séidukite
sOidukiiruse modtmine. Kiirustabloo kaeti heks tunniks riidega, et sfidukijuhid ei saaks
Kiirustabloolt kontrollida enda sGidukiirust, ja tund aega oli ilma riideta ehk tablool kuvatav
kiirus oli sdidukijuhtidele ndhtav. Selliselt viis autor l&bi vahemalt kaks tstklit ehk kiiruse
md6tmised toimusid igas médtmiskohas kokku véhemalt neli tundi.

Kui nelja tunni jooksul oli liiklussagedus niivord vaike, et polnud voimalik 100 tulemust
kaetud tablooga ja 100 tulemust nahtava tablooga md6ta, pikendas autor katse l&biviimise aega,
kuni mdlema olukorra kohta oli m&éddetud véhemalt 100 sdiduki sdidukiirused erinevates
punktides.

Kiirustabloo kaeti riidega, millest kuvatu ei paistnud labi, seega katmise korral ei olnud
sbidukijuhtidel vdimalik naha kiirustablool kuvatavat séidukiirust. K&ik muud tingimused jattis
autor katse kadigus muutmata. Katse viidi ldbi heade teeolude ja hea néhtavuse korral.
Ohutemperatuur oli vahemikus +4° C kuni +13° C.

Katse viis l&bi antud t66 autor. Mootorsdidukite sdidukiirused mdddeti autos sees olles.
Auto oli pargitud selliselt, et ei takistanud liiklust ega tekitanud olukorda, kus sbidukijuhid
peaksid hoogu maha votma, aga sdiduk oli teistele liiklejatele nahtav. Samas oli arvestatud

asjaoluga, et autost sees olles naeks ka kiirustablool kuvatavat Kiirust.
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Soidukite kiirust moddeti radariga ,,Stalker ATR®, mis varasemalt oli kasutusel Politsei-
ja Piirivalveametis. Antud radar tootab Ka-lainealas vahemikus 33,4-36,0 GHz. Radari t06
pdhineb paigal seistes mddtmise korral Doppleri sagedusmanipulatsiooni tehnikal. Tehnika
pdhineb Doppleri teoorial. Seistes paigal ja mddtes liikuva objekti Kiirust edastab seade signaali
ja signaal peegeldub tagasi. Radar to6tleb signaali ja kuvab sdiduki kiiruse. (Stalker ATR-
Radar kasutamisjuhend)

Teise modtmisseadmena kasutati kiirustablood. Maanteeamet kasutab k&ige rohkem
firma 3M/Bremicker kiirustabloosid. Lisaks on Eestis kasutusel ka jargnevad toodangud: Viasis

speed display, Sierzega ja ElanCite Evolis. (Uussaar e-kiri 17.04.2017)

2.2. Valimi kirjeldus

Valimisse vdetud kiirustablood on valitud asukoha ja liiklussageduse jargi. Samuti tuli
arvestada valimi koostamisel auto parkimise vdimalusega antud koha l&hedal ja kiirustabloo
nahtavust parkimiskohast. Enamus valitud kiirustabloodest paiknesid kohtades, kus
liiklussagedus on suurem, lisaks vottis autor vordluseks kdrvale vaiksema liiklussagedusega
maanteid, kuhu &arde oli paigaldatud kiirustabloo.

Kaks uuritud kiirustablood asusid Tallinn-Péarnu-Ikla maantee &ares Kernus, kolm
kiirustablood asusid Tallinn-Taru-Voru-Luhamaa maantee ddres Kose-Ristil ja Ardus ning neli
kiirustablood asusid véiksema liiklussagedusega maanteede aéres. Need kiirustablood asusid
Kloogarannas, Aegviidus, Roosna-Allikul ja Tabasalus.

Kernus asus kaks kiirustablood, Tallinn-Péarnu-lkla maantee vasakpoolses &ares asuv
kiirustabloo on nimetatud edaspidi t66s ,,Kernu 1 kiirustabloo ja paremal pool asuv tabloo on
nimetatud ,, Kernu 2 tablooks. Ka Ardus asus kaks kiirustablood. Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa
maantee vasakpoolne Kiirustabloo on nimetatud ,,Ardu 1 ja parempoolne ,,Ardu 2°
kiirustablooks. Kloogarannas asuvast kahest kiirustabloost on vGetud autor valimisse Tallinn-
Paldiski maantee parempoolne kiirustabloo. Roosna-Alliku kiirustabloodest valiti valimisse
Parnu-Rakvere-Someru maantee parempoolne kiirustabloo.

Valimisse kuulusid sbidukid juhuvalimi teel. Autor arvestas asjaoludega, et katses
osalev mootorsdiduk saaks valida ise enda kiirust ehk sdiduki litkumiskiirus ei oleks mojutatav
eessditvast sdidukist. Seega jaeti valimist vélja kolonnis sees sditvad sdidukid. Kui séidukid

sOitsid kolonnis, moddeti esimese sdiduki kiirus. Valimist on jdetud vélja ka sdidukid, mis
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vahetult pérast kiirustablood keerasid peateelt korvale. Samuti ei vOetud valimisse
alarmsdidukeid, traktoreid ja mopeede.

2.3. Katse labiviimine, andmete kogumine ja téotlemine

Soidukite litkumiskiirused moddeti riidega kaetud kiirustabloo korral kahest punktist.
Esimene kiirus moddeti kohast, kus Kiirustabloo hakkab kdige sagedamini mddtma. |
mdGtmisala selgitati valja enne tabloo riidega katmist 5 minutilise vaatluse kaigus. Koha valikul
arvestas autor ka asjaolu, et médtmiskoht asuks sama piirkiiruse alas. Teine s6idukiirus mdddeti
vahetult pérast tablood ehk 111 mddtmisalast, mis asus 15-40 m parast kiirustablood olenevalt
tabloo asukohast.

Kui tablool riiet ees ei olnud, siis mdddeti esimene sdidukiirus Kiirustabloolt samast
kohast, kus m6ddeti riidega esimene kiirus (I médtmisalast). Teine nait mdddeti vahetult enne
tablood (I1 md6tmisala). Kolmas sdidukiirus moddeti radariga ,,Stalker ATR* vahetult parast
tablood (111 mddtmisalast) 15-40 m ehk samast kohast, kus riidega katse korral mdddeti teine
sdidukiirus. Kiirustabloo kuvab ménikord sdiduki sdidukiiruse enne esimest mddtmisala, siis
uurimuses kasutati ikkagi | modtmisalast mdddetud soidukiirust, et tagada andmete
vorreldavus.

Valitud kiirustablood asusid enamasti 50 km/h piirkiiruse alas (vélja arvatud Kernu
kiirustablood, mis asusid mdlemad piirkiiruse 60 km/h alas). Tablood on paigutatud aladesse,
kus eelnevalt aukoht soosib kiiruse vahendamist ja toimib pigem juhtidele enesekontrollina ja
meeldetuletusena. Sageli asusid kiirustablood vahetult enne kurve vdi asulaid.

Mddbtmiste labiviimise kavandamisel selgus, et igas médtmiskohas ei ole vdimalik votta
tapselt hel kaugusel kiirustabloost asuvaid médtmisalasid. MGdtmisalad pandi paika vastavalt
oludele ja vbimalustele. Samuti ka parkimise v6imalus tabloo laheduses oli erinev. V@imalusel
kasutati kiiruse mddtmist selja tagant, et véltida radariga médtmise tdttu Kiiruse vdhendamist.

Kloogaranna kiirustabloo mdjualas katse labiviimise plaan on toodud joonisel 2.1.
Kiirustabloo asus Tallinn-Paldiski maantee dares vahetult enne Joa teed. Kiiruspiirang on katse
labiviimise kohas 50 km/h, mis hakkas kehtima ligi 180 meetrit enne kiirustablood. Enne 50
km/h kiiruspiirangut kehtis 70 km/h piirang, mis algas Paia tee teeotsast ehk ligi 550 meetrit
enne tablood. Kiirust mdddeti Tagapere tee otsast (kaardil tdhistatud punase margiga). Kiirus

enne tablood (kaardil ,,] mdotmisala“) moddeti umbes 70 meetrit enne kiirustablood. Vahetult
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enne kiirustablood asus Il md6tmisala. Sealt mdddeti kiirus, mida juht viimasena vois néha.

Kiirus pdrast tablood (kaardil ,,IIl md6tmisala®) moddeti ligi 25 meetrit pérast kiirustablood.

