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LUHIKOKKUVOTE

Riigieelarveliste ressursside voimalused on piiratud, mistdttu tuleb otsida tohusamaid
voimalusi siseturvalisuse tagamiseks. Siseturvalisuse organisatsioonide jaoks on koige
tavaparasemaks siindmuseks, kuhu reageerivad nii politsei-, kiirabi- kui paésteressurss,
liikklusdnnetus, kuhu operatiivressursid teevad aastas enam kui 10 000 véljasoitu.
Liiklusonnetused tihendavad iihiskonnale suuri kKulutusi, mille m&ju ulatub kannatanute

isiklikust kahjust riigi majanduseni.

Ehkki Eesti avalik sektor on korgelt digitaliseeritud, koguvad paraku erinevad
riligiasutused rohkelt andmeid vaid oma organisatsiooni esmaste seaduses ettendhtud
ilesannete tditmiseks. Kasutades labimdeldumalt juba kogutud andmeid, voivad need
pakkuda olulist lisavairtust. Selleks uuriti kdesolevas magistritods, kuidas rasked
ilmastikutingimused ja riiklikud pithad avaldavad moju liiklusdnnetuste toimumisele
eesmargiga planeerida edaspidi tShusamalt operatiivressursside tegevust ning seelédbi
ennetada ohte ja vidhendada liiklusdnnetuste tagajérjel tekkivat kahju. Hiipoteese testiti

kahe lineaarse regressioonimudeliga andmet66tlusprogrammis RStudio.

Tulemustest selgus, et liiklusdnnetusi toimus pigem enam elanikerohkemates
piirkondades ning vdhem riiklikel piihadel ja neile jirgnevatel pdevadel. Rasketest
ilmastikutingimustest tingituna toimus liiklusonnetusi rohkem temperatuuril alla -15°C
ja jaite korral, kuid vdhem pimedal ajal. Kannatanuga liiklusdnnetusi toimus Samuti
enam elanikerohkemates piirkondades. Riiklikud pithad ja neile jargnevad pédevad
kannatanuga liiklusdnnetuste toimumist ei mojutanud. Raskete ilmastikutingimuste
korral ei toimunud oluliselt enam kannatanuga liiklusonnetusi. Vaid dhuniiskuse toustes
toimus sagedamini kannatanuga litklusOnnetusi. Omakorda pimedal ajal toimus

kannatanuga liiklusdnnetusi harvem.

Kuigi molemad t66s esitatud mudelid osutusid statistiliselt oluliseks, tuleks nii riskide
prognoosimisel kui ka operatiivressursside tegevuste planeerimisel kasutada esimest
mudelit, mis uuris koiki liiklusdnnetusi ning mille tunnuste vahel oli keskmise
tugevusega seos. Kuna liiklusonnetuste toimumise ning raskete ilmastikutingimuste,
riiklike piihade ja piirkonna elanike arvu vahel olid statistiliselt olulised seosed, tuleks
uute andmete lisandumisel analiilisidega jatkata ning kaaluda mudeli tdiendamist uute

tunnustega.
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SISSEJUHATUS

Riigieelarveliste ressursside voimalused on piiratud, kuid iihiskonnas toimuvad pidevad
arengud ja muutused, millest paljud annavad vahetult ja kiiresti tunda. Pikemaajaliste
probleemide nagu demograafiliste vO1 klimaatiliste muutuste korval jatkub
tileilmastumine ning hiljuti on tekkinud Euroopas uued probleemid seoses
migratsioonikriisi ja julgeolekuolukorra muutumisega, mis avaldavad otsest mdju
inimeste elukorraldusele ja esitavad riigile uusi véljakutseid. Kdesolevas magistritoos
uuritakse, kuidas rasked ilmastikutingimused ja riiklikud piithad avaldavad mdju
liikklusdonnetuste toimumisele eesmdrgiga planeerida edaspidi tShusamalt riiklikke
ressursse ning seeldbi ennetada ohte ja vdhendada liiklusdonnetuste tagajérjel tekkivat

kahju.

Vastupidiselt ithiskonna ootustele politseinike ja padstjate arvu ning tehnilise voimekuse
kasvu osas, sétestas parast 2015. aasta Riigikogu valimisi ametisse astunud Vabariigi
Valitsus koalitsioonileppes, et valitsussektori tookohtade arv viheneb kooskolas
tooealise elanikkonna kahanemisega (Koalitsioonilepe 2015: 4). Riigireformi jatkamist
ja valitsemiskulude vdhendamist kinnitas ka 2016. aastal ametisse astunud uus Eesti
Vabariigi valitsus (Vabariigi Valitsuse kodulehekiilg 2016a). Sisejulgeoleku tagamisel
soovitakse anda enam digusi kohalikele omavalitsustele ning suurendada vabatahtlike
rolli (Vabariigi Valitsuse kodulehekiilg 2016b). Seetdttu on Kriitilise tdhtsusega, et
suudaksime probleeme ennetada voi halvimal juhul dnnetuste korral olla voimalikult

hésti ettevalmistatud, minimeerimaks tekkivat kahju.

Selleks, et tagada siseturvalisust viiksemate ressurssidega sama hésti voi isegi veel
paremini, peab otsima vdimalusi seniste vahendite tShusamaks kasutamiseks. Koik
algab analiilisimisest ja planeerimisest, mille arvelt on voimalik suuremat tohusust
saavutada. Arvestades, et Eesti avalik sektor on korgelt digitaliseeritud ning kogutakse
rohkelt andmeid, oleks soovitatav alustada nende analiilisimisest. Paraku koguvad
erinevad riigiasutused suures koguses andmeid vaid oma organisatsiooni vdi parimal
juhul koostodpartneri jaoks, et tdita enda esmaseid seaduses ettendhtud iilesandeid. Riigi
Infosiisteemi Ameti andmetel oli aastaks 2015 tehnilise ja organisatsioonilise
keskkonnaga X-tee liitunud 219 andmekogu ja 939 organisatsiooni, mis iihendab 1723

teenust (Riigi Infosiisteemi Ameti kodulehekiilg 2016). See nditab, et Eestil on olemas



keskkond, mida paljud organisatsioonid kasutavad turvaliseks internetipohiseks
informatsiooni  vahetamiseks. X-tee kaudu liigub riigi infosiisteemide vahel
markimisvddrne hulk andmeid, mida on vdimalik enda kasuks todle panna, et luua

lisavédartust, kasutada riigiressursse tohusamalt ning tdsta tihiskonna turvatunnet.

Siseturvalisuse organisatsioonide jaoks on koige tavapdrasemaks ja sagedasemaks
stindmuseks, kuhu reageerivad nii politsei-, Kiirabi- kui péasteressurss, liiklusonnetus.
Operatiivressursid teevad liiklusdnnetustele aastas enam kui 10 000 véljasoitu (vt Tabel
3, Ik 25). Siindmuste rohkuse kui ka neis kannatada saanud ja hukkunud inimeste
koguarvu tottu on liiklusdonnetused pélvinud laia tihelepanu. Uuritud on inimfaktori
mdju (Eensoo 2010), sh rdhutatud liikluskultuuri osatdhtsust (Ess 2015; Turu-uuringute
AS 2015a), odigesti valitud soidukiirust (Turu-uuringute AS 2015b), turvavarustuse
kasutamist (Turu-uuringute AS 2015c), joobes juhtimist (Turu-uuringute AS 2014) jne.
Riiklike piihade ldhenedes teavitatakse meedias iiha enam, kuivord oluline on moddukas
tahtpdevade tdhistamine ning toonitatakse pérast alkoholi tarbimist sdidukit mitte
juhtida. Sarnast kommunikatsiooni kasutatakse ka raskete ilmastikutingimuste eel ning
nende kestel. Arvestades, et Eesti paikneb parasvootmes, kus aastaacgade vaheldumine
ning ekstreemsed ilmastikutingimused on aeg-ajalt paratamatus, on nii
ilmatikutingimuste kui ka riiklike plihade mdju liiklusdnnetuste toimumisele vihe

uuritud.

Kéesolev magistritod on jaotatud neljaks peatiikiks, millest esimeses Kirjeldatakse
liiklusdnnetuste toimumise viimaste aastate tendentse nii Eestis kui Euroopa Liidus.
Lisaks tuuakse vélja, kuidas mdjutavad liiklusonnetused iihiskonda, miks on vajalik
liikklusdnnetuste vdhendamisega tegeleda ning millised Eesti ja Euroopa Liidu
strateegilised dokumendid seda kirjeldavad. Samuti antakse iilevaade hiljuti Eesti
ilikoolides koostatud liiklusonnetuste teemalistest 10putdddest ning mujal maailmas nii
ilmastikutingimuste kui riiklike pithade ja liiklusdnnetuste vahelisi seoseid uurinud

t60dest.

Teises peatiikis pohjendatakse Héirekeskuselt, Politsei- ja Piirivalveametilt, Eesti
Statistikaametilt, Riigi lImateenistuselt ning Tartu Observatooriumilt kogutud andmete

kasutust ning kirjeldatakse nende to6tlemist. Lisaks tuuakse vilja, milliseid sdltuvaid ja
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sOltumatuid tunnuseid t00s kasutatakse ning pohjendatakse, miks testitakse

andmetdotlusprogrammis RStudio muutujate vahelisi seoseid regressioonanaliiiisiga.

Kéesoleva magistritod kolmandas peatiikis esitatakse tulemused, kui palju toimus
analiiiisitaval perioodil liiklusonnetusi ja kannatanuga liiklusonnetusi, sh millises kuus,
maakonnas, nidalapdeval ja pdeva osas toimus enim liiklusdnnetusi ning mis mdju oli
riikklikel piithadel ja erinevat ilmastikutingimustel liiklusdnnetuste toimumisele. T66

neljandas peatiikis analiiiisitakse tulemusi ning esitatakse jareldused.
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1. LIIKLUSONNETUSED JA NENDE PROGNOOSIMINE

Tuleviku prognoosimine on alati olnud inimestele oluline, alustades ilma ennustamisest
ja lopetades makromajanduslike prognoosidega. Prognooside aluseks on varasemad
andmed ning hetkel teadaolev informatsioon, mille pdhjal saab hinnata tegurite mdju.
Eestis teostab Rahandusministeerium majandusprognoose, mis on aluseks riigieelarve
koostamisele ja poliitiliste valikute tegemiseks. Sarnaselt majandusprognoosidele, mille
pohjal tehakse eelarvepoliitilisi otsuseid, vOib varasemate andmete pohjal prognoosida
liiklusOnnetuste toimumise tdendosust, kuna liiklusohutus on endiselt Eesti ks

olulisematest probleeme.

Viirtustades juba kogutud andmeid ning neid terviklikult kasutades voime tulevikus
prognoosida, kui tdendoliselt teatud tingimuste korral teatud piirkonnas voib toimuda
liiklusdnnetusi. Teades ldhenevat ilmaprognoosi ja/voi riiklikke piihi, saab planeerida
politsei, paiste ja kiirabi koosseise ning paiknemist, teavitada liiklejaid voimalikust
ohust, korraldada ennetavalt timber liiklus potentsiaalsetes ohupiirkondades (nt

vihendades lubatud sdidukiirust) jne.

1.1. Liiklusonnetused Eestis vorreldes teiste Euroopa riikidega

Hoolimata sellest, et pirast taasiseseisvumist on liiklusdnnetustes hukkunud inimeste
arv mairgatavalt vdhenenud, on siiski liiklusohutus iiks olulisemaid probleeme ja
litklusdnnetuses hukkumine tiheks enam levinumaks onnetussurmaks Eestis (vt Joonis
1) (Eesti Statistikaameti kodulehekiilg 2016; Siseturvalisuse arengukava 2015-2020:
11).

Aastate jooksul on parandatud fiiiisilist keskkonda: arendatud taristut, muudetud teid ja
liikluskorraldust ohutumaks ning parandatud teede ja iilekdiguradade valgustatust.
Kuigi mootorsdidukite arv on vdrreldes 1990ndate algusega enam kui kaks korda
kasvanud (Pukk 2013), on autod muutunud jarjest turvalisemaks. Fiiiisilist keskkonda ei
ole voimalik absoluutselt ohutuks muuta, mistottu on olulised inimeste
kéditumisharjumused. Koos seadusandluse tdiendustega on muutunud ka inimeste
vaartushinnangud ja hoiakud: paranenud on turvavoo ja laste turvavarustuse kasutamine
(Stratum Inseneribiiroo 2010; Ess 2015), jalgrattakiivrite kandmine (TNS Emor 2011)
ning helkuri kasutamine (TNS Emor 2012). Oma osa kditumisharjumuste ja véartuste
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muutumisel on olnud erinevatel teavituskampaaniatel. Erinevate infokanalite kaudu on
investeeritud rohkelt ressursse, et jouda ennetustddga erinevate sihtrithmadeni, sh
erinevate vanuse- ja rahvusrithmadeni. Samas, kui hésti ka ei Uritataks keskenduda
erinevatele kampaaniatele, ei jouta 1abi meedia kunagi maksimaalselt koigi sihtgrupi

litkmeteni.

120 -
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40 79 o 87 81 8

20

Inimest aastas

2010 2011 2012 2013 2014
Aasta

® Uppumissurmad i Liiklussurmad & Tulesurmad

Joonis 1. Onnetussurmad Eestis aastatel 2010-2014

Allikas: Autori koostatud Siseturvalisuse arengukava 2015-2020 (lk 11) ja Eesti
Statistikaameti andmete pdhjal

Ainult teavituskampaaniate, fiitisilise keskkonna, hoiakute v3i seaduse muudatuste moju
likklusdnnetuste arvu muutumisele on raske moodta, sest aastatega on Kiirenenud ja
paranenud véltimatu abi osutamine, sh pidiste- ja meditsiinivdimekus. Seega on

hukkunute arvu vihenemine komplekselt erinevate koosmdjurite tulemus.

2015. aastal sai Eesti teedel surma 67 inimest, mis on viikseim hulk pérast
taasiseseisvumist (vt Joonis 2). Kannatanuga liiklusdnnetuste ning neis vigastada
saanud inimeste arv ei ole aga viimase kuue aasta jooksul vdhenenud. See niitab, et
valitseb seisak ning liiklusdnnetuste analiiiisimine on endiselt akuutne. Liiklusdnnetused
ja liiklusohutus on teemad, mis védrivad tdhelepanu, sest 2014. aasta Politsei- ja
Piirivalveameti uuringu kohaselt tunnevad liikluses enda vdi oma pere tervisele ohtu
59% elanikkonnast (Oper 2015: 56). Ka 2016. aastal ametisse astunud Vabariigi
Valitsus mérgib oma tegevuskavas, et eesmirk on Onnetussurmasid vdhendada

(Vabariigi Valitsuse kodulehekiilg 2016D).
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Euroopa Liidus vdhenes keskmiselt kannatanuga liiklusdnnetuste arv 2010. aasta 1,13
miljonilt 2014. aastaks 1,08 miljonini (European Commission 2016: 7) ning hukkunute
arv vastavalt 31 tuhandelt 26 tuhandeni (European Commission 2016: 10). Samal
perioodil Eestis liikluses hukkunute inimeste arvus olulist erinevust ei ole (vastavalt
2010. aastal 79 ja 2014. aastal 78 inimest) (vt Joonis 2). Seega saab viita, et erinevalt
Eestist, on Euroopa Liidu liikmesriikides keskmiselt nii kannatanuga liiklusonnetuste

kui ka neis hukkunud inimeste arvu osas selge positiivne langustendents.
3500 3508
3000

2500

931
2000 1832 1897 1835 1879

1707 1729 1750 1758

Kokku

1500 1289

1505 1492
1437 5
1317 1318 1347 1383 1383 1392
1000 | 1167

500 | 597 321 364 332

279 284
ns P 232 204 199 223 g4 170 170 204 196 12 100 0 g sl
- 79 78 67

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Aasta

—t—igasaanud Liiklusénnetused  =s—Hukkunud
Joonis 2. Kannatanuga liiklusdnnetused taasiseseisvunud Eestis ning neis vigasaanud ja

hukkunud inimesed

Allikas: Autori koostatud Eesti Statistikaameti andmete pdhjal

Arvestades hukkunuid 1 miljoni elaniku kohta, jadb Eesti 2014. aastal 59 hukkunuga
Euroopa Liidu keskmike hulka, mis on kdrgem Euroopa Liidu keskmisest néitajast (51
hukkunut) (vt Joonis 3). Selles arvestuses on kodige ohutuma liiklusega riigid Malta,
Rootsi, Holland, Uhendkuningriik ja Taani, kus liiklusdnnetuste tagajirjel hukkub 1

miljoni inimese kohta vdrreldes Eestiga poole vihem inimesi.
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Joonis 3. Liiklusonnetuses hukkunuid 1 miljoni elaniku kohta Euroopa Liidu riikides
2014. aastal
Allikas: Euroopa Komisjoni kodulehekiilg 2016b

Liiklusdnnetuste puhul rdédgitakse hukkunute arvu korval harvem kannatanuga
litkklusdnnetustest ning neis kannatada saanud inimeste arvust. Ka Eesti riigiasutuste,
nditeks Politsei- ja Piirivalveameti ning Maanteeameti, iilevaadetes (Politsei- ja
Piirivalveamet ning Maanteeamet 2016; Maanteeameti kodulehekiilg 2016) on pigem
kesksel kohal hukkunute arv, vihem tdhelepanu saavad kannatanuga liiklusdnnetused
ning peaaegu iildse ei mainita selliseid liiklusdnnetusi, kus inimkannatanud puuduvad.
Samas reageerivad operatiivressursid aastas tuhandetele slindmustele, kus
inimkannatanud puuduvad. See tdhendab, et Eestis ei ole vaja vdhendada mitte ainult
hukkunuga liiklusdnnetuste arvu, vaid liiklusonnetusi ildiselt ning eriti kannatanuga
litklusonnetusi, mille hulk on viimaste aastate jooksul olnud stabiilselt korge (vt Joonis
2, 1k 13).

Liiklusonnetused tdhendavad tihiskonnale suuri kulutusi. Dokumendi ,,Euroopa kui
liiklusohutusala: poliitikasuunised liiklusohutuse valdkonnas aastateks 2011-2020%
(Euroopa Komisjon 2010) kohaselt olid liiklusdnnetuste tekitatud kulud Euroopa Liidus
20009. aastal hinnanguliselt 130 miljardit eurot. Liiklusdnnetuste kulud ei piirdu ainuiiksi
operatiivressursside reageerimise vOi varalise kahju tekitamisega inimestele, kes
onnetusse sattusid. Liiklusonnetuste tagajirjel on sageli héiritud stindmuskoha liiklus,

mis mojutab transpordiiihendusi ja kui olulised transiitteed on suletud, avaldab see
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otsest moju majandusele. Veel enam, kannatanuga liiklusdnnetustel voib olla negatiivne
moju aastateks. Paljude taoliste Onnetuste tagajirjel kaotavad inimesed osaliselt voi
isegi tdielikult toovoime, mis omakorda mdjutab lisaks ka kannatanu ldhedaste

toimetulekut, on kuluks sotsiaalsiisteemile ning laiemalt majandusele.

Rasketes liiklusdnnetustes saab Euroopa Liidus aastas vigastada 135 tuhat inimest
(Euroopa Komisjoni kodulehekiilg 2016¢), mille tSttu kaotab Euroopa Liit aastas 2%
sisemajanduse koguproduktist (Euroopa Komisjoni kodulehekiilg 2016a). Seetottu on
Euroopa Liit endale seadnud ambitsioonika eesmidrgi vdhendada 2020. aastaks
liiklusdnnetuse tagajérjel hukkunute arvu poole vorra vorreldes 2010. aastaga (Euroopa
Komisjon 2010: 4). Samuti eeldab sama dokument, et iga liikmesriik seaks endale
kindlad eesmérgid, mitu liiklussurma miljoni elu kohta on absoluutne maksimum
(Euroopa Komisjon 2010: 4). Lisaks nimetatakse Euroopa iiheks olulisemaks
eesmargiks liiklusdnnetuse tagajirjel viga saanud inimeste hulga vdhendamist ning
selleks tuleb votta kasutusele erinevaid meetmeid alates sdidukite ja infrastruktuuri
turvalisuse parandamisest, l10petades esmaste reageerijate nagu padste- ja kiirabiressursi

kiirema ning tShusama reageerimisega (Euroopa Komisjon 2010: 9-10).

Kriitilise tdhtsusega on see, kui kiiresti jouavad siindmuskohale operatiivressursid ja
saavad abivajajaid aitama hakata ning kannatanuid haiglasse toimetada. Seejuures on
sageli olulised koigi kolme valdkonna operatiivressursi reageerimise kiirused. Kiirabi
Kiirest sindmuskohale joudmisest ei ole olulist abi, kui kannatanud on sdidukis kinni ja
vaja oleks paéstjaid nende autost viljaldikamiseks. Samuti on oluline politsei kiire
reageerimine, sest tihti on vajalik liikluse reguleerimine vdi imbersuunamine, et valtida
ummikuid v&i uute onnetuste teket. See tdhendab, et Gnnetuse toimumise ajal on tdhtis
ressursside paiknemine, millest sdltub, kui kiiresti on voimalik abi osutada ja kahjusid

minimeerida.

Vihendamaks hukkunute arvu, seati Eesti rahvusliku liiklusohutusprogrammiga
aastateks 2003-2015 eesmargiks vidhendada programmi 10puks liiklusdnnetustes
hukkunuid 100 inimeseni (vordluseks, 2002. aastal hukkus liikluses 224 inimest) (Eesti
rahvuslik litklusohutusprogramm aastateks 2003-2015: 4). Pdhjamaade eeskujul
koostatud programmi piistitatud eesmark sai tdidetud juba 2009. aastal ning 2012. aastal
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tdiendati liiklusohutusprogrammi ja pistitati uus strateegiline eesmirk, kus lisaks
hukkunutele oli eraldi vilja toodud ka vigasaanute vdhendamine (Eesti rahvusliku
liiklusohutusprogrammi aastateks 2003-2015 tdiendatud tekst: 10-11). See tdhendas, et
kolmeaastase perioodi jooksul aastatel 2013-2015 ei tohi liiklusdonnetustes hukkuda
keskmiselt {ile 75 inimese ning vigastada saada iile 1500 inimese aastas (Eesti
rahvusliku liiklusohutusprogrammi aastateks 2003-2015 tdiendatud tekst: 10-11). Tanu
2015. aasta rekordiliselt madalale hukkunute tildarvule sai esimene osa eesmérgist ka
viikese moondusega tdidetud (keskmiselt hukkus 75,3 inimest, kuid vigasaanute arv

tiletas oluliselt piistitatud eesmarki (keskmiselt 1746 inimest) (vt Joonis 2, 1k 13).

Uue, hetkel veel kooskdlastamisel oleva, liiklusohutusprogrammi aastateks 2016-2025
keskne eesmérk on nii hukkunuga kui raskete vigastatutega liiklusOnnetuste arvu
viahendamine (Liiklusohutusprogramm 2016-2025: 1). See pohineb sarnaselt koige
turvalisema liiklusega Pdhjala ning Lééne-Euroopa riikide nullvisioonil, mille kohaselt
on iga hukkunuga ja raskete vigastatutega onnetus vélditav (Liiklusohutusprogramm
2016-2025: 13). Selleks on vaja nii transpordisiisteemidele kui liiklusohutusele
laheneda siisteemsemalt ja teadmistepohisemalt ning 1dhtuda pShimodttest, et oluline on
ohte ennetada, mitte Onnetustele reageerida (Liiklusohutusprogramm 2016-2025: 13-
15). Juba Eesti rahvuslikus liiklusohutusprogrammis aastateks 2003-2015 néhti vajadust
analiiisida ja seejdrel parandada liikluskeskkonda, sh vajadus selgitada vilja
piirkonnad, kus toimub enim liiklusdnnetusi, milliste projekteerimise votete voi
liikluskorralduse ~ muutmisega  saaks neid &dra  hoida  (Eesti  rahvuslik
liiklusohutusprogramm aastateks 2003-2015: 8-9). Eesti rahvusliku
liiklusohutusprogrammi aastateks 2003-2015 esialgses versioonis ilmastiku mojudele
endiselt tdhelepanu ei pooratud. Muutus toimus Vabariigi Valituse poolt 2012. aastal
heaks kiidetud Eesti rahvusliku liiklusohutusprogrammi aastateks 2003-2015 tiiendatud
terviktekstis, kus esimest korda mainiti, et liiklusdnnetustes hukkumise tdendosus soltub
ilmastiku eriparadest (Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm aastateks 2003-2015: 5),
kuid pohjalikumalt seda valdkonda ei uuritud ja see piirdus vaid fakti nentimisega.
IImastikutingimuste ja teeoludega seoses Kkirjeldatakse molemas liiklusohutus-
programmis intelligentsete transpordisiisteemide kasutuselevotu vajalikkust. See

hdlmab nii muutteabega liiklusméirkide ja teavitustahvlite kasutusele votmist (Eesti
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rahvusliku liiklusohutusprogrammi aastateks 2003 — 2015 tdiendatud tekst, lisa 5), kui
ka reaalajas liikleja teavitamist tee- ja ilmastikuoludest (Liiklusohutusprogramm 2016-
2025: 23). Lisaks soovitatud voi kehtestatud sdidukiirusele, saaks taoliste infokanalite
kaudu edastada dnnetusi ennetavat ja hoiatavat teavet, kuivord palju kasvab oht teatud

tingimustel liiklusdnnetustesse sattuda.

Hoolimata sellest, et Eesti tooealine elanikkond viheneb igal aastal, tuleb siseturvalisust
tagada sama kvaliteetselt vOi isegi paremini ka teenistujate arvu vidhenemise ja
eclarvevahendite samaks jadmise tingimustes (Siseturvalisuse arengukava 2015-2020:
10; Turvalisuspoliitika 2008-2015: 83). Seoses sellega on Siseturvalisuse arengukavas
2015-2020 rohutatud analiilisipohisema ldhenemise vajalikkust ning uudsete
tehnoloogiate kasutuselevotu vajadust (Siseturvalisuse arengukava 2015-2020: 3).
Oluline oleks luua tihine keskkond, kuhu koondatakse kokku reaalajas seiratavad
andmed nditeks ilmastikutingimuste, veetaseme ja kiirguse kohta (Siseturvalisuse
arengukava 2015-2020: 69). Omavahel liidestatud infosiisteemidest hangitavate
andmete kaudu oleks vdimalik koostada ohuprognoose ja teavitada elanikkonda
potentsiaalsetest riskidest (Siseturvalisuse arengukava 2015-2020: 18, 69).

Votmekoht on siinjuures leida parim voimalik suhe Onnetuste ennetamise ja
stindmustele reageerimise vahel (Siseturvalisuse arengukava 2015-2020: 18).
Ohuprognooside abil saaks elanikkonda teavitada vdimalikest riskidest ja seeldbi
onnetusi ennetada, mis oleks nii elanikkonna kui riiklike ressursside tohusama
kasutamise seisukohast parim lahendus, sest juba toimunud Onnetusele reageerimine
ning selle kahjude likvideerimine on kulukas. Seda enam, et Riigikontrolli hinnangul ei
ole hetkel kolmandiku ulatuses Siseturvalisuse arengukava 2015-2020 tditmiseks
finantsressursse (Riigikontrolli aruanne Riigikogule 2016: 4), on véltimatu, et parima
voimaliku teenuse osutamiseks ja siseturvalisuse tagamiseks panustatakse enam
voimalike ohtude analiiisimisele, et neid ennetada ja tdnu tdhusamale planeerimisele
riske vihendada. Nii padste- kui politseiressursside puhul plaanitakse kasutada enam
anallilisipOhist siisteemi ning ressursside paiknemisel arvestada piirkondade eripérasid
ning nende voimalikke riske (Siseturvalisuse arengukava 2015-2020: 34, 51). Seega

saaks juba korge liiklusonnetuse toimumise tdendosuse korral paigutada ressursid
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sellistesse piirkondadesse, kus oleks voimalik kiiresti reageerida voi mis veel parem,

liikluse reguleerimisega juba ennetavalt sekkuda.

1.2. Varem koostatud loputood liiklusonnetustest Eestis

Viimastel aastatel on mitmete Eesti {ilikoolide diplomi-, bakalaureuse- ja
magistritdddena uuritud liiklusonnetuste ja muude tegurite vahelist seost.
IImastikutingimuste moju liiklusdnnetustele uuris Kuldmaa oma 2015. aasta
diplomit6ds. Paraku keskendus see t60 vaid Tallinna-Péarnu-lkla maanteel toimunud
siindmustele. To6s leiti, et aastatel 2004-2013 toimunud liiklusdonnetustest keskmisest
tugevam seos valitses sademete Kkorral, sest veerand kdigist siindmustes leidis aset

sademete esinemisel (Kuldmaa 2013: 27).

Eraldi on analiitisitud ka hukkunuga liiklusdnnetusi (Simonova 2013). Simonova (2013:
43) joudis jareldusele, et kdige enam inimesi sai liikluses surma suvel ja siigisel, kuid
arvestades liiklusonnetuste koguarvu, hukkus proportsionaalselt enim inimesi talvel.
Samast to0st selgus ka, et kolmveerand koigist liikluses hukkunutest on mehed

(Simonova 2013: 43).

Liikluskaamerate moju liiklusdnnetuste vihendamisele on uuritud mitmes magistritdos
(Draba 2012, Adr 2014). Draba (2012: 63) intervjuudest ekspertidega selgus,
maanteedel oleks vaja suurendada automaatset kiirusjarelevalvet, et sdidukijuhtidele ei
jadks  kiiruskaamerate asukohad meelde ning inimesed oleksid seetdttu
seaduskuulekamad. Politseipatrullide ja kiiruskaamerate andmeid analiiiisides joudis
Draba (2012: 64) jéareldusele, et Tallinn-Tartu maanteel iiletavad liiklejad Jarvamaal
kiiruskaamerate vahelistes 16ikudes endiselt kiirust ning 2008. aastast alates ei ole
piirkonnas vihenenud ka kannatanuga liiklusdnnetuste arv. Air (2014: 64-65) leidis, et
olenevalt piirkonnast on kiiruskaameratel olnud liiklusonnetuste arvule erinev moju,
millest jéreldas, et kiiruskaamerate mdju liiklusonnetuste vdhendamisele on olnud
ildiselt viike, sest mones piirkonnas liiklusdnnetuste arv mitte ainult ei jddnud samaks,

vaid pigem isegi kasvas.

Kajo (2015) analiiiisis kiiruseiiletamise eest médratud karistuse ja liikluskditumise
vahelisi seoseid. To6s leiti, et suurema rahatrahvi saanud inimesed iiletasid sagedamini

uuesti kiirust ning koige mdjusamaks meetmeks jargnevat kiiruseiiletamist dra hoida oli
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juhtimisdiguse peatamine (Kajo 2015: 49-50). Lisaks selgus, mida rohkem oli
keskmiselt 66paevas Eesti teedel politseipatrulle, seda vidhem toimus kiirusetiletamisi

(Kajo 2015: 54).

Psiihholoogiliste tegurite moju liiklusonnetuste toimumisele on hinnatud Miskinyte
2016. aasta bakalaureuset6os, kus analiiiisiti, kuidas mdojutavad algajate autojuhtide
aktiivsus- ja tdhelepanuhdirete simptomid nende liikluskditumist. Antud t66st selgus, et
korge siimptomaatikaga liiklejatel oli peaaegu neli korda suurem tdendosus

litklusonnetusse sattuda (Miskinyte 2016: 29).

Stseglakov (2014) uuris liiklusdnnetuste toimumise ja teede kurvilisuse vahelist seost.
Toost selgus, et nende kahe muutuja vaheline seos on viga ndrk ja negatiivne, mis
tahendab, et sirgel teel on suurem tdendosus liiklusdnnetuse toimumiseks kui kurvilisel
(Stseglakov 2014: 35).

Lippur (2016) uuris metsloomadega toimuvate liiklusdnnetuste ja maanteede
lahiimbruse maastike vahelist seost. To6os jouti jareldusele, et liiklusdonnetused
metsloomadega toimuvad sagedamini piirkondades, kus metsaalad vahelduvad pdldude

ja lagedate aladega ning harvem pdllumaade aéres (Lippur 2016: 20-21).

1.3. Liiklusonnetuste seos ilmastikutingimustega

Kd&ige enam on kinnitust leidnud nii vihma- kui lumesaju ning temperatuuri mdju
liiklusdnnetustele (Norrman et al. 2000; Golob et al. 2003; Brijs et al. 2008; Paraskevi
et al. 2015). Paraskevi et al. (2015) t66s, mis késitleb perioodil 1985-2011 Inglismaa
pohimaanteedel toimunud liiklusdnnetusi, uuriti Onnetuses osalenud sdidukite ja
kannatanute arvu, nddalapdevade, kuude, liiklussageduse, kiiruspiirangute, valgustatuse
ning ilmastiku moju. Uuringust selgus, et nii valgustatusel kui nidalapdevadel on moju
likklusdnnetuste toimumisele, sest nddalavahetusel ja pimedas leiavad aset raskemate
tagajargedega liiklusonnetused (Paraskevi et al. 2015: 94). Samas néitas nende analiiiis,
raskete ilmastikutingimuste korral vdhendavad sdidukijuhid sdidukiirust ning on

tahelepanelikumad (Paraskevi et al. 2015: 94).
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Ameerika Uhendriikides Kalifornia 1dunapoolsetel kiirteedel juhtunud liiklusdnnetuste
uurimisel leiti, et sademete korral toimub sagedamini otsasdite (laupkokkupdrkeid)
teistele autodele vOoi muudele objektidele, sest autode pidurdusmaa pikeneb ning
juhitavus on vdhenenud (Golob et al. 2003: 347). Autorid jéareldasid, et kuna mérgades
teeoludes juhtub liiklusdnnetusi pdevasel ajal enam kui disel ajal, siis niditas see juhtide
liigsest enesekindlust (Golob et al. 2003: 347). Seevastu pimedus ja halb valgustatus
parssis liiklejate enesekindlust, mistottu tehti vihem ohtlikke manddvreid ning toimus
ka vdhem liiklusonnetusi (Golob et al. 2003: 347). Samas on mitmetes uuringutes
(Knapp ja Smithson 2000; Keay ja Simmonds 2005; Datlaa et al. 2013) vilja toodud, et
rasketes ilmastikutingimustes liiklussagedus tegelikult véheneb ja see voiks

litklusdnnetuste vdhenemisele positiivset moju avaldada.

Sademete moju liiklusonnetuse arvu kasvule kinnitas ka Hollandis labiviidud uuring
(Brijs et al. 2008). Lisaks sellele analiitisisid Brijs et al. (2008: 1187) temperatuuri,
Ohurdhu, pdikesepaiste, tuule ning ndhtavuse mdju ning leidsid, et lisaks sademetele oli
oluline vaid temperatuur ning piikesepaiste. Kusjuures rohkem Onnetusi toimus
madalamatel temperatuuridel ja eriti alla 0°C juures ning samuti oli pdikese faktor eriti
oluline talvistes tingimustes, kus esines positiivne seoses toimunud liiklusdnnetuse
arvuga (Brijs et al. 2008: 1187).

Soomes on uuritud Helsingi ja ldhiimbruse liiklusdnnetusi ajavahemikul 2008-2012,
milles leiti samuti, et lisaks madalatele temperatuuridele kasvab liiklusonnetuste risk
sademete ning pimeduse korral (Satu et al. 2014: 44-45). Ka Rootsis ldbiviidud uuring
toob vilja, et liiklusdnnetuste risk suurenes libeduse esinemisel ning oli kdrgem vihma-

ja lortsisaju ajal (Norrman et al. 2000: 191).

Andrey (2010) analiiiisis pikemaajalisi trende liiklusdnnetuste ja sademete vahel Eestiga
sarnases kliimas Kanadas. Aastatel 1984-2002 kiimnes Kanada linnas toimunud
litklusonnetusi uurides leidis ta, et vihma korral on liiklusdnnetuste ja inimohvrite arv
aastatega vdhenenud, kuid lumesaju puhul margatavaid muutusi toimunud ei ole
(Andrey 2010: 253-254). Kuigi uuringus pohjendati vihmasajuga seotud Onnetuste

vihenemist sdidukite turvavarustuse, teede seisukorra ning inimeste sdiduoskuste
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paranemisega (Andrey 2010: 257), ei pakkunud ta iihtegi mdjusat selgitust, miks

lumesaju korral ei ole liiklusonnetuste arv vahenenud.

Sarnane uuring (Black ja Mote 2015) viidi ldbi ka Ameerika Uhendriikides 13 linna
nditel. Black ja Mote (2015: 171) analiiiisisid lisaks ka erinevate pdeva osade mdju
jaotades paeva neljaks: kell 00:00-05:59 66, kell 06:00-11:59 hommik, kell 12:00-17:59
parastlouna ning kell 18:00-23:59 ohtu. Nad leidsid, et enam kui pooltes linnades oli
suurim toendosus liiklusonnetusse sattuda ja viga saada ohtusel voi Gisel perioodil, kuna
siis on lisaks sdidukijuhtide vasimusele ka halb valgustatus voi pimedus (Black ja Mote
2015: 171). Black ja Mote (2015: 171) joudsid Andreyga (2010) identsetele tulemustele
selles osas, et talvistes tingimustes tdstavad sademed liiklusdnnetuse toimumise riski ja

seda eriti veel tugeva saju korral.

Tuule moju liiklusonnetustele on iildiselt vdhe uuritud, kuid Hollandis l&biviidud
analliiisi kohaselt suurte tuulepuhangute ajal liiklusonnetuste arv kasvab ja eriti
iseloomulik on see rannikualadel, kus enamasti puhub tugevam tuul (Hermans et al.
2006: 15). Samas uurides Inglismaa ja Walesi andmeid, joudis Edwards (1998: 254)
vastupidisele tulemusele, et tugevad tuuled ei ole oluline faktor liiklusdGnnetuste

toimumisele.

Sarnaselt tuulele ei ole pohjalikult analiiiisitud ka suhtelise dhuniiskuse moju. Vimalik,
et iiks pohjus seisneb selles, et ei osata veel viga tapselt selgitada suhtelise dhuniiskuse
mdju liiklusdonnetuste toimumisele. Hermans et al. (2006: 14) uuringus leiti, et suhtelise
Ohuniiskuse moju on keeruline iiheselt interpreteerida, sest see jaguneb vordselt nii

positiivseks kui negatiivseks.

1.4. Liiklusonnetuste seos riiklike piihadega

Riiklike pithade moju liiklusonnetuste toimumisele on teaduslikult vdhe uuritud.
Kanadas 1dbiviidud viieaastase perioodi andmete analiilis nitas, et riiklike plihade ajal
toimus enam nii kannatanuga kui hukkunuga liiklusdnnetusi hoolimata sellest, et
piihade ajal registreeriti tavapédrasest vdhem joobes juhtimisi ja kiiruseiiletamisi
(Anowara et al. 2013: 96-97), mida sageli secostatakse piithade perioodi ja
liiklusdnnetustega. Ameerika Uhendriikides viidi 1dbi sarnane uuring, kus analiiiisiti

hukkunuga liiklusdnnetusi aastatel 1975-2002 (Farmer ja Williams 2005). Tulemustest
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selgus, et keskmiselt toimus kodige rohkem hukkunuga liiklusonnetusi iseseisvuspdeval
(4. juulil) ja sellele eelnenud paeval (3. juuli) (Farmer ja Williams 2005: 19). Kiimnest
koige hukkunurohkemast pievast kuus (2.-4. juuli — iseseisvuspdeva periood, 23.
detsember — joululaupdeva eelne pédev, 1. jaanuar — uusaasta, 2. september —
toorahvapiiha) olid Ameerika Uhendriikide olulisemate piihade ldhiiimbruses (Farmer ja
Williams 2005: 19-20). Autorid (Farmer ja Williams 2005: 20) seostasid seda
suurenenud liikluskoormuse ja reisimisega, aga ka suurema alkoholitarbimise ja

pidustustega.

Vastupidisele tulemustele jouti Austraalias, kus analiitisiti hukkunuga liiklusdnnetusi
perioodil 1996-2006 (Australian Transport Safety Bureau 2006). Uuringust ilmnes, et
jouluperioodil ja lihavotete ajal ei hukkunud liikluses vorreldes aasta muu perioodiga
rohkem inimesi (Australian Transport Safety Bureau 2006: 13). Samuti ei tuvastatud, et
plihade ajal oleks enam liiklusdonnetusi toimunud kiirusetiiletamise, joobes juhtimise voi

vasimuse tottu (Australian Transport Safety Bureau 2006: 13).

1.5. Hiipoteesid

Léhtuvalt eelnevalt kirjeldatud varasematest uuringutest, et sageli toimub raskete
ilmastikutingimuste ja riiklike piihade korral tavapérasest ronkem nii liiklusdnnetusi kui

ka kannatanuga litklusonnetusi, piistitatakse kdesolevas t66s neli hiipoteesi:
1) rasked ilmastikutingimused suurendavad liiklusonnetuste esinemise sagedust;

2) rasked ilmastikutingimused suurendavad kannatanuga liiklusonnetuste esinemise

sagedust;
3) riiklikud piihad suurendavad liiklusonnetuste esinemise sagedust;

4) riiklikud piihad suurendavad kannatanuga liiklusonnetuste esinemise sagedust.
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2. ANDMESTIK, EMPIIRILISED INDIKAATORID JA METOODIKA

Kéesolevas peatiikis antakse {iilevaade kogutud andmetest ja nende tootlemisest,

empiirilistest indikaatoritest ning kirjeldatakse t60s kasutatavat metoodikat.

2.1. Andmestik

Hiipoteeside testimiseks kasutatakse kuut andmestikku: rahvastiku arvestamisel Eesti
Statistikaameti, ilmastikuandmete  korral Riigi  llmateenistuse, valgustatuse
viljaselgitamiseks Tartu Observatooriumi kodulehekiiljel olevaid pidikesetdusu ja
paikeseloojangu andmeid, riiklike pithade maédratlemiseks piithade ja tdhtpdevade
seaduses sitestatud kuupdevi ning liiklusdnnetuste ja kannatanuga liiklusdnnetuste

puhul Héirekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmeid.

Eesti Statistikaameti andmetest kasutati Eesti elanike arvu, mis oli 1. jaanuar 2016. a
seisuga 1315944 inimest, kellest 1574 puudus rahvastikuregistrijargne elukoht,
mistottu neid inimesi analiiiisi ei arvestatud (Eesti Statistikaameti kodulehekiilg 2016)
(vt Tabel 1). Elanike arvu abil saab iseloomustada maakonna potentsiaalset
liiklustihedust.

Tabel 1. Eesti elanike arv maakondades 1. jaanuari 2016. a seisuga

Maakond Elanikud %
Harju 576265 43,8%
Ida-Viru 146506 11,1%
Tartu 145003 11,0%
Pérnu 82997 6,3%
Liine-Viru 59467 4.5%
Viljandi 47853 3,6%
Rapla 34148 2,6%
Voru 33973 2,6%
Saare 33481 2,5%
Jogeva 31298 2,4%
Jarva 30709 2,3%
Valga 30524 2,3%
Pdlva 28218 2,1%
Ladne 24580 1,9%
Hiiu 9348 0,7%
Kokku 1314370 100%

Allikas: Autori koostatud Eesti Statistikaameti andmete pdhjal
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Koik ilmastiku ja liiklusonnetuste toorandmed koguti vastavalt Riigi Ilmateenistuselt
ning Hairekeskuselt ja Politsei- ja Piirivalveametilt perioodi 1. mirts 2015 kuni 29.
veebruar 2016 kohta, et oleks kaetud kogu kalendriaasta. Ko&ik ilmastiku ja
liikklusonnetuste andmed esitati Eesti 15 maakonna kaupa ning iga pdev jagati kdigis
maakondades Black ja Mote (2015: 171) uuringu eeskujul neljaks erinevaks osaks (vt
Tabel 2). Seega sisaldab andmestik 21960 vaatlust: 15 maakonda x 366 pdeva x 4 pideva
0Sa.

Tabel 2. Pdeva osade kellaajaline jaotus

Pieva osa Kellaja vahemik
06 00:00 - 05:59
Hommik  06:00 - 11:59
Péev 12:00 - 17:59
Ohtu 18:00 - 23:59

Allikas: Autori koostatud

2.1.1. Liiklusonnetuste andmed

Analiiiisitavad andmed koguti alates 1. martsist 2015, kuna Eesti vottis sama aasta 11.
veebruaril kasutusele iihtse hddaabinumbri 112 (Siseministeeriumi kodulehekiilg 2016).
Varasemalt pidi liiklusdnnetusