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EESSONA

Kaesoleva magistritoo pealkiri on ,Eestis surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste analiilis, aastatel
2013-2018“. Teema valikul mangis olulist rolli nii t66 autori enda isiklik huvi antud teema vastu kui

ka juhendajapoolne soovitus teostada selline uuring.

Antud t60 probleem seisnes selles, et Eestis toimunud surmaga I0ppenud liiklusdnnetusi ei ole
viimastel aastatel pohjalikult ja Uldistatult anallilsitud, tehakse kuill iga-aastased statistilised
kokkuvotted, mis holmavad Uht liiklusaastat, kuid need ei anna Ullevaadet liiklusohutuse
seisukorrast pikema perioodi jooksul. Ometi on nii Transpordi arengukava kui ka riikliku
Liiklusohutusprogrammi eesmark liiklusohutuse parandamine, seda just labi liiklussurmade ja
raskete vigastuste vdahendamise (Transpordi arengukava, 2013; Liiklusohutusprogramm, 2016-

2025).

Too eesmark oli teostada aastatel 2013-2018 Eestis juhtunud surmaga |6ppenud liiklusGnnetuste
pohjalik anallilis, anallisides liiklussurmade erinevaid riske ning teha jarelduste pdhjal
ettepanekuid liiklusohutuse parandamiseks ja liiklussurmade vahendamiseks. Antud td0s
anallitsitavad liiklusGnnetuste andmed parinevad Maanteeametist, need on registreeritud Politsei-
ja piirivalveameti poolt. Surmaga I0ppenud liiklusGnnetuste andmeid anallilsiti neljast aspektist
lahtuvalt: liiklusdnnetuste toimumiskohad, -ajad, liiklusdnnetustes osalejate profiilid ning surmaga
I6ppenud liiklusdnnetuste liigid. Parast andmete analiilsi vdrreldi neid ka uuringuga varasemast

perioodist, mille koostas Jelena Simonova 2013. aastal.

Antud magistritdd autor soovib tdnada t66 juhendajat, professor Dago Antovit, kes andis idee
uuringuks ja kelle asjatundlikud nduanded olid suureks abiks t66 valmimisel. Lisaks soovib autor
tanu avaldada ka Maanteeameti strateegilise planeerimise osakonna peaspetsialistile Reimo
Tarkiainenile, kelle kaudu sai autor t66ks vajalikud liiklusGnnetuste andmed ning kes abivalmilt

vastas koigile tekkinud kisimustele.

Votmesonad: Ulirasked liiklusdnnetused, Nullvisioon, liiklussurmad, liiklusohutus Eestis,

magistritoo.



SISSEJUHATUS

Nii transpordi arengukava kui ka riikliku Liiklusohutusprogrammi kohaselt on Eesti Uks peamisi
liiklusohutusalaseid eesmadrke viia liiklussurmade arv Eesti teedel 2050. aastaks enam-vdhem
nullini. (Transpordi arengukava, 2013; Liiklusohutusprogramm, 2016-2025) Et liiklussurmade arvu
Eestis vahendada ja Uldist liiklusohutust parandada, tuleks valja uurida, mis on surmaga |6ppenud
liilklusGnnetuste tagamaad, ometi ei ole viimastel aastatel Eestis surmaga I0ppenud liiklusGnnetusi

pohjalikult ja Gldistatult uuritud ning selles seisneb ka antud magistritd6 uurimisprobleem.

Kdesolevas |0putdds analiilsitakse 2013-2018. aastal Eestis toimunud surmaga [6ppenud
liiklusdnnetusi, uurides pdhjalikult sel perioodil aset leidnud liiklusGnnetuste asukohti,
toimumisaegu, osalejate profiile ning liiklusGnnetuste tiilipe. Loputdo eesmargiks on vilja selgitada
surmaga loppenud liiklusdnnetuste puhul trendid ja suurimad riskitegurid ning lisades neile
taiendavaid vaartusi, analliisida pohjalikumalt riski tagamaid. LiiklusGnnetuste uurimiseks
kasutatakse Maanteeameti andmeid surmaga |Gppenud liiklusGnnetuste kohta ning neid
anallisitakse Exceli tabeli erinevate funktsioonide abil. Riskide hindamisel kasutatakse kolmel
peamisel liiklusohutuse mé&tmel pdhinevat liiklusohutuse ja -riskide hindamise mudelit (Zbigniew,
2012), milles korvutatakse hukkumise risk v&i liiklusdnnetusse sattumise risk erinevate teguritega,

mis toovad valja riskile avatuse.

LiiklusGnnetuste andmetest valiti analtitsiks just liiklussurmad, kuna nende sotsiaalne maksumus
on vorreldes vigastustega tunduvalt suurem ning neid saab erinevate riikide vahel Gheselt vorrelda,
erinevalt rasketest vigastustest, mida defineeritakse hetkel veel riigiti erinevalt. Tavaliselt seatakse
liiklusohutusalased eesmargid samuti liiklussurmade pdhjal, planeerides just nende vahendamist.
Ajavahemik 2013-2018 osutus valituks, kuna varasemas samalaadses I16put66s, mille kaitses Tartu
Ulikooli Oigusteaduskonnas Jelena Simonova, kasutati andmeid aastatest 2004-2012, osaliselt
2007-2012 (Simonova, 2013), seega oli huvitav vorrelda, kas kahe jarjestikuse perioodi vahel on

Eesti liiklusohutuses ka olulisi muutusi toimunud.

Antud t66 esimeses peatiikis antakse Ulevaade liiklusohutusest kui sotsiaalsest probleemist nii
maailmas (ldiselt, Euroopa Liidus kui ka Eestis. Selgitatakse Uliraskete liiklusdnnetuste peamisi
pdhjuseid ning selle probleemi ulatust (ihiskonnas. Uhtlasi antakse iilevaade ka varasemalt sel

teemal teostatud uuringutest Eestis.



TooO teises peatlikis kirjeldatakse antud uuringu andmeid, valimit ning andmete analiisi
metoodikat. Anallilsi kdigus selgitatakse esmalt kirjeldava statistika abil valja surmaga I6ppenud
liilklusdnnetuste erinevad trendigrupid ja riskitegurid nii dnnetuste toimumisaegade, asukohtade,
osalejate kui liiklusGnnetuse tlitipide puhul. Seejarel lisatakse tdiendavaid naitajaid, analtisimaks
pohjalikult riskide tausta. Edasise anallisi puhul kasutatakse kolmel peamisel liiklusohutuse
mootmel pbhinevat liiklusohutuse ja -riskide hindamise mudelit, mille puhul korraga vaadeldakse
kaht erinevat tegurit: kas Gnnetusse sattumise riski, vérrelduna riskile avatusega, v6i hukkumise
riski, vOorrelduna samuti riskile avatusega. Parast surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste andmete
anallilsi, aastatest 2013-2018, vorreldakse neid 2013. aastal Jelena Simonova poolt kaitstud
[6putdds avaldatud tulemustega, vordlusperioodi Ghtlustamiseks kasutatakse varasema uuringu

puhul andmeid aastatest 2007-2012.

Kdesoleva magistritod kolmandas peatiikis tuuakse vilja andmete anallisi tulemused,
illustreerituna joonistel ning tabelites. LiiklusGnnetuste anallilisi tulemusi vorreldakse ka
samalaadse uuringuga aastast 2013, mille koostas Jelena Simonova. Viimasena on vilja toodud
antud t66 anallitsi pohjal tehtud jareldused ning ettepanekud, kuidas t66 autori hinnangul peamisi

liiklusohutust mdjutavaid riskitegureid vidhendada ja seelabi liiklusohutust Eesti teedel parandada.



1. LIHKLUSOHUTUS MAAILMAS JA EESTIS

1.1 Liiklusohutus kui sotsiaalne probleem maailmas

Igal aastal hukkub maailma eri paigus liiklusdnnetustes kokku umbes 1,35 miljonit inimest, ligi 50
miljonit inimest saab vigastada. Maailma Terviseorganisatsiooni 2018. aastal avaldatud raportis on
liiklusdnnetustes saadud vigastuste tagajdarjel hukkumine maailmas surmapdhjuste seas
kaheksandal kohal, moodustades 2,5% kdigist surmadest, sellest eespool paiknevad erinevatest
haigustest tingitud surmad (Tabel 1.1). Laste- ja noorte vanusegrupis (5-29 eluaastat) on

liiklusdnnetustes hukkumine le maailma juhtivaks surmapd&hjuseks. (Global ... 2018)

Tabel 1.1 Kimme peamist surmapdhjust maailmas, aastal 2016

1 Isheemiline sidamehaigus 16,6%
2 Insult 10,2%
3 Krooniline obstruktiivne kopsuhaigus (KOK) 5,4%
4 Alumiste hingamisteede haigus 5,2%
5 Alzheimeri t6bi, dementsus 3,5%
6 Bronbhiit, kopsuvahk 3,0%
7 Diabeet 2,8%
8 Liiklusdnnetuste vigastused 2,5%
9 Seedehairetest tingitud haigused 2,4%
10 Tuberkuloos 2,3%

Allikas: (Global ... 2018)

Lisaks liiklusdnnetustes hukkunutele ja vigastatutele on liiklus- ja liikluskeskkonna ohutusel ka
Gldisem maoju inimkonna tervisele ja heaolule. Mida ohtlikum on liikluskeskkond ja ebasobilikumad
teeolud, seda vdhem soovivad inimesed selles aega veeta, eelistades jalgsi kdndmisele vGi
jalgrattaga soGitmisele ldabida vahemaid autoga. See omakorda vdhendab inimeste fidsilist
aktiivsust, mojub keskkonnale laastavalt ning kasvab haigestumine erinevatesse elustiilihaigustesse

— siidameveresoonkonnahaigused, diabeet. (Vernon, 2014)

Aastal 2016 oli maailmas keskmine liiklusénnetuses hukkumise maar 100 000 elaniku kohta 18,2
inimest, kolm aastat varem oli see 18,3 (Joonis 1.1). Euroopas hukkus aastal 2013 keskmiselt 10,4
inimest 100 000 elaniku kohta, aastaks 2016 oli see arv vihenenud 9,3-le. Vordluseks saab tuua
Aafrika, kus 2013. aastal hukkus 100 000 elaniku kohta 26,1 inimest, 2016. aastaks oli see arv aga
téusnud 26,6 peale. (Global ... 2018)
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Joonis 1.1 Liiklusénnetustes hukkumise maar maailmas 100 000 elaniku kohta
Allikas: (Global ... 2018)

Jooniselt 1.1 nahtub, et liiklusdnnetustes hukkumine on selgelt seotud riigi elatustasemega. Kdige
suuremasse riskigruppi liiklusénnetuses hukkumise tGendosuse poolest kuuluvad just madala ja
keskmise sissetulekuga regioonid, kus 2016. aasta andmetel leidis aset 93% kdigist maailmas
surmaga I6ppenud liiklusdnnetustest, sealjuures sdidukite arv moodustab neis piirkondades 41%
koigist maailma soidukitest. Téendosus hukkuda liiklusdnnetuses on madalama sissetulekuga
riikides Gle kolme korra suurem kui kdrgema sissetulekuga riikides. (Ibid.) Madalama sissetulekuga
regioonides on riiklikud liiklusohutusprogrammid kas puudulikud voi vahese rahastusega, seega on
inimeste enda teadlikkus liiklusohutusest madalam. Samuti on neis riikides sageli séidukid
kehvemas tehnilises seisukorras, vahemturvalised, turvameetmete kasutamine madal,
liiklusjarelvalve tase kehv ning Gnnetusjargne abi saabub kas liiga hilja voi ei ole piisavalt

kvaliteetne.

Vaadates maailma liiklusGnnetustes hukkunute osakaalu jaotust nende liiklemisviisi jargi, selgub, et
kdige suuremas ohus on Gnnetuste korral jalakaijad ja jalgratturid, moodustades kogu hukkunute
arvust 26% ning mootorratturid (nii kahe- kui kolmerattalistel), moodustades kogu hukkunute
arvust 28%. Koigist liiklusdnnetuse ohvritest 29% moodustavad sGiduautos viibivad reisijad.
Erinevate liiklejate osakaal sdltub ka regioonist: Aafrikas moodustavad kdigist liiklussurmadest 44%
jalakaijad ja jalgratturid, seevastu Kagu-Aasias ja Vaikse Ookeani lddneosas moodustavad suure osa
liiklusGnnetuses hukkunutest mootorratturid ja mopeedijuhid, vastavalt 43% ja 36%. (Global ...
2018) Uhest kiiljest on jalakdijad, jalgratturid ja mootorratta- ning mopeedijuhid liikluses
haavatavamad, kuna neil on juba flusiliselt liiklemisel vahem kaitset kui autojuhtidel. Teisalt

peegeldab see aga teede infrastruktuuri ja autode disainiarenduse puudujadke, ndidates, et ildine
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meelsus nendes regioonides on selgelt suunatud mootorsdidukite kui liikumisviisi eelistamisele ja
autodele vajalike teeolude tagamisele. Eelnevalt nimetatud piirkondades puuduvad sdéiduteel
eraldatud teeribad jalakaijatele voi jalgratturitele, seejuures on mootorsdidukite kiirused vastava
liiklusolukorra jaoks liiga suured. Uurimuste kaigus on selgunud, et eraldiseisvate rattateede
ehitamine toob kaasa jalgratta- ja mopeediliikluse poolt Iabitud vahemaade 20% kasvu, vahendades
autoga labitavate vahemaade pikkust 10% vorra, seejuures jalgrattaradade markimine
olemasolevale teeldigule suurendab vastavate liikumisviiside poolt labitud vahemaade osakaalu 5%
ning vahendab autoga labitavate vahemaade pikkust (miilides) 1% vorra (Jensen, 2007). Selleks, et
valtida jalakaijate, jalgratturite, mootorratturite ja mopeedijuhtide sattumist liiklusGnnetustesse ja
vahendada nende vigastusi, soovitatakse vGtta kasutusele ennetavaid meetmeid (Peden, 2004):

e vahendada kiirusi;

e keelata sditmine uimastavate ainete (alkohol, narkootikum) maéju all;

e tb6hustada turvavahendite kasutamist (nt kiivrid, turvavoo);

e suurendada enamohustatud liiklejate nahtavust (nt helkurid ja -vestid);

e parandada teede infrastruktuuri, planeerides sdiduteest eraldatud jalgrattateid ja -radu.

1.2 Liiklusohutus ja -strateegiad Euroopa Liidus

2017. aastal hukkus Euroopa Liidus (edaspidi EL) liiklusGnnetustes tle 25 000 inimese. Vordluseks,
2007. aastal hukkus ELi teedel liiklusdnnetustes (le 43 000 inimese, seega on liiklussurmad kiimne
aasta jooksul dldiselt vdhenenud, kuid viimastel aastatel on hukkunute arvu vahenemine
aeglustunud (Joonis 1.2), jaddes keskmiselt 3% juurde, kahel aastal (2014 ja 2015) toimus ka vdahene

tagasilangus ning hukkunute arv suurenes. (Ranking EU ... 2018)
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Joonis 1.2 Liiklusdnnetuses hukkunute arv Euroopa Liidus, aastatel 2007-2017
Allikas: (Ranking EU ... 2018)
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Koige rohkem hukkus 2017. aastal miljoni elaniku kohta inimesi Rumeenias ja Bulgaarias, kdige
viahem oli liiklusdnnetustes hukkunuid miljoni elaniku kohta Norras, Rootsis, Uhendkuningriigis ja
Sveitsis (Joonis 1.3). Keskmiselt hukkus kaks aastat tagasi ELi teedel miljoni elaniku kohta 50 inimest,
Eestis oli sel ajal liiklusGnnetustes hukkunute arv 36 inimest miljoni elaniku kohta (2017 ... behind
statistics) Ajavahemikus 2010-2017 on suurima muutuse liiklussurmade vahenemise osas labi
teinud Kreeka, vahendades hukkunute arvu seitsme aasta jooksul 41% vorra, teisel kohal oli Eesti (-
39%), jargnesid Lati ja Leedu, kus liiklussurmad vahenesid vastavalt 38% ja 36%. EL keskmine

liiklussurmade arv on aastast 2010 vahenenud ligikaudu 20%. (2017 Road Safety Statistics ... 2018)
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Joonis 1.3 Liiklusdnnetustes hukkunud EL liikmesriikides, aastatel 2010 ja 2017, miljoni elaniku kohta
Allikas: (Ranking EU ... 2018)

2016. aasta andmete pdhjal hukkus ELis kdige enam inimesi liiklusdnnetustes maanteedel, mis ei
ole kiirteed (54% koigist liiklussurmadest), teisel kohal olid linnatdnavad (38%) ning kdige vihem
hukkus inimesi kiirteedel toimuvates dnnetustes (8%). Kui vaadata Uliraskete dnnetuste jagunemist
aasta |Gikes, siis kdige vahem hukkus liikluses inimesi jaanuaris (1778) ja martsis (1770) ning
suurimate hukkunute arvuga kuud olid juuli (2534) ja august (2538). Kdige rohkem hukkus Euroopa
teedel liiklusdnnetuste tagajarjel meesterahvaid (19 635), naisterahvaid hukkus liiklusGnnetustes
68% vahem (6285). 2016. aastal hukkus ELi teedel kdige enam inimesi, kes kuulusid vanusegruppi
65+ aastat (Joonis 1.4), alla 17-aastaste inimeste hukkumised moodustasid kdigist liiklussurmadest
5%. Statistika kohaselt hukkub liikluses kdige rohkem 65+ vanusegruppi kuuluvaid inimesi ning 18-
24 aastaste vanusegrupis on hukkunuid 13%. (Annual Accident Report, 2018) Siinkohal tuleb aga
vaadelda antud vanusegruppide Uldist osakaalu ELi elanikkonnast, mis 18-24-aastaste puhul on vaid

8% ja Ule 65-aastaste puhul 19% (Population ... 2018). Ligi 80% ELi liiklusdnnetustes hukkunutest on
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noored mehed, mida saab seletada Uldise suhtumisega riskide votmisse kui ka noorte meeste poolt

tehtavate suuremate lilkumiste arvuga. (Road safety in the European Union, 2018)

3% 2%

13%

34%

<15 = 15-17 = 18-24 = 25-49 m50-64 =65+

Joonis 1.4 Liiklusdnnetustes hukkunute vanuseline koosseis ELis
Allikas: (Annual Accident Report, 2018)

Liikluses osalemise tiilibi ja elanikkonna soolise jaotuse alusel hukkus 2016. aastal ELis kdige enam
mehi, kes olid sdidukijuhi rollis (Joonis 1.5), moodustades meeste liiklussurmadest 70,5% ja koigist
liiklussurmadest 53,4%. Teisel kohal olid liiklusdnnetustes hukkunute poolest meessoost jalakaijad,
kes moodustasid meeste hukkunute arvust 18,0% ning kdigist hukkunute arvust 13,6% ning
jargnesid mehed reisijana — osakaal meeste surmadest 11,5% ning kdigist liiklussurmadest 8,7%.
Naiste puhul jaotusid liiklusdnnetustes hukkumised erinevate liiklejatiiGpide vahel isna vordselt:
soidukijuhtidena 34,6% naiste surmadest ning 8,4% koigist surmadest, reisijatena 33,4% naiste
liiklussurmadest ning 8,1% kdigist liiklussurmadest ning jalakdijana 32% naiste liiklussurmadest ja

7,7% koigist liiklussurmadest. (Annual Accident Report, 2018)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

W Autojuht M Reisija ™ Jalakaija

Joonis 1.5 Liiklussurmade jagunemine soo ja liiklejatiilibi vahel ELis
Allikas: (lbid.)
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2010. aastal seati ELis eesmargiks parandada liiklusohutust ja vahendada liiklussurmasid 2020.
aastaks poole vorra, vorreldes 2010. aasta liiklussurmade arvuga. Selleks, et eesmark saavutada,
planeeriti igaks aastaks liiklussurmade arvu vahendamist 6,7% vérra. Esialgu tundus, et eesmark on
saavutatav, kuid 2013. aastal toimus liiklussurmade vahenemises seisak ning parast seda ei ole arv
enam plaaniparaselt muutunud (Joonis 1.6). 2015. aastaks oli planeeritud liiklussurmade
vahenemine -29,3%, kuid tegelik muutus oli -17,1%. 2017. aastaks oli planeeritud liiklussurmade
vdahenemine -38%, kuid tegelikult saavutati EL keskmisena -20% liiklusdonnetustes hukkumise
vahenemine. Vahe planeeritava ja tegeliku olukorra vahel siivenes, seega vGeti 2018. aastal vastu
uus eesmark: vahendada 2030. aastaks nii liiklussurmade kui ka liiklusdnnetuste tagajarjel saadud
raskete vigastuste arvu poole vorra, vorreldes 2020. aasta tasemega. (Ranking EU ... 2018)
Pikaajalisem eesmark ELis on vdahendada liiklussurmade arvu 2050. aastaks enamvdahem nullini.

(Euroopa Komisjon, 2019)

0,00%
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\60% 17,10% 20%
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-30,00% -38%

-40,00% 0%
- 0
-50,00%

-60,00%
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Eesmark e Tegelik

Joonis 1.6 EL liiklussurmade véhenemine, planeeritav ja tegelikkus
Allikas: (Ranking EU ... 2018)

Uheks 2018. aastal vilja kuulutatud eesmirgiks on vahendada aastaks 2030 ka liiklusdnnetuste
tagajarjel saadud raskete vigastuste arvu poole vérra (Ranking EU ... 2018). 2015. alustati ELis Uhtse
raskete vigastuste tuvastamise siisteemi MAIS (Maximum Abbreviated Injury Score — maksimaalselt
lihendatud vigastuse skaala), kasutamisega, kus vigastuste hindamiseks on loodud 7-astmeline

vahemik (Tabel 1.2). (Road Safety ... 2018)

Tabel 1.2 MAIS skaala

MAIS Vigastuse aste
0 vigastuseta
1 vdhene
2 moddukas
3 tosine
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4 raske

5 kriitiline

6 maksimaalne
Allikas: (Ernits, T., 2008)

Varasemalt oli raskete vigastuste madaratlemine riigiti erinev ja seetGttu andmete vdordlemine
keeruline. Uleeuroopaliselt on liiklussurm defineeritud juhtumina, kus inimene hukkub kas koheselt
parast liiklusGnnetust vGi 30 paeva jooksul Onnetuse tagajarjel (Ranking EU ... 2018). Raskete
vigastuste puhul sellist hest definitsiooni maaratud ei ole, naiteks Léatis loetakse raskeks
vigastuseks seda, kui inimene on hospitaliseeritud vahemalt 24 tundi, Leedus tdhendab raske
vigastus seda, et inimene kaotab rohkem kui 30% oma toovdimest ja tema keha on ravimatult
vigastatud, Rootsis loetakse raskeks vigastuseks seda, kui inimese tervis ei taastu dnnetuseelsele
tasemele maistliku aja jooksul, Kreekas hindab vigastuste raskust politsei ja eeldatakse, et inimene,
kes veedab 6nnetusjargselt vahemalt Ghe 66 haiglas, on raskelt vigastatud. (Ibid.) Kuna nii erinevaid
definitsioone on keeruline vorrelda, loodi Gihtne slisteem, mis peaks tagama, et edaspidi hakkavad
riigid raskeid vigastusi maaratlema Uhtsetel alustel, mis teeb erinevate riikide liiklusohutuse

olukorra vordlemise lihtsamaks.

Liiklusohutus on kdill ELis aastate jooksul paranenud, ometi on liiklussurmade ja liiklusGnnetustes
raskelt vigastatute arv veel lubamatult kérge, sellepédrast on tdna juba vdaga mitmetes riikides
vOetud kasutusele Rootsist alguse saanud Nullvisiooni (Vision Zero) pohimdte. 1997. aastal
sOnastati Rootsis liiklusohutusalane maotteviis, mille sdnum on, et mitte Ukski inimene ei peaks
liikluses surma voi raskelt vigastada saama (Elvik, 2009). Nullvisioon keskendub oma filosoofilises
lahenemises teeliiklussiisteemi muutmisele selliselt, et inimese elu ja tervis sailiksid ka siis, kui ta
teeb liikluses vigu voi eksib reeglite vastu (Tabel 1.3). Kui varasema motteviisi kohaselt jadi kogu
vastutus liiklusohutuse eest liiklejatele, siis Nullvisiooni kohaselt jaotub vastutus (htlaselt nii
transpordisiisteemi kavandajatel, elluviijatel kui ka haldajatel (Maanteeameti kodulehekilg).
Nullvisiooni toimimise alustalad (Ibid.) on jargmised:
o teeliiklussiisteemi kavandajatel lasub alati Glim vastutus slisteemi toimimise ja ohutuse
eest;
e liiklejad peavad jargima teeliiklussiisteemi kavandajate reegleid;
o kui liiklejad ei jargi reegleid voi kui vigastusi kaasneb ka edaspidi, siis peavad
teeliiklussiisteemi loojad vétma vastu uusi same, et hoida ara jargnevad liiklussurmad ja -

vigastused.
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Tabel 1.3 Nullvisiooni pShimotted

Traditsionaalne lahenemine Nullvisiooni lahenemine

Keskenduda 6nnetustele Keskenduda surmadele ja rasketele vigastustele

Taiuslik inimkaitumine L6imida slisteemi kavandamisse inimese eksimused

Individuaalne vastutus Jagatud vastutus slisteemi kavandajate, elluviijate ja haldajate vahel
Autotdostust peab sundima Autotdostust saab stimuleerida

Elude sadstmine on kallis Elude sdastmine on odav

Allikas: (Shahum, 2017)

ELis on kasutusel ka teine liiklusohutusalane strateegia, 1991. aastal Madalmaades alguse saanud
liiklusohutuse moétteviis Jatkusuutlik Ohutus (Sustainable Safety), mille eesmark on olemuselt
sarnane Nullvisiooni omale: luua ohutu teeliiklussiisteem. Eelnevalt keskenduti liiklusohutuse
parandamisel erinevatele valupunktidele: alkohol, kiirus, ohtlikud asukohad, lapsed, eakad,
turvavarustus, kuid see ei toonud suuremat edu ning moisteti, et on vaja luua ennetav, kdikehdlmav
ja jatkusuutlik ldhenemine; seada eesmargiks ohtude ennetamine, mitte neile reageerimine.
(Shahum, 2017) Selle ldhenemise seisukohalt peaks ohutu teedevorgu planeerimisel Idhtuma
kolmest peamisest votmetegurist (Wegman, 2004):

o teeliiklusslisteemi funktsionaalsus — tagada teede eesmargiparane kasutus;

o teeliiklusslisteemi Uhetaolisus — valtida suuri kiiruse-, suuna- ja massierinevusi keskmistel

ja suurtel kiirustel,
e prognoositav kasutamine — valtida liiklejatevahelist ebakindlust, prognoosides teiste

liiklejate kditumist ja teekasutust.

Selleks, et 2030. aastaks seatud eesmargid saavutada, on ELis vastu voetud dokument “Euroopa
Uhtse  transpordipiirkonna  tegevuskava —  KonkurentsivGimelise ja  ressursitGhusa
transpordisisteemi suunas”. Tegu on Euroopa transpordipoliitika valge raamatuga, mis kirjeldab,
kuidas luua ja planeerida saastlikku, tohusat ja kvaliteetset liikkumisslisteemi, vdhendades seejuures
ressursside tarbimist ning suurendades transpordististeemi ohutust ning konkurentsivéimet. Valge
raamat toetub peamiselt kolmele aspektile: Ghtne siseturg, konkurentsivéime ning kestlikkus.
(Transport, 2019) Lisaks keskkonnaalastele eesmarkidele on valges raamatus vélja toodud ka
jargmised suunised, suurendamaks transpordisiisteemi (ldist ohutust ja hoides seeldbi &dra
tuhandete inimeste hukkumise liiklusGnnetustes (Euroopa Komisjon, 2011):

e (ihtlustada ja rakendada maanteetranspordi turvalisusega seotud selliseid
tehnoloogialahendusi nagu juhiabislisteemid, (intelligentsed) pusikiirushoidikud, turvavoo
kinnitamise meeldetuletus, eCall (automaatne hadaabikdne), koostoosiisteemid ning
sdiduki ja infrastruktuuri vahelised liidesed;

e tdiustada tehnoiilevaatusi, mis hdlmaks ka alternatiivsete jduseadmetega sdidukeid;
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e vilja tootada liiklusGnnetusi ja hddaabiteenuseid kasitlev Gldine strateegia, mis muuhulgas
hdlmaks ka vigastuste ja surmajuhtumitega seotud naitajate Ghiseid maaratlusi ja Ghtset
liigitust (vigastuste arvu vdhendamiseks);

e poorata tahelepanu kdikide maanteetranspordikasutajate koolitamisele ja harimisele;

e edendada turvaseadmete (turvavood, kaitseriietus, omavolilist avamist takistavad
seadmed) kasutamist;

e poOorata erilist tdhelepanu vahemkaitstud liiklejatele, nagu jalakaijad, jalgratturid ja

mootorratturid, suurendades muuhulgas infrastruktuuri ja sdidukite turvalisust.

Erilist tahelepanu tuleb poorata algajate juhtide paremale koolitamisele, kuna noorte juhtide
(vanusegrupis 15-24) risk sattuda Uliraskesse, surmaga IGppevasse liiklusGnnetusse on kaks korda
korgem kui kogenud juhtidel, selleks Uritatakse muuta séidutundide fookust, pannes iha suuremat

rohku ohtude markamisele ja valtimisele sdiduteel. (SafetyNet, 2009a)

1.3 Liiklusohutus ja -eesmargid Eestis

1990. aastal juhtus Statistikaameti andmetel Eesti teedel 2099 inimkannatanuga liiklusdnnetust,
milles hukkus kokku 436 inimest ning vigastada sai 2379 inimest. 1991. aastal registreeriti
inimkannatanutega liiklusénnetusi kill vahem (1965), kuid neis hukkus 491 inimest ning vigastada
sai 2715 inimest, mis on Eestis koigi aegade kd&ige suurem arv. Alates 2010. aastast on
inimkannatanuga Gnnetuste arv plsinud alla 1500 (Joonis 1.7) ning alates aastast 2012 on Eestis

liiklusGnnetustes hukkunud piisivalt alla 100 inimese aastas (Statistikaamet, 2019).
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Joonis 1.7 Inimkannatanuga liiklusdnnetused Eestis, neis vigastatud ja hukkunud inimesed, aastatel 2010-
2018
Allikas: koostatud autori poolt (Statistikaamet; Inimkannatanuga ... 2018) andmetel

Viimase viie aasta jooksul (2014-2018) on asukoha poolest k&ige rohkem inimkannatanuga
liiklusdnnetusi toimunud Harjumaal, kus 3459 liiklusdnnetuses on hukkunud kokku 86 inimest,
vigastatuid on olnud 4155. Liiklusdnnetuste poolest teisel kohal on Tartu maakond, kus 789
liiklusdnnetuses on hukkunud 43 inimest ning vigastada saanud 925 inimest. Kdige vdahem
liiklusdnnetusi on sel perioodil juhtunud Hiiumaal, kus 28 liiklusdnnetuses on hukkunud viis inimest

ning viga saanud 30 inimest. (Inimkannatanuga ... 2019)

Kuigi vorreldes 1990. aastate algusega on liiklussurmade arv suurel maaral vahenenud, siis alates
2010. aastast ei ole inimkannatanuga liiklusGnnetuste Gldarvus suuri muutusi toimunud, jaddes
keskmiselt 1478 6nnetuse juurde aastas. Ka vigastatute arv on plsinud enamvdahem samal tasemel,
olles viimasel viiel aastal keskmiselt 1768 liiklusGnnetustes vigastatut aastas. Eelmine rahvuslik
liiklusohutusprogramm seadis aastaks 2015 lldeesmargi, et Eesti teedel ei hukkuks (ile 100 inimese
aastas (Joonis 1.8). Esialgne eesmaérk sai taidetud: 2015. aastal hukkus Eesti liikluses 67 inimest,
seega korrigeeriti eesmarki selliselt, et liikluses ei hukkuks kolme aasta keskmisena (lle 75 inimese
aastas ning vigastatute arv aastatel 2013-2015 ei Uletaks 1500 inimest. (Liiklusohutusprogramm,

2016-2025)

17



250 227

213 202

189

200

150

100

50

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Visioon Tegelikkus

Joonis 1.8 Eesti rahvusliku Liiklusohutusprogrammi eesmargid aastateks 2003-2015, vdrreldes tegeliku
olukorraga Eestis
Allikas: koostatud autori poolt (Liiklusohutusprogramm 2016-2025) andmetel

Selleks, et liiklussurmade ja -vigastuste arv vaheneks ning tldine liiklusohutus paraneks, on Eestis
kasutusele véetud Transpordi arengukava, aastateks 2014-2020 ning riiklik Liiklusohutusprogramm,
aastateks 2016-2025. Nagu Euroopa valgel raamatul, nii on ka Eestis Transpordi arengukava
eesmargiks tagada keskkonnasaastlik ja ohutu transpordisiisteem, piiramata sealjuures inimeste
liikumisi. Uheks arengukava eesmirgiks on Nullvisiooni p&hiline printsiip: transpordisiisteemi
kujundamine selliselt, et selles ei hukkuks ega saaks raskelt vigastada tkski liikleja, isegi kui ta
reeglite vastu eksib (Transpordi arengukava, 2014-2020); ka Liiklusohutusprogrammi eesmargiks on

liiklussurmade ja raskesti vigastatute arvu vahendamine (Liiklusohutusprogramm, 2016-2020).

Transpordi arengukava kohaselt on Eesti transpordisiisteemi tugevusteks pdhimaanteede hea
seisukord, kauba- ja riigile kuuluvate vaikesadamate ning lennujaamade hea seisukord, enamjaolt
rekonstrueeritud raudteetaristu ja selle piisavalt hea labilaskevéime ning liiklusohutuse oluline

paranemine viimasel kiimnendil. (Transpordi arengukava, 2014-2020)

Transpordisiisteemi maanteetransporti hdlmavad osad, millega hetkel ehk nii rahul ei olda ja mis
omavad veel arengupotentsiaali on Transpordi arengukava kohaselt tugi-, kdrvalmaanteede ja
kohalike teede mitte nii rahuldav seisukord, liigsest autokasutusest tingitud negatiivne mdju
Umbruskonnale ja loodusele ning iha suurenev energiatarbimine, sdidukite madal energiakasutuse
efektiivsu ja liiga suur soltuvus fossiilsetest kiitustest. Veel on vilja toodud (ihenduskiiruste

vdhenemine Tallinnas ja erinevate liikumisviiside nérk ihendatus. (Ibid.)
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Transpordi arengukava Uldeesmargi saavutamist mdddetakse kasutajate rahulolu indeksiga.
Rahulolu indeks tdhendab kasutajate poolt antud keskmist numbrilist hinnangut seitsme punkti
skaalal, hinnatakse nelja valdkonna kvaliteeti: maanteed, raudteed, sadamad ning Shutransport.
2012. aastal oli rahulolu indeks 4,47, 2017. aasta eesmargiks seati rahulolu indeks 4,7, 2020. aastaks

eesmargiks on saavutada rahulolu indeks 4,8. (lbid.)

Liiklusohutusprogrammi raames on satestatud konkreetsed m&ddetavad eesmargid (Tabel 1.4),
mille saavutamine on jaotatud kolme erineva etapi vahel. M6&dikute hindamisel vGetaksse arvesse
kolme aasta keskmine tulemus, algtaseme puhul 2012-2014, vahetasemel 2018-2020 ning
sihttasemel 2023-2025 (Liiklusohutusprogramm, 2016-2025):

Tabel 1.4 Liiklusohutusprogrammi eesmark ja méd6dikud

M&a6dikud Algtase 2014 Vahetase 2020 Sihttase 2025
(2012-2014 (2018-2020 (2023-2025
keskmisena) keskmisena) keskmisena)

Hukkunute arv 82 50 40

Raskelt vigastatute arv 475 370 330

Hukkunud ja raskelt 557 420 370
vigastatud kokku

Allikas: (Liiklusohutusprogramm 2016-2025)

Eraldi on liiklusohutusprogrammis vialja toodud ka eesmargid erinevate liiklejagruppide IGikes:
jalakaijad, jalgratturid, mootorsdidukijuhid ja séitjad (liikleja, kes kasutab liiklemiseks sdidukit, kuid
ei ole ise selle juht). Eesmarkide saavutamiseks pdoratakse réhku kolmele peamisele liiklusohutust
mojutavale tegurile: vastutustundlik ja ohte tajuv liikleja, ohutu liikluskeskkond ning ohutu séiduk.

(Ibid.)

Vastutustundliku ja ohte tajuva liikleja all mdeldakse nii jalakaijat, jalgratturit, mootorratturit,
mopeedijuhti kui ka autojuhti. Eesmargiks on aidata kujundada liiklejate méttemaailma ja hoiakuid,
andes neile transpordististeemist ja sGidukite juhtimisest vajalikke teadmisi ning suunates neid
tegema liikluses Gigeid ja ohutuid valikuid, kandes vajalikku turvavarustust, tagades enda ohutuse
ning suhtudes vastutustundlikult kaasliiklejate ohutusse. Tahelepanu po&o6ratakse ka liikleja
tervislikule seisundile ning arvesse voetakse elanikkonna (ldisest vananemisest tingitud eriparad.
Olulisel kohal on ka liiklusjarelvalve teostamine, mille abil pédratakse pdhilist tahelepanu liiklejate
riskikditumise vahendamisele, joobes juhtide liiklusest eemaldamisele, piirkiiruste jargmisele ning

turvavarustuse kasutamisele. (lbid.)
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Ohutu liikluskeskkonna loomisel pannakse rohku sellele, et tegu oleks lihtsasti ja Gheselt mdistetava
slisteemiga, milles liiklejad tajuksid enda Gmber valitsevaid ohtusid ning oskaksid neid ennetada.
Eesmargiks on Nullvisioonile omaselt vahendada eksimuste vdimalust minimaalsele véimalikule
tasemele ning tagada, et vea tegemisel ei kaasneks liialt tOsiseid tagajargi. Eriti suurt rohku
pannakse vahemkaitstud liikleja heaolu tagamisele ja kergliikluse ning keskkonnasdastlike
liilkumisviiside propageerimisele ning soodustamisele, kavandades selleks eesmargiparaseid ja
ohutuid taristuid. Tahelepanu all on ka ohutute piirkiiruste kehtestamine, vGttes arvesse tee

funktsioon, liiklussagedus, liikluse koosseis ning maakasutus. (Liiklusohutusprogramm, 2016-2025)

Ohutu soiduki puhul pooratakse tahelepanu soiduki tehnilise korrasoleku ja turvanduete
kontrollile. Eesmargiks on autopargi terviklik muutumine turvalisemaks, proovitakse leida
voimalusi, et soodustada turvaliste autode soetamist ning vahem turvalistest loobumist. Enam
tdhelepanu pooratakse kommertsvedusid teostavate séidukite ohutusele ning ettevotja
vastutusele selles valdkonnas. Seoses uuendustega autotddstuses (erinevad juhiabisisteemid,

tdisautonoomne sdiduk), on iheks eesmargiks ka nende arengute jalgimine. (lbid.)

Eesti edasised liiklusohutusalased eesmargid on tihedalt seotud Nullvisiooni Iahenemisega, mille
kohaselt ei ole mitte tikski liiklussurm aktsepteeritav. Keskendutakse sellele, et kui ka inimene eksib,
siis peaks Umbritsev siisteem tema eksimusi andestama ning tagajarjed ei tohi olla fataalsed.
Liiklusohutuse tagamine on nii sisteemi kavandajate, haldajate kui ka selles osalejate (hine
vastutus. Eesmarkide tditmiseks tuleb kavandada ohutu liiklussiisteem, dpetada liiklejaid sisteemi

reegleid tundma ja neid jargima ning soodustada saastlike ja turvaliste autode kasutamist.

1.4 Uliraskete liiklusdnnetuste pdhjused

Liiklusohutust mojutavad eelkdige kolm peamist faktorit: liiklejad ise, liiklemiseks kasutatavad
soidukid ja keskkond, kus liigutakse. Kasutades Haddoni maatriksit (Tabel 1.5) saab vilja tuua,

kuidas need kolm tegurit liiklusdnnetuste puhul erinevates dnnetuse faasides toimivad.
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Tabel 1.5 Haddoni maatriks

Uldine tervislik seisund

Turvasilsteemid
Pinnaga haakumine
Koorma pusivus

Faas Inimene Soiduk Keskkond
Enne 8nnetust Hoiakud Tehniline seisund Nadhtavus
Tervislik seisund Rehvide valik Tee projekt ja lahendus
Seadusekuulekus Juhitavus Kiiruspiirangud
Juhtimiskogemus (Turva)varustus IIm
Vasimus Soidukiirus ITS
Keskendumine Koorma olemasolu ja Jalakaijate rajatised
iseloom
Onnetuse ajal Turvavarustuse SGidukiirus Teepeenra olemasolu
kasutamine Soiduki tugevus Kaitserinnatised

Teeddrsed energiat
neelavad objektid

Parast onnetust

Vanus
Tervislik seisund
Esmaabi oskused

Abi kattesaadavus

Automaatne teavitus
liiklusdnnetusest
Deformeerumine,
ligipdds kannatanutele
Tuleoht

Liiklusdnnetuse
asukoht, ligipadsetavus
Aeg abi saabumiseni

Allikas: (Peden, 2004)

Peamised mdjurid surmaga ja raskeste vigastustega IGppevate liiklusdnnetuste puhul on (Sethi,

2008):

e oludele mitte vastav sdidukiirus, kiiruse liletamine;

e alkoholi-/narkojoobes olles sGiduki juhtimine;

e turvavarustuse valesti voi lldse mitte kasutamine;

e korvalised tegevused juhtimise ajal;

e ohtlik teeliiklussliisteem;

e ebaturvalised soidukid;

e ebapiisav Onnetusjargne abi;

e seadusandlus.

Kiirus, tapsemalt kiiruse Uletamine ja oludele mitte vastav séidukiirus, on (ks peamisi
liiklusdnnetuste pohjuseid maailmas. OECD (Organisation for Economic Co-operation and
Development) riikides labi viidud uuringu kohaselt on kérge sissetulekuga riikides ligi kolmandik
liklussurmadest p&hjustatud just (valesti valitud) sdidukiirusest, Uhendkuningriigis on 28% surmaga
Idppevatest liiklusdnnetustest pdhjuseks liigne kiirus, Austraalias on see osakaal 30%. Antud
uuringu kohaselt tletavad tavaliselt 40-50% elanikest piirkiirust ja kiiruse Uletajate arv vdib kohati
kiitindida kuni 80%ni. Keskmise kiiruse kasv on seotud iihtlasi nii nnetusse sattumise riskiga kui ka
hilisemate tagajargede tGsidusega. (Managing Speed, 2017) Kiiruse muutus toob liiklusohutusega
seotult kaasa mitme teguri muutumise (Nilsson, 2004):

e muutub mootorsdidukite pidurdusteekond;
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e kiiruse muutus koos reaktsiooniaja muutusega muudab labitud vahemaa pikkust;
o  kokkupdrkekiirus muutub;
e muutub jalakaija/jalgratturi véimalus dnnetust valtida;

e muutub joud, mis méjub dnnetuse ajal inimkehale.

Kiiruse tdstmine 1% vorra toob kaasa surmaga IGppevate liiklusdnnetuste 4% kasvu ning raskete
liiklusdnnetuste kasvu 3% vorra. Seevastu kiiruse vahendamine 5% vdib liiklussurmasid vahendada

kuni 30%. (Global ... 2018)

Teiseks peamiseks Uliraskete liiklusdnnetuste juhtumise pShjuseks on sdiduki juhtimine alkoholi-
vOi narkojoobes. Soltuvalt riigist moodustavad alkoholi tarvitamisest tulenevad liiklussurmad 5-35%
koigist liiklussurmadest, keskmiselt tdhendab see, et 21,8% kdigist liiklussurmadest on seotud
alkoholi tarvitamisega. Vottes arvesse, et praeguseks hukkub igal aastal liiklusGnnetustes
keskmiselt 1,35 miljonit inimest, on alkoholist tingitud liiklussurmade arv aastas 294 300. (Vissers,
2017) Uuringud néitavad, et kui alkoholisisaldus veres tletab 0,04 g/d|, siis tduseb liiklusdnnetusse
sattumise risk markimisvaarselt. Uuritud on ka vanuse ja vere alkoholisisalduse seost
liiklusGnnetuste toimumisel ning tuli védlja, et teismelistel juhtidel on risk surmavasse
liiklusdnnetusse sattuda (le viie kora suurem kui 30+ vanuses juhtidel, kui nad on alkoholi

tarvitanud, seejuures ei ole oluline tapne alkoholisisalduse tase veres (Peden, 2004).

Kolmandaks peamiseks liiklussurmade pdhjuseks on turvavarustuse valesti kasutamine vGi selle
Uldse mitte kasutamine. Kandes kiivrit, on mopeedi- vGi mootorrattajuhil tdendosus saada viga 25%
vaiksem kui ilma kiivrita. Kui kanda spetsiaalset kaitseriietust, lisandub veel 30% vahem voimalust
end Onnetuse kaigus vigastada. Seega, Gige turvavarustuse kandmine v6ib vihendada mopeedi- ja
mootorratturi vigastada saamist dnnetuse korral lausa 50%. Jalakaija puhul, kes kannab helkurit, on
pimedas autolt 166gi saamise tdendosus 70-90% vaiksem kui ilma helkurit kandmata. Autosditjal,
kes kasutab turvavoodd, on 20-30% vaiksem tdendosus saada liiklusdnnetuses viga kui sellel, kes
turvavood ei kasuta. Liiklusdnnetuse korral vaheneb hukkumise tdendosus 40-50%, kui kasutatakse
turvavood. (Elvik, 2009) Laste turvavarustuse kasutamine (turvatoolid, -héallid) vdhendab
liiklusdnnetuse korral nende hukkumise tdendosust 60% (Sethi, 2008). 2018. aastal tehti ka Eestis
Liikluskditumise monitooring, mille kadigus tuvastati, et sdiduauto turvavarustuse kasutamise

keskmine tase Eestis on ligi 97% (Jairus, 2018).

Raskete liiklusdnnetuste lGheks juhtumise pdhjuseks on veel kdrvaliste asjadega tegelemine séiduki

juhtimise ajal. Kdrvaliste tegevuste all mdeldakse tegevusi, mis tdmbavad sdidukijuhi tahelepanu
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ara peamiselt tlesandelt ehk ohutult sdidukijuhtimiselt. Kdige tutpilisem kdrvaline tegevus roolis
on mobiiltelefoni kasutamine, kuid siia hulka kdib ka s66mine, joomine, lapsega tegelemine,
meikimine jne. (National ... 2018) Juhtidel, kes kasutavad sGitmise ajal mobiiltelefoni radkimiseks,
on neli korda suurem tdendosus sattuda liiklusdnnetusse kui neil, kes keskenduvad sGitmise ajal
vaid soiduki juhtimisele, seejuures juhtimise ajal sdnumite saatmise korral on dnnetusse sattumise
t6endosus lausa 23 korda suurem. Soidukijuhi reageerimise kiirus on telefoni kasutamise ajal ligi
50% tavaparasest aeglasem (Global ... 2018) 2017. aastal sattus Eestis keskmiselt 26% juhtidest
tahelepanu hajumise téttu liiklusohtlikku olukorda (Rom, 2017). 150 riigis on kehtestatud
Uleriigiline seadusandlus, mis puudutab sGitmise ajal mobiiltelefoni kasutamist ning 145 riigis on

keelatud juhtimise ajal mobiiltelefoni ilma hands-free-slisteemita kasutada (Global ... 2018).

Ohutu teeliiklussiisteem peaks arvestama erinevate liiklejagruppide ndudmistega ning tagama
nende ko&igi ohutuse. Hollandlaste Jatkusuutliku Ohutuse motteviisi kohaselt iseloomustavad
liiklusohutuse seisukohalt teesisteemi parimat lahendust jargnevad omadused: teede
funktsionaalsus, Ghetaolisus ning prognoositavus, liikleja vigade andestamine ja olukorra teadlikkus

(Shahum, 2017).

Selle kasitluse kohaselt peaks teede hierarhia olema selgelt paigas ning teeliiklussiisteem
kavandatud selliselt, et erinevad (nii massi kui naiteks kiiruse poolest) séidukid paiknevad erineva
funktsiooniga teedel. Liikleja peaks juba tee iseloomust sdltuvalt tajuma, mis kiirusega seal séita
ning eksimuste korral peaks teesilisteem no. vigu andestama, hoides dra raskemad tagajarjed. Tanu
nendele pShimsitetele on Madalmaades vidhenenud jalgratturite liiklussurmade arv miljardi

kilomeetri kohta ligi 80% (Schepers, 2015).

Alates 1975. aastast on Ameerika Liiklusohutusamet (NHTSA — National Highway Traffic Safety
Administration) hinnanud autotddstuse ohutustehnoloogiaid. Ajavahemikus 1960 kuni 2012 on
koige efektiivsemalt liiklussurmasid ja -vigastusi vahendanud turvavoode kasutamine, mis on
sadstnud Onnetustes hinnanguliselt Gle 330 000 inimelu. Lisaks sellele on ohutuselemendiga
roolisiisteemi ja turvapatjade kombinatsioon hoidnud &dra veel ligi 123 000 inimese hukkumise.
Hilisematest lisandustest on elektrooniline stabiilsuskontroll dra hoidnud hinnanguliselt 6200
liiklussurma. Kokkuvdtvalt on NHTSA hinnangul sdidukite turvavarustuse tehnoloogiad saastnud
eelmainitud ajavahemikus 613 501 inimelu. (Global NCAP, 2015) Uuendused sGidukite tehnoloogias
ja turvavarustuses on kaasa toonud laiaulatusliku liiklussurmade ja -vigastuste vahenemise. Kdige
enam tdhelepanu nduab autotdostuselt ohutuse arendamine jargmistes valdkondades (lbid.):

e sditja kaitsmine laupkokkupdrkes;
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e sditja kaitsmine kilgkokkupdrkes;
e turvavodd ja nende kinnituspunktid;
e jalakdija kaitsmine;

e |aste turvavarustus.

Selleks, et anda infot erinevate automudelite turvalisusest, on loodud (ilemaailmne s&idukite
hindamise stisteem NCAP (New Car Assessment Programme), mis hindab autode turvalisuse taset
5-tarni skaalal ning annab riikidele soovitusi autopargi kaasajastamise ja ohutuse suurendamise

osas (lbid.).

Euroopa komisjon on heaks kiithud seaduseelndu, mille kohaselt muutuvad alates 2022. aastast
Euroopa autodele kohustuslikuks jargmised ohutustehnoloogiad (Road safety ... 2019):

e soGiduautodel, kaubikutel, veoautodel ja bussidel: joobes juhtimist takistav slisteem, juhi
vasimust ja tdhelepanu tuvastav siisteem, tdhelepanu hajumist tuvastav/ennetav siisteem,
onnetuse info salvestussiisteem (nd must kast), hadapidurduse marguanne, liiklusmargi
tuvastussisteem, tagurduskaamera voi parkimisandurid;

e soOiduautodel ja kaubikutel: hadapidurdussiisteem, tdiendatud turvavoode siisteem,
reahoidik, parandatud kiilgkokkupdrke turvalisus, suurendatud turvaklaasiga esiklaas,
vahendamaks jalgratturite ja jalakaijate peatraumasid;

e veoautodel, kaubikutel ja bussidel: rehvirGhu jalgimissisteem;

e veoautodel ja bussidel: vahemkaitstud liikleja tuvastus- ja hoiatussiisteem sdiduki ees ja

kiilgedel, vahemkaitstud liikleja parema ndahtavuse tagamine juhi istekohalt.

Euroopa Komisjoni hinnangul aitab nende meetmete kasutuselevott 2038. aastaks dra hoida 25 000
inimese liiklusGnnetustes hukkumise ning vahendab raskelt vigastatute arvu 140 000le. Antud
turvatehnoloogiad aitavad kaasa ELi pikaajalise eesmargi saavutamisele, milleks on liiklussurmade

ja tOsiste vigastuste nullildhedane tase aastal 2050. (lbid.)

Uuringud nditavad, et 50% liiklussurmadest leiavad aset loetud minutite jooksul péarast
liiklusdnnetust, kas dnnetuskohal voi teel haiglasse. Nendest patsientidest, kes haiglasse viiakse,
sureb ligikaudu 15% jargneva Uhe kuni nelja tunni jooksul parast dnnetust. 35% surmadest leiab
aset mone tunni jooksul péarast toimunud Onnetust. (SafetyNet, 2009b) Rootsis tehtud uuring
liiklusdnnetustes ellujgamise kohta naitab, et 48% hukkunutest said juba dnnetuse ajal surmavaid

vigastusi. Nendest, kes said eluohtlikke vigastusi, 5% oleks ellu jadnud, kuid nad leiti liiga hilja, 12%
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oleks kiirema transpordi korral haiglasse ellu jaanud ja 32% oleks ellu jaanud, kui neid oleks piisavalt
kiiresti transporditud korgema tasemega traumakeskusse. (Henriksson, 2001) Kvaliteetse ja
efektiivse Gnnetusjargse abi votmeteguriteks peetakse (Global ... 2018):
e siisteemi, mis tagab abi kiire saabumise ja kannatanu viimise haiglasse;
e tdpseid andmeid ja kvaliteetset andmekogumist 6nnetuste kohta, et toetada kvaliteetset
abiandmist;
e seadusandlust, mis tagab juurdepdadsu erakorralisele meditsiiniabile, olenemata inimese

maksevoimest.

Esmane tdhtsaim roll dnnetuspaigal on juuresviibijatel, kes peaksid kutsuma abi, helistades
hadaabinumbril ning abistama kannatanut kiirabi saabumiseni. Selle jaoks on oluline ka
seadusandlus, mis kaitseb abistajaid, kuna mitmetes riikides selliseid seadusi ei ole, mis vdib valesti
kaitumise korral kaasa tuua tsiseid majanduslikke, Giguslikke ning sotsiaalseid tagajargi. (Global ...
2018) Alates 2018. aasta aprillist peavad kdik uued sodiduautod ELis olema varustatud eCall-
slisteemiga, mis tdhendab, et koheselt parast dnnetust helistab auto ise hddaabinumbrile ning kui
kannatanu ei ole vbimeline rdadkima, edastab ise minimaalse info, sealhulgas dnnetuspaiga tapse
asukoha. Arvatakse, et selle slisteemi kasutuselevdtt sddstab aastas ELis sadu inimelusid
(Nemeckova, 2018). Teiseks, kui patsient on juba haiglasse toimetatud, on liiklusGnnetuses
kannatanute seisukohalt tdhtsal kohal haiglate véimekus ja kvalifitseeritud ning kogemustega
meditsiinipersonal. Kolmandaks ja mitte vahem tahtsamaks osaks on rehabilitatsioon, et dnnetuses
raskelt vigastatud inimene taastaks toimetuleku- ja toovGime ning saaks oma igapdevaellu naasta.

(Ibid.)

Et ennetada liiklussurmasid, on oluline vastu votta ja jdustada Gigusakte, mis puudutavad eelkdige
liiklusohutuse votmetegureid: kiirus, joobes juhtimine ning turvavarustuse korrektne kasutamine.

(Ibid.)

Selleks, et hinnata riikide seadusandlust kiiruse kohta, kasutati parima praktika kolme kriteeriumit:
uleriigilise kiiruspiirangu olemasolu, kiirusepiirang linnades, mis ei Gleta 50 km/h ning kohalike
ametivoimude OGigus muuta kiiruspiiranguid. Uuringu tulemused nditasid, et 169 riigis on
kehtestatud leriigiline kiirusepiirang, kuid vaid 46 riigis on kehtestatud seadusandlus, mis
kohandub kdigi kolme kriteeriumiga. Kriteeriumitele vastavus tuli enam valja kdrge sissetulekuga
riikides (50% riikidest) ning vahem keskmise ja madala sissetulekuga riikides (vastavalt 37% ja 13%).

(Ibid.)
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Joobes juhtimise puhul voeti samuti aluseks seadusandluse vastamine kolmele kriteeriumile:
uleriigiline seadusandlus selle kohta on olemas, lubatud alkoholisisaldus veres ei tleta 0,05 g/dl
ning lubatud alkoholisisaldus veres noorte ja algajate juhtide puhul ei Gileta 0,02 g/dI. Selgus, et pea
koigis uuritud riikides on olemas joobes juhtimist reguleerivad seadused, kuid paljudes ei ole
lubatud alkoholisisaldust veres tapsustatud. 136 riiki 174st on oma seadusandluses tapsustanud
lubatud alkoholisisalduse piiranguid ning nendest omakorda 45 riigis on vastavus kdigile kolmele
parima praktika kriteeriumile. On kindlaks tehtud, et juhuslik joobe kontrollimine on efektiivsem
kui kindlatel kellaaegadel ja kindlates asukohtades aset leidev joobekontroll. Uheks probleemiks
joobes juhtimise puhul on ka andmete kogumine, kuna uuritud riikidest vaid 94 koguvad
liiklussurmade andmeid nii, et need peegeldaksid ka joobes juhtimise osakaalu ning valdav enamus
neist on korge ja keskmise sissetulekuga piirkonnad. Madala sissetulekuga riikides on

liiklussurmade andmete juures tapsustatud juhi voimalikku joovet vaid viies riigis. (Global ... 2018)

Turvavarustuse seadusandlust vaadati omakorda veel kolmes erinevas kategoorias:
mootorratturite kiivrite kasutamine, turvavodde ning laste turvavarustuse kasutamine. Igal juhul oli
Uheks kriteeriumiks see, kas antud valdkond on {ldse Uleriigiliselt seadusega reguleeritud.
Mootorrattakiivrite puhul uuriti veel, kas seadus kohustab lisaks juhile ka reisijal seda kandma, kas
kiivri kandmine on kohustuslik kdigil teeliikidel ja mootoritilUpidel, kas seadus tdpsustab, kuidas
kiiver peab olema kinnitatud ja kas on kindlaks maaratud mingid kiivrite standardid. 167 riigist vaid
49 puhul vastab seadusandlus koigile viiele parima praktika kriteeriumile. 160 riigis kohustab seadus
kiivrit kandma nii juhil kui kaasreisijal, 82 riigis on satestatud, kuidas kiiver peaks kinnitatud olema
ning 93 riigis on kiivritele maaratud kindlad standardid. Kuna kahe- ja kolmerattaliste mootorrataste
Oonnetuste puhul on peamiseks traumaks just peatrauma, siis on nende kandmise kohustamine
liiklussurmade ja -vigastuste ennetamise seisukohalt vaga oluline. (lbid.) Turvavédde kasutamise
puhul oli teiseks kriteeriumiks see, kas seadus kohustab turvavédde kasutamist nii ees- kui
tagaistmel. Tuli valja, et 105 riigis, mis moodustab 71% kogu maailma populatsioonist, on turvavoo
kasutamine kohustuslik nii ees- kui ka tagaistmel. Vaid 7% riikidest, kus on kehtestatud seadused
reguleerimaks turvavoo kasutamist, on madala sissetulekuga riigid. (lbid.) Laste turvavarustust
puudutavate seaduste kriteeriumite hulka kuulusid veel nGue kasutada turvavarustust kuni laps on
vahemalt 10-aastane voi 135 sentimeetri pikkune, piirangud alla teatud vanuse voi pikkuse lastel
istuda esiistmel ning laste turvavarustusele standardite kehtestamine. Uuritud riikidest 33,
moodustades 9% kogu maailma populatsioonist, vastavad kdigile seatud kriteeriumitele, vaid 53
riigis on seatud laste turvavarustusele standardid, 113 riigis piiratakse laste istumist esiistmel ning
41 riigis vOoetakse laste turvavarustuse seaduste loomisel arvesse laste pikkust ning vanust. Nendest

riikidest, kes vastavad laste turvavarustuse seadusandluse osas kdigile kriteeriumitele, on 85%
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korge sissetulekuga piirkonnad ning 15% keskmise sissetulekuga piirkonnad. Mitte Gkski madala
sissetulekuga riik ei vasta kdigile laste turvavarustuse osas pustitatud kriteeriumite nduetele. (lbid.)
Et ennetada ja vahendada surmaga |0ppevaid liiklusdnnetusi ning raskeid vigastusi, on vajalik
keskenduda koigile teguritele, mis neid pdhjustavad. Naiteks kehtestada kord, mis reguleerib
piirkiiruste madarasid, turvavarustuse kasutamist ning joobes juhtimist, teostada seaduste taitmise
jarelvalvet, kavandada ohutu teeslisteem, tagada kvaliteetne ja kiire meditsiiniabi (olenemata
inimese maksevdimest) ning propageerida ja toetada uute ja turvaliste sdidukite soetamist. Padev
seadusandlus, kaitumispohimdtted, liiklejate koolitamine ja liikluskasvatus, liiklusohutus-
kampaaniad ja politsei jarelvalve peaks kokku moodustama efektiivse terviku liiklusohutuse

parandamiseks ja Uliraskete liiklusdnnetuste vahendamiseks.

1.5 Liiklussurmade sotsiaalne maksumus

Liiklussurmad avaldavad suurt moju nii Ghiskonnale kui ka riigi majandusele. V&ib tekkida kiisimus,
kui eetiline on inimelu rahaks Gmber arvutada, kuid teisest kiiljest aitab see objektiivselt hinnata
erinevate liiklusohutusmeetmete kulusid ja tulusid. (Ranking EU .. 2018) Uldiselt vdib
liilklusdnnetuste kahjud jagada kaheks: vigastustega seotud kahjud ning dnnetusega seotud kahjud

(Tabel 1.6):

Tabel 1.6 Liiklusdnnetuste kahjude jagunemine

Liiklusdonnetuste kahjud
Vigastustega seotud Onnetusega seotud
Meditsiinilised kulud (ravikulud) Varakahjud (sGiduauto, teerajatiste kulu,
Toovoimetusega seotud kulud koormakahju, isiklikud esemed)
Mittevaraline kahju (valu, lein, kurbus, Administratiivkulud (kiirabi, politseiga seotud,
elukvaliteedi kadumine) kindlustusandja kulud, sGiduki teisaldamine)
Muud kulud Muud kulud

Allikas: (Wijnen, 2018; Koppel, 2012)

LiiklusGnnetustega seotud kogukulud ulatuvad maailmas iga-aastaselt ligi 518 miljardi dollarini ning
moodustavad riikide SKPst (SKP - sisemajanduslik koguprodukt) soltuvalt regioonist 1-3% (Dalal,
2013). Euroopa riikides moodustavad liiklusGnnetuste kulud keskmiselt 0,4 kuni 4,1% riigi SKPst.
See tdhendab, et (ihele liiklussurmale kulub Euroopas keskmiselt 0,7 kuni 3,0 miljonit eurot (Wijnen,

2018).

27



Uhe liiklussurma kogumaksumusest moodustavad enamus riikide puhul suure osa né inimkahjud
ehk siis mittevaraline kahju. 17 riigist, kus vajalik andmestik analiisi tegemiseks oli olemas, 14
puhul moodustavad liiklusdnnetuse mittevaralised kahjud vahemalt poole liiklussurma
kogumaksumusest. Vaid TSehhis (3%), Saksamaal (3%) ja Itaalias (37%) moodustab inimkahjude osa

liiklussurma maksumusest alla poole (Tabel 1.7):

Tabel 1.7 Liiklussurma kulud ja inimkahju protsent kogukulust erinevates EL riikides, aastal 2014

Riik Liiklussurma Inimkahju maksumus Inimkahju protsent

maksumus (€) (€) kogumaksumusest
Austria 2 953 008 1581274 54%
Belgia 1999 166 1817 335 91%
Horvaatia 1538 796 1398 905 91%
TSehbhi 1196 997 39713 3%
Taani 1958 866 1772199 91%
Soome 2233483 2103554 94%
Saksamaa 1142377 33691 3%
Island 2 634 686 1 855 854 70%
Itaalia 1611300 601 814 37%
Malta 1528 857 1389 870 91%
Madalmaad 2 610 566 1990 371 76%
Norra 2 864 297 2475629 86%
Sloveenia 2 031 405 1587 192 78%
Hispaania 1580 296 1452 128 92%
Rootsi 2118 644 1968 358 93%
Sveits 1584 420 1424713 90%
Uhendkuningriik 2022329 1336 343 66%

Allikas: (Kasnatscheew, 2016)

Eestis on 2012. aastal koostatud Maanteeameti tellimusel teadustdd, pealkirjaga
“Liiklusdnnetustest ihiskonnale p&hjustatud kahjude maaramise metoodika tdiustamine, kahjude
suuruse hindamine ja prognoosimine”, autoriks professor Ott Koppel. Selles uuringus prognoositi

ka Eestis toimuvate liiklusdnnetuste kogukahju aastateks 2012 kuni 2016 (Tabel 1.8):

Tabel 1.8 Liiklusdnnetuste kogukahju prognoos aastatel 2012-2016, jooksevhindades (riskivaartust
arvestades)

Naitaja Maotihik, euro 2012 2013 2014 2015 2016
Hukkunu hukkunu 1843 862 1892 736 1942 841 1995 458 2 052 542
Invaliidistunu invaliidistunu 602 776 626 796 650 461 674 248 698 160
Vigastatu vigastastu 24 004 24725 25391 26 078 26 782
Varakahju dnnetuse 8 858 9124 9370 9623 9883

Allikas: (Koppel, 2012)
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Vaadates lhe liiklussurma né maksumust aastal 2016 ning kdrvutades seda samal aastal hukkunute
arvuga Eestis (71 hukkunut), nahtub, et puhtalt nende liiklussurmade &rahoidmisel oleks

materiaalne kasu riigile olnud ligi 146 miljonit eurot.

Liiklusohutuse paranemine mdjutaks nii Ghiskonna (ldist heaolu kui ka riikide majanduslikku
arengut. Liiklussurmad ja -vigastused mojutavad riikide majanduslikku arengut, kuna nende labi
jadb Uhiskond ilma tdoealistest tdiskasvanutest. Kasutades 135 riigi liiklussurmade andmeid ja
majandusnditajaid on valja selgitatud, et liiklussurmade vahenemine 10% tGstaks 24 aasta jooksul

riigi SKPd elaniku kohta hinnanguliselt 3,6%. (World Bank Group, 2017)

1.6 Varasemad uuringud

Iga-aastaselt avaldatakse Maanteeameti poolt Eesti liiklusaastat kirjeldavad aastaraamatud, kus
alates 1995. aastast antakse Uihe osana samuti tlevaade liiklusohutusest méddunud aastal, kuid
nende puhul ei kasitleta korraga pikema perioodi (mitme kuni kiimne aasta) llevaadet Uldisest
liiklusohutusest ja -olukorrast Eesti teedel. (Aastaraamatud) Alates 2001. aastast on Eestis
kasutusele vOetud sisteem, kus Uliraskeid liiklusdnnetusi kasitleb lisaks politseile ka spetsiaalne
uurimisgrupp LOUK (Raskete liiklusdnnetuste uurimiskomisjon). Oma tegevuses keskenduvad nad
detailselt iga tiksiku liiklusdnnetuse toimumise asjaoludele, kuid ka LOUK ei anna {ilevaadet iildise
liiklusolukorra ja -ohutuse kohta Eesti teedel ega teosta liraskete 6nnetuste asjaolude ja pohjuste
koondanalliisi. (Maanteeameti aastaraamat, 2016) Seda on siiski Uritatud teha monedes

uurimistoodes.

Naiteks aastal 2015 kirjutas Tallinna Tehnikailikooli Glidpilane Viljar Kdamer I6put66, pealkirjaga
“Raskete liiklusdnnetuste pdhjuste valjaselgitamise Harju maakonna ekspertkomisjoni
tootulemuste anallilis”. Antud to6s anallilsib autor Harju maakonnas juhtunud raskete
liiklusdnnetuste pdhjuseid, toetudes ekspertkomisjoni teedeala spetsialisti uurimisandmestikele.
Vaatluse all on 2008-2013. aastal Harju maakonnas aset leidnud liiklusdnnetused, milles hukkus

vahemalt ks inimene voi oli vdhemalt viis kannatanut. (Kdamer, 2015)

2018. aastal kirjutas Tartu Ulikooli ilidpilane Brita Vibo 16putd, pealkirjaga “Liiklusdnnetuste

diinaamika ja muutuste tulipunktid Tallinnas ja naabervaldades aastatel 2012-2017”. Antud
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[6putoo eesmark oli kaardistada Tallinnas ja Tallinna lahivaldades kohad, kus liiklusdnnetuste arv
on margatavalt muutunud (suurenenud voi vahenenud) perioodil 2012-2017, t66s kasutati Eesti
Liikluskindlustusfondi geokodeeritud liiklusdnnetuste andmeid. T66s vaadeldi koiki liiklusdnnetusi,

mitte vaid hukkunuga I6ppenud liiklusdnnetusi. (Vibo, 2018)

Kiesolevale 18putddle kdige sarnasemalt kéasitles antud teemat 2013. aastal Tartu Ulikooli
Oigusteaduskonna (ilidpilane Jelena Simonova, kirjutades oma I6putd6 teemal “Eestis surmaga
I6ppenud liiklusdnnetused ja neis hukkunud”. LOputdds anallilisis autor Eestis juhtunud
liiklusdnnetusi, aastatel 2004-2012, mdne analiisi puhul 2007-2012 ning Gldisem Ulevaade anti
alates aastast 1991. Liiklusdonnetuste uurimisel toodi vélja nii nende ajaline jaotus, liiklusGnnetuse
liik, hukkunute arv kui ka hukkunute roll liikluses. Uuriti ka liiklusdnnetuses osalejate joovet kui
vOimalikku riskifaktorit ning liiklejate turvavarustuse kasutamist. Loputdd teostamisel kasutati
Politsei- ja Piirivalve statistikat ning Statistikaameti andmebaasi. (Simonova, 2013) Kuna mainitud
1606 on kirjutatud digusteaduskonnas ning suunitlusega seadusandlusele, on seal liiklusdnnetuste
puhul analldsitud peamiselt just juriidilist stitilisust, mida Maanteeameti andmete pohjal teha ei
saa, kuna Maanteeamet vaid Uldistab Politsei- ja Piirivalve ameti poolt saadud andmete pohjal
liiklusdnnetuste naitajaid, pohjuse ja pOhjustaja valjaselgitamisega tegelevad Eestis politsei ning

kohtuslisteem.
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2. TOOS KASUTATAVAD ANDMED JA METOODIKA

2.1 Liiklusonnetuste andmed

Liiklusseaduse kohaselt defineeritakse liiklusdnnetus jargnevalt: “Juhtum, kus vahemalt Ghe soiduki
teel liilkumise voi teelt valjasdidu tagajarjel saab inimene vigastada, surma voi tekib varaline kahju”
(Liiklusseadus, 2010). Antud IGputdos kasitleb autor 2013-2018. aastal Eestis aset leidnud dliraskeid
liiklusdnnetusi, kus on hukkunud vahemalt (ks inimene, teadlikult on vilja jaetud vigastuste
uurimine, kuna neid defineeritakse riigiti vaga erinevalt ning thest rakendatud slisteemi nende
defineerimiseks, haldamiseks ja vordlemiseks hetkel veel laialdaselt ja riikidevaheliselt ei kasutata.
On oluline markida, et Eesti on Uks vaheseid EL liikmesriike, kus tdna Ulelildse puudub raske
vigastuse madrang ja ka vastav ametlik statistika. Seega registreeritakse siiani Eestis kdiki
liiklusvigastusi Gheselt, tegemata vahet nende raskusel, kuigi nende thiskondlik kahju on vagagi
erinev. Et siiani puudub ka vorreldav statistika riikide vahel, siis on tdnaseni peamiseks
liiklusohutuse moGtmise ja vordlemise baasiks just liiklussurmad, mida riigiti kéasitletakse

Uhtemoodi.

Seega, Ulalkirjeldatud pdhjustel ja lahtudes just liiklussurmade eriti suurest thiskondlikust kahjust,
on antud uuringus vaadeldud 2013-2018. aastal Eesti teedel registreeritud Uliraskeid, surmaga
I6ppenud liiklusGnnetusi. Valituks osutusid aastad 2013-2018, kuna eelmine samalaadne t66 tehti
andmestiku pd&hjal, mis parines aastatest 2004-2012, seega oli loogiline vdtta uurimiseks sellest
jargnev periood, mille puhul sai (ihtlasi hinnata, kas on toimunud mingeid olulisi muutusi. Antud
I6putdos kasutab autor Maanteeameti andmeid surmaga I8ppenud liiklusdnnetuste kohta, mis
toimusid aastatel 2013-2018. Uldandmed périnevad nii Maanteeameti kodulehekiiljel olevast
avaandmebaasist (Inimkannatanuga .. 2018) kui ka Maanteeameti Strateegilise planeerimise
osakonna peaspetsialisti Reimo Tarkiaineni poolt saadetud tdpsustatud andmetabelitest
hukkunute, turvavarustuse kasutamise ning joobes juhi osalusel toimunud liiklusdnnetuste kohta
(Tarkiainen, 2019). Andmete pdhjalikuks analtitsiks ja riskide maaratlemiseks tuli mitmeid tabeleid

liiklusdnnetuste juhtuminumbrite alusel omavahel Ghendada.

Liiklusonnetuses hukkunu on Liiklusseaduse kohaselt inimene, kes sureb liiklusdnnetuses saadud
vigastuste tottu koheselt voi 30 paeva jooksul, alates liiklusGnnetuse toimumisest. (Liiklusseadus,
2010) Antud t606s kasutatavad liiklusdnnetuste andmed péarinevad Maanteeameti liiklusdnnetuste
andmekogust, kuhu need on saabunud Politsei- ja Piirivalveametist. Liiklusdnnetuste andmete

kogumise ja tootlemise siisteem kaib Eestis jargnevalt (Joonis 2.1):
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Andmed viljastatakse:
LiiklusGnnetuste andmekogu 1_) _an_dmesubjektiga seotud andmed subjekti
kirjaliku taotluse alusel;
(Maanteeamet) o . o
2) muule isikule ulatuses, mis on vajalik
seadusest tuleneva ilesande taitmiseks.

Kindlustusandja vdi Eesti Liikluskindlustuse
Fond registreerib liiklusdnnetuse

Joonis 2.1 Liiklusdnnetuste andmete kogumise ja to6tlemise slisteem
Allikas: koostatud autori poolt (Liiklusseadus, 2010) andmetel

Liiklusseaduse kohaselt ei ole vaja liiklusGnnetusest politseid teavitada, kui on taidetud koik
jargnevad tingimused (Liiklusseadus, 2010):
e ”lkski inimene liiklusGnnetuses viga ei saanud vdi 6nnetuses osalenud inimesed ei vaja
enda vaitel tervise kontrolli;
e liiklusdnnetuses osalenud juhid voi juht ja varalise kahju saajad on juhtumi pdhjusi hinnates
varalise kahju tekitamise vastutuse kiisimuses liksmeelel;
¢ hilisemat identifitseerimist voimaldaval viisil on loetletud k&ikide liiklusdnnetuses osalenud
inimeste andmed;
e nimetatud on varalise kahju tekitamise eest vastutav isik;
o liiklusdnnetuses osalenud juhid vi juht ja varalise kahju saajad on punktides 2-4 loetletud

asjaolud kirjalikult vormistanud ja sellele alla kirjutanud.”

Maanteeameti kasitluse kohaselt jaotatakse liiklusdnnetuste uurimise andmed nelja erinevasse

kategooriasse (Tabel 2.1):
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Tabel 2.1 Liiklusdnnetuste andmed erinevatel tasemetel

Erinevad tasemed Eesmark Vastab kisimusele
Uldised statistilised andmed Uldiste trendide jalgimine, prioriteetide | Kui palju juhtus?
seadmine
Keskmise detailsuse tasemega | Riskitaseme vordlus | Kellega, kus ja mis
andmed Uhiskonnagruppide, juhtus?

koondumiskohtade jms I6ikes
Uksikasjalikud ning kdiki | Ennetada raskete liiklusBnnetuste | Miks juhtus? Mida teha,
juhtumi aspekte kajastavad | kordumist

et enam ei juhtuks?

andmed
Eriuurimiste kdigus kogutud | Raskete, eriti ulatuslike tagajargedega | Miks juhtus? Mida teha,
andmed liiklusdnnetuste kordumiste .
. . . et enam ei juhtuks?
ennetamine, slisteemsete  vigade
tuvastamine ja korrigeerivate

meetmete valjapakkumine

Allikas: (Ernits, E., 2018)

Antud [6putd6s kasutatavad andmed joudsid t66 autorini xIsx-tiilipi failivormingus, nelja erineva

tabelina. Esimesest tabelist leiab liiklusGnnetuste Gldandmed, kujul (Tabel 2.2):

Tabel 2.2 Liiklusénnetuste andmed

Juhtumi nr Iga juhtumi ainulaadne number, eristamaks seda teistest dnnetustest

Kuupéev (YMD) Kuupaev, formaadis aasta-kuu-paev

Kellaaeg (HOUR) Kellaaeg tunni tapsusega

Asustus Margitud asustuse liik, kui tegu on linna, kiila, linnaosa, aleviku vGi
aleviga

Liiklusdnnetuse liik_1 | Liiklusénnetuse liik, v&imalikud variandid: jalakdijadnnetus,
kokkupdrge, GihesGidukidonnetus voi muu liiklusdnnetus

Liiklusdnnetuse liik_2 Liiklusdnnetuse liigi tapsustus, vOimalikud variandid: kokkupdrge,
kokkuporge ees liikuva sdidukiga, kokkupdrge ees seisva sdidukiga,
kokkupdrge jalakaijaga, kokkupdrge loomaga, kokkupdrge séidukiga
kiiljelt, kokkupdrge teel oleva takistusega, kokkupdrge teevalise
takistusega, kokkupdrge vastutuleva sdidukiga, sdiduki teelt valjasdit,
sdiduki Gmberpaiskumine teel, sGidukite kiilgkokkupdrge, teadmata

Maakond Maakond, kus liiklusénnetus aset leidis

Maja nr Maja number, vdimalikud variandid: number, markimata

Omavalitsus Omavalitsuse piirkond, kus liiklusdnnetus aset leidis, voimalikud
variandid: linn voi vald

Ristuv tanav Margitud juhul, kui liiklusdnnetus toimus tanavate ristmikul

Ténav Tanav vOi maantee nimetus, kus liiklusdnnetus aset leidis

Tee km Liiklusdnnetuse toimumise koht (tee kilomeetri number)

Tee nr Maantee number, vastavalt teeregistri andmetele

Hukkunuid (SUM) Liiklusdonnetuses hukkunud isikute arv

Isikuid (SUM) Liiklusdnnetuses osalenud isikute arv

Soidukeid (SUM) Liiklusdnnetuses osalenud sGidukite arv

Vigastatuid (SUM) Liiklusdnnetuses vigastatud inimeste arv

Allikas: (Tarkiainen, 2019)

Lisaks eelnevalt vidlja toodud tabelile kasutas t66 autor ka Maanteeameti poolt avaldatud

liiklusdnnetuste avaandmeid 2010-2018. aastal toimunud inimkannatanuga liiklusdnnetuste kohta,
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filtreerides sealt valja ajavahemiku 2013-2018 ning liiklussurmad. Tabeli leiab ja saab alla laadida
Maanteeameti kodulehekiljelt (Inimkannatanuga ... 2018). Tapsustatud tabelist kasutas autor
lisaks eelnevalt vadlja toodud informatsioonile andmeid ka liiklusdnnetuse liigi, ilmastiku, valgustuse,

tee tlilibi, tee kurvilisuse ning teekatte seisundi kohta.
Jargnevalt kasutas autor Maanteeameti andmetabelit, mis sisaldab endas tapsustatud andmeid
liiklusdnnetuses osalejate kohta (Tabel 2.3). Antud tabelist leiab andmed osaleja soo, liikleja rolli ja

ka liiklusGnnetuse meditsiinilise tagajarje kohta.

Tabel 2.3 Tapsustatud andmed liiklusGnnetustes hukkunute kohta

Juhtumi nr Iga juhtumi ainulaadne number, eristamaks seda teistest Gnnetustest.
Uhtib iildtabelis juhtumi kirjeldamiseks margitud numbriga.

Isiku ID Iga isiku ainulaadne number, eristamaks teda teistest isikutest

Sugu Hukkunu sugu, voimalikud variandid: mees, naine, markimata

Meditsiiniline tagajarg | Isiku seisund liiklusdnnetuse toimumise jdrel, vdimalikud variandid:
tervisekahjustused puuduvad, vigastatu, hukkunu, muu tagajarg,
markimata

Roll liikluses Liikleja roll liikluses vdi asukoht sdiduautos, vdimalikud variandid:
jalakaija, jalgrattur, mopeedijuht, mootorrattur, bussijuht, liikurmasina
juht, maastikusdiduki juht, sGiduautojuht, sditja, sOitja sdiduauto
esiistmel, sditja sdiduauto tagaistmel keskel, sditja sGiduauto tagaistmel
paremal, sOitja sOiduauto tagaistmel vasakul, traktorist, trammijuht,
vedurijuht, veoautojuht, markimata

Vanus Liiklusdnnetuses hukkunu voi vigastatu vanus

Allikas: (Tarkiainen, 2019)

Kolmandas andmestikus on vilja toodud informatsioon liiklusdnnetuses osalenu vdimaliku joobe
ning turvavarustuse kasutamise kohta. Ara on margitud, kas liiklusBnnetus toimus joobes
mootorsdidukijuhi osalusel, turvavarustust mitte kasutanud isiku osalusel vi turvavarustust mitte
kasutanud juhi osalusel, lisaks on tdpsustatud, kas turvavarustust kasutati Gigesti ning kas
turvavarustuse kasutamine oli tldse antud juhul kohustuslik. Tabelist leiab infot ka helkuri
olemasolu v&i puudumise kohta, kui liiklejal oli kohustus seda kanda. Neljas tabel sisaldab infot
liiklusdnnetustes osalenud sdidukite kohta, tuues valja 6nnetuses osalenud mootorsdidukite margi

ja mudeli (vGimalusel). (Tarkiainen, 2019)

Antud t66 autor on teadlik, et andmetes esineb ebatapsusi ja vigu, nditeks on 2013-2018. aastal
hukkunud Eesti liikluses Statistikaameti andmetel kokku 412 inimest, Maanteeameti andmestikust
leiab andmeid 415 hukkunu kohta, kuid hukkunute tapsustatud tabelis on andmed 395 hukkunu
kohta. S&idukijuhi vdimaliku joobe ja turvavarustuse kasutamise tabelist leiab andmeid 371

hukkunu kohta. Lisaks on nii m&nedki andmeread maaratlemata voi tiihjad. Ometi moodustab
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ebatdpsete voi puudulike andmete hulk vaid vaikese protsendi kogu andmemahust, mistdttu ei

saanud see t66 koostamisel markimisvaarseks takistuseks.

2.2 Uliraskete liiklusdnnetuste analiiiisi metoodika

Antud |6put66s vaadeldi 2013-2018. aastal Eestis toimunud surmaga I6ppenud liiklusGnnetusi,
anallisides nelja peamist tegurit: liiklusGnnetuste asukohad, toimumisajad, osalejad ning
onnetuste liigid. Uuringu tegemisel kasutati Maanteeameti andmeid ja eesmark oli selgeks teha,
kas nende dnnetuste toimumise puhul saab eristada mingeid trende ning mis on surmaga I6ppenud
liiklusdnnetuste puhul suurimad riskitegurid Eestis. LOputoOs anallisiti Maanteeameti poolt
valjastatud surmaga |6ppenud liiklusdnnetuste andmeid kvantitatiivsel meetodil ning andmete
anallitisiks kasutati arvutiprogrammi Microsoft Office Excel. Andmete analliUsil kasutati Exceli
erinevaid funktsioone, sorteerimisfiltreid, PivotTable-nimelist tooriista, liigendtabeleid ning
tabelitevahelist otsimist (viookup-funktsioon), mis aitas andmehulki lihtsalt ja hdlpsalt uurida,
omavahel vorrelda ning vajalikke seoseid luua. Andmete analiilsi tulemused korrastati ning need

toodi vélja graafikute ja tabelite kujul.

Kasutades kolmel peamisel liiklusohutuse m&dtmel pdhinevat liiklusohutuse ja -riskide hindamise
mudelit (Joonis 2.2), hinnati kdesolevas t66s erinevaid liiklusohutust mdjutavaid tegureid,
korvutades neid riski maaramiseks tdiendavate naitajatega. Korraga hinnati riske kahe teguri pohjal,
korvutades erinevates olukordades kas Onnetusse sattumise riski voi hukkumise riski riskile
avatusega. Riskile avatust hinnati mone lisandvaartuse sisestamisel, naiteks kui esmalt filtreeriti
liiklusdnnetuste andmetest tugimaanteedel juhtunud surmaga IGppenud liiklusGnnetused, siis
lisandvaartusena sisestati aastane labiséit tugimaanteedel (riskile avatus), mis andis tulemuseks

Onnetusse sattumise riski just seda liiki maanteedel.
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Onnetusse sattumise risk

7 Riskile avatus

D/Hukkumise risk

Joonis 2.2 Liiklusdnnetuste riskide hindamise mudel
Allikas: (Zbigniew, 2012)

Esmalt selgitas autor kirjeldava statistika abil véalja, kas surmaga IGppenud liiklusdnnetuste
erinevate andmete ja tegurite hulgas esineb halbeid, mida tuleks pdhjalikumalt edasi analtitsida,
seda nii liiklusGnnetuste toimumise aja, asukohtade, osalejate kui ka Gnnetuse liikide puhul.
Seejarel maarati vastavate tegurite riskid, vorreldes neid erinevate Uldnaitajatega (riskile
avatusega), maanteede puhul kasutati vordluseks |dbisbite, osalejate puhul Uldist elanike arvu
vastavas vanusegrupis, turvavarustuse ja helkuri kasutamise puhul keskmisi naitajaid, mis on
kogutud erinevate vaatluste ja monitooringute kdigus. Kui riskid olid vélja toodud, vaadeldi, kas
oleks voimalik lisada standardsest kdérvakekalduvatele vaartustele tdiendavaid naitajaid, mis

aitaksid motestada riski tagamaid.

Kolmanda peatiiki esimeses alapeatiikis anti tldine ilevaade 2013-2018. aastal Eestis aset leidnud
surmaga loppenud liiklusdnnetustest. Valja toodi nii surmaga I6ppenud liiklusBnnetuste arv,
ajavahemikus 2013-2018, kui ka nendes 6nnetustes hukkunute arv. Andmeid analiisides toodi
vélja statistika, kui palju oli vaadeldaval perioodil Eesti teedel (ihe hukkunuga liiklusGnnetusi, kui
palju juhtus kahe hukkunuga liiklusdnnetusi, mitmes liiklusdnnetuses sai korraga surma kolm
inimest ning oli ka liiklusdnnetusi, milles hukkus korraga neli inimest. Kolme ja nelja hukkunuga
liiklusdnnetuste puhul vaadeldi ka nende liiklusdnnetuste toimumise asukohti ja liiklusdnnetuste

liike.
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2.2.1 Liiklusonnetuste asukohad

LiiklusGnnetuste asukohtade puhul analllsis autor, kus antud ajaperioodil surmaga I6ppenud
liiklusdnnetused (ldse aset leidsid. Esiteks uuriti, kus Eestis tdapsemalt kdige rohkem surmaga
I6ppenud liiklusGnnetusi juhtus ning kui palju inimesi igas maakonnas liiklusdnnetuste tagajarjel
hukkus. Vorreldes liiklusdnnetustes hukkunute arvu maakondade keskmise elanike arvuga
(Statistikaamet, 2018), aastatel 2013-2017, saadi risk hukkuda liiklusdnnetustes erinevates
maakondades, 100 000 elaniku kohta. Jargnevalt teostati lldine jaotus teeliigiti: andmete seast
filtreeriti vélja, kas tegu oli riigiteega voi kohaliku omavalitsuse (KOV) tee/tanavaga. Eelnevalt tuli
teostada ka andmete kontroll, vajadusel puhastus ning parandused, kuna mone liiklusGnnetuse
puhul oli Maanteeameti andmestikus pohimaantee liigitatud tugimaanteeks ja vastupidi. Sellele
jargnes spetsiifilisem teede liigitus, mille kaigus analliisiti, kui palju surmaga |6ppenud
liiklusBnnetusi juhtus pdhimaanteedel, tugimaanteedel ning kdrvalmaanteedel. Neid andmeid
korvutati omakorda Maanteeameti poolt viljastatud IlabisGitude andmetega erinevatel
maanteeliikidel (Autopargi labisdit, 2017) ning saadi risk hukkuda liiklusGnnetustes erinevatel
maanteeliikidel. Tugimaanteede puhul lisati andmete pdhjalikumaks analiisiks tdiendavalt juurde
liiklusBnnetuste toimumise ajad, Gnnetuses osalenute profiilid ja ka liiklusdnnetuste liigid, et

selgitada suure hukkumise riski tausta.

Jargnevalt toodi eraldi tabelis védlja surmaga |0ppenud liiklusGnnetuste, mis juhtusid
pohimaanteedel, jaotumine ja hinnati pohimaanteede ohutust, vGttes arvesse neil toimunud
liiklusdnnetused ning nende maanteede keskmine labisdidetavus vaadeldud kuue aasta jooksul.
Lisaks analliisiti pohi- ja kdrvalmaanteedel juhtunud surmaga I6ppenud liiklusénnetuste puhul
liiklusdnnetuste liike, liiklusdnnetuste toimumise aega kuude, pdevade ja kellaaegade 16ikes ning
liiklussurmasid nendel maanteedel liiklejate profiili pd&hiselt. Viimasena toodi vilja joobes
sOidukijuhi osalusel toimunud surmaga I8ppenud liiklusdnnetuste osakaal erinevatel

maanteeliikidel.

KOV teede ja tanavate puhul vaadeldi surmaga I6ppenud liiklusGnnetuste jaotust kolme erineva
teeliigi vahel: tdnavad, Guealateed ning kohalikud maanteed; tulemused esitati protsentides.
Anallisiti ka KOV teedel ja tanavatel juhtunud surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste liike, hukkunud
liiklejate profiile ning liiklusdnnetuste toimumise aegu. Viimasena toodi vilja surmaga I16ppenud
liiklusdnnetuste jagunemine Eesti linnades, seda nii dnnetuste arvu poolest kui ka dnnetustes
hukkunute arvu poolest. Korvutades linnades aset leidnud liiklusdnnetuste ohvrite arvu linnade

elanike arvuga (Statistikaamet, 2018), saadi iga linna kohta risk hukkuda liiklusGnnetuses, 10 000
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elaniku kohta. Lisaks olid Maanteeameti andmestikus olemas andmed Tallinna, Tartu, Parnu,
Viljandi ja Rakvere autopargi aastaste ldbisGitude kohta nendes linnades (miljardi kilomeetri kohta
aastas), kdrvutades neid andmeid linnade liiklusGnnetustes hukkunute arvuga, sai teada riski

hukkuda liiklusdnnetuses teise teguri — autopargi labisdidu — kaudu (Autopargi ... 2017).

2.2.2 Liiklusdnnetuste toimumisajad

Eestis 2013-2018. aastal surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste uurimiseks toimumisaja jargi vaadeldi

onnetuste puhul kolme erinevat néitajat: aastaaeg, nddalapaev ning kellaaeg (tunnid).

Liiklusdnnetuste toimumisaja anallilisimiseks aastaaegade kaupa jaotati Gnnetuste toimumisajad
kuude kaupa vahemikesse detsembrist veebruarini (talv), martsist maini (kevad), juunist augustini
(suvi) ning septembrist novembrini (stigis), tulemused avaldati protsentides. Jargnevalt vaadeldi
surmaga |6ppenud liiklusdnnetuste arvu vdimalikku muutust erinevatel aastaaegadel, erinevate
teekatte seisundite ja ilmaolude korral, arvesse vOeti ka surmaga |6ppenud liiklusdnnetuste

erinevaid liike.

LiiklusGnnetuste andmete anallisil kuude I6ikes teostati kuue aasta lldine jaotus, tuues vilja kdige
ohvriterohkemad kuud ja kdige madalama hukkunute arvuga kuud. Toodi vélja ka aastate I6ikes
kdige ohvriterohkem kuu ning aasta ja kuu, kus toimus kdige vdhem surmaga I6ppenud
liiklusdnnetusi. Liiklusdnnetuste uurimisel naddalapdevade |6ikes toodi vélja Gldine jaotus
nadalapdevade vahel kdigi vaadeldud aastate peale. Liiklusdnnetuste toimumise kellaaegade puhul
(tundide IGikes) toodi esmalt valja liiklusdnnetuste lldine jaotus kellaaegade kaupa kdigi kuue aasta
pohjal, vottes arvesse ka liiklusGnnetuste erinevaid liike, misjarel vaadeldi liiklusBnnetuste
toimumise kellaaegu koos nadalapadevadega. Selleks tehti neli jaotust: toopaevad (esmaspaevast
neljapdevani), reede, laupdev ning pilihapdev. Nende jaotuste pdhjal hinnati liiklusGnnetuste

toimumiskellaaegade jagunemist td6pdevade ning nddalavahetuse I8ikes.

2.2.3 Liiklusonnetustes osalejad

Kaesolevas 10putdds oli suur osatahtsus Eestis 2013-2018. aastal juhtunud surmaga I6ppenud

liiklusdnnetuste osalejate analiiisil. Liiklusdnnetuses osalejate all uuriti nii kergliiklejaid (jalakaijad,
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jalgratturid), soidukijuhte, mopeedijuhte ja mootorrattureid kui ka sditjaid ehk (kaas)reisijaid.
Analtusiti nii hukkunud liiklejate profiile Gldiselt (sugu, vanus) kui ka turvavarustuse kasutamist ja
joobes sodidukijuhi osalust surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste puhul. Lisaks toodi hukkunute puhul
vélja nende jaotumine surma saabumise aja jargi — kas liikleja hukkus stindmuskohal koheselt voi
30 paeva jooksul parast liiklusdnnetuse toimumist. Esmalt uuriti liikklusGnnetuses osalejaid Gldiselt,
kasutades kirjeldavat statistikat ning seejarel teostati riskigrupi anallils, lisades tdiendavaid

vaartusi riski tausta selgitamiseks.

Antud uurimiskategoorias tuli esile ka andmete tapsuse ja kvaliteedi probleem. Kui Statistikaameti
andmeil hukkus 2013-2018. aastal Eestis liiklusGnnetustes 412 inimest, siis Maanteeameti andmete
pohjal oli see arv 415. Tapsustatud andmeid hukkunute soo, vanuse ning rolli kohta liikluses oli
Maanteeameti andmetabelis 395 isiku kohta, kus Ghel juhul oli hukkunu sugu markimata ning kahel
juhul puudus hukkunu vanus. Voimalik joove ja turvavarustuse kandmine oli kirjeldatud 371

hukkunu puhul, sama palju oli andmeid ka surma saabumise aja andmestikus.

Esmalt filtreeris t606 autor liiklusdnnetuste tabelist valja liiklusénnetuses hukkunud, kuna surmaga
I6ppenud liiklusdnnetustes osales ka inimesi, kes jdid ellu — moned, kes said kergemaid voi
raskemaid vigastusi ning moni osalenu paases Uldse vigastusteta. Kiimnel juhul oli surmaga
I6ppenud liiklusGnnetuses osalenu puhul meditsiiniline tagajarg markimata. Seejarel anallsiti
hukkunute soopdhist jaotust, kui palju oli liiklusdnnetuses hukkunute hulgas mehi ja kui palju naisi.
Edasi uuriti hukkunute vanuseid ja seda eraldi nii meessoost- kui naissoost hukkunute puhul.
Tulemuste edasiseks vordlemiseks kdrvutati jargnevalt liiklusGnnetustes hukkunute andmeid (sugu
ja vanusegrupp) Statistikaameti andmetega rahvastiku soo- ja vanuselise jagunemise kohta, saadi
risk hukkuda liiklusdnnetustes erinevate soo- ja vanusegruppide puhul. Paremaks (ilevaateks
visualiseeriti tulemused joonisel, millel kajastus liiklusdnnetuses hukkunute soopd&hine jaotus
vanusegruppide |dikes. Soopdhisele analiiUsile lisati ka liiklusdnnetuste liikide andmed, saades
erinevates liiklusdnnetuste tllpides hukkumised mees- ja naissoo puhul eraldi. Jargnevalt lisati
korvale taiendavaks anallilisiks ka teekatte seisundi tegur ja vaadati liiklusGnnetuste liigiti

hukkumist erinevate teekatte seisundite korral, mees- ja naissoo puhul eraldi.

Maanteeameti andmestikus olid liiklejate rollid jaotatud jargnevalt: bussijuht, jalakaija, jalgrattur,
lilkurmasina juht, maastikusdiduki juht, mootorrattur, mopeedijuht, séiduautojuht, sditja, sditja
sdiduauto esiistmel, sditja sdiduauto tagaistmel keskel, sditja sdiduauto tagaistmel paremal, sditja

sOiduauto tagaistmel vasakul, traktorist ning veoautojuht (Tarkiainen, 2019). Autor teostas nende
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andmete pohjal hukkunud liiklejate analiilsi, lahtudes nende rollist liikluses. Anal(iiisi lihtsustamise
huvides moodustati antud t66s Maanteeameti andmete pdhjal kuus peamist kategooriat:

e jalakaija;

e jalgrattur;

e mopeedijuht;

e mootorrattur;

e sGidukijuht (hélmab liikurmasinat, maastikusodidukit, traktorit, veoautot, sdidukit kui ka

bussi);

e kaasreisija (h6Imab nii sbitjat sdiduauto esiistmel kui ka tagaistmel misiganes positsioonil).

Jargnevalt uuris t66 autor hukkunute rollide jaotumist liikluses soo- ja vanusepodhiselt, tuues valja,
kui palju oli erinevate liiklejagruppide IGikes hukkunute hulgas mehi ning naisi ning millisesse
vanusegruppi nad kuulusid. Seejarel analtusiti liiklusdnnetustes hukkunuid surma saabumise aja
alusel, tuues nii tldarvu kui protsendina vélja, kui palju inimesi hukkus koheselt siindmuskohal ning
kui palju neist hukkusid dnnetusest 30 pdeva jooksul. Tapsustatult vaadeldi ka surma saabumise
aega erinevate liiklejagruppide |Gikes, sel korral oli Maanteeameti andmestikus eristatud neli

erinevat kategooriat: kergliiklejad, kaasreisijad, veoauto- ja bussijuhid ning mootorséidukijuhid.

Turvavarustuse kasutamise puhul vaadeldi esiteks, kas turvavarutuse kasutamine oli kohustuslik
ning teiseks, kas seda kasutati ndueteparaselt voi mitte ja kas see oli hukkunul {ildse olemas,
anallilsiti ka helkuri olemasolu ning selle kasutamist. Toodi valja ka 2018. aastal tehtud
liikluskditumise monitooringu tulemused ning kdrvutati seda surmaga |6ppenud liiklusdnnetuste
naitajaga turvavarustuse kasutamise kohapealt. Turvavarutuse kasutamist kdrvutati ka surma
saabumise ajaga, analllsides sindmuskohal hukkunute turvavarustuse ja helkuri kasutamist 30
paeva jooksul hukkunute samade néitajatega. Lisaks uuriti surmaga I6ppenud liiklusénnetusi, milles

ei kasutatud turvavarustust/helkurit nGueteparaselt teeliigiti ning kuupd&hiselt.

Jargnevalt kasitleti surmaga |Gppenud liiklusdnnetuste puhul joobes sdidukijuhtide osalust nendes
Onnetustes. Lisaks selgitati valja joobes séidukijuhtide sooline kuuluvus ning nende jagunemine
vanusegruppide vahel, anallusiti ka joobes sdidukijuhi osalusel toimunud surmaga |6ppenud
liiklusdnnetuste jagunemist kuude |6ikes ning vorreldi surmaga I16ppenud liiklusdnnetuste puhul
joobes juhtide osaluse andmeid 2017. ja 2018. aastal teostatud joobekontrollide kdigus tabatud

juhtide osakaaluga.
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Viimasena analllsiti antud alapeatikis liiklusdnnetuses osalejate riskigruppi, uurimaks riski
tagamaid tapsemalt. Selleks lisati riskigrupile taiendavalt juurde analliiis nddalapaevade alusel,

kellaajad, joobes sdidukijuhi osalus ning turvavarustuse kasutamine.

2.2.4 Liiklusonnetuste liigid

Liiklusdnnetuste analtiiisimisel liikide jargi |ahtuti kahest erinevast jaotusest. Uldisema jaotuse
alusel liigitati surmaga |0ppenud liiklusGnnetused kui kokkupdrked, UhesGidukidonnetused,
jalakdijadnnetused ning “muud liiklusdnnetused”. Muude liiklusdnnetuste all oli kaks kokkupdrget
loomaga ning kahel juhul oli liiklusdnnetuse liik teadmata. Tapsema liigituse alusel eristati 11
erinevat kategooriat:

o kokkuporge;

o kokkupdrge ees liikuva sdidukiga;

e kokkupdrge ees seisva sdidukiga;

o kokkupdrge jalakiijaga;

e kokkupdrge loomaga;

o kokkupOrge sbéidukiga kiiljelt;

o kokkupOrge teel oleva takistusega;

o kokkupdrge teevalise takistusega;

e kokkupOrge vastutuleva sGidukiga;

e sOiduki teelt valjasoit;

o s3iduki Umberpaiskumine teel.

Lisaks surmaga I16ppenud liiklusdnnetuste Uldisele liigitusele uuris autor liiklusGnnetuste jaotumist
liikide p&hjal ka erinevates keskkondades: linnas ning linnast valjapool. Vaadeldi ka joobes juhi
osalust ning turvavarustuse kasutamist erinevate liiklusGnnetuste liikide puhul. Tdiendava tegurina
lisati analttsile juurde ka tee kurvilisus ning voérreldi liiklusdnnetuste liikide jagunemist erineva

tllbiga teede puhul.
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2.3 Analiiisi tulemuste vordlus varasema uuringuga

Viimases alapeatiikis vordles autor kdesoleva t60 tulemusi Jelena Simonova Idputddga, teemal
“Eestis surmaga I6ppenud liiklusdnnetused ja neis hukkunud”. Selles t60s uuriti aastatel 2004-2012
Eestis toimunud liiklusdnnetusi, milles hukkus inimene. Jelena Simonova |6put6ds kasutati Politsei-
ja Piirivalve ameti andmeid liiklusGnnetuste kohta ning Statistikaameti andmebaase, t66

metoodikaks oli andmete analiiis kirjeldava statistika p&hjal. (Simonova, 2013)

Vordluse puhul oli vaatluse all neli erinevat tegurit: liiklusGnnetuste asukohad, toimumisajad,
osalejad ning 6nnetuste liigid. Esiteks analtisiti surmaga IGppenud liiklusdnnetusi lldiselt, seejarel
vaadeldi kahe voi enama hukkunuga liiklusdnnetusi, nende (ldarvu ning osakaalu kdigist
Onnetustest, valja toodi ka surmaga |6ppenud liiklusGnnetuste keskmine hukkunute arv ja selle
muutus aastatel 2007-2018. Kuna Jelena Simonova uuringus oli pohiliselt kasutatud
liiklusdnnetuste andmeid aastatest 2004-2012 (Ibid.), teostas kdesoleva t66 autor sealt valimi, mis
koosnes Eestis surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste andmetest, aastatel 2007-2012, thtlustamaks
kahte vordluse perioodi kuuele aastale. Seega olid kokku vordluses 12 aasta andmed, ajavahemikus

2007-2018.

Surmaga I6ppenud liiklusGnnetuste asukohtade puhul jaotusid dnnetused pdhimaantee, kohaliku-,
tugi- ja kdrvalmaantee ning tanava/muu koha vahel. LiiklusGnnetuste toimumisaegade puhul sai
vorrelda liiklusGnnetustes hukkunute arvu aastaaegade alusel, kuna nadalapaeva ja kellaaja pGhist
jaotust eelnevas uuringus tehtud ei olnud. LiiklusGnnetuses osalejate puhul sai vérrelda 6nnetustes
hukkunuid nii soopéhiselt kui ka vanusegruppide I6ikes. Varasemas uuringus olid vanusegrupid
grupeeritud vastavalt: 0-17, 18-30, 31-44, 45-64 ning 65+, seega muutis kdesoleva t66 autor ka enda
andmestikku antud vordluse puhul vastavalt. Liiklejate rollid olid varasemas t66s jaotatud neljaks:
soidukijuht, sGitja (kaasreisija), jalakdija ning muu liikleja, mootorratturid, mopeedijuhte ning
jalgrattureid Simonova 16put66s eraldi valja ei toodud. Liiklejate rollide puhul vaatles t66 autor ka
seda, kuidas on rollide jaotus aja jooksul muutunud, seda mdlema soo puhul eraldi.
Liiklusdnnetustes osalenute puhul vérreldi veel surma saabumise aega (sindmuskohal voi 30 paeva

jooksul) ning turvavarustuse ja helkuri kasutamist.

Surmaga I6ppenud liiklusGnnetuste puhul, mis juhtusid joobes sdidukijuhi osalusel, kahe t66 vahel
otsest vordlust teha ei saanud, kuna Maanteeametilt saadud andmetes on olemas andmed joobes
juhi osaluse kohta surmaga I6ppenud liiklusdnnetuses, kiill aga ei ole teada, kas juht ise osutus
liiklusdnnetuses hukkunuks. Varasemas uuringus on vaadeldud joobes juhtide puhul vaid neid
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joobes juhte, kes ka ise liiklusdnnetuses hukkusid. Seetdttu kasutas t06 autor joobes juhtide
osalusel toimunud surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste uurimiseks Statistikaameti andmebaasi ja
liiklusdnnetuste andmeid aastatest 2007-2012. Anallisi kdigus vaadeldi joobes sdidukijuhtide
osalusel toimunud surmaga I6ppenud liiklusGnnetuste osakaalu kdigist surmaga |6ppenud

liiklusdnnetustest ja selle muutust aastatel 2007-2018.

Surmaga |6ppenud liiklusdnnetuste puhul analldsiti kahe uuringu puhul ka turvavarustuse
kasutamist, sealhulgas helkuri kandmist hukkunute puhul. Vaadeldi, kuidas on turvavarustuse

kasutamise ja helkuri kandmise osakaal hukkunud liiklejate seas 12 aasta jooksul muutunud.

Viimase punktina on kahe uuringu vordluses kasitletud liiklusdnnetuste liike. Kuna varasemas
uuringus on kasitletud liikide uurimisel andmeid aastatest 2008-2012 (Simonova, 2013), siis
moodustas ka kdesoleva t66 autor vordluse lihtsustamiseks viieaastase valimi andmetest, aastatest
2013-2017. Varasemas uuringus olid liiklusdnnetuste liigid jaotatud nelja kategooriasse:
Uhesdidukionnetused, = mootosdiduki  kokkupdrked jalakdijaga, kokkupdrge liikuvate
mootorsdidukite vahel ning muud liiki liiklusdnnetused. Andmete vdrdlemiseks muutis autor
varasemat liigitust sobivalt, et vordlus tuleks asjakohane. Analiiisiti nii surmaga IGppenud
liiklusdnnetuste liikide jagunemist kui ka liiklusdnnetustes hukkunute jagunemist erinevat liiki

liiklusdnnetuste puhul.
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3. ANDMETE ANALUUS, JARELDUSED JA ETTEPANEKUD

3.1 Ulevaade iilirasketest liiklusdnnetustest

Aastatel 2013-2018 toimus Maanteeameti andmetel Eesti teedel kokku 381 (ilirasket ehk surmaga
I6ppenud liiklusGnnetust, milles kaotas elu 415 inimest. Kdige turvalisem aasta Eesti liikluses oli
2017, mil 44 surmaga I6ppenud liiklusdnnetuses hukkus 48 inimest, seevastu hukkus kdige rohkem
inimesi aastatel 2013 ja 2014, kui liiklusdnnetustes sai mdlemal aastal surma vordselt 81 inimest

(Joonis 3.1).
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=@==Surmaga |oppenud liiklusdnnetused Hukkunute arv

Joonis 3.1 Surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste arv ja hukkunute arv, aastatel 2013-2018
Allikas: koostatud autori poolt

Andmete anallilisist selgub, et 381 dnnetusest 356 ehk 93,4% I6ppesid (ihe inimese surmaga, kuid
antud perioodil juhtus ka Onnetusi, milles hukkus korraga kaks vGi enam inimest (Joonis 3.2).
Aastatel 2013-2018 juhtus Eestis kokku 18 kahe hukkunuga liiklusdnnetust, viis kolme hukkunuga
liiklusdnnetust ning kaks nelja hukkunuga liiklusdnnetust. Kahe vdi enama hukkunuga

liiklusGnnetused moodustasid kdigist surmaga I0ppenud liiklusdnnetuste arvust kokku 6,6%.
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Joonis 3.2 Liiklusdnnetuste jagunemine hukkunute arvu jargi
Allikas: koostatud autori poolt

3
2B
31
4
211
60 70
4 hukkunut

80

Kolme hukkunuga liiklusdnnetused leidsid aset 2013. aastal Ida-Viru maakonnas, Narva-JGesuu

linnas, 2014. aastal Tartu maakonnas, Tartu linnas, 2016. aastal Harju maakonnas, Tallinnas, 2016.

aastal Ladne-Viru maakonnas, Viru-Nigula vallas ning 2016. aastal Lddne-Viru maakonnas, Rakvere

vallas. Nelja hukkunuga liiklusdnnetused leidsid aset 2013. aastal Ldédne maakonnas, Ladne-Nigula

vallas ning 2015. aastal Tartu maakonnas, Elva vallas. Kolme hukkunuga liiklusdnnetuste puhul oli

kolmel juhul viiest tegu kokkupdrkega vastutuleva sdidukiga, Ghel juhul kaotasid kolm inimest

korraga elu soiduki teelt valjaséidu korral ning tGhel juhul oli tegu sdidukite kiilgkokkupdrkega. Nelja

hukkunuga liiklusdonnetuste puhul oli Ghel juhul tegu kokkupdrkega vastutuleva sdidukiga ning

teisel juhul hukkus neli inimest liiklusdnnetuses sdiduki teelt vdljasdidu tottu.

3.2 Liiklusonnetuste asukohad

Kdige rohkem surmaga |6ppevaid liiklusdnnetusi leidis aset Harju maakonnas, kdige vahem hukkus

liikluses inimesi Hiiu maakonnas (Tabel 3.1).

Tabel 3.1 Surmaga I6ppenud liiklusdnnetused Eestis maakondade IGikes, aastatel 2013-2018

Maakond Surmaga Liiklusdnnetustes Elanike arv Risk hukkuda
[6ppenud hukkunud inimesed maakonnas liiklusdnnetuses
liiklusonnetused (2013-2017 (100 000
keskmine) elaniku kohta)
Harju maakond 106 112 477 675 23,3
Tartu maakond 44 51 123 231 41,5
Ida-Viru maakond 39 42 127 443 33,1
Ldaéne-Viru maakond 37 42 50243 84,0
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Parnu maakond 35 40 69 795 57,1
Rapla maakond 19 20 28 869 69,0
Voru maakond 19 19 28754 65,5
Viljandi maakond 17 20 40 674 48,8
Jogeva maakond 14 14 26 785 51,9
Saare maakond 14 14 27 837 50,0
Jarva maakond 11 11 25967 42,3
Valga maakond 8 8 25792 30,8
Ldane maakond 6 10 20933 47,6
P&lva maakond 6 6 23945 25,0
Hiiu maakond 5 5 7 787 62,5

Allikas: koostatud autori poolt (Tarkiainen, 2019; Statistikaamet, 2018) andmetel

Analtusides liiklusGnnetustes hukkunute arvu maakonniti ja tuues vordluseks kérvale keskmise
maakonna elanike arvu (aastatel 2013-2017), ndhtub, et k&ige suurem on riskivaartus (Joonis 3.3)
Ldane-Viru maakonna puhul (84,0). Jargnevad Rapla maakond (69,0) ning Voru maakond (65,5).
Kdige vaiksem riskivaartus on keskmise maakonna elanike arvu alusel liiklusdnnetuses hukkuda

Valga maakonnas (30,8), PGlva maakonnas (25,0) ning Harju maakonnas (23,3).
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Joonis 3.3 Risk hukkuda liiklusdnnetuses maakondade IGikes, keskmise elanike arvu alusel
Allikas: koostatud autori poolt

Vaadeldes liiklusdnnetuste toimumiskohti teeliigiti, selgub, et 381 surmaga I6ppenud liiklus-
Onnetusest 251 juhtusid riigiteedel, 122 kohalike omavalitsuste (KOV) teedel/tdnavatel, seitse
liiklusdnnetust leidsid aset “muus kohas” ning Uhel juhul oli 6nnetuse asukoht markimata. 251
riigiteedel surmaga I6ppenud liiklusdnnetusest 46,7% toimusid pdhimaanteedel, 26,3%
korvalmaanteedel ning 27,1% liiklusdnnetust juhtusid tugimaanteedel. Analiilisides surmaga
[6ppenud liiklusdnnetuste jagunemist maanteeliikide 16ikes ning kdrvutades seda keskmise aastase

labisdiduga (miljardi kilomeetri kohta aastas) Eesti pdhimaanteedel, kdrvalmaanteedel ning
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tugimaanteedel kuue aasta jooksul (Tabel

liilklusdnnetusse just sel maanteeliigil.

3.2),

saadi risk sattuda

Tabel 3.2 Eestis surmaga |I8ppenud liiklusnnetuste jagunemine maanteeliigiti

surmaga |6ppenud

Maantee liik

Surmaga I6ppenud
liiklusdnnetuste arv

Keskmine labisoit
aastatel 2013-2017
(miljard km/aastas)

Risk sattuda
surmaga |l6ppenud
liiklusdnnetusse

PShimaantee 117 2,881 40,6
Tugimaantee 68 1,301 52,3
Kdrvalmaantee 66 1,284 51,4

Allikas: koostatud autori poolt (Inimkannatanuga ... 2018; Autopargi labisdit, 2017) andmetel

Tabelist 3.2 nahtub, et kdige suurem risk sattuda surmaga |Gppenud liiklusGnnetusse oli
tugimaanteedel (52,3), jargnesid korvalmaanteed (51,4) ning kdige vaiksem oli riskivaartus
pohimaanteedel (40,6). Et riski tausta selgitada, anallilisis autor tdiendavalt tugimaanteedel
juhtunud surmaga I0ppenud liiklusdnnetusi, korvutades andmeid nii toimumise aja,
liiklusGnnetuses osalejate profiili kui ka liiklusdnnetuste liikidega. Tugimaanteedel juhtunud
surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste toimumise nadalapdeva suhtes olulisi halbeid ei tdheldatud, ka
ei taheldatud erilist liiklusdnnetuste arvu suurenemist pimeda ajal, kill aga tuli tugimaanteede
puhul andmestikust vélja, et surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste arv valgel ajal tousis oluliselt
kevad-suvisel perioodil ning juulikuus oli surmaga |6ppenud liiklusdnnetuste arv tugimaanteedel

korgeim (Joonis 3.4).

12

10

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

Joonis 3.4 Valgel ajal surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste arv tugimaanteedel, kuude |5ikes
Allikas: koostatud autori poolt
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Analllsides tugimaanteedel toimunud surmaga I6ppenud liiklusdnnetusi kellaajaliselt, nahtub, et
kdige rohkem surmaga I16ppenud liiklusdnnetusi tugimaanteedel toimus paeval, alates kella ihest

ning 6htul, alates kella kaheksast.

Tugimaanteedel liiklejate seisukohast tuli vdlja, et 64% tugimaanteedel hukkunutest olid mehed,
36% naised. Naiste puhul vanusegruppide osas erilisi halbeid ei tdheldatud, kuid analtisides
tugimaanteedel hukkunud mehi vanusegruppide 16ikes, ndhtus, et 28% tugimaanteedel hukkunud
meestest olid 60ndates, jargnesid 20ndates mehed, kes moodustasid kdigist tugimaanteedel
hukkunud meestest 17%. Liikleja rolli jargi moodustasid meeste puhul 54% tugimaanteedel
hukkunutest sdidukijuhid, jargnesid jalakaijad, kes moodustasid 22% kdigist hukkunud meestest.
Tugimaanteedel hukkunud naistest olid 38,4% soidukijuhid ning 31% jalakadijad. Kui vaadelda
tugimaanteedel liiklejaid nii soo, vanuse kui ka liikleja rolli jargi liikluses, selgub, et kdige rohkem
hukkus tugimaanteedel 60ndates mehi, kes olid sdOidukijuhid, jargnesid 20ndates mehed
soidukijuhina ning 60ndates mehed jalgratturina. Naiste puhul hukkus tugimaanteedel kdige enam

30ndates soidukijuhte, jargnesid 60ndates jalgratturid.

Vaadeldes tugimaanteedel juhtunud liiklusdnnetusi liigiti, selgub, et 38,6% tugimaanteedel
juhtuvatest liiklusdnnetustest olid Uhesdidukidnnetused, enamus neist olid s&iduki teelt
valjasoidud. Jargnesid kokkupdrked (35%), millest pooled olid kokkupdrked vastutuleva sdidukiga.
Jalakdijabnnetused moodustasid ko&igil tugimaanteedel juhtunud surmaga I[Gppenud
liiklusGnnetustest 24,5%, muud liiklusénnetused moodustasid 1.9% kdigist surmaga |6ppenud

liiklusGnnetustest.
Koige rohkem surmaga I6ppenud liiklusdnnetusi pohimaanteedel (Tabel 3.3) juhtus Tallinn-Narva
maanteel (29), sellele jargnesid Tallinn-Parnu-lkla maantee (19) ning Tallinn-Tartu-Véru-Luhamaa

maantee (16):

Tabel 3.3 Eestis surmaga I6ppenud liiklusGnnetuste jagunemine pohimaanteedel, aastatel 2013-2018

P6himaantee nimetus ja Surmaga Keskmine labisdit Risk sattuda
teenumber I6ppenud aastatel 2013- surmaga
liiklusdnnetuste 2018 (miljard I6ppenud
arv km/aastas) liiklusdnnetusse

Tallinn-Narva (1) 29 0,559 51,9
Tallinn-Parnu-lkla (4) 19 0,504 37,7
Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa (2) 16 0,713 22,4
JBhvi-Tartu-Valga (3) 16 0,242 66,1
Parnu-Rakvere-Sémeru (5) 12 0,177 67,8
Risti-Virtsu-Kuivastu-Kuressaare (10) 5 0,112 44,6
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Tallinna ringtee (11) 5 0,158 31,6
Tartu-Viljandi-Kilingi-N6mme (92) 5 0,117 42,7
Tallinn-Paldiski (8) 4 0,086 46,5
Adsmie-Haapsalu-Rohukiila (9) 4 0,124 32,3
Valga-Uulu (6) 2 0,084 23,8

Allikas: koostatud autori poolt (Inimkannatanuga ... 2018; Autopargi ... 2017; Riigimaanteede ... 2012)
andmetel

Anallsides 2013-2018. aastal Eesti pohimaanteedel juhtunud surmaga I6ppenud liiklusGnnetuste
arvu ja kdrvutades seda pohimaanteede keskmiste |dbisditudega vastaval perioodil (Joonis 3.5), tuli
vélja, et kGige suurem risk sattuda surmaga I6ppenud liiklusdnnetusse oli Parnu-Rakvere-Sémeru
maanteel (67,8), jargnesid J6hvi-Tartu-Valga maantee (66,1), Tallinn-Narva maantee (51,9) ning
Tallinn-Paldiski maantee (46,5). Vaiksem vimalus sattuda surmaga |I6ppenud liiklusGnnetusse oli
sel perioodil Risti-Virtsu-Kuivastu-Kuressaare maanteel (44,6), Tartu-Viljandi-Kilingi-Nomme
maanteel (42,7) ning Tallinn-Parnu-lkla maanteel (37,7). Tallinna ringteel ning Adsmae-Haapsalu-
Rohukiila maanteel oli risk sattuda surmaga I6ppenud liiklusdnnetusse vastavalt 31,6 ning 32,3 ning
kdige madalam risk p&himaanteedest labisdidu jargi oli Tallinn-Tartu-Véru-Luhamaa maanteel

(22,4) ning Valga-Uulu maanteel (23,8).
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Joonis 3.5 Risk sattuda surmaga I6ppenud liiklusdnnetusse pdhimaanteedel, keskmise ldbisdidu alusel
Allikas: koostatud autori poolt

Anallisides pohi- ja kdrvalmaanteedel toimunud liiklusdnnetusi (Joonis 3.6), ndhtub, et aastatel
2013-2018 juhtus pohimaanteedel kdige enam kokkupdrkeid vastutuleva soéidukiga ning
kokkupdrkeid jalakdijaga, seevastu kdrvalmaanteedel juhtus kdige enam sdiduki teelt valjasdite,
jargnesid kokkupdrked teevalise takistusega. Kokkuporkeid jalakdijaga, mille kaigus hukkus
inimene, juhtus kérvalmaanteel kolm korda vahem kui pohimaanteel. PGhimaanteedel juhtus viis
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kokkupdrget ees seisva sdidukiga, mis 1dppesid inimhukkunuga, kdrvalmaanteedel neid vaatluse all
oleval perioodil ei juhtunud. P6himaanteel juhtus sel perioodil ka tks kokkupdrge loomaga, mis
I6ppes inimese surmaga. Korvalmaanteel juhtus tiks kokkupdrge teel oleva takistusega, mille kaigus

hukkus inimene. Kokkupdrkeid teevalise takistusega juhtus nii pohi- kui ka kdrvalmaanteel.
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Joonis 3.6 Surmaga |I6ppenud liiklusdnnetused liigiti pohi- ja kdrvalmaanteedel
Allikas: koostatud autori poolt

Vaadates pohi- ja kdrvalmaanteedel toimunud liiklusdnnetuste jagunemist kuude IGikes (Joonis
3.7), ndhtub, et kdige enam juhtus pdhimaanteedel liiklusdnnetusi hilissligisel ja talvel, novembrist
jaanuarini. Kdrvalmaanteedel juhtus kdige enam surmaga I6ppenud liiklusdnnetusi mais, augustis

ja detsembiris.
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Joonis 3.7 P6hi- ja kérvalmaanteedel surmaga I6ppenud liiklusdnnetused kuude 16ikes
Allikas: koostatud autori poolt
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Pdhimaanteedel hukkunutest 66,4% olid mehed ning 33,6% olid naised. Anallilisides pdhimaanteel
hukkunuid soopdhiselt ja lisades vaatluseks juurde nende rollid liikluses, selgus, et pdhimaanteedel
hukkus kdige enam meessoost soOidukijuhte, kes moodustasid 53,1% koigist meeste
liiklussurmadest p&himaanteel, naiste puhul oli séidukijuhtide osakaal kdigist naissoost
hukkunutest 17,1%. Kdige rohkem hukkus p&himaanteel naisi kaasreisijana, moodustades 41,5%
koigist pohimaanteel naissoost hukkunutest, meeste puhul moodustas hukkunud kaasreisijate arv
14,8% koigist meessoost hukkunutest. Naiste puhul jargnes hukkumine jalakdijana (34,1%), meeste
puhul moodustas jalakdijana hukkumine 18,5% kdigist liiklussurmadest. Naissoost jalgratturid
moodustasid hukkunutest 7,3%, meeste puhul oli see osakaal 3,7%. Mootorratturite ja
mopeedijuhtide puhul moodustasid hukkunud mehed 9,9% koigist pdhimaanteedel hukkunud
meestest, pdhimaanteedel lihtegi naissoost mootorratturit vdi mopeedijuhti ei hukkunud. Lisades
pohimaanteedel juhtunud surmaga I6ppenud liiklusdnnetustele juurde ajalise vordluse, nahtus, et
kdige enam juhtus liiklusonnetusi aprillis, detsembris ja jaanuaris. Aprillis ja detsembris juhtus
pohimaanteedel kdige enam kokkupdrkeid vastutuleva séidukiga, mille kdigus hukkus inimene.
Jaanuaris hukkus pdhimaanteedel inimesi nii kokkupdrkel vastutuleva sdidukiga kui ka kokkupdrkel
jalakdijaga. Nadalapdevade I0ikes juhtus pohimaanteedel kdige enam surmaga [Gppenud
liiklusdnnetusi nadalavahetusel (reedel, laupdeval ja plhapaeval) ning esmaspaeval. Reedel ja
esmaspaeval juhtus pohimaanteedel kdige enam kokkupdrkeid vastutuleva sdidukiga, laupaeval
hukkus koige rohkem inimesi jalakdijaGnnetustes ning pilihapdeval oli surmaga I6ppenud
liiklusdnnetuste seas esikohal kokkup&rked teevilise takistusega. Uldiselt jaotusid surmaga
I6ppenud liiklusdnnetused kellaja jargi pGhimaanteedel (sna (htlaselt, kuid nahtus, et

liiklusdnnetuste arv siiski suurenes veidi kella 17.00-19.00 vahel ning kella 20.00-21.00 ajal 6htul.

Kdrvalmaanteedel moodustasid hukkunutest 69,3% mehed ning 30,7% olid naised. Vaadates
hukkunuid soopdéhiselt ja lisades liiklejate rollid liikluses, selgus, et suuri erisusi pohimaanteedel
juhtunuga liiklejarollide pdhjal ei tekkinud. Vaadates kdrvalmaanteedel juhtunud surmaga
liiklusBnnetuste jaotumist ajaliselt, nahtub, et kdige enam juhtus kdrvalmaanteedel liiklusdnnetusi
augustis, mais ja detsembris. Nii augustis, mais kui ka detsembris juhtus kdige enam séidukite teelt
valjasdite, mille kaigus hukkus inimene. Nadalapdevade IGikes suurenes surmaga |Gppenud
liiklusdnnetuste arv kdrvalmaanteedel nddalavahetusel (laupaeval ja plihapaeval) ning teisipdeval.
Jallegi juhtus koigil paevadel kdrvalmaanteedel kdige enam just sdidukite teelt valjasdite, mille
kdigus hukkus inimene. Lisades juurde ka kellaaja vaartuse, ndhtus, et kdige enam juhtus

kdrvalmaanteedel surmaga I6ppenud sdidukite teelt valjasdite kella 20.00-21.00 vahel dhtul.
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Vaadates joobes mootorsdidukijuhi osalusel toimunud surmaga I6ppenud liiklusdnnetusi
riigiteedel, nahtub, et 37,9% kdrvalmaanteedel juhtunud surmaga I6ppenud liiklusGnnetustest
toimusid joobes juhi osalusel. Tugimaanteedel juhtus joobes juhi osalusel 30,8% kdigist

liiklusdnnetustest ning péhimaanteedel 17,9%.

KOV teedel ja tdnavatel juhtunud surmaga I6ppenud liiklusdnnetustest enamus ehk 81,4% juhtusid
tanavatel, 17,2% kohalikel maanteedel ning 1,6% Guealateedel. Analilisides KOV teedel ja
tanavatel juhtunud surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste liike, selgub, et kohalikel maanteedel juhtus
2013-2018. aastal kdige enam surmaga |6ppenud liiklusdnnetuste seas soidukite teelt valjasdite
(40% koigist Gnnetustest). Tanavatel juhtus kdige enam kokkupdrkeid jalakaijaga (47,4% koigist
liiklusdnnetustest), jargnesid séidukite teelt valjasdidud (18,9%) ning sGidukite kilgkokkupdrked
(10,5%). Ouealateel juhtusid kaks surmaga I8ppenud liiklusdnnetust ning mélemad neist olid

kokkupdrked jalakaijaga.

Analllsides tapsemalt tdnavatel juhtunud liiklusdnnetusi, selgub, et jalakdijadnnetuste puhul olid
62,2% hukkunutest mehed ning 37,8% hukkunutest naised. Séidukite teelt valjasditude korral olid
88,9% hukkunutest mehed ning 11,1% hukkunutest naised. Lisades juurde ajalise vordluse, selgus,
et surmaga |Oppenud jalakdijadnnetuste arv tdnavatel tSusis ajavahemikul sligisest talveni
(oktoobrist jaanuarini), sGiduki teelt valjasditude arv suurenes septembris. Vaadates surmaga
I6ppenud liiklusGnnetuste jaotust tdnaval nadalapaevade IGikes, selgus, et jalakdijaGnnetusi esines
kdige enam kolmapdeviti, sGiduki teelt valjasditude puhul nddalapdeva |Gikes suuri erinevusi ei
taheldatud. Lisades tdnavatel juhtunud liiklusdnnetustele vordluseks juurde kellaajaline muutus,
selgus, et surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste arv tanavatel suurenes margatavalt kella 18.00-20.00

vahel &htul.

Linnade |8ikes juhtus kdige rohkem surmaga I6ppenud liiklusdnnetusi Tallinnas, jargnesid Tartu ja
Parnu (Tabel 3.4). Vaadates hukkunute arvu linnades ja kdrvutades seda Statistikaameti andmetega
elanike arvu kohta neis linnades (2013-2017 aastate keskmine), ndhtub, et risk hukkuda
liiklusGnnetuses (10 000 elaniku kohta) oli erakordselt kdrge Narva-JGesuus (30,2), jargnesid
Paldiski (5,0) ning Paide (4,9). Kdige madalam oli risk hukkuda liiklusGnnetuses Maardus (0,6), Vorus

(0,8) ning Haapsalus ja Keilas (m&lemas vordselt 1,0).
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Tabel 3.4 Eestis surmaga |6ppenud liiklusGnnetused ja neis hukkunud linnade IGikes, aastatel 2013-2018

Linn Surmaga loppenud Hukkunute Elanike arv linnas Risk hukkuda
liiklusGnnetuste arv (2013-2017 liilklusGnnetuses
arv keskmine) (10 000 elaniku kohta)
Tallinn 48 50 416 172 1,2
Tartu 11 12 96 422 1,2
Parnu 9 9 39920 2,3
Narva 8 8 58 529 1,4
Narva-JOesuu 6 8 2 652 30,2
Sillamae 5 5 13 887 3,6
Kohtla-Jarve 4 4 36579 1,1
Paide 4 4 8175 4,9
Viljandi 3 4 17712 2,3
Kuressaare 2 2 13 266 1,5
Paldiski 2 2 3967 5,0
Rakvere 2 2 15509 1,3
Haapsalu 1 1 10 208 1,0
Keila 1 1 9726 1,0
Loksa 1 1 2 680 3,7
Maardu 1 1 16 484 0,6
Saue 1 1 5692 1,8
Voru 1 1 12481 0,8

Allikas: koostatud autori poolt (Inimkannatanuga ... 2018; Statistikaamet, 2018) andmetel

Tallinna, Tartu, Parnu, Viljandi ja Rakvere kohta on Maanteeameti andmestikus olemas ka autopargi

labisGitude naitajad,

aastate 2013-2018,

seega saab nende

linnade surmaga

IGppenud

liiklusdnnetuste puhul analiilisida ka riski (Tabel 3.5), kdrvutades seda antud linnade keskmise

labisdiduga (miljardi kilomeetri kohta).

Tabel 3.5 Surmaga I16ppenud liiklusdnnetused linnades, vordluses autopargi labisdiduga

Linn Liiklusdnnetuses Autopargi labisoit Risk hukkuda
hukkunute arv (2013- (miljard km/aastas, liiklusdnnetuses
2018) 2013-2018 keskmine)
Tallinn 50 2,5963 19,3
Tartu 12 0,3674 32,7
Parnu 9 0,1105 81,4
Viljandi 4 0,0635 63,0
Rakvere 2 0,0416 24,0

Allikas: koostatud autori poolt (Inimkannatanuga ... 2018; Autopargi ... 2017) andmetel

Kdige kdrgem oli nimetatud linnade puhul 2013-2018. aastal risk hukkuda liiklusénnetuses Parnus

(81,4), kui kérvutada liiklusonnetustes hukkunute arvu autopargi labisGiduga (miljardi kilomeetri

kohta aastas) antud linnas. Jargnesid Viljandi (63,0) ja Tartu (32,7) ning kdige vaiksem oli risk

Rakveres (24,0) ja Tallinnas (19,3).
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3.3 Liiklusdnnetuste toimumisajad

Aastaaegade |6ikes jagunesid surmaga I6ppenud liiklusdnnetused aastatel 2013-2018 (isna vordselt
ning suurt erinevust ei taheldatud (Joonis 3.8). Veidi rohkem juhtus surmaga I6ppenud
liiklusdnnetusi suvel (27,8%), jargnesid sigis (26%), talv (24,9%) ning kdige vdhem hukkunuga

liiklusdnnetusi juhtus vaatluse all oleval perioodil kevadel (21,3%).

21,3%
27,8%

24,9%

26%

m Suvi Sitigis = Talv Kevad

Joonis 3.8 Surmaga |6ppenud liiklusdnnetuste jagunemine aastaaegade kaupa, protsentuaalselt
Allikas: koostatud autori poolt

Uuriti ka surmaga I6ppenud liiklusGnnetuste véimalikku seost erinevate teekatte seisunditega ja
ilmastikuoludega suvel, slgisel, talvel ning kevadel. Vaadeldes liiklusdnnetuste liigilist jaotust,
ilmnes, et suvel ja kuiva teekatte korral juhtus kdige enam sdiduki teelt valjasdite (30% kdigist
Onnetustest). Sigisel juhtus kdige enam kokkupdrkeid jalakdijaga, mis jagunesid marja ja kuiva
teekatte vahel lsna vordselt. Marja teekatte korral moodustasid jalakaijaga kokkupdrked 22%
kdigist stigisel surmaga |0ppenud liiklusGnnetustest ning kuiva teekatte korral oli see osakaal 21%.
Talvelgi oli kbige levinum liiklusdnnetuse tllp kokkupdrge jalakdijaga, kuid siin avaldus selgelt, et
seda tlilipi liiklusGnnetuste arv tdusis marja teekatte korral. Talvekuudel moodustasid kokkupdrked
jalakaijaga marja teekatte korral 26,3% kdigist surmaga I0ppenud liiklusGnnetustest, kuiva teekatte
korral oli see osakaal vaid 6,3%. Kevadel jaotusid liiklusdnnetused liigiti tGsna vdrdselt, kuid
levinumad olid kokkupdrked jalakdijaga, sdiduki teelt valjasdidud ning kokkupdrked teevilise
takistusega. 80% kevadel juhtunud surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste puhul oli teekate kuiv. Antud
analiisi pdhjal ilmaolude ja surmaga I6ppenud liiklusGnnetuste vahel olulist seost ei taheldatud.
Vaadates liiklusGnnetuse liikide jagunemist erinevate aastaaegade vahel (Joonis 3.9), ilmnes, et
sligis- ja talvekuudel esines surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste seas rohkem kokkupdrkeid
jalakdijaga. Kevadel ja suveperioodil on aga levinumad dnnetusetlitibid sdiduki teelt valjasdidud,

kokkuporked vastutuleva sdidukiga ning sdidukite kiilgkokkupdrked.
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Joonis 3.9 Liiklusdnnetuste liikide jaotus kuude IGikes.
Allikas: koostatud autori poolt

Kuude jaotuses (Joonis 3.10) on ndha, et kdige rohkem hukkus liiklusdnnetustes inimesi augustis
(42), teisel kohal on kuude jaotuses november (41), jargnevad juuli ja detsember (40). KGige vahem

inimesi hukkus liikluses aastatel 2013-2018 martsis (23) ja veebruaris (26).
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Joonis 3.10 LiiklusGnnetuste inimkahjude jagunemine kuude kaupa
Allikas: koostatud autori poolt

Aastate |0ikes olid antud andmete hulgas kdige traagilisemad kuud 2013. aasta juuni (13 hukkunut),
2013. aasta detsember (13 hukkunut) ning 2013. aasta november (12 hukkunut). Viimaste aastate
ainus kuu, kus Eestis ei hukkunud liiklusdnnetustes mitte Ghtegi inimest, oli 2013. aasta marts.
2013. aasta juunis, 2015. aasta oktoobris ning 2017. aasta novembris hukkus Eesti teedel (ks

inimene.
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Nadalapdevade I[6ikes hukkus koéige rohkem inimesi vaadeldaval perioodil liiklusGnnetustes
nadalavahetusel —laup&eval (75) ja plihapaeval (71). Vaadates aastate (ldist trendi, selgub, et kdige

vahem hukkus liiklusGnnetustes inimesi teisipdeval ja kolmapdaeval (Tabel 3.6):

Tabel 3.6 Liiklusdnnetustes hukkunud nddalapdevade kaupa

Naddalapdev Hukkunute arv
Esmaspdev 56
Teisipdev a7
Kolmapdev 50
Neljapaev 58
Reede 58
Laupaev 75
Pihapéaev 71

Allikas: koostatud autori poolt (Inimkanntanuga ... 2018) andmetel

Anallsides surmaga |6ppevaid liiklusdnnetusi nddalapaevade ja 6nnetuse liikide jargi, iimnes, et
kui teiste liiklusdnnetuse tllpide puhul olulist muutust erinevate nadalapaevade IGikes ei
taheldatud, siis sGidukite teelt valjasditude puhul véis margata surmaga Ioppenud liiklusGnnetuste
kasvu just laupdeval ja plhapdeval. Kdigist soiduki teelt valjaséitudest 46,3% juhtuvad just

nadalavahetusel.

Analiisides liiklusonnetustes hukkumisi kellaaja pohiselt, selgub, et kdige enam inimesi hukkus

liiklusdnnetustes kella 16.00 ja 21.00 vahel (Joonis 3.11).
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Joonis 3.11 Liiklusénnetustes hukkunute arv kellaja (tunnid) kaupa 66pdeva Idikes
Allikas: koostatud autori poolt

Kui vaadelda jallegi surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste liigipdhist jagunemist kellaaegade kaupa,
selgub, et kui teiste liiklusdnnetuste tilpide puhul erilisi kdrvalekaldeid ei taheldatud, siis kella

16.00 ja 21.00 vahel dhtul jalakaijadnnetuste hulk suurenes ning toimunud kokkupdrgete arv
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moodustas 43,9% kdigist jalakdijadnnetustest, samuti toimus hiippeline tdus jalakdijadnnetuste
puhul kella kiimne ajal 6htul, moodustades 10% kdigist jalakdijadnnetustest. Valja saab tuua ka
kokkupdrked vastutuleva sdidukiga, mille hulk kella 17.00 ja 20.00 vahel dhtul samuti suurenes,
moodustades 29,7% kdigist sama tiilipi Gnnetustest. SGiduki teelt véljasditude puhul sai tdheldada

liiklusdnnetuste kasvu kella 23.00 ja 01.00 vahel.

Vaadates liiklussurmade jagunemist kellaaja kaupa, nddalapaevadest soltuvalt (Joonis 3.12) selgub,
et toopdevadel (esmaspdevast neljapdevani) jagunesid liiklussurmad kellaaegade |Gikes (sna
Uhtlaselt, kuid reedeti, laupaeviti ja pihapaeviti juhtusid surmaga I6ppenud liiklusdnnetused pigem

parastldunastel ja Ghtustel kellaaegadel.

9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

ME-N mR mL mP

Joonis 3.12 Liiklussurmade jagunemine kellaaegade kaupa, nddalapaevast séltuvalt
Allikas: koostatud autori poolt

Vaadeldes nadalapaevi ja kellaaegu koos, jagunesid lldiselt erinevat tiilipi surmaga I6ppenud
liiklusdnnetused Uhtlaselt, kuid jalakdijabnnetuste puhul oli ndha olulist kasvu Gnnetuste arvus

laupéeviti kella 19.00 ja 20.00 vahel.

3.4 Liiklusdnnetuses osalejate analiilis

Maanteeameti andmetel hukkus 2013-2018. aastal Eesti teedel kokku 415 inimest, tapsustatud
andmeid hukkunute kohta, mis hdlmavad isikute sugu, vanust ning rolli liikluses, on antud t66
autoril 395 isiku kohta, hel juhul oli hukkunu sugu markimata ning kahel juhul oli markimata

hukkunu vanus.
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3.4.1 Liiklusonnetuses osalejate lildine analiiiis

Soopdhise jaotuse tulemusel ndhtub, et 68% liiklusdnnetustes hukkunutest olid mehed ning 32%
hukkunutest olid naised. Anallisides liiklusGnnetustes hukkunute soopdhist jaotust
vanusegruppide jargi (Joonis 3.13), ilmneb, et kui tdiskasvanud naissoost hukkunute jaotus
vanusegruppide |Gikes oli Gsna (ihtlane, siis meessoost hukkunute puhul oli ndha hukkunute arvu
tugevat tGusu alates vanusegrupist 20-24 kuni vanusegrupini 60-64. Kodige rohkem naissoost
hukkunuid oli vanusegrupis 20-24, meessoost liiklejate seas oli kdige rohkem hukkunuid
vanusegrupis 25-29. Ainsad vanusegrupid, kus naissoost liiklejaid hukkus rohkem kui mehi, olid 0
(alla 1-aastased), 80-84 ning 85+. Naiste puhul oli hukkunute keskmine vanus 49,8 aastat, meeste

puhul oli see 43,7.
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Joonis 3.13 LiiklusGnnetuses hukkunute soopdhine jaotus vanusegruppide |Gikes
Allikas: koostatud autori poolt

Vottes arvesse Statistikaameti andmeid rahvastiku Uldisest jaotusest soo- ja vanusegruppide vahel
(Statistikaamet, 2018), hinnati riske hukkuda liiklusGnnetuses erinevates vanusegruppides mees- ja

naissoo puhul eraldi (Joonis 3.14).
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Joonis 3.14 Risk hukkuda liiklusdnnetuses vanusegruppide 16ikes, mehed/naised, 100 000 elaniku kohta
Allikas: koostatud autori poolt

Vaadeldes liiklusdnnetuses hukkunute soolist- ja vanuselist kuuluvust ning kdrvutades seda
rahvastiku Gldandmetega soo- ja vanusegruppide |8ikes, ndahtub, et 2013-2018. aastal oli Eestis
liiklusénnetustes hukkumise risk kdrgem meestel, seda eriti vanusegruppides 20-29 aastat ja 30-39

aastat, kus hukkumise risk meeste puhul oli vGrreldes samaealiste naistega lile kolme korra kdrgem.

Korvutades liiklusdnnetuses hukkunute soolist kuuluvust liiklusdnnetuste liikidega (Joonis 3.15),
selgub, et kbige enam hukkus mehi sdidukite teelt valjasdidu korral, mis moodustasid kdigist
meeste surmaga [oppenud liiklusdnnetustest 32,7% ehk ligi kolmandiku. Naiste puhul moodustasid
soiduki teelt valjastidud 21,4% kdigist naiste surmaga IGppenud liiklusdnnetustest. Kdige levinum
surmaga |6ppenud liiklusdnnetuse tllp naiste seas oli jalakdijadbnnetused ehk kokkuporked
jalakadijaga, mis moodustasid kdigist surmaga I6ppenud liiklusdnnetustest naiste seas 29,37%.
Meeste puhul olid jalakdijadnnetused surmaga I6ppenud Snnetuste puhul teisel kohal, 21,6%
osakaaluga koigist dnnetustest. Kokkupdrked vastutuleva sdidukiga moodustasid naiste puhul
21,4% koigist surmaga [dppenud liiklusGnnetustest, meeste puhul oli see osakaal 13,8%. Vorreldes
soopdhiselt kokkupdrkeid teevaliste takistustega, selgus, et meeste puhul moodustasid need 15,6%

koigist surmaga 16ppenud dnnetustest, naiste puhul vaid 6,4%.
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Joonis 3.15 Liiklusdnnetuste liikide jagunemine soogruppide vahel
Allikas: koostatud autori poolt

Autor vaatles meeste ja naiste liiklusdnnetustest hukkumist, lisades vaadeldavaks teguriks ka
teekatte seisundi liiklusonnetuse hetkel. Naiste puhul toimusid 57% liiklusdnnetustest kuiva
teekatte korral, 23% liiklusGnnetustest marja teekatte korral, 13,5% liiklusGnnetustest lumistes
teeoludes, 5% jaiste teeolude korral ning ning 1,5% muudes teeoludes. Uurides teekatte seisukorda
meeste surmaga |Ioppenud liiklusGnnetuste puhul, ndhtus, et 64% liiklusdnnetustest juhtusid kuiva
teekatte korral, 21,6% marja teekatte korral, 10,8% lumistes teeoludes, 2,2% jdiste teeolude korral

ning 1,4% muudes teeoludes.

Analtusides liiklusdnnetustes hukkunuid nende rolli jargi liikluses (Joonis 3.16), selgub, et kdige
enam hukkus 2013-2018. aastal Eesti teedel sGidukijuhte (42,8%), jargnesid jalakdijad (28,9%) ning
kaasreisijad — sdidukis olevad kaassditjad (16,1%). Vahem oli hukkunute seas jalgrattureid (6,3%)
ning mootorrattureid (4,6%). Kdige vdiksema osa moodustasid 2013-2018. aastal Eesti teedel

hukkunute seas mopeedijuhid (1,3%).
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Joonis 3.16 LiiklusGnnetustes hukkunute jaotus rolli jargi liikluses
Allikas: koostatud autori poolt

Vaadeldes liiklusGnnetustes hukkunute rollide jaotumist soopdhiselt (Joonis 3.17), tuleb vilja, et
koige rohkem hukkus liikluses meessoost soidukijuhte (143), jargnesid mehed jalakaijana (61).
Naissoost jalakaijaid hukkus vaadeldud aastatel 53. Ainuke kategooria, kus naissoost hukkunute arv
Uletas meessoost hukkunute arvu, oli kaasreisija — soidukis olev kaassditja —roll, kus antud perioodil
hukkus 35 naisterahvast ning 28 meest. 2013-2018. aastal hukkus Eesti teedel 14 mees- ning 11
naissoost jalgratturit, neli meessoost mopeedijuhti ning Uks naissoost mopeedijuht, hukkunud

mootorratturite hulgas oli sel ajavahemikul 18 meest ning mitte tihtegi naist.
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Joonis 3.17 LiiklusGnnetuses hukkunute rollid, soopdhine jaotus
Allikas: koostatud autori poolt

Analiisides liiklusGnnetustes hukkunute rolle ja vanuseid (Joonis 3.18), ndhtub, et kdige enam
hukkus sGidukijuhte vanusegruppidest 18-25, 26-34 ning 45-54. Hukkunud jalakaijate puhul oli ndha

hukkunute arvu suurenemist eelkdige vanusegruppides 55-64, 65-74 ning 75-84. Kaasreisijate
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puhul oli kdige rohkem hukkunuid vanusegruppides 18-25 ning 26-34. Mootorratturite ja
mopeedijuhtide seas oli hukkunuid rohkem vanusegruppides 26-34 ning 45-54. Jalgratturite puhul

jaotusid hukkunud vanusegruppide vahel isna vordselt.
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Joonis 3.18 LiiklusGnnetuses hukkunute rollid, vanusegruppide jaotus
Allikas: koostatud autori poolt

Maanteeameti andmestikus on infot liiklusdnnetuses hukkunu surma saabumise aja kohta 371
liiklussurma puhul. Andmeid anallilsides tuli védlja, et 78,7% hukkunutest surid koheselt

siindmuskohal (292 inimest) ning 21,3% hukkusid dnnetusest 30 pdeva jooksul (79 inimest).

Vaadates surma saabumise aega hukkunute rolli jargi liikluses ja nende osakaalu jargi k&igist antud
thlpi liiklejatest (Joonis 3.19) selgus, et kdige rohkem hukkus stindmuskohal kaasreisijaid (82,5%),
neile jargnesid mootorsdidukijuhid (81,7%), veoauto- ja bussijuhid (76,9%) ning kergliiklejad
(73,7%). 30 paeva jooksul parast dnnetust hukkunute seas oli kige enam kergliiklejaid (26,3%),

jargnesid veoauto- ja bussijuhid (23,1%), mootorséidukijuhid (18,3%) ning kaasreisijad (17,5%).
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Joonis 3.19 Liiklusdnnetustes hukkunute surma saabumise aeg liikleja rolli jargi
Allikas: koostatud autori poolt

2018. aastal tehti Tallinnas, Tartus, Narvas, Parnus, Elvas, Keilas, Sillamael, Turil ja neljal asulavalisel
maanteeldigul Harjumaal, Tartumaal, Ladne-Virumaal ja Parnumaal liikluskditumise
monitooruuring, milles vaadeldi Ghtlasi ka turvavarustuse kasutamist. Selle kdigus selgus, et 96,8%
vaatlusalustest kasutasid turvavarustust, meeste puhul oli see naitaja 90,6% ning naiste puhul 93%.
(Jairus, 2018) Analiisides turvavarustuse kasutamist surmaga Ioppenud liiklusdnnetuste puhul
aastatel 2013-2018 selgub, et turvavarutust kasutasid ndueteparaselt vaid 62,1% hukkunutest,
kelle puhul turvavarustuse kasutamine oli kohustuslik, seevastu turvavarustus puudus vdi kasutas
seda valesti 37,9% hukkunutest, seejuures kasutasid turvavarustust nGuetekohaselt 58% meessoost

hukkunutest ning 70,5% naistest.

Vorreldes liikluskditumise monitooringu vaatluse tulemusi liiklusdnnetuses hukkunute andmetega
(Joonis 3.20), ndhtub, et liiklusdnnetuses hukkunute puhul oli turvavarustuse kasutamine t&siseks
probleemiks nii meeste kui ka naiste puhul. Andmete anallisist selgus, et liiklusGnnetuses
hukkunud meeste puhul oli suurimaks probleemiks turvavarustuse kasutamine sdidukijuhina, vaid
52% hukkunud meessoost sdidukijuhtidest kasutasid turvavarustust korrektselt, monitooringu
pohjal oli see osakaal 97% (Jairus, 2018). Naissoost hukkunute puhul oli kdige suuremaks
probleemiks turvavarustuse korrektne kasutamine sditjana esiistmel, vaid 65% naissoost esiistmel
soitjatest, kes hukkusid liiklusdnnetustes, kasutasid turvavodd, monitooringu kohaselt oli see

osakaal 85% (Ibid.).
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Joonis 3.20 Turvavarustuse korrektne kasutamine, liikluskditumise monitooring, vorreldes liiklusdnnetustes
hukkunud
Allikas: koostatud autori poolt, vordluses kasutatud (Jairus, 2018) andmeid

Anallitsides surmaga [6ppenud liiklusdnnetusi, milles turvavarustust korrektselt ei kasutatud,
teeliigiti, selgub, et 25,7% turvavarustust valesti voi lildse mitte kasutanud inimestest hukkusid
korvalmaanteedel, 22,9% tugimaanteedel ja 21,0% pdhimaanteedel. 15,2% turvavarustust valesti
vOi Uldse mitte kasutanud inimestest hukkusid tanavatel, 12,4% kohalikel maanteedel, 2% “muus
kohas” ning 0,8% metsateel. Lisades tdiendavaks analliisiks juurde liiklusdnnetustes hukkumise
kuud (Joonis 3.21), ndhtub, et kdige rohkem hukkus turvavarustuse ebakorrektse kasutamise tottu

inimesi mais (kdrvalmaanteedel), juulis (tugimaanteedel) ja novembris (pGhimaanteedel).
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Joonis 3.21. Turvavarutuse ebakorrektne kasutus maanteeliikide ja kuude 16ikes
Allikas: koostatud autori poolt

Anallisides uldist turvavarustuse kasutamist ja surma saabumise aega (Joonis 3.22), ndhtub, et
sindmuskohal hukkunutest, kel oli kohustus kanda turvavarustust, ei teinud seda 41% ning 59%
hukkunutest oli turvavarustus olemas ja seda kasutati Gigesti. Nendest, kes hukkusid 30 pdeva
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jooksul parast liiklusdnnetuse toimumist, oli turvavarustus puudu voi valesti kasutatud 33,3% ning

67,7% hukkunutest oli see olemas ja digesti kasutatud.
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Joonis 3.22 Turvavarustuse kasutamine ja surma saabumise aeg
Allikas: koostatud autori poolt

Liiklusdnnetustes hukkunute puhul, kel oli kohustus kasutada helkurit, oli see puudu 65,9%
hukkunutest, helkur oli olemas 34,1% liiklusénnetustes hukkunutest. Analllsides helkuri
kasutamist ja surma saabumise aega (Joonis 3.23), nahtub, et inimestest, kes hukkusid koheselt
liiklusdnnetuse siindmuspaigal ja kel oli kohustus kanda helkurit, ei kasutanud seda 70,8% ning
29,2% hukkunutest oli helkur olemas. Hukkunute hulgas, kes surid 30 pdeva jooksul parast

liiklusdnnetuse toimumist, jagunes helkuri kandmise protsent vordselt pooleks.
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Joonis 3.23 Helkuri kasutamine ja surma saabumise aeg
Allikas: koostatud autori poolt

Anallusides liiklusdnnetustes hukkunud inimeste arvu, kes ei kasutanud helkurit, selgub, et 69,6%
neist hukkusid pohimaanteedel ja tanavatel. Lisades juurde tdiendava tegurina liiklusdGnnetuste
toimumise aja (kuu), selgub, et kdige enam hukkus helkurita inimesi novembris (tdnavatel), ja

jaanuaris (nii p6himaanteedel kui tdnavatel).



Aastatel 2013-2018 juhtus Eesti teedel joobes soidukijuhi osalusel 85 surmaga I6ppenud
liiklusdnnetust, mis moodustas kogu surmaga |Gppenud liiklusdnnetuste arvust 22,3%. Joobes
soidukijuhtide osalusel toimunud liiklusdnnetustes hukkus 2013-2018. aastal Eesti teedel 91
inimest. Andmeid anallilsides selgub, et 95,3% joobes sdidukijuhtidest olid meessoost ning 4,7%
naissoost. Vaadates joobes sGidukijuhtide soo- ja vanusegruppide p&hist jagunemist (Joonis 3.24),
nahtub, et kdige enam (22) oli joobes soidukijuhte vanusegrupis 18-25 ning sama palju (22) ka
jargmises vanusegrupis - 26-34. Jargnesid vanusegrupid 35-44 (13), 45-54 (12), 55-64 (11) ja vahem
joobes sdidukijuhte oli vanusegruppides 65-74 (2), 75-84 (2). Uks joobes sdidukijuht oli alaealine,

vanusegrupist 16-17.
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3.24 Joobes soidukijuhtide jagunemine soo ja vanusegruppide vahel
Allikas: koostatud autori poolt

Vaadates joobes séidukijuhtide osalusel toimunud surmaga |16ppenud liiklusdnnetuste jagunemist
kuude pdhjal (Joonis 3.25), ndhtub, et kdige rohkem juhtus joobes sGidukijuhi osalusel surmaga

I6ppenud liiklusdnnetusi kevadel ja stigisel: mais, juulis, augustis ja septembris.
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Joonis 3.25 Joobes sGidukijuhtide osalusel toimunud surmaga IGppenud liiklusdnnetuste jagunemine kuude
I6ikes
Allikas: koostatud autori poolt
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Lisades joobes juhtide osalusel toimunud liiklusdnnetuste uurimisel nadalapdeva kriteeriumi,
nahtub, et 48% koigist joobes juhi osalusel toimunud surmaga I6ppenud liiklusdnnetustest toimusid

nadalavahetusel, laupdeval ja piihapaeval.

Anallusides joobes sdidukijuhtide osalusel toimunud surmaga I6ppenud liiklusdnnetusi maakonniti
(Joonis 3.26), selgub, et kdige enam juhtus joobes sdidukijuhi osalusel surmaga |6ppenud
liiklusdnnetusi Parnu ning Tartu maakonnas, jargnesid Harju ja Rapla maakond. Kige vahem juhtus

surmaga I6ppenud liiklusdnnetusi joobes sdidukijuhi osalusel Hiiu, Jogeva ja Valga maakonnas.
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Joonis 3.26 Joobes sdidukijuhi osalusel toimunud surmaga 16ppenud liiklusdnnetused maakonniti
Allikas: koostatud autori poolt

Aastal 2018 tehti Maanteeametis liiklusohutusest lilevaade, milles selgus, et nii 2017. kui 2018.
aastal teostatud joobekontrollide kaigus oli joobes juhtide osakaal keskmiselt 0,97% (Vane, 2018).
Vaadates surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste andmeid, aastatest 2013-2018, selgub, et 22,3%

koigist surmaga 16ppenud liiklusdnnetustest juhtusid joobes juhi osalusel.

3.4.2 Liiklusonnetuses osalejate riskigrupi analiiiis

2013-2018. aasta andmetest tuleb selgelt vilja meeste suurem risk sattuda surmaga |Idppevasse
liiklusGnnetusse, seda eriti nooremates vanusegruppides. Et riski tagamaid tapsemalt analiiisida,
lisati andmete uurimisel liigendtabelisse tdiendavaid naitajaid. Esitleks uuriti erinevates

vanusegruppides meeste hukkumist liiklusdnnetustes nadalapdevade jargi (Joonis 3.27):
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Joonis 3.27 Erinevates vanusegruppides meeste hukkumine liiklusdnnetustes nddalapdevade jaotuses
Allikas: koostatud autori poolt

2013-2018. aasta andmete pdhjal hukkus k&ige enam 20-39-aastaseid mehi just laupdeviti ja
plhapaeviti. 48,4% meestest, kes kuulusid vanusegruppi 20-29 aastat, hukkusid nadalavahetusel.
Vanusegrupis 30-39 aastat hukkusid nddalavahetusel 51,2% meestest. Lisades ndadalapdeva tegurile
ka kellaaja, oli jaotumine Uldiselt Ghtlane, kill aga tuli vélja oluline muutus 30-39-aastaste meeste
vanusegrupis, kelle puhul laupdeva 6htul kella 23.00 ja 00.00 vahel hukkunute arv tdusis.
Analiilsides joobes séidukijuhi osalusel toimunud liiklusGnnetusi, eristus vanusegrupis 20-29
meessoost hukkunute arvu tdus laupdeval ja plihapdeval, moodustades kdigist antud vanusegrupis
meessoost hukkunute arvust 70,8%. 30-39-aastaste meeste seas v6is samuti tdheldada hukkunute
arvu téusu laupdeval, moodustades kdigist selle vanusegrupi meessoost hukkunutest 46,7%.
Vaadates meessoost hukkunute turvavarustuse kasutamist joobes sdidukijuhi osalusel toimunud
liiklusdnnetustes, selgus, et 62,3% meessoost hukkunutest ei kasutanud turvavarustust
nouetekohaselt, kdige enam esines meessoost hukkunute puhul turvavarustuse eiramist

vanusegrupis 20-29.

3.5 Liiklusonnetuse liikide analiiiis

2013-2018. aastal Eestis toimunud surmaga |6ppenud liiklusdnnetustest 138 olid kokkupdrked, 125
Uhesoidukionnetused, 114 jalakdijabnnetused ning neli liiklusGnnetust olid liigitatud kui “muud

liiklusdnnetused” — kaks neist olid kokkupérked loomaga ning kahe liiklusdnnetuse puhul oli
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Onnetuse liik teadmata. LiiklusGnnetuste tapsem liigiline jaotus (Joonis 3.28) kajastab, et koige
enam oli surmaga |6ppenud liiklusdnnetuste seas vaadeldaval perioodil kokkupdrkeid jalakaijaga
(114), jargnesid soiduki teelt valjaséidud (80) ning laupkokkupdrked ehk kokkupdrked vastutuleva
sdidukiga (74). 41 liiklusdnnetuse puhul oli tegu kokkuporkega kiiljelt tuleva sdidukiga ning 39 juhul
toimus kokkuporge teevilise takistusega. 15 surmaga I6ppenud liiklusdnnetust olid kokkupdrked
ees liikkuva sGidukiga, kuuel juhul toimus kokkupdrge ees seisva séidukiga, viiel juhul leidis aset
sOiduki Umberpaiskumine teel. Kahe sumaga I6ppenud liiklusGnnetuse puhul oli tegu
kokkupdrkega, kahel juhul toimus kokkupdrge loomaga, Ghel juhul teel oleva takistusega ning kahel

juhul oli liiklusdnnetuse liik teadmata.
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Joonis 3.28 Surmaga I6ppenud liiklusdGnnetuste jagunemine liigiti
Allikas: koostatud autori poolt

Anallitsides surmaga |oppenud liiklusdnnetuste liikide jagunemist linnades ja linnast valjaspool
(Joonis 3.29), ndhtub, et kbige suuremad erinevused kajastuvad sdiduki teelt valjasGitudes, millest
kaheksa liiklusdnnetust juhtusid linnades ning 72 linnast valjas. Jargnesid kokkupdrked
vastutulevate sdidukitega, millest kaheksa juhtusid jallegi linnades ning 66 linnast valjas. Ainus
kategooria, kus linnades juhtus rohkem hukkunutega liiklusdnnetusi kui linnast valjas, olid
kokkuporked jalakaijaga. Linnades juhtus 63 kokkupdrget jalakdijaga, mille kdigus hukkus inimene,
seevastu linnast valjas toimus kokkupdrkeid jalakdijaga, mille kaigus hukkus inimene, 51 korral.
Linnades ei juhtunud ka (ihtegi surmaga I6ppenud kokkupdrget ees seisva sdidukiga (linnast valjas
kuuel korral), kokkupdrget teel oleva takistusega (linnast valjas Ghel korral), ning kokkupdrget teel
seisva soOidukiga (linnast valjas thel korral). Linnast valjas ei toimunud jallegi Ghtegi hukkunuga
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liiklusdnnetust, mille kdigus oleks sdiduk teel imber paiskunud, linnades juhtus seda kahel korral.
Kokkuporkeid teevalise takistusega tuli linnast valjas ette 28 korral, linnades 11 korral ning sdidukite

kiilgkokkuporkeid tuli linnast valjas ette 27 korral, linnades aga 14 korral.
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Joonis 3.29 Liiklusdnnetuste jagunemine liigiti linnades ja linnast valjas
Allikas: koostatud autori poolt

Analtusides liiklusdnnetuste liike ja joobes juhtide osalust nendes, ndhtub, et joove oli tugevaks
mojuriks kokkupdrkel teevaliste takistustega ning sdiduki teelt valjasditude korral. 52,5% surmaga
I6ppenud sdiduki teelt valjasditudest juhtusid joobes juhi osalusel. 48,7% surmaga I6ppenud
kokkupdrgetest teevilise takistusega toimusid samuti joobes juhi osalusel. Vaadates
turvavarustuse kasutamist erinevate liiklusdnnetuste liikide puhul, ilmneb, et surmaga I6ppenud
kokkupdrgetel teevalise takistusega kasutati turvavarustust korrektselt vaid 50% juhtudest, sdiduki

teelt valjasoditude puhul kasutati turvavarustust korrektselt vaid 44,4% juhtudest.

Lisades liiklusGnnetuste liikide puhul tdiendavaks teguriks juurde tee kurvilisuse, selgub, et 45%
soiduki teelt valjasditudest juhtusid kas lauges v&i jarsus kurvis, kokkupdrgetel teeviliste
takistustega oli see nditaja 41% ning 25,7% soiduki kokkupdrgetest vastutuleva sdidukiga juhtusid

samuti lauges voi jarsus kurvis.
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3.6 Analiiisi tulemuste vordlus varasema uuringuga

Varasemalt on Eestis surmaga I[6ppenud liiklusdnnetusi pdhjalikumalt uurinud Jelena Simonova
oma I6putdos “Eestis surmaga [0ppenud liiklusGnnetused ja neis hukkunud”, mille kaigus anallisiti
surmaga loppenud liiklusGnnetusi Eesti teedel, aastatel 2004-2012 (Simonova, 2013). Antud
alapeatiikis vordleb autor kahe perioodi sarnasusi ja erinevusi aspektides, mida on voimalik
vorrelda. Et vordlus tuleks tdpsem, kasutatab autor vérdluses eelmise uuringu andmeid aastatest

2007-2012, mis on samuti kuue aasta andmed, nagu ka kdesolevas t66s.

2013-2018. aastal surmaga I6ppenud liiklusGnnetuste seas labi viidud analtusi kdigus selgus, et neil
aastatel toimus Eesti teedel kokku 381 surmaga I6ppenud liiklusdnnetust, mille kdigus hukkus kokku
415 inimest (Inimkannatanuga ... 2018). Uuringu, mis kasitles varasemat perioodi, andmetel hukkus
2007-2012. aastal Eesti teedel 618 liiklusdnnetuses kokku 695 inimest. (Simonova, 2013) Perioodil
2013-2018 Ioppesid 93,4% liiklusdnnetustest tihe inimese surmaga, kahe vdi enama hukkunuga
liiklus6nnetused moodustasid kdigist hukkunuga liiklusGnnetustest 6,6%. Kahe hukkunuga
liiklusdnnetusi juhtus sel ajavahemikul kokku 18, kolme hukkunuga liiklusénnetusi oli viis, ning kahel
korral kaotasid liiklusbnnetuses elu korraga neli inimest. 2007-2012. aastal moodustasid Uhe
hukkunuga liiklusdnnetused kodigist oOnnetustest 86,4% ning kahe voi enama hukkunuga
liiklusdnnetused moodustasid kdigist liiklusGnnetustest 13,6% (lbid.). Kui vaadata keskmist
hukkunute arvu Ghes liiklusdnnetuses ajavahemikus 2007-2012 ning vorrelda seda keskmisega
perioodil 2013-2018 (Joonis 3.30), nahtub, et Ghes liiklusdnnetuses korraga hukkunute arv on aja
jooksul vahenenud. Kui perioodil 2007-2012 oli Ghes liiklusdnnetuses hukkunute arv keskmiselt

1,13, siis ajavahemikus 2013-2018 oli see 1,08 (lbid.).
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Joonis 3.30 Surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste keskmine hukkunute arv
Allikas: koostatud autori poolt, vordluses kasutatud (Simonova, 2013) andmeid
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3.6.1 Liiklusonnetuste asukohad

Varasemas uuringus kasitleti asukohtade jagunemist samuti teeliigiti: p6himaanteed, tugi- ja
korvalmaanteed ning tdnavad/muud kohad. Vérreldes liiklusdnnetuste protsentuaalset jagunemist
erinevate teeliikide vahel ajavahemikus 2007-2012 kdesoleva t66 perioodiga (Joonis 3.31), selgub,

et drastilisi muutusi teeliikide I6ikes toimunud ei ole.
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Joonis 3.31 Surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste jagunemine teeliigiti, 2007-2012 ning 2013-2018
Allikas: koostatud autori poolt, vérdluses kasutatud (Simonova, 2013) andmeid

Vorreldes aastatega 2007-2012 on pohimaanteedel surmaga I6ppenud liiklusGnnetuste arv
vahenenud 1,3%, kohalikel, tugi- ja kdrvalmaanteedel juhtunud hukkunuga liiklusénnetuste arv on
vahenenud 3,5% ning tanavatel ja “muudes kohtades” toimunud surmaga I[8ppenud

liiklusGnnetuste arv on 2013-2018. aastal 4,8% suurenenud.

3.6.2 Liiklusonnetuste toimumisajad

Varasemas uuringus on liiklusGnnetuste toimumisaegu kasitletud vaid aastaaegadest ldhtuvalt,
nadalapdevade ning kellaaegade |Gikes perioodil 2007-2012 uuringut labi viidud ei ole, seega saab
varasema perioodiga vorrelda vaid liiklusGnnetuses hukkunute arvu aastaaegade alusel (Joonis
3.32). Surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste uurimisel ajavahemikus 2007-2012 ning 2013-2018
nahtub, et jallegi ei ole toimunud drastilisi muutusi. Talvel toimunud liiklusdnnetuste osakaal kdigist
surmaga I6ppenud liiklusdnnetustest suurenes aastatel 2013-2018 vorreldes perioodiga 2007-2012
0,4%, kevadel toimunud liiklusGnnetuste osakaal suurenes 1%, seevastu suvel toimunud
liiklusdnnetuste osakaal kogu Onnetuste hulgast vahenes 2% ning silgisel toimunud surmaga
I6ppenud liiklusGnnetuste osakaal suurenes 0,6% (Simonova, 2013).
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Joonis 3.32 Surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste jagunemine aastaaegade kaupa, 2007-2012 ning 2013-2018
Allikas: koostatud autori poolt, vordluses kasutatud (Simonova, 2013) andmeid

3.6.3 Liiklusonnetustes osalejad

Vorreldes 2007-2012 aastal liiklusdnnetustes hukkunud inimesi soopdhiselt 2013-2018. aastal
liiklusGnnetustes hukkunutega (Joonis 3.33), selgub, et vorreldes varasema perioodiga on aastatel
2013-2018 naiste osakaal surmaga lIoppenud liiklusdnnetustes kasvanud 6,1% ning meeste osakaal

samavdrra vahenenud (Simonova, 2013).
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Joonis 3.33 Surmaga I8ppenud liiklusdnnetustes hukkunud mehed/naised, aastatel 2007-2012 ning 2013-
2018
Allikas: koostatud autori poolt, vordluses kasutatud (Simonova, 2013) andmeid

2007-2012. aastal oli liiklusdnnetustes hukkunud naiste keskmine vanus 50,9 aastat (lbid.), 2013-
2018. aastal oli see 49,8 aastat. Meeste puhul oli hukkunute keskmine vanus eelneval perioodil 41,8
(Ibid.) ning aastatel 2013-2018 oli see tdusnud 43,7 aasta peale. Vorreldes (ldist hukkunute

jagunemist vanusegruppide IGikes kuue aasta keskmisena (Joonis 3.34), selgub, et vanusegrupis 0-
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17 on hukkunute arv suurenenud 0,7%, vanusegrupis 18-30 on hukkunute arv vdahenenud 4,1%,
vanusegrupis 31-44 on liiklusdnnetuses hukkunute arv suurenenud 0,3%, vanusegrupis 45-64 on

hukkunute arv suurenenud 1,4% ning vanusegrupis 65+ on hukkunute arv suurenenud 1,7%.
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Joonis 3.34 LiiklusGnnetustes hukkunute jagunemine vanusegruppide IGikes, 2007-2012 ning 2013-2018
Allikas: koostatud autori poolt, vordluses kasutatud (Simonova, 2013) andmeid

Rollide pdhjal liikluses on varasemas uuringus hukkunud jaotatud nelja kategooriasse: séidukijuht,
sOitja, jalakaija ning muu liikleja (Simonova, 2013). Kasutades samasugust jaotust ka kdesoleva t60
andmete puhul, saab teostada vordluse (Joonis 3.35), milles nahtub, et sdidukijuhtide osakaal
kdigist hukkunutest on aastatel 2013-2018 tdusnud 7,1%, seevastu sditjate osakaal on aastatega
vahenenud 8,3%. Hukkunud jalakdijate osakaal on vorreldes eelneva perioodiga 3,7% tdusnud ning
muude liiklejate osakaal kdigist hukkunutest on 2,7% vahenenud. Mopeedijuhtide, mootorratturite
ning jalgratturite osakaalu koigist liiklusdnnetuses hukkunutest varasemas uuringus eraldi

vaadeldud ei ole.
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Joonis 3.35 Liiklejate rollide jaotuse osakaal kdigist hukkunutest 2007-2012 ning 2013-2018
Allikas: koostatud autori poolt, vordluses kasutatud (Simonova, 2013) andmeid
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Vaadates, kuidas on hukkunud liiklejate rollide jaotus soopdhiselt ajas muutunud (Joonis 3.36),
selgub, et hukkunud sdidukijuhtide puhul on meeste osakaal 4,6% vdahenenud ning naiste osakaal
sama palju suurenenud, jalakaijate puhul on meeste osakaal 6,7% vahenenud ning naiste osakaal
samavdrra suurenenud. Kaasreisijate puhul on aastatega meeste osakaal 15% vahenenud ning
naiste osakaal sama palju suurenenud. Mootorratturite, mopeedijuhtide ja jalgratturite osakaalu

koigist liiklusdnnetustes hukkunutest varasemas uuringus eraldi vaadeldud ei olnud.

Soidukijuht Soidukijuht Jalakaijad Jalakaijad Kaasreisijad Kaasreisijad
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Joonis 3.36 LiiklusGnnetuses hukkunute rollid, soopdhine jaotus aastatel 2007-2012 ja 2013-2018
Allikas: koostatud autori poolt, vordluses kasutatud (Simonova, 2013) andmeid

Aastatel 2007-2012. hukkus koheselt stindmuskohal 74,3% kdigist liiklusGnnetuses hukkunutest
(Simonova, 2013), 2013-2018. aastal moodustas siindmuskohal hukkunute arv kdigist hukkunutest
78,7%. Varasemal perioodil (2007-2012) hukkus 30 pdeva jooksul alates liiklusGnnetuse
toimumisest 25,7% koigist hukkunutest (Simonova, 2013), kdesolevas t66s vaadeldud perioodil

hukkus 30 paeva jooksul 21,3% kdigist liiklusdnnetuses hukkunutest.

Jelena Simonova |I6putd0s on kasitletud joobes juhtimise puhul neid hukkumisi, mille kdigus joobes
liikleja ka ise elu kaotas. Antud t66 autoril on andmeid nende liiklusdnnetuste kohta, mille puhul
joobes juhi osalusel kaotas liikluses keegi elu. Ei ole tapsustatud andmeid, kas hukkujaks oli joobes
juht ise v6i moni teine liiklusdnnetuses osaleja. Seetdttu vorreldi antud aspektis kdesoleva t66
andmestikku Statistikaameti andmetega surmaga |6ppenud liiklusdnnetuste kohta, aastatel 2007-

2012 (Statistikaamet, 2019).

Aastatel 2007-2012 moodustas joobes sdidukijuhi osalusel toimunud surmaga I[Gppenud

liiklusdnnetuste arv kdigist surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste arvust keskmiselt 28,4%. 2013-2018.
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aastal moodustas joobes sdidukijuhtide osalusel toimunud surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste arv
koigist surmaga 16ppenud liiklusdnnetuste arvust keskmiselt 22,3%. Anallilisides joobes
soidukijuhtide osalusel toimunud surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste osakaalu kdigist hukkunuga
liiklusdnnetustest (Joonis 3.37), nahtub, et kdige vdhem toimus joobes sdidukijuhi osalusel
hukkunuga liiklusGnnetusi aastatel 2016 (12,7%), 2012 (18,3%) ning 2010 (18,6%). Seevastu, kdige
suurem osakaal oli joobes juhi osalusel toimunud surmaga I6ppenud liiklusdnnetustel kdigist

hukkunuga liiklusdnnetustest aastatel 2007 (37,9%), 2009 (32,9%) ning 2013 (32,4%).
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Joonis 3.37 Joobes sdidukijuhtide osalusel toimunud liiklusGnnetuste osakaal
Allikas: autori koostatud joonis, vérdluses kasutatud (Statistikaamet, 2019) andmeid

Varasemas uuringus analliUsiti sarnaselt antud I6putddle samuti hukkunute turvavarustuse
(sealhulgas helkuri) kasutamist. Kui 2007-2012. aastal puudus helkur 41,5% koigist hukkunutest
(Simonova, 2013), kel oli kohustus seda kanda, siis 2013-2018. aastaks oli helkurita hukkunute
osakaal tousnud 24,4%, seega puudus helkur 65,9% hukkunutest, kel oli kohustus seda kasutada.
AnallUsides Uldist turvavarustuse kasutamist sdidukijuhtide seas, tuli valja, et kui 2007-2012. aastal
ei kasutanud turvavarustust (nduetekohaselt) 34% kdigist hukkunud sdidukijuhtidest (Ibid.), siis
aastatel 2013-2018 oli see protsent 39,6% kdigist hukkunud sdidukijuhtidest. Vaadeldes
turvavarustuse nduetekohast kasutamist kaasreisijate hulgas, siis 2007-2012. aastal ei kasutanud
turvavarustust nduetekohaselt 33,2% kaasreisijatest, kes hukkusid, 2013-2018. aastal ei kasutanud

35,1% hukkunud kaasreisijatest turvavarustust nGuetekohaselt.
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3.6.4 Liiklusonnetuste liigid

LiiklusGnnetusi vaadeldi eelneval perioodil liigiti, kasutades andmeid aastatest 2008-2012. Et
Uhtlustada andmete vordlust, voeti ka kdesolevas t00s vaatluse all olevast perioodist antud

vordlusse viis esimest aastat, 2013-2017.

Aastatel 2008-2012 juhtus Eesti teedel 125 surmaga |Gppenud Uhesdidukidnnetust,
liiklusdnnetustest 130 olid mootorsdiduki kokkupdrked jalakaijaga, liikuvate mootorsdidukite vahel
juhtus 167 kokkupdrget ning 76 surmaga I6ppenud liiklusdnnetust liigitati kui muud liiki
liiklusdnnetused (Simonova, 2013). Perioodil 2013-2017 juhtus Eesti teedel 102 surmaga I6ppenud
Uhesodidukionnetust, liiklusdnnetustest samuti 102 olid mootorsdiduki kokkupdrked jalakaijaga,
lilkuvate mootorsdidukite kokkupodrkeid juhtus 73 korral ning 40 liiklusdnnetust liigitati kui muud
liiki liiklusdnnetused. Vaadates liiklusdnnetuste liigilist jaotumist protsentuaalselt kahel erineval
perioodil (Joonis 3.38) ndhtub, et UhesGidukidonnetuste osakaal koigist surmaga I6ppenud
liilklusGnnetustest on aastate jooksul suurenenud 7,1%, mootorséiduki kokkupdrked jalakdijaga on
samuti 6,1% suurenenud, kokkupdrge liikuvate mootorsdidukite vahel on 10,5% vahenenud ning

muud liiki liiklusGnnetuste osakaal koigist liiklusdnnetustest on 2,7% vahenenud.
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7 Muud liiki liiklusénnetused
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10%
25,1% 32,2%
0%
2008-2012 2013-2017

Joonis 3.38 Liiklusdnnetuste liigiline jaotus protsentuaalselt, aastatel 2008-2012 ning 2013-2017
Allikas: koostatud autori poolt, vordluses kasutatud (Simonova, 2013) andmeid

Vaadates aastatel 2008-2012 ja 2013-2017 hukkunute arvu jagunemist protsentuaalselt
liiklusGnnetuste liikide 10ikes (Joonis 3.39) nahtub, et vorreldes varasemaga on kasvanud
Uhesdidukidnnetuses hukkunute osakaal kdigist liiklusdnnetustes hukkunutest 7,1%, jalakaijate

osakaal, kes hukkusid kokkupdrkes mootorsdidukiga, on suurenenud 3,9%. Liikuvate
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mootorsdidukite vahel toimunud kokkupdrgetes hukkunute osakaal on vahenenud 9,1% ning muud

liiki liiklusdnnetustes hukkunute osakaal kdigist liiklusdonnetustes hukkunutest on vahenenud 1,9%.

100%

90% 15,4% 13,5%

80%
Muud liiki liiklusdnnetused

70%

60% m Kokkupdrge liikuvate

50% mootorsdidukite vahel

40% B Mootorsoiduki kokkupdrge
jalakdijaga

30% .

’  Uhesodidukionnetus
20%

10%

0%

2008-2012 2013-2017

Joonis 3.39 Hukkunute jaotus liiklusGnnetuste liikide vahel protsentuaalselt 2008-2012 ning 2013-2017
Allikas: koostatud autori poolt, vordluses kasutatud (Simonova, 2013) andmeid

Vordluse kokkuvotteks saab Oelda, et suuri muutusi kahe perioodi liiklusohutust mdjutavate
tegurite osakaalude puhul ei tdheldatud. Oluliseks muutuseks oli kill helkuri kasutamine, mis
varasema uuringu kohaselt puudus 41,5% kdigist hukkunutest, kel oli kohustus seda kanda
(Simonova, 2013), kuid ajavahemikus 2013-2018 puudus helkur 65,9% hukkunutest, kes pidid seda

kasutama.

3.7 Jareldused ja ettepanekud

ToO autor analllsis 2013-2018. aastal Eestis surmaga IGppenud liiklusGnnetusi ja andmete
anallilisist nahtus, et aastatel 2013-2018 hukkus Eesti teedel 381 surmaga |Gppenud
liiklusdnnetuses kokku 415 inimest. VGrreldes varasema uuringuga, aastast 2013, millest autor valis
vordluseks perioodi 2007-2012, nahtub, et nii surmaga [8ppenud liiklusGnnetuste arv kui ka
liiklussurmade arv on aastatega vahenenud. LiiklusGnnetuste andmeid analiilsides selgus, et ka

surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste keskmine hukkunute arv on vaadeldud aastatel vihenenud.

LiiklusGnnetuste andmete anallilsist jareldus, et kdige suurema riskiga riigiteed on surmaga

I6ppenud liiklusdnnetuste toimumise ja aastase keskmise labisGidu alusel tugimaanteed.
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Anallilsides surmaga |0ppenud liiklusdnnetuste puhul turvavarustuse ebakorrektset kasutust ja
joobes juhtide osakaalu, kerkivad aga esile kdrvalmaanteed. Transpordi arengukavas, aastateks
2014-2020, toodi samuti valja Eesti transpordisiisteemi nodrkade kohtadena just tugi- ja
korvalmaanteede ning kohalike teede mitterahuldav seisukord. (Transpordi arengukava, 2014-
2020) Hetkel keskendutakse autori hinnangul liiklusohutuse parandamisele just pdhimaanteedel,
vdahem tdhelepanu poodratakse tugi- ja kdrvalmaanteedele. Antud IGput66 autori arvates tuleks
investeerida rohkem ressurssi just tugi- ja kdrvalmaanteede arengusse, ohutusse ja korrashoidu.
Kasuks tuleks kindlasti ka liiklusjarelvalve tdhustamine ja turvavarustuse- ning joobekontrollide

hulga suurendamine just tugi- ja kdrvalmaanteedel.

Ulirasketes liiklusdnnetustes osalejate analiiiisil tuli selgelt vilja meeste suurem risk hukkuda
liiklusdnnetustes ning seda eriti nooremates vanusegruppides (vanuses 20-39). Vorreldes 20-39-
aastaste meeste ja naiste riski hukkuda liiklusGnnetuses (vordluseks keskmine elanike arv
vanusegruppide |6ikes, aastatel 2013-2018), tuli valja, et nendes vanusegruppides on meeste risk
liikluses surma saada Ule kolme korra kdrgem. Riski tagamaid anallilisides selgus, et oluliseks
mojuriks noorte meeste hukkumise puhul on mitme asjaolu kokkulangemine, kuna noorte meeste
liiklussurmade puhul olid selgeks riskiks nadalavahetused, Ghtused kellaajad, turvavarutuse

ebakorrektne kasutamine ning joobes sdidukijuhi osalus.

LOputd6d andmete analliUsist selgus, et aastatel 2013-2018 toimusid kdigist surmaga I6ppenud
liiklusdnnetustest 22,3% joobes juhi osalusel, vorreldes seda 2017. aastal maailmas labi viidud
uuringu tulemustega, mille kohaselt on keskmiselt 21,8% maailma liiklussurmadest seotud alkoholi
tarvitamisega (Vissers, 2017), jareldub, et Eestis on see naitaja keskmisest veidi kérgem, sealhulgas
95,3% joobes sdidukijuhtidest olid meessoost. 2017. ja 2018. aastal teostatud joobekontrollide
kaigus oli tabatud joobes juhtide osakaal keskmiselt 0,97% kdigist juhtidest (Vane, 2018), vaadates,
et surmaga I6ppenud liiklusGnnetuste puhul oli joobes juhtide osakaal 22,3%, saab jareldada, et
Eestis on tdsine probleem nii joobes sdidukijuhtide tabamise kui ka nende kdrvaldamisega liiklusest.
Sisuliselt on joobes juhtimise korral risk liiklusGnnetusse sattudes hukkuda pea 25 korda kdrgem kui
kainelt roolis olles. Autori hinnangul oleks ka siinkohal kasu nii joobekontrollide hulga
suurendamisest kevadel ja stigisel (mais, juulis, augustis ja septembris) kui ka ennetuskampaaniate
planeerimisest just nendele aegadele. Naiteks voib tuua Kuku raadio, liikluspolitsei ja
Maanteeameti (ihiskampaania “Selge grupijuht”, mis propageerib peoseltskonnas kainete juhtide
valimist, kes (htlasi keelavad purjus sGpradel rooli istuda, kampaaniaga alustati aastal 1997 ja see
toimub iga-aastaselt juunikuus (Selge grupijuht). Lisaks korraldab ka Maanteeamet ise joobes

juhtimise vastaseid kampaaniaid (“Ka vahe on liiga palju”, “SGber ei lase purjus sGpra rooli”) just
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juunis. (Ennetuskampaaniad) Analiisides liiklusGnnetuste andmete pdhjal joobes sdidukijuhi
osalusel toimunud Onnetuste jaotust kuude Ibikes, selgus tdesti erandina surmaga |6ppenud
liilklusdnnetuste vahenemine just juunikuus, kuigi tildiselt oli kevadel ja sligisel joobes sdidukijuhtide
osalusel toimunud liiklusdnnetuste arv kdrgem. 2015. aastal Maanteeameti poolt tellitud uuringus
“Soiduki juhtimine alkoholi ja narkootikumi mdéju all” tuli valja, et inimeste (ldised teadmised
alkoholi méjust organismile on kesised ja seega kiputakse autori hinnangul alahindama ka alkoholi
plsimist organismis ning mdju sdiduoskustele. Lisaks selgus antud uuringus, et 2015. aastal ei olnud
48% soidukijuhtidest labinud Ghtegi koolitust, mis kasitleks alkoholi ja narkootiliste ainete ohtusid

liikluses. (Rom, 2015)

Anallsides joobes sdidukijuhtide osalusel toimunud surmaga I6ppenud liiklusénnetuste andmeid
ning vorreldes neid eelnevalt mainitud uuringu tulemusega, tuleks t66 autori hinnangul
liikluskasvatuses (nii koolides kui ka autokoolides) pddrata suuremat rohku just selgitustdole,
milline m&ju on alkoholil ja narkootikumidel inimorganismile ja siduki juhtimise véimetele. Fakti,
et joobes juhtimise korral oleks risk liiklusGnnetusse sattudes hukkuda pea 25 korda kdrgem kui

kainelt roolis olles, viks samuti teavituskampaaniates valja tuua.

Surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste tulemusi analllsides ilmnes, et turvavarustuse korrektne
kasutamine on liiklussurmade puhul t8sine probleem, vaid 62,1% kdigist hukkunutest kasutasid
turvavarustust ndueteparaselt, sealhulgas 70,5% naistest ning vaid 58% meestest. Vorreldes seda
2018. aastal tehtud liikluskditumise monitooringu tulemustega, mille kaigus selgus, et ldine
turvavarustuse kasutamine Eestis valitud piirkondades on 96,8%, sealhulgas meeste puhul 90,6%
ning naiste puhul 93%, nahtub, et surmaga |6ppenud liiklusdnnetuste puhul on turvavarutuse
kasutamine probleemiks. Anallitisides liiklusdnnetuste liike ja turvavarustuse kasutamist, ilmnes
turvavarustuse korrektse kasutamise vahesus kokkupdrkel teevalise takistusega ning sdiduki teelt
valjasditude puhul. Antud t66 anallUsist tuli valja, et surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste puhul
kasutas helkurit korrektselt vaid 34,1% hukkunud liiklejatest, kel oli kohustus seda kanda. Vorreldes
seda uuringuga varasemast perioodist (aastatel 2007-2012), nahtub, et liiklusGnnetustes
hukkunute puhul on helkuri kasutamine aastatega vahenenud 24,4%. Autor ndeb ka siinkohal
voimalust tegeleda rohkem kasvatustdoga, teha ennetavaid kampaaniaid ja sdnastada neid ehk
pigem selles vGtmes, et mis siis juhtub, kui liikleja turvav66d ei kinnita/helkurit ei kasuta — kui suur

on sel juhul liiklusdnnetuses hukkumise risk.

Analllsides surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste liike, ndhtus, et kdige enam hukkus 2013-2018.

aastal Eesti teedel inimesi kokkupdrgetes jalakdijaga, 55,3% neist juhtusid linnades ning 44,7%
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linnast valjas, maanteedel. Autori hinnangul aitaks siinkohal liiklusohutust parandada see, kui teede
projekteerimisel lahtutaks ka Wegmani poolt vilja toodud teeliiklussiisteemi Uhetaolisusest,
valtides suuri kiiruse-, suuna- ja massierinevusi keskmistel ja suurtel kiirustel (Wegman, 2004).
Tekitades kergliiklejatele maanteest eraldi seisvad ohutud liiklemisvéimalused, et nad ei peaks
Uldse maanteele, autode keskele, minema voi piirates linnades kiirusi, et kokkupdrgete korral ei
oleks tagajarjed fataalsed. Naditeks on Tallinna arengukava 2021+ kavandis juba Ghe ideena valja
toodud linnaliikluse kiiruse piiramine 30 km/h, et tagada kergliiklejatele ohutumad

liiklemistingimused (Tallinn 2021+ arengukava, 2019).

Uheks oluliseks probleemiks kiesolevale analoogiliste uurimiste Idbiviimisel on aga ka
liiklusdnnetuste klassifitseerimise probleem. Nagu juba mainitud, ei ole Eestis praegu vdimalik
eristada vigastustega I6ppenud liiklusdnnetuste puhul vigastuse raskusastet, kas siis tldlevinud
kujul (kerged ja rasked vigastused) voi kasutades komplitseeritumaid klassifikatsioonisiisteeme
(MAIS). Riikides ja piirkondades, kus Uliraskete liiklusGnnetuste arv ei ole suur, toob see kaasa
probleeme usaldusvaarse anallilsi teostamisel, kus teatud dnnetuse asjaolud ei voimalda enam
vélja tuua selliste liiklusdnnetuste korduvaid mustreid. Paljudes teistes riikides on strateegilistes
dokumentides, aga ka regulaarses statistilises anallilisis, kasutusele vGetud lisaks (lirasketele
liiklusdnnetustele ka rasked vigastused; samalaadne slisteem oleks see hddavajalik ka Eestis. See
vOimaldaks senisest paremini kaardistada (liraskeid liiklusdnnetusi p&hjustavaid asjaolusid ja
mojufaktoreid, sellest johtuvalt saaks ka maaratleda strateegilisi tegevusi ja vajalikke meetmeid

nende drahoidmiseks.

Linnast valjas, maanteedel, juhtus kdige enam kokkuporkeid vastutuleva séidukiga ning sdiduki
teelt valjasdite, mis koos moodustasid ligi 65% kdigist maanteednnetustest. Enamus nendest
liiklusGnnetustest on autori hinnangul seotud (ebadnnestunud) mooddasditudega. Seega tuleks
taolist liiki surmaga I6ppenud liiklusénnetuste vahendamiseks Ule vaadata, kus ja millal lubada véi
keelata moddasdite, pShinedes otsuste tegemisel tee tehnilistel tingimustel (nt ndhtavus). Uheks
variandiks oleks ka modddasditude piiramine kohtades, kus need ohutud ei ole, selleks kaaluda
naiteks suunavoondite eraldamist kummipostidega. Materiaalselt kulukam, kuid t6hus variant
liiklusohutuse tdstmiseks oleks ka 2+2 voi 2+1 sdiduradadega teede projekteerimine, mille puhul

moodasdidud ongi muudetud ohutuks.

Liiklussurmade vahendamiseks ja liikluspildi ohutumaks muutmisel Eestis tuleks kindlasti silmas
pidada Nullvisiooni pdhimotteid, sealhulgas 16imida siisteemi kavandamisse inimeste eksimused

(Shahum, 2017). Projekteerida maanteid, kus ohtlike moddasditude véimalused on piiratud, sGiduki
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teelt valjasbditude korral ei oleks tagajarjed fataalsed ning kergliiklejad oleksid selgelt
mootorsdidukitest eraldatud. Sealhulgas poorata liiklusohutuse edendamiseks fookus
pohimaanteedelt rohkem tugi- ja kdrvalmaanteede suunas, mis on hetkel kehvemas seisukorras.
Luua linnaliiklusstisteemid, milles arvestatakse koigi liiklejate heaoluga, pannes sealhulgas
suuremat rohku just rohkem ohustatud kergliiklejatele. Vaatluse alla tuleks vétta ka ennetus- ja
teavituskampaaniad, arvestades nende sdnastusel sihtgruppi, kellele kampaania suunatud on.
Kampaaniate sGnastamisel voiks rohkem poorata réhku sellele, mis siis juhtub, kui inimesed reeglite
vastu eksivad, tuua vélja konkreetsed faktilised tagajarjed. Liiklusjdrelvalve planeerimisel oleks
kasulik votta arvesse surmaga loppenud liiklusdnnetuste toimumispaiku ning -aegu, et tagada

jarelvalve kohaolek sel ajal ja kohas, kus on suurem risk liiklussurmade juhtumiseks.
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KOKKUVOTE

Kaesolevas magistritods anallilisiti 2013-2018. aastal Eestis surmaga I6ppenud liiklusénnetusi,
eesmargiga leida liiklusdnnetuste puhul trende ning riske, mille teadvustamine ning vahendamine

aitaks dra hoida surmaga I6ppenud liiklusdnnetusi ning parandada uldist liiklusohutust Eestis.

Eesmargi saavutamiseks kasutas 16put66 autor Maanteeameti andmeid Eestis surmaga |6ppenud
liiklusdnnetuste kohta, aastatest 2013-2018. Esmalt teostati andmete puhul lldine kirjeldav
statistika, uurides nii liiklusdnnetuste toimumispaiku, toimumisaegu, osalejate profiile kui
liiklusdnnetuste liike, mille pdhjal valiti valja riskigrupid, mida pdhjalikumalt analtitisida. Selleks
kasutati Exceli tabeli erinevaid funktsioone ning tooriistu, peamiselt PivotTable-nimelist tdoriista,
sorteerimisfiltreid, liigendtabeleid, erinevate tabelite (hendamist kui ka tabelitevahelist otsimist
juhtuminumbrite pdhjal. Suurem risk tuli valja nii maanteeliikide, 6nnetuste toimumise aja,
liiklusdnnetuses osalejate kui ka teatud liiklusdnnetuste liikide puhul. Seega lisati neile teguritele
tdiendavad néitajad, teostamaks pohjalikum analiils ning selgitamaks riskide tagamaid. Riskide
hindamiseks kasutati kolmel peamisel liiklusohutuse m&6tmel p&hinevate liiklusohutuse ja -riskide
hindamise mudelit (Zbigniew, 2012). Analllsi tulemusi vorreldi hiljem ka samalaadse uuringuga
varasemast perioodist, mille koostas Jelena Simonova Tartu Ulikooli Oigusteaduskonnas, aastal
2013. Selgus, et tldine liiklussurmade arv on kill aastatega vahenenud, kuid suuri muutusi, peale

helkurite kasutuse, kahe perioodi liiklusohutust mdjutavate tegurite osakaaludes ei taheldatud.

Tuues valja mdned analllsi tulemused surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste puhul, selgus, et
maakondade 18ikes oli kdige suurem risk hukkuda liiklusénnetuses Ldane-Viru maakonnas, vottes
aluseks sealsete surmaga I6ppenud liiklusGnnetuste arvu ning keskmise elanike arvu maakonnas,
kdige madalam oli risk Harju maakonnas. Maanteeliigiti oli liiklusGnnetustes hukkumise risk kdige
kdrgem tugimaanteede puhul ning kdige madalam pohimaanteedel, sealjuures oli surmaga
I6ppenud liiklusGnnetuste arv tugimaanteedel kdige kdrgem kevad-suvisel perioodil ning eriti just
juulikuus. Analiilisides surmaga l6ppenud liiklusdnnetusi p&himaanteedel (keskmise labisdidu
jargi), tuli valja kdige suurema hukkumise riskiga maantee, milleks oli p6himaantee number 5 —
Parnu-Rakvere-Sdmeru maantee. Kusjuures, kdige ohutumaks pdhimaanteeks oli lldiselt vaga
ohtlikuks peetav p&himaantee number 2, Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa maantee. Analllsides
surmaga Iéppenud liiklusdnnetuste toimumist linnades, ndhtus, et keskmise elanike arvu alusel oli
kdige suurem risk hukkuda liiklusGnnetuses Narva-JGesuus, lahtudes autopargi labisdidust linnades,

ilmnes (valitud linnade hulgast) suurim risk hukkuda liiklusdnnetuses Parnu linnas.
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Surmaga |6ppenud liiklusdnnetuste osalejate analiiisil tousis selgelt esile meeste hukkumine
liiklusdnnetustes, seda just nooremates vanusegruppides (20-39). Anallisides hukkunute arve soo-
ja vanusegruppide Idikes, vottes tdiendavaks teguriks rahvastiku jagunemise samades gruppides,
selgus, et 20-39-aastastel meestel oli lile kolme korra kdrgem risk hukkuda liiklusGnnetustes,
vorreldes sama vanusegrupi naistega. Liiklejate puhul tuli suure riskikohana valja ka erinevate
tegurite kuhjumine, nii tusis liiklusdnnetuses hukkumise risk selgelt noore meeessoost liikleja
puhul, nddalavahetusel, ohtusel ajal, kui liiklusGnnetuses ei kasutatud korrektselt turvavarustust
ning see toimus joobes juhi osalusel. KGnekas on ka fakt, et aastatel 2013-2018 toimusid ligi veerand
surmaga |6ppenud liiklusGnnetustest joobes sGidukijuhi osalusel, sealjuures 95,3% juhtudest oli
tegu meestega. ToOs vorreldi seda ka 2017. ja 2018. aastal teostatud joobekontrollide kaigus
tuvastatud joobes juhtide osakaaluga, mis oli alla 1% (Vane, 2018). Jareldus, et Eestis on t3sine
probleem nii joobes sdidukijuhtide tabamise kui ka nende kdrvaldamisega liiklusest ning sisuliselt
oli joobes juhtimise korral risk liiklusdnnetusse sattudes hukkuda pea 25 korda kdrgem kui kainelt

rooli minnes.

Surmaga loppenud liiklusdnnetuste liikide puhul selgus linnades suur jalakdijabnnetuste osakaal
ning linnast véljas, maanteedel, lisandusid sellele veel ka sGidukite teelt valjasdidud ning

laupkokkupdrked, mis autori hinnangul nditab ebadnnestunud ja ohtlike méodasditude arvukust.

KokkuvGttes voib oGelda, et liiklussurmade vahendamiseks Eestis tuleks tegeleda riskide
vdahendamisega, mis antud I6put66s surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste analtisimisel valja tulid.
Suunata teede arendamise ja ohutumaks muutmise fookus pdhimaanteedelt eelkGige tugi- ja
korvalmaanteedele, tagada liiklusjarelvalve kohalolu aegadel ja kohtades, mil on ndha
liiklussurmade kasvu trendi, projekteerida teid, vottes arvesse rohkem ohustatud kergliiklejate
ohutus ning ohtlike moodasditude piiramine ning teostada teavitus- ja ennetuskampaaniaid
selliselt, et need kdnetaksid eelkdige noori mehi, kes ehk liikluses liialt riske vdtavad. Autori
hinnangul tuleks kampaaniaid sdnastada selliselt, et ilmneksid selgelt faktilised tagajarjed, mis

kaasnevad, kui inimene reeglitest lle astub.

Autori hinnangul voiks liiklusohutuse parandamiseks Eesti teedel pdhjalikumalt uurida ka kiiruse ja
just sdiduoludele mitte sobiva kiiruse osatahtsust surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste puhul. On
antud hinnanguid, et valesti valitud sdidukiirus vdib moodustada kuni 40% kdigist surmaga
I6ppenud liiklusdnnetuste pdhjustest, kuid pdhjalikult sel teemal uuringuid teostatud ei ole.
Kadesolevas t60s jai see osa kasitlemata andmete puuduse tottu, kuna liiklusdnnetuste puhul

kiiruste maaratlemine on keeruline ja ressursimahukas protsess ja andmed seetdttu piiratud.
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SUMMARY

ANALYSIS OF FATAL ROAD ACCIDENTS IN ESTONIA, 2013-2018

Laura Todesk

The aim of this study was to analyse fatal road accidents in Estonia from 2013 to 2018 in order to
identify main trends and risks among road traffic accidents. The results and conclusions of the
analysis were used to suggest improvements in road safety system in order to prevent fatal road
accidents and improve the overall road safety in Estonia. The road traffic accident data used in this

thesis was published by the Estonian Road Administration.

Firstly, the author of this thesis used general descriptive statistics to examine locations, times of
occurrence, profiles of the participants and the types of road traffic accidents. Secondly, more
thorough analysis was carried out in order to specify the risks among each area of interest. For that
the author used the model of three basic dimensions of traffic safety (Zbigniew, 2012) in order to

assess the risks.

The author of this thesis used various Excel functions to analyse the data, including PivotTable-tool,
sorting filters, combining different databases and vlookup-function to link different tables to each
other. In order to assess the ultimate risk factor, each area of interest had main risk factors
determined and compared to exposure to the risk. The results of the analysis were later compared
to a similar study from the previous period (2007-2012) carried out in Estonia by Jelena Simonova
in 2013. The comparison indicates there were no significant changes among the shares of main risk

factors affecting road safety besides reduced use of pedestrian reflectors.

The main results of the fatal accidents data included the most common locations and types of
accidents, profiles of the participants, use of safety equipment (seat belts, helmets, etc.) and drunk
driving. The study revealed that based on the number of fatal accidents and the average number of
inhabitants of the Estonian counties, the greatest risk of fatal road traffic accidents was in Ladne-

Viru County. The lowest risk of fatal road traffic accidents was in Harju County.

Analysing the risk of fatal accidents among different types of roads, the analysis revealed the risk
of fatal road accidents was the highest on basic and secondary roads and the lowest on main roads.

The number of fatal road accidents on basic roads was the highest during spring and summer,
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especially in July. Based on the average yearly mileage, the main road with the highest risk of fatal
road accidents was main road number 5, Parnu-Rakvere-Sémeru road. The safest was main road
number 2, Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa road, which is considered to be one of the most dangerous
main roads in Estonia. Analysing the occurrence of fatal road accidents in towns, the study revealed
the highest risk of fatal road accidents based on the average number of inhabitants was in Narva-
JGesuu, whereas the biggest risk of being killed in a road traffic accident based on the mileage was

in Parnu.

Analysis of the fatal road accidents in Estonia revealed the risk of dying in a road accident is more
than three times higher among young males compared to females in the same age group (20-39
years). It appeared the risk increases, as the risk factors accumulate. The risk of fatalities in a road
traffic accident increased highly among young male road users during weekends, in the evenings
when the safety equipment was not used properly, and with the drunk driver’s participation. Nearly
a quarter of all fatal road accidents took place with the participation of a drunk driver, 95,3% of

whom were males.

The results were also compared to the alcohol screening tests carried out among Estonian drivers
in 2017 and 2018, and the comparison revealed there is a serious problem with detecting the drunk
drivers and eliminating them from the traffic in Estonia. Only less than 1% of the drunk drivers are
caught during screenings (Vane, 2018). The risk of getting involved in a fatal road accident increases

almost 25-fold when driving under the influence.

Analysis of the fatal road accidents also revealed a high share of pedestrian accidents in urban areas
and a high share of vehicle run-off-road crashes and head-on collisions in non-urban areas, on the
main, basic and secondary roads, which, in author’s opinion indicates the high number of dangerous

and failed overtakes on the Estonian roads.

In conclusion, in order to reduce the number of road traffic fatailities in Estonia and improve the
overall road safety, the main risk factors that were brought out in this study should be dealt with.
The road safety programs should pay more attention to basic and secondary roads. When planning
the alcohol or safety equipment screening among drivers, the times and places of fatal road
accidents should be taken into consideration. Road infrastructure design should be based on
equality of mass and/or speed, ensuring the safety of vulnerable road users. Road safety campaigns
should be directed more specifically to the target groups of road users, namely young men from

age group 20-39, bringing out the exact consequences of their risk prone behavior.
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The author of this thesis suggests the importance of speed, namely speeding as a cause of fatal road
accidents should be examined in order to reduce the road traffic fatailities on the Estonian roads.
Speeding has been estimated to be the main factor in up to 40% of the fatal road traffic accidents
in Estonia. Said that, there has not been a thorough analysis carried out to confirm that estimation
mainly due to lack of data. In this study, the speed as a cause of fatal road accidents was also left
out due to the lack of data as speeding in traffic accidents is a difficult and resource-intensive
process, depending mainly on estimation, therefore the data about speed in road traffic accidents

is very limited.
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