Paldiski
~
[T modtmisala
E2650)

Tagapere tee

Kiirustabloo asukoht
II modtmisala

I mootmisala Korgemie tee

OE265

Piirkiirus 50 km/h
u Keila

Joonis 2.1. Kloogaranna kiirustabloo médtmiskoha skeem
Allikas: (Google Maps 2017)

Piirkonnas oli nahtavus hea. Parast Kiirustablood jargnes lauge kurv. Enne tablood oli
suhteliselt pikk sirge, kus kohati mo6dtis kiirustabloo enne esimest mddtmisala Kiirust.
Veoautodel oli vdimalik ndha oma kiirust sageli ka juba enne 50 km/h kiiruspiirangu alasse
joudmist.

Kiirustablood asusid enamasti kiirusepiirangu ala alguses, valja arvatud Tabasalu ja

Kernu 2 tabloo. Tabasalus oli tabloo paigutatud ka 50 km/h, aga vOrreldes Kloogaranna ja teiste
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mdobtmiskohtadega oli seal kehtinud juba pikemalt antud kiiruspiirang. Ka Kernu 2 kiirustabloo
lahedal oli pikem vahemaa kiiruspiirangu margi ja tabloo vahel vdrreldes tlejdénud
mdotmiskohtadega. Lisaks Kernu 2 tabloo juures soosis kiirust véhendama tdus, mis asus enne
tablood. Aegviidus asus tabloo vahetult enne suhteliselt jarsku kurvi, mis samuti soosis
sOidukiiruse vahendamist.

Tulemuste analliisimiseks on jagatud mdddetud soOidukiirused 5 km/h vahega
gruppidesse. Sdidukite kiiruse muutus on kuvatud 2 km/h vahega gruppides néidates kui suur
osakaal kogu valmist Kiirust muutis teatud suuruses.

Moddetud tulemuste vordlemiseks kasutati kiiruskarakteristikuid V15, V50 ja V85.
Olulisemad neist on V50 ja V85. V15 on kiirusnaitaja, mis iseloomustab kiirust, millest 15%
sOidukitest sbidab aeglasemalt. V50 on Kiirusnaitaja, millest 50% sdidukitest sdidab
aeglasemalt ja 50% sGidab kiiremini, seega kujutab antud néitaja liiklusvoo mediaankiirust.
V85 on kiiruskarakteristik, millest 85% s6idukitest sdidab aeglasemalt. Tavaliselt hinnatakse
V85 pohjal kdrgeimat sbidukiirust millega oleks ohutu sdidukiga liigelda. (CONAT 2016
International... 2017)

Antud karakteristikud on valitud seetdttu, et tldiselt md6detud sdidukiirused alluvad
normaaljaotusele voi esineb vdiksemaid kdrvalekaldeid normaaljaotusest. V50 néitab keskmist
liklusvoo sdidukiirust ega pruugi langeda kokku aritmeetilise keskmisega.
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3. TULEMUSED JA ETTEPANEKUD

3.1. Mootmise tulemused

Kiirused moddeti Uheksas erinevas asukohas. Katses osalenud sdidukite arv vastavalt
asukohale on toodud tabelis 3.1. Kokku mdddeti riidega kaetud kiirustablooga 1 587 sGiduki

sOidukiirused ja riidega katmata kiirustablooga 1 581 s6iduki sdidukiirused.

Tabel 3.1. Valimi suurus erinevates mddtmispunktides kaetud ja katmata kiirustabloo korral

Kaetud Kiirustabloo Katmata kiirustabloo
Tabasalu 192 223
Kernu 1 181 145
Kernu 2 224 216
Aegviidu 108 109
Kose (Kose-Risti) 160 180
Kloogaranna 170 154
Roosna-Alliku 112 110
Ardu 1 210 214
Ardu 2 230 230
Kokku 1587 1581

Allikas: Autori koostatud médtmistulemuste pdhjal

3.1.1. Tabasalu kiirustabloo mdjuala

Joonisel 3.1 on toodud Tabasalu kiirustabloo mdjualas méddetud sdidukiirused, kui
kiirustabloo oli kaetud riidega ja tablool kuvatavat sdidukiirust sGidukijuhid ei ndinud.
Soidukiirused on mdddetud enne kiirustablood (I mddtmisalas) ja pérast kiirustablood (111
mdotmisalas). 31,3% valimis olevatest sdidukijuhtidest sditis kiirusega vahemikus 46-50 km/h.
28,1% valmis olevatest sdidukijuhtidest s6itis kiirusega 51-55 km/h. Katses osalenud

soidukitest soitis enne kiirustablood kiiremini kui 50 km/h 91 séidukit ehk valimist 47,7%.
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Parast kiirustablood oli valimist 45,3% sOidukiirus samuti 46-50 km/h ja 25,0%
sOidukijuhtidest sditis

kiirusega 51-55 km/h. Kokku sditis kaetud kiirustabloo korral pérast tablood tle 50 km/h 80
sOidukijuhti 192 ehk kdikidest valimis olnud sdidukijuhtidest 41,7%.

50%
_ 45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%
5%
0%

is

Im

Soidukite osakaal va

kuni40 41-45  46-50 51-55 56-60 61-65 66-70 71km/h
km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h  ja rohkem

® Enne kiirustablood = Pérast kiirustablood

Joonis 3.1. Tabasalu kiirustabloo mdjualas mdddetud sbidukiirused kaetud kiirustabloo korral

(N=192)

Joonisel 3.2. on toodud néhtava kiirustabloo korral sdidukiirused kolmest mddtmisalast.

Soidukiirused on moddetud enne Kiirustablood (I médtmisalas), tablooga kohakuti olles (Il

mdG6tmisalas) ja parast tablood (111 médtmisalas).
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Soidukite osakaal valimist

kuni40 41-45  46-50 51-55  56-60  61-65 66-70 71 km/h
km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h  ja rohkem

® Enne kiirustablood = Viimane nait kiirustablool ® Pérast kiirustablood
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Joonis 3.2. Tabasalu kiirustabloo mojualas mdodetud sdidukiirused katmata tabloo korral
(N=223)

32,3% valimis olnud sbidukijuhtidest sditis katmata kiirustabloo korral enne
Kiirustablood sdidukiirusega, mis kuulub vahemikku 51-55 km/h. 28,7% sdidukijuhtidest soitis
sOidukiirusega vahemikus 56-60 km/h ja 18,4% valimist soitis kiirusega vahemikus 46-50
km/h. Joudes kiirustabloo korvale, sdideti kdige enam (35,9% valmist) kiirusega 46-50 km/h.
Selleks hetkeks oli langenud vahemikus 51-55 km/h sditjate osakaal 30,5%-ni. Alates kiirusest
56 km/h ja rohkem langes sOidukite osakaal koikidest sbidukitest margatavalt. Pérast
kiirustablood sditis 42,6% valimisse voetud sbidukijuhtidest kiirusega vahemikus 46-50 km/h,
millele jargnes 28,7% soidukijuhtidest kiirusega vahemikus 51-55 km/h. Tabelis 3.2 on toodud

Tabasalus mdddetud sdidukite Kiiruskarakteristikud kaetud ja katmata kiirustabloo korral.

Tabel 3.2. Tabasalu kiirustabloo mdjuala kiiruskarakteristikud kaetud ja katmata tabloo korral
(km/h)

Naitaja Kaetud tabloo Katmata tabloo
enne tablood | parast tablood | enne tablood | tabloo viimane néit | parast tablood
V15 44,0 46,0 49,0 47,0 47,0
V50 50,0 50,0 55,0 52,0 51,0
V85 57,0 56,0 61,7 58,0 57,0

Vorreldes kaetud ja katmata Kiirustabloo kiiruskarakteristikuid, saab vilja tuua, et
kaetud tabloo korral on enne kiirustablood 85% sdidukite s@idukiirus kuni 57 km/h. Kui
kiirustabloo kuvab sdidukiirust, siis sdidab 85% s6idukijuhtidest alla 62 km/h enne tablood.
Parast kiirustablood on 85% sdidukite séidukiirused peaaegu vordsed (vastavalt 56 ja 57 km/h).
V85 jargi on muutus sdidukiirusel enne ja péarast tablood kaetud kiirustabloo korral 1 km/h ja
katmata kiirustabloo korral on 4,7 km/h vdrra vaiksem.

Kui vorrelda mediaankiirust ehk soidukiirust millest 50% sbidab kiiremini ja 50%
sOidab aeglasemini, tuleb ka valja erinevus, mis enne tablood on suurem ja parast kiirustablood
sarnane. Enne tablood on kiiruste erinevus katmata tabloo ja kaetud tabloo vahel ligi 5 km/h ja
kiirust Gletatakse vdhem kaetud tabloo korral, aga parast kiirustablood on sdidukiirused taas 1

km/h vahega.
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3.1.2. Kernu kiirustabloode mgjuala

Kernu 1 kiirustabloo mdjualas oli kiiruspiiranguks 60 km/h. Lisa 2 joonisel L2.1 on
toodud valimis olnud séidukite sdidukiirused enne ja parast Kiirustablood. Enne kiirustablood
sOideti kbige sagedamini (38,7% kogu valimist) kaetud Kiirustabloo korral Kkiirusega
vahemikus 56-60 km/h. 29,8% valimis olnud sdidukitest sditis kiirusega 51-55 km/h ja
piirkiirust tletas kuni 5 km/h 18,2% katses osalenud sdidukitest. Parast kiirustablood téusis
kiirusega vahemikus 56-60 km/h sditvate s6idukite osakaal 50,3%-ni. Kiirusega vahemikus 51-
55 km/h sbitjate arv langes ligi 10% ja kiirusega vahemikus 56-60 km/h sbitjate osakaal kasvas
ule 10%. Kiirusega vahemikus 61-65 km/h sditis 18,8% valimist, seega selles vahemikus
sOitjate arv muutus 0,6% vOrra, aga vahenes lle 66 km/h sbitvate sdidukite osakaal.

Kernu 1 kiirustabloo m@jualas méddetud sdidukiirused katmata Kiirustabloo korral on
toodud lisa 2 joonisel L2.2. Kbige rohkem sditjaid (32,4% valimist) oli katmata kiirustabloo
korral enne tablood kiirusega 61-65 km/h. Sellele jargnes soidukiiruste vahemik 56-60 km/h,
millega sditis 27,6% valimist. Kiirustabloo kdrval oli valdavalt (40,0% valimist) sGidukiirus
vahemikus 56-60 km/h. Pérast kiirustablood kasvas vahemikus 56-60 km/h sGitvate sdidukite
osakaal 46,2%-ni. Tabloo kdrval ja parast tablood jargib piirkiirust rohkem inimesi kui enne
kiirustablood, kuid mdju ei ole véga suur. Lisas 2 olevatelt jooniselt on ndha, kuidas kuni 60
km/h sditvate sdidukite arv kasvab vorreldes sdidukiirust enne ja parast kiirustablood ning
kahaneb tle 60 km/h sbitvate sGidukite osakaalud vorreldes I ja 111 mdédtmisalas mdddetud
tulemusi. Tabelis 3.3 on toodud Kernu 1 kiirustabloo méjuala kiiruskarakteristikud kaetud ja

katmata kiirustabloo korral.

Tabel 3.3. Kernu 1 kiirustabloo mdjuala kiiruskarakteristikud kaetud ja katmata tabloo korral
(km/h)

Naitaja Kaetud tabloo Katmata tabloo

enne tablood | pdrast tablood | enne tablood | tabloo viimane néit | pérast tablood
V15 53,0 54,0 57,0 54,0 54,0
V50 58,0 58,0 62,0 59,0 58,0
V85 63,0 63,0 70,0 66,0 63,0
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Kaetud kiirustabloo korral soitis 85% katses osalenud sdidukitest enne ja parast
kiirustablood kiirusega kuni 63 km/h. Katmata kiirustabloo korral sditis 85% s6idukijuhtidest
enne tablood kiirusega kuni 70 km/h, tabloo k&rval oli kiirus kuni 66 km/h ja pérast tablood oli
kiiruseks 63 km/h. Enne tablood oli sGidukiirus kaetud tabloo korral madalam, aga pérast
tablood olid tulemused vordvadrsed. Kui kaetud tabloo korral oli kiiruse muutus V85
kiiruskarakteristiku korral 0, siis katmata tabloo korral vahenes V85 néitaja 7 km/h vorra.

Kernu 2 kiirustabloo mdjualas oli samuti kiiruspiiranguks 60 km/h. Lisa 3 joonisel L3.1
on valja toodud mdddetud sbidukite sdidukiirused enne ja parast kiirustablood olukorras, kus
tabloo oli riidega kaetud. Enne ja pérast s6ideti kdige rohkem sdidukiirusega, mis oli vahemikus
56-60 km/h. Selles sGidukiiruste vahemikus soitis enne kiirustablood 36,6% ja pérast tablood
39,3% sditjatest. 32,6% sditjatest sBitis enne kiirustablood kiirusega vahemikus 51-55 km/h,
parast tablood oli samas s6idukiiruse vahemikus osakaaluks 23,9% valimist. Pérast tablood
muutus sdidukiiruse Uletajate arv vahemikus 61-65 km/h. Enne tablood oli mdddetud selles
vahemikus sditvaid sGidukeid 21 ehk kdikidest sdidukitest 9,4%, aga parast tablood kasvas
sOidukite arv 47 sdidukini ehk kdikidest sdidukitest 21,0%.

Lisa 3 joonisel L3.2 on vélja toodud katmata kiirustabloo korral sdidukiirused erinevates
mootmisalades. Enne tablood oli kaetud tabloo korral kdige sagedasem valitud s6idukiirus
vahemikus 56-60 km/h, millega sditis 38,4% valmis olevatest s6idukitest. Jargnes sdidukiirus
vahemikus 51-55 km/h, millega otsustas sita 29,6% valimist. Kiirustabloo vahetus laheduses
oli 41,7% valmist sdidukiirus vahemikus 56-60 km/h ja 33,3% sditis Kiirusega vahemikus 51-
55 km/h. Pérast Kiirustablood s6idukiirused moénevdrra téusid. 48,2% mdoddetud sbidukitest
jatkasid sOitu sOidukiirusega vahemikus 56-60 km/h. Tabelis 3.4 on vélja toodud
kiiruskarakteristikud Kernu 2 kiirustabloo juures mdddetud kiirustega nii kaetud kui katmata

kiirustabloo korral.

Tabel 3.4. Kernu 2 kiirustabloo mdjuala kiiruskarakteristikud kaetud ja katmata tabloo korral
(km/h)

Naitaja Kaetud tabloo Katmata tabloo
enne tablood | pérast tablood | enne tablood | tabloo viimane ndit | pérast tablood
V15 51,0 54,0 51,0 51,0 53,0
V50 56,0 58,0 56,0 56,0 57,0
V85 61,0 63,0 61,0 60,0 61,0
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Vorreldes kiiruskarakteristikuid kaetud ja katmata kiirustabloo korral on ndha, et
karakteristik V85 on jadnud peaaegu samavaarseks igas olukorras, jdédes vahemikku 60-63
km/h. Kui enne kiirustablood sditis 85% juhtidest kaetud tabloo korral kuni 61 km/h ja pérast
kiirustablood kuni 63 km/h, siis katmata kiirustabloo korral sdideti samuti enne tablood kuni
61 km/h, kiirustabloo l&hedal sbideti kuni 60 km/h ja pérast Kiirustablood 61 km/h.

Kernu 2 kiirustabloo asub kohas, kus keskkond soosib Kiiruse vahendamist pérast
kiirustablood véhem kui néiteks Aegviidus. Enne Kiirustablood on maanteel téus, kus paljud
sOidukijuhid votavad hoogu maha, aga joudes tdusust Ules hakatakse kiirendama.  Kernu 2
tabloo juures l&bi viidud katse nditab, et seal aitab kiirustabloo pigem hoida s6idukiirust
uhtlasena ja véltida kiiruse suurendamist parast kiirustablood.

3.1.3. Aegviidu kiirustabloo méjuala

Lisa 4 joonisel L4.1 on toodud Aegviidu kiirustabloo mdjualas mdddetud sdidukite
kiirused kaetud kiirustabloo korral. Enne kiirustablood oli sdidukiirus enamasti vahemikus 41-
55 km/h. Koige enam (28,7% valimist) sdideti kiirusega 51-55 km/h. Jargnesid s6idukiirused
vahemikus 46-50 km/h, millega so@itis 25,9% 108 valimisse vOetud s@idukist. Péarast
Kiirustablood olukord muutus. Kiirusega vahemikus 51-55 km/h sditis 6,5% valimis olnud
sOidukitest. Valdavalt oli kiirus vahemikus 41-45 km/h ja 46-50 km/h, mille osakaalud kdigi
sOitjate hulgast olid vastavalt 34,3% ja 35,2%.

Lisa 4 joonisel L4.2 on toodud s6idukite osakaal jagatud sdidukiiruste jargi gruppidesse
Aegviidu kiirustabloo mdjualas nahtava kiirustabloo korral. Enne kiirustablood sditis 25
sOidukit (22,9% valimist) kiirusega 61-65 km/h, 21 sdidukit (19,3% valimist) kiirusega 55-60
km/h ja 24 s6idukit (22,0% valimist) kiirusega 51-55 km/h. Tablooga kohakuti olles olid
sOidukite kiirused langenud ja sGideti valdavalt sdidukiirusega vahemikus 41-45 km/h (30,3%
valimist) voi 46-50 km/h (28,4% valmist). Vahemal méaral esines kuni 5 km/h piirkiiruse
Uletamist. Parast Kiirustablood jargis rohkem sdidukeid piirkiirust kui enne. Séidukiirusega
vahemikus 41-45 km/h sditis 36,7% valimist ja 46-50 km/h sdidukiirusega soitis 27,5%
valimist. Tabelis 3.5 on toodud Vvélja kiiruskarakteristikud kaetud ja katmata tabloo korral.

31



Tabel 3.5. Aegviidu kiirustabloo mdjuala kiiruskarakteristikud kaetud ja katmata tabloo korral

(km/h)
Naitaja Kaetud tabloo Katmata tabloo
enne tablood péarast tablood | enne tablood | tabloo viimane ndit | parast tablood
V15 43,0 40,0 50,0 42,0 41,0
V50 49,5 45,0 58,0 49,0 45,5
V85 57,0 50,0 66,0 56,8 53,0

85% kdigist sdidukijuhtidest sditis kaetud tabloo korral enne tablood kuni 57 km/h ja
parast kiirustablood kuni 50 km/h. Katmata tabloo korral séitis 85% sdidukijuhtidest Aegviidus
enne tablood kuni 66 km/h, tablooga kohakuti olles oli séidukiiruseks kuni 56,8 km/h ja parast
tablood oli sGidukiiruseks kuni 52,9 km/h. Kaetud kiirustabloo korral muutus V85 karakteristik
7 km/h vorra vaiksemaks ja katmata tabloo korral alanes 13 km/h vorra.

Tabeli 3.5 pohjal vOib véita, et Aegviidus néhtava kiirustabloo korral suurenes Kiirus.
Samas, kui arvestada Kiiruste vahet enne ja pérast Kiirustablood katmata kiirustabloo korral,
vOib taheldada Kiirustabloo positiivset mdju. Keskkond Aegviidus samuti soosis Kiiruse
vahendamist. Kaetud kiirustabloo korral oli valimist 25,9% veoautod ja 74,1% sdiduautod.
Katmata tabloo korral veoautosid oli valimis 19,3% ja sdiduautosid 79,8%. Veoautod pidid

sageli jarsu kurvi tdttu vétma hoogu maha rohkem kui sdiduautod.

3.1.4. Kose-Risti kiirustabloo mgjuala

Lisa 5 joonisel L5.1 on toodud kaetud kiirustabloo korral mdddetud sdidukite arv
erinevates soidukiiruse vahemikes enne ja pérast kiirustablood. Kaetud kiirustabloo korral sditis
kdige enam valimis olnud s6idukitest sdidukiirusega vahemikus 46-50 km/h nii enne kui pérast
tablood, kuid enne oli osakaal koikidest sdidukitest 27,5%, siis parast Kiirustablood tbusis
osakaal kdigist sdidukitest 37,5%-ni ehk 44 sdidukilt 60 sGidukini. SGidukiirusega vahemikus
51-55 km/h sditis enne kiirustablood 20,0% valimist, parast tdusis osakaal 24,4%-ni. Kiirusega
56-60 km/h soitis enne Kiirustablood 24,4% sdidukit valimisse vdetud sdidukitest, pérast
kiirustablood sdidukiirus langes ja eelpool nimetatud vahemikus sditis 10,6% valimisse vdetud
sOidukijuhtidest.

Lisa 5 joonisel L5.2 on toodud katmata kiirustabloo korral mdddetud sdidukiirused

erinevates modtmisalades. Kdige enam (27,2% valimist) soOideti enne Kiirustablood
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sOidukiirusega vahemikus 56-60 km/h, millele jargnes 23,9% sditjate osakaaluga sdidukiiruste
vahemik 51-55 km/h. Tabloo juures olid sdidukiirused langenud ja kdige enam (33,9% 180-st
sOidukist) sbideti kiirusega, mis oli vahemikus 46-50 km/h. Parast Kiirustablood oli sGidukite
Kiirus samuti vahemikus 46-50 km/h, aga osakaal oli tdusnud 44,4%-ni valimist. Parast
kiirustablood oli s6idukiirus s6idukitel margatavalt vahenenud.

Tabelis 3.6 on toodud Kose-Risti kiirustabloo mdjualas katse kdigus mdddetud sbidukite
sOidukiiruste kiiruskarakteristikud kaetud ja katmata kiirustabloo korral. Kui analtilisida tabelit
3.6 selgub, et enne Kiirustablood sditis 85% kdikidest mdddetud sGidukitest kaetud tabloo korral
1 km/h aeglasemalt kui katmata tabloo korral, aga pdrast Kiirustablood sGideti katmata
kiirustabloo korral aeglasemalt. Kaetud kiirustabloo korral sditis 85% soidukitest kuni 62 km/h
ja pérast kuni 58 km/h, seega kiirus langes 4 km/h vdrra. Katmata kiirustabloo korral s@itis 85%
sBidukitest enne tablood Kiirusega kuni 68 km/h ja parast kiirustablood kuni 57 km/h, seega

kiirus langes 11 km/h vorra.

Tabel 3.6. Kose-Risti kiirustabloo mdjuala kiiruskarakteristikud kaetud ja katmata tabloo korral
(km/h)

Naitaja Kaetud tabloo Katmata tabloo
enne tablood | pérast tablood | enne tablood | tabloo viimane néit | pérast tablood
V15 47,0 45,0 51,0 46,0 46,0
V50 54,5 50,0 58,0 51,0 49,0
V85 62,0 58,0 68,0 60,0 57,0

Kiirustabloo asus Kiiruspiirangu ala alguses vahetult enne tihedamalt asustatud
piirkonda. Soidukijuhid pidurdasid kiiruse aeglustamiseks kui hakkasid jdudma asustatud
piirkonda. Varasemalt ei tajuta selles piirkonnas suuri ohte, kuid Kiirustabloo aitab margatavalt

korrigeerida sdidukijuhtide Kiiruse valikut.

3.1.5. Kloogaranna kiirustabloo mdjuala

Lisa 6 joonisel L6.1 on kujutatud kaetud kiirustabloo korral sdidukiirused enne ja parast
kiirustablood. Kaetud tabloo korral sditis 23,5% s6idukitest kiirusega vahemikus 51-55 km/h,
21,2% sOidukitest soitis Kkiirusega 46-50 km/h ja 20,6% uletas kiirust kuni 5 km/h ehk

sBidukiirus oli vahemikus 56-60 km/h. Parast kiirustablood vahenes kiiruse uletajate arv. Kdige
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sagedamini (34,1% sdidukitest) sbideti kiirusega vahemikus 46-50 km/h, millele jargnes 28,8%
valimist sdidukiirusega vahemikus 51-55 km/h. Kiiremini kui 56 km/h sGitjate arv vdhenes (le
5% vorreldes olukorraga enne tablood.

Lisa 6 joonisel L6.2 on toodud katmata Kiirustabloo korral sdidukite sGidukiirused
kolmes erinevas modtmisalas méddetuna. Soidukiirus enne kiirustablood oli enamasti suurem
kui 50 km/h. 29,9% valmist sditis kiirusega 51-55 km/h. Kiirusega vahemikus 56-60 km/h sditis
14,3% valimis olnud sdidukijuhtidest ja kiirusega vahemikus 61-65 km/h s@itis 18,2% valimist.
Alla piirkiiruse soitis kokku 19,5% sditjatest, kellest enamuse (16,9% valimist) valitud
sOidukiirus oli vahemikus 46-50 km/h. Kiirustabloo kérval olid sdidukite kiirused mdnevorra
langenud. 38,3% sdidukijuhtidest sditis kiirusega vahemikus 46-50 km/h ja 26,6% valimist
sOitis kiirusega 51-55 km/h. Pdrast kiirustablood suurt muutust ei toimunud vdrreldes
sbidukiirustega tabloo kdrval. Sdidukiirusega vahemikus 46-50 km/h sditis 39,6% valmis olnud
sOidukitest ja vahemikus 51-55 km/h sditis 29,2% valimist. Tabelis 3.7 on toodud
kiiruskarakteristikud kaetud ja katmata kiirustabloo korral erinevatest médtmisaladest.

Tabel 3.7. Kloogaranna kiirustabloo mdjuala kiiruskarakteristikud kaetud ja katmata tabloo
korral (km/h)

Naitaja Kaetud tabloo Katmata tabloo

enne tablood | pérast tablood | enne tablood | tabloo viimane néit | pérast tablood
V15 45,0 46,0 50,0 46,0 46,0
V50 53,0 51,0 56,0 50,0 50,0
V85 62,0 59,0 67,0 57,0 56,1

Tabelist 3.7 saab valja tuua, et kiirus enne tablood on kaetud tabloo korral 85% soitjatel
kuni 62 km/h, aga katmata tabloo korral kuni 67 km/h. Parast kiirustablood on kaetud tabloo
korral on sBidukiirus V85 naitaja pdhjal kuni 59 km/h, aga katmata tabloo korral on kuni 56,1
km/h. S6idukiirus enne kiirustablood on nahtava tabloo korral 5 km/h vBrra suurem, aga pérast
kiirustablood on ligi 3 km/h vorra vaiksem. Kaetud kiirustabloo korral muutub sdidukiirus
pérast Kiirustablood V85 nditaja jargi 3 km/h ja katmata Kiirustabloo korral 10,9 km/h vorra

vaiksemaks. Seega Kloogarannas asuv kiirustabloo aitab tahelepanu pdoérata piirkiirusele.
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3.1.6. Roosna-Alliku kiirustabloo méjuala

Lisa 7 joonisel L7.1 on toodud Roosna-Alliku kiirustabloo mdojualas mdddetud
sOidukiirused kaetud kiirustabloo korral. K&ige sagedamini (26,8% valimist) sdideti enne
kiirustablood kiirusega vahemikus 51-55 km/h. Antud kiirusvahemikule jargnesid vordselt
17,9% soitjatest moélemas kiirusvahemikus 46-50 km/h ja 56-60 km/h. Pérast kiirustablood oli
valdavaks kiiruseks 46-50 km/h ja seda ule 41,1 % valimist. Jargnes kiirusvahemik 51-55 km/h,
millega sditis 28,6% valimist. Kiirusel 56 km/h ja rohkem vahenes sditjate hulk mérgatavalt.

Lisa 7 joonisel L7.2 on toodud Roosna-Alliku kiirustabloo mdjualas moéddetud
sOidukiirused katmata kiirustabloo korral kolmelt mddtmisalalt. 26,4% sdidukitest soitis
Kiirusega 56-60 km/h, millele jargnesid 20,9% sGitjatest kiirusega vahemikus 61-65 km/h ja
20,0% soitjatest kiirusega vahemikus 51-55 km/h. Kiirustablooga kohakuti olles oli sGidukite
Kiirus enamasti vahemikus 51-55 km/h, millele jargnesid suhteliselt vordselt vahemikud 46-50
ja 56-60 km/h. Parast kiirustablood sOideti enamasti (45,5% valimis olevatest sdidukitest)
kiirusega 46-50 km/h, millele jargnes 51-55 km/h (22,7% valimist). Tabelis 3.8. on toodud

kiiruskarakteristikud kaetud kui katmata kiirustabloo korral.

Tabel 3.8. Roosna-Alliku kiirustabloo mdjuala kiiruskarakteristikud kaetud ja katmata tabloo
korral (km/h)

Naitaja Kaetud tabloo Katmata tabloo

enne tablood | parast tablood | enne tablood | tabloo viimane néit | parast tablood
V15 46,0 45,0 53,0 47,0 47,0
V50 54,0 50,0 60,0 52,0 50,0
V85 62,0 55,0 69,7 62,0 58,0

Tabelist 3.8 selgub, et 85% sdidukitest sbidab kaetud tabloo korral enne ja pérast
Kiirustablood aeglasemalt kui katmata tabloo korral. Kaetud tabloo korral sdidetakse enne
kiirustablood kuni 62 km/h, aga katmata tabloo korral on sdidukite kiiruseks kuni 69,7 km/h.
Parast tablood sdidetakse kaetud tabloo korral kuni 55 km/h, aga katmata tabloo korral kuni 58
km/h. Varreldes V85 muutust enne ja parast Kiirustablood kahes erinevas olukorras selgub, et
kaetud kiirustabloo korral véheneb sdidukiirus 7 km/h vdrra ja katmata kiirustabloo korral 11,7

km/h vorra.
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3.1.7. Ardu kiirustabloode mdjualad

Lisa 8 joonisel L8.1 on toodud s6idukite kiirused Ardu 1 kiirustabloo mdjualas kaetud
tabloo korral kahes erinevas mddtmisalas. Enne Kiirustablood sdideti kdige enam (22,7%
valimis olnud s6idukitest) kiirusega vahemikus 56-60 km/h, millele jargnes 19,1% sGidukitest
sOidukiirusega 51-55 km/h. Rohkem kui 35% sdidukitest soitis kiirusega tle 60 km/h. Pérast
kiirustablood sbideti enamasti kiirusega, mis oli vahemikus 46-60 km/h. Veerand soitjatest
sOitis kiirusega 51-55 km/h. Kui pérast kiirustablood jéai vahemikus 61-65 km/h sbitjate hulk
muutumatuks, siis alates 66 km/h ja rohkem sditjate arv enamasti langes.

Lisa 8 joonisel L8.2 on toodud s@idukiirused Ardu 1 kiirustabloo mdjualas moddetuna
katmata kiirustabloo korral. Enne kiirustablood olid sdidukiirused enamasti vahemikus 51-70
ja erinevate kiirusvahemike pdhjal jaotunud suhteliselt vordselt. Kiirustablooga kohakuti olles
sOitis 26,6% valimis olevatest sGidukitest kiirusega vahemikus 51-55 km/h, millele jargnes
17,8% soOidukitest Kkiirusega 56-60 km/h. Pé&rast Kiirustablood suurenes piirkiirust jargivate
sOidukite arv margatavalt, aga jatkuvalt oli kdige rohkem s6idukeid (25,2% valimist) sGitmas
Kiirusega vahemikus 51-55 km/h, millele jargnesid 22,9% valimis olevatest sdidukitest
sOidukiirusega vahemikus 46-50 km/h. Tabelis 3.9 on toodud Ardu 1 Kiirustabloo
kiiruskarakteristikud enne ja parast kiirustablood.

Tabel 3.9. Ardu 1 kiirustabloo mdjuala kiiruskarakteristikud kaetud ja katmata tabloo korral
(km/h)

Naitaja Kaetud tabloo Katmata tabloo

enne tablood | pdrast tablood |enne tablood | tabloo viimane néit | parast tablood
V15 48,4 48,0 53,0 51,0 50,0
V50 58,0 55,0 63,0 58,0 55,0
V85 70,0 65,0 76,0 70,1 66,0

Tabelist on néha, et kaetud kiirustabloo korral séitis 85% valimis olnud sdidukitest enne
kiirustablood kuni 70 km/h ja pérast kiirustablood kuni 65 km/h. Katmata kiirustabloo korral
sOitis 85% valimis olnud sbidukitest enne tablood kuni 76 km/h ja pdrast tablood kuni 66 km/h.
Enne kiirustablood on kaetud ja katmata tabloo V85 karateristikute vahe 6 km/h, aga pérast

tablood on vahe vaid 1 km/h. Analiilisides enne ja pérast tablood sdidukiiruste muutust V85
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naitaja pdhjal saab valja tuua, et kaetud kiirustabloo korral on s6idukiiruse muutus 5 km/h, aga
katmata kiirustabloo korral 10 km/h vdrra madalam Kiirus.

Lisa 9 joonisel L9.1 on toodud Ardu 2 kiirustabloo mdjualas mdodetud sdidukiirused
kaetud tabloo korral. 25,2% valimis olnud sdidukitest sditis enne kiirustablood kiirusega
vahemikus 51-55 km/h, millele jargnesid sdidukiiruste vahemikud 56-60 km/h (16,9% valimist)
ja46-50 km/h (16,1% valmist). Parast kiirustablood langes enamasti sdidukite litkumiskiirus ja
kdige rohkem (30,0% valimist) sideti kiirusega vahemikus 46-50 km/h ja 25,7% valimist sitis
kiirusega, mis oli vahemikus 51-55 km/h.

Lisa 9 joonisel L9.2 on toodud Ardu 2 kiirustabloo m&jualas mdddetud sdidukiirused
katmata kiirustabloo korral. 22,2% sdidukitest sditis enne kiirustablood kiirusega vahemikus
61-65 km/h. 16,1% valimist sditis kiirusega 51-55 km/h ja sama suur osa valimist soitis
Kiirusega vahemikus 66-70 km/h. 15,7% valimist sditis kiirusega 56-60 km/h. Kiirustabloo
korval olles kiirused vahenesid ja suurenes madalamatel kiirustel sGitjate osakaal. Kdige enam
(24,8% valimist) soideti kiirusega vahemikus 46-50 km/h. 20,4% valimist sditis kiirusega
vahemikus 51-55 km/h. Parast Kiirustablood suurenes vahemikus 46-50 km/h sbitjate osakaal
34,4%-ni. Kiirust Uletas pérast Kiirustablood kuni 5 km/h 22,2% sditjatest. Samuti suurenes
margatavalt kuni 45 km/h sOitvate sGidukite osakaal. Tabelis 3.10 on toodud Ardu 2

kiirustabloo kiiruskarakteristikud kaetud ja katmata tabloo korral erinevatest médtmisaladest.

Tabel 3.10. Ardu 2 kiirustabloo mdjuala kiiruskarakteristikud kaetud ja katmata tabloo korral
(km/h)

Naitaja Kaetud tabloo Katmata tabloo

enne tablood | parast tablood | enne tablood | tabloo viimane néit | parast tablood
V15 49,0 46,0 52,4 48,0 45,0
V50 57,0 52,0 63,0 55,0 50,0
V85 70,7 60,7 73,0 67,0 59,0

85% valimis olnud sdidukitest sitis enne kiirustablood kaetud tabloo korral aeglasemalt
kui katmata tabloo korral. Enne tablood sdideti kaetud tabloo korral kuni 70,7 km/h, aga
katmata tabloo korral oli s6idukiiruseks kuni 73 km/h. Seega enne kiirustablood on kaetud ja
katmata kiirustabloo korral V85 néitaja vahe 2,3 km/h. Pérast tablood muutus olukord. Kaetud
kiirustabloo korral sdideti pérast Kiirustablood 60,7 km/h ja katmata kiirustabloo korral 59,0
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km/h, seega soideti katmata kiirustablooga 1,7 km/h vorra aeglasemalt kui kaetud tabloo korral.
Vorreldes soidukiiruseid enne ja parast kiirustablood on naha, et kaetud kiirustabloo korral

vahenes V85 naitaja 10 km/h vOrra, aga katmata Kiirustabloo korral 14,0 km/h vorra.

3.1.8. S6idukiiruste muutus kaetud ja katmata kiirustabloo korral

Lisas 10 on toodud sdidukite sdidukiiruste muutus kaetud kiirustabloo korral erinevate
kiirustabloode mdjualades. Tabelis 3.11 on toodud katsete k&igus moddetud sdidukiiruste
muutus vorreldes sdidukiirust enne ja parast kiirustablood valimis olnud sdidukitel. SGidukiirus
vahenes 15-79% olenevalt kiirustabloo asukohast. 8-28% jai samaks s@idukiirus samaks ja
sOidukiirus suurenes 8-73% olenevalt tabloo asukohast. Tulemused on mdjutatud tabloo
asukohast ja liiklustingimustest konkreetses piirkonnas. Kiirendamine on omane pigem neile,
kelle Kkiirus esimeses mdodtmiskohas oli piirkiirusest vaiksem ja aeglustus neile kes seal

piirkiirust Gletasid.

Tabel 3.11. Kiiruste muut kaetud tabloo korral vorreldes kiirust enne ja parast kiirustablood

. Soidukiirus Muutumatu Soéidukiirus
Kiirustabloo asukoht vahenes (%) sOidukiirus (%) suurenes (%)
Tabasalu 30,2 28,1 41,7
Kernu 1 27,1 24,3 48,6
Kernu 2 15,2 11,6 73,2
Aegviidu 67,6 17,6 14,8
Kose-Risti 69,4 11,9 18,8
Kloogaranna 51,8 14,7 33,5
Roosna-Alliku 74,1 8,9 17,0
Ardu 1 62,9 16,2 21,9
Ardu 2 79,6 11,7 8,7

Lisas 11 on toodud joonistel vélja sdidukite sdidukiiruste muutus katmata kiirustabloo
korral vorreldes sdidukiiruste muutumist enne ja tabloo kdérval olles ning sGidukiirust enne ja
parast kiirustablood. Tabelis 3.12 on toodud kiirustabloode md&jualades m6ddetud tulemuste
pohjal sdidukiiruse muutus. Tabel on koostatud kahes osas, tuues valja kiirustabloo méju kuni

kiirustablooni ja parast kogumdju vorreldes kiirusi enne ja parast kiirustablood.
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Tabel 3.12. Kiiruste muut katmata tabloo korral vorreldes Kiirust enne ja pérast kiirustablood

Kiiruse muutus enne ja tabloo kdrval Kiiruse muutus enne ja pérast tablood
Kiirustabloo | s@idukiirus | muutumatu | sdidukiirus | sdidukiirus | muutumatu | sdidukiirus
asukoht vahenes sBidukiirus suurenes vahenes soidukiirus suurenes
(%) (%) (%) (%) (%) (%)
Tabasalu 83,0 13,5 3,6 83,9 8,1 8,1
Kernu 1 84,1 4.8 11,0 83,5 11,0 55
Kernu 2 46,3 10,2 435 31,9 13,0 55,6
Aegviidu 96,3 1,8 1,8 96,3 0,9 2,8
Kose-Risti 97,8 11 1,1 96,1 1,7 2,2
Kloogaranna 90,3 4,5 5,2 84,4 8,4 7,1
Roosna-Alliku 94,6 2,7 2,7 93,6 3,6 2,7
Ardu 1 88,3 6,1 5,6 90,7 3,3 6,1
Ardu 2 92,2 5,7 2,2 92,2 1,7 3,0

Uheksas madtepunktis kaheksas vahenes sdidukiirus enam kui 80% ja kasvas vaid kuni
8%-1. Ainus mddtepunkt, kus tulemused erinesid teistest, oli Kernu 2. Seda vdib selgitada
sellega, et enne Kiirustablood oli tdus, millelt Gles sBites pigem sGidukiirus langes. Jdudes
tdusust tles hakati sdidukiirust suurendama, sest ees oli lauge kurv.

Tabelite 3.11 ja 3.12 pohjal saab valja tuua, et ndhtava kiirustabloo korral vahendatakse
sOidukiiruseid rohkem kui kaetud kiirustabloo korral. Kiirustabloo Uhtlustab s@idukiiruse
muutumist ja rohkem juhte vahendavad sdidukiirust. Lisas 11 toodud joonistel on naha, kiiruste

sOidukiiruse muutuse suurus on vaga erinev olenevalt asukohast.

3.3. Jareldused ja ettepanekud

Kéesoleva uuringu tulemustest saab jareldada, et Kkiirustablood ei avalda véaga suurt
moju  kiiruskaitumisele. Enamasti sdideti enne kiirustablood kaetud Kkiirustabloo korral
aeglasemalt kui katmata tabloo korral. Parast kiirustablood oli sdidukite sGidukiirused peaaegu
samavéaarsed.

Arvestades, et katse tulemusel muudeti tavapérast olukorda, siis s6idukiiruse
aeglustamine vdis olla tingitud kiirustabloo katmisest. VVorreldes kaetud kiirustabloo korral V85
naitaja alusel s@idukiiruste muutumist erinevates Kiirustabloo mdjualades enne ja pérast
kiirustablood saab vélja tuua, et sdidukiirus muutus vahemikus —10 kuni +3 km/h. Katmata

kiirustabloo korral V85 nditaja alusel muutus sdidukiirused enne ja pérast kiirustablood
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vahemikus -14 kuni 0 km/h. Kiirustablood aitavad ennetada voi vahendada pérast kiirustablood
kiirendamist.

Kaetud kiirustabloo korral véhendas so6idukiirust olenevalt asukohast 15-79%
sOidukijuhtidest, aga katmata kiirustabloo korral Gheksas mddtepunktis kaheksas vahendas
sOidukiirust ule 80% sdidukijuhtidest. Seega vdib Oelda, et plstitatud hiipotees leidis osaliselt
Kinnitust.

Arvestades kiirustabloo suhteliselt odavat hinda ja tablooga kaasnevaid kulutusi tasub
paigaldada kiirustabloosid, kuna need aitavad meelde tuletada sGidukijuhtidele piirkiirust ja
kontrollida enda sdidukiirust. Eelkdige tasub neid paigaldada kuni 70 km/h piirkiirusega
aladesse, suurema riskiga piirkondadesse (koolid, Gnnetuste rohked paigad) ja maanteede d4rde
jadvate asulate piirile, kus lubatud s6idukiirus langeb.

Teoreetiliste materjalide ja t66 tulemuste phjal toob autor vélja jargnevad ettepanekud
liiklusohutuse suurendamiseks:

1. Kiirustabloode asukohta on mdistlik aeg ajalt muuta ja paigaldada neid erinevatesse
asukohtadesse. Tabloosid ei ole soovitatav hoida statsionaarselt ainult Gihes kohas. Eriti
tasub kiirustabloode asukohti vahetada vaiksemates piirkondades (nt Roosna-Alliku ja
Aegviidu), sest probleemseid piirkondi, kus kiirustabloo vdiks olla, on palju, aga
arvestades piiratud ressursse saaks sellise tegutsemisviisiga tosta liiklusohutuse taset.
Kiirustabloo mdju véheneb pikema aja jooksul, sest inimesed harjuvad olukorraga.

2. Kiirustabloosid paigaldada kuni 70 km/h piirkiiruse aladesse, suuremate piirkiirustega
alade korral on kiirustabloo mdju vaiksem. Kiirustabloo on efektiivsem kui see on
paigaldatud Kiirust piirava margi lahedusse. Kui pikalt on kehtinud sama Kiiruspiirang,
siis kiirustabloo ei aita vaga palju kaasa kiiruse vahendamisele.

3. Liiklusohutuse suurendamiseks tasuks kasutada muutinfoga liiklusmérke. Need
kehtestaksid piirkiiruse s6ltuvalt teekatte olukorrast, teekatte ja 6hu temperatuurist ning
liiklustingimustest. Néiteks libeda teekatte korral on piirkiirus madalam kui kuiva
teekatte korral. Soovi korral saab nende abil edastada ka muud vajalikku infot (nt

liiklusGnnetus v&i ummik).
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KOKKUVOTE

Igal aastal saab liiklusGnnetustes vigastada voi hukkub palju inimesi. Liiklusohutuse
parandamiseks on Eestis kehtestatud liiklusohutusprogramm, mis sétestab, kuidas erinevaid
meetmeid liiklusohutuse parandamiseks rakendada. Samuti kehtestab liiklusohutusprogramm
eesmargid, kuhu soovitakse jouda teatud ajaks. Liiklusohutusprogrammis on keskmeks voetud
kolm liiklusohutust md@jutavat valdkonda: vastutustundlik ja ohte tajuv liikleja, ohutu keskkond
ja ohutu sdiduk.

Arvestades asjaolu, et tiks sagedasemaid liiklusdnnetuse toimumisega seotud tegur on
Kiirus ja seda saab seostada 30% hukkunutega liiklusdnnetusega ning umbes 10% Kkdigi
onnetustega, tuleb liiklusohutusele pdorata suuremat tahelepanu. Lisaks, kisitlusuuringute
tulemusel selgus, et Ule poole vastanutest Uletavad asulasiseselt ja ligi kolmandik uletab
pdhiteedel piirkiirust.

Piirkiiruse jargimine on soidukiiruse valikul oluline, sest kiiruse suurenemine 1 km/h
vOrra toob kaasa kuni 5% suurema téenaosuse sattuda liiklusénnetusse. Ajaliselt vditu oluliselt
ei saavutata, naiteks sdites 10 km pikkuse teelbigul, kus Kiiruspiiranguks 70 km/h
sOidukiirusega 90 km/h toob kaasa vaid 1,9 minutilise ajav0idu. Kiiruse suurenemisega pikeneb
ka pidurdusteekond ja aheneb juhi vaatevéli. Kui arvestada, et reaktsiooniaeg on umbes 1
sekund, siis sdites 50 km/h jéuab s6iduk labida 27 meetrit, aga sdites 80 km/h labib auto peale
ohu mérkamist umbes 57 meetrit.

Sagedasemad piirkiiruse Uletamise pdhjused on moddasdit aeglasemast sdidukist,
litkumine Uhtlases liiklusvoos, kogemata ning soodsad sdidutingimused, naiteks hea ilm ja hore
liiklus. Samuti vGib tuua vélja halvasti planeeritud teekond ja seetdttu ajanappus. Uldiselt
peetakse kuni 10 km/h piirkiiruse Uletamist peetakse aktsepteeritavaks sdidukijuhtide arvates.

Soidukiiruse mojutamiseks on erinevad vdimalused, kuid kdik saab alguse riiklikust
liikluspoliitikast. Uldiselt vdib oelda, et sGidukiiruse mdjutamise vdimalused jagunevad
kaheks: vabatahtlikud ja ennetavad ning liiklusseaduse rikkumise korral karistavad meetmed.
Vabatahtlikud meetmed on nditeks kiirustablood ja liiklusohutuskampaaniad. Karistavate

meetmete alla vGib liigitada politseikontrollid ja kiiruskaamerad.
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Ké&esolevas t06s on uuritud kiirustabloode mdju kiiruskaitumisele. T66 eesmargiks oli
valja selgitada, millist mdju avaldavad kiirustablood mootorsdidukijuhtide kiiruskaitumisele.
Eesmargi saavutamiseks viis autor l&bi katsed tiheksas erinevas kiirustabloo méjualas riidega
kaetud ja katmata kiirustabloo korral.

Andmete analliusiks kasutati V15, V50 ja V85 protsentiili. Andmeid ei ole t66s
uleuldiselt kdikide kiirustabloode mdjualade kohta kokku voetud, vaid iga mdjuala kohta on
tehtud eraldi tulemuste analtiis.

LOputdds pustitatud eesmérk sai tdidetud. Uurimistdost selgus, et Kiirustablood
avaldavad positiivset moju, aga moju ei ole vaga suur. Kui arvestada 85. protsentiili jargi voetud
sOidukiirust, siis enamasti oli kaetud kiirustabloo korral séidukiirus enne kiirustablood
madalam kui katmata tabloo korral. Pérast kiirustablood olid sdidukiirused sageli peaaegu
vOrdsed. Analidsides sdidukiiruseid enne ja parast kiirustablood selgus, et katmata tabloo
korral vahendatakse ronkem soidukiirust kui kaetud tabloo korral. Kaetud kiirustabloo korral
muutus V85 karakteristik vorreldes olukorda enne ja pérast kiirustablood vahemikus -10 kuni
+3 km/h, aga katmata kiirustabloo korral vahendati sdidukiirust kuni 14 km/h.

Kaetud tablooga esines rohkem ka Kiiruse suurenemist kui katmata tabloo korral.
Kaetud kiirustablooga vahendasid sdidukijuhid Uheksas uuritavas kiirustabloo mdjualast
kaheksas sdidukiirust ule 80%. Kaetud kiirustabloo korral vahendati kiirust 15-79% valimis
olnud soidukitest olenevalt kiirustabloo asukohast. T06s pustitatud hiipotees leidis uldiselt
Kinnitust.

Kiirustablood avaldavad sdidukiirusele rohkem mdju kui mbritsev keskkond soosib
kiiruse véhendamist. Arvestades kiirustabloode suhteliselt odavat hinda, siis tasub neid
paigaldada erinevatesse suurema riskiga piirkondadesse.

Edaspidi on maistlik jatkata samuti kiirustabloode kasutamist, aga nende asukohti tuleks
aeg ajalt muuta, et valtida nende harjumuspéaraseks muutumist igapaevastele liiklejatele. Neid
vOiks paigaldada pigem vaiksema piirkiirusega aladesse (kuni 70 km/h), koolide ja parkide
umbrusse ning enne asulaid, kus piirkiirus muutub vaiksemaks. Lisaks kiirustabloodele voiks
liiklusohutuse suurendamiseks vétta kasutusele muutinfoga liiklusmérgid ja tahvleid, mis

néiteks teavitaksid piirkiiruse muutumisest voi kuvaksid tee- ja hutemperatuurist.
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SUMMARY

IMPACT OF DYNAMIC SPEED DISPLAY SIGNS ON SPEED
BEHAVIOUR

Marite R60m

Every year, traffic accidents can kill or injure a number of people. Estonia has a national
road safety program, which provides the implementation of the various measures for improving
the road safety and which goals should be reached. Currently Estonia has an average level in
the European Union in terms of the number of fatalities. The road safety program is centred on
three traffic safety areas: the responsibility and risks of sentient road users, a safe environment
and a safe vehicle.

The most common factor related to the traffic accident is speed and this can be attributed
to 30% of fatal traffic accidents and about 10% of all accidents. Compliance with the limit
speed is important because the exceeding speed of 1 km/h will result in up to 5% greater than
the risks of accidents. Moreover, in this case time savings are not achieved, for example, by
driving a 10 km-long distance, where the speed limit is 70 km/h, with the speed of 90 km/h will
result in only 1.9 minutes of time savings.

The most common reasons for exceeding the speed limit are passing a slower vehicle,
moving at a steady traffic flow, foster and unintentional driving conditions (good weather and
the condition of the road, rare traffic). It can also be a poorly planned route, and, as a result, a
lack of time.

There are different possibilities that influence on speeding, but it is based on the national
transport policy. Generally speaking, the speed influencing options are divided into two
categories: voluntary and preventive and punitive measures of the traffic law violation.
Voluntary measures are such as dynamic speed display signs and safety campaigns. Punitive
measures are such as police checks and speed cameras.

The research problems occur due to the large number of exceeding’s the speed limit,

which cause, as a result, a lot of traffic accidents. Although the facts, that influence on the
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speed, are a number of different methods, for example dynamic speed display signs on the
roads. The research work has investigated the impact of the dynamic speed display signs on the
speed behaviour. The aim of the work is to clarify what impact the dynamic speed display signs
have on the drivers in case of driving speed options. For achieving the aim, the author did a test
in nine different dynamic speed display signs areas.

The test consists in the fact that the dynamic speed display signs were covered with a
cloth for an hour, and the speed of the passing vehicles was measured before and after the
dynamic speed display signs. Then the cloth was taken out of the dynamic speed display signs
and the speed was measured before, next to and after the dynamic speed display signs. The
author did it of at least two cycles.

The data was analysed using 15, 50 and 85 percentiles. Each of the areas of the dynamic
speed display signs were analysed separately, because they were located in different places.
General conclusions were made in terms of the change of the speed.

The research work showed that the speed on the dynamic speed display signs has a
reducing effect, but this effect is not large. In case of the uncovered dynamic speed display
signs, the drivers were driving faster than in case of the covered one. In case of the covered
dynamic speed display signs, the speed decreased for 15 to 79% depending on the location of
the display, but in case of the uncovered dynamic speed display signs, over 80% of the vehicles
reduced the speed on eight of the nine measuring areas. Comparing the case of covered dynamic
speed display signs, and based of 85 percentiles of the change of the speed before and after the
display, we can say, that the change of the speed is in the range of -10 to +3 km/h, however, in
case of the uncovered dynamic speed display signs, a change is in the range of -14 to 0 km/h.

The dynamic speed displays signs can have more influence on the speed than the
surrounding environment favours the reduction of the speed. Taking into account the relatively
inexpensive price of the dynamic speed displays signs, then in any case, they should be installed
in different areas of higher risk. For example, the roads where the speed limit is 70 km / h, the
areas around schools or before the sharp corners. At the same time the dynamic speed displays
signs can cause to the fact, that some drivers want to see how high their speed number is on the
display, but such cases are individual. It is reasonable to relocate the dynamic speed displays
signs from time to time in order not to become habitual. Along with the using of the dynamic
speed displays signs, it would be useful to use also the other traffic signs and information

boards, that can give an information to the drives about the situation and the circumstances.
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LISAD

Lisa 1. Hukkunute arv miljoni elaniku kohta

Rumeenia — Romania
Bulgaaria — Bulgaria

Lati — Latvia

Leedu — Lithuania
Horvaatia — Croatia
Poola — Poland

Kreeka — Greece

Tsehhi — Czech Republic
Belgia — Belgium

Ungari — Hungary
Kupros — Cyprus
Portugal — Portugal
Luksemburg — Luxembourg
Sloveenia — Slovenia
Itaalia — /taly

Austria — Austria
Prantsusmaa — France
EL-28 — EU-28

Slovakkia — Slovakia
Eesti — Estonia

Soome - Finland
Saksamaa — Germany
lirimaa — Ireland
Hispaania — Spain

Taani — Denmark
Suurbritannia — United Kingdom
Holland — Netherlands
Rootsi — Sweden

Malta — Malta

Joonis L1.1. Euroopa liidus liiklusénnetustes hukkunuid miljoni elaniku kohta

Allikas: (Euroopa Komisjon, Eesti statistika aastaraamat 2016)
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Lisa 2. S6idukiirused Kernu 1 kiirustabloo mdjualas
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Joonis L2.1. Kernu 1 kiirustabloo méjualas moéddetud s6idukiirused kaetud kiirustabloo korral
(N=181)
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Joonis L2.2. Kernu 1 Kiirustabloo mdjualas mdddetud sdidukiirused katmata tabloo korral
(N=145)
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Lisa 3. S6idukiirused Kernu 2 kiirustabloo mdjualas
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Joonis L3.1. Kernu 2 kiirustabloo mdjualas mdddetud sbidukiirused kaetud Kkiirustabloo korral
(N=224)
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Lisa 5. S6idukiirused Kose-Risti kiirustabloo m6jualas
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Lisa 6. SGidukiirused Kloogaranna kiirustabloo mgjualas
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Joonis L6.1. Kloogaranna Kiirustabloo mdjualas mdddetud sdidukiirused kaetud kiirustabloo
korral (N=170)
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Lisa 7. SGidukiirused Roosna-Alliku kiirustabloo mdjualas
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Lisa 8. S6idukiirused Ardu 1 kiirustabloo m6jualas
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(N=214)

56



Lisa 9. S6idukiirused Ardu 2 kiirustabloo m6jualas
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Lisa 10. Kiiruste muutus kaetud kiirustabloo korral
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Joonis L10.1. Tabasalu kiirustabloo md&jualas sdidukite kiiruse muutus kaetud tabloo korral
(N=192)
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Joonis L10.2. Kernu 1 Kiirustabloo mdjualas sdidukite kiiruse muutus kaetud tabloo korral
(N=181)
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Joonis L10.3. Kernu 2 Kiirustabloo mdjualas sdidukite kiiruse muutus kaetud tabloo korral
(N=224)
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Joonis L10.4. Aegviidu kiirustabloo mdjualas sGidukite kiiruse muutus kaetud tabloo korral
(N=108)
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Joonis L10.5. Kose-Risti kiirustabloo mdjualas sdidukite kiiruse muutus kaetud tabloo korral
(N=160)
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Joonis L10.6. Kloogaranna kiirustabloo mdjualas sdidukite kiiruse muutus kaetud tabloo korral
(N=170)
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Joonis L10.7. Roosna-Alliku kiirustabloo mdjualas sdidukite kiiruse muutus kaetud tabloo
korral (N=112)
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Joonis L10.8. Ardu 1 Kiirustabloo md&jualas sdidukite kiiruse muutus kaetud tabloo korral
(N=210)
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Joonis L10.9. Ardu 2 Kiirustabloo mdjualas sdidukite kiiruse muutus kaetud tabloo korral
(N=230)
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Lisa 11. Kiiruste muutus katmata kiirustabloo korral
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m Kiiruse muutus enne tablood ja tabloo kdrval — m Kiiruse muutus enne ja pérast tablood

Joonis L11.1. Tabasalu kiirustabloo mdjualas s6idukite kiiruse muutus katmata tabloo korral
(N=223)
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Joonis L11.2. Kernu 1 kiirustabloo mdjualas sdidukite Kiiruse muutus katmata tabloo korral
(N=145)
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m Kiiruse muutus enne tablood ja tabloo kdrval ~— m Kiiruse muutus enne ja pérast tablood

Joonis L11.3. Kernu 2 kiirustabloo mdjualas sdidukite Kiiruse muutus katmata tabloo korral
(N=216)
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m Kiiruse muutus enne tablood ja tabloo kérval — m Kiiruse muutus enne ja parast tablood

Joonis L11.4. Aegviidu kiirustabloo mdjualas sdidukite kiiruse muutus katmata tabloo korral
(N=109)
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m Kiiruse muutus enne tablood ja tabloo kdrval m Kiiruse muutus enne ja parast tablood

Joonis L11.5. Kose-Risti kiirustabloo mdjualas sdidukite Kiiruse muutus katmata tabloo korral
(N=180)
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m Kiiruse muutus enne tablood ja tabloo kdrval ~ m Kiiruse muutus enne ja parast tablood

Joonis L11.6. Kloogaranna Kiirustabloo mdjualas séidukite kiiruse muutus katmata tabloo
korral (N=154)
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m Kiiruse muutus enne tablood ja tabloo kdrval — m Kiiruse muutus enne ja parast tablood

Joonis L11.7. Roosna-Alliku kiirustabloo mdjualas sdidukite Kiiruse muutus katmata tabloo
korral (N=110)
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m Kiiruse muutus enne tablood ja tabloo kdrval ~— m Kiiruse muutus enne ja pérast tablood

Joonis L11.8. Ardu 1 kiirustabloo mdjualas sdidukite kiiruse muutus katmata tabloo korral
(N=214)
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m Kiiruse muutus enne tablood ja tabloo korval m Kiiruse muutus enne ja parast tablood

Joonis L11.9. Ardu 2 kiirustabloo mdjualas s@idukite kiiruse muutus katmata tabloo korral
(N=230)
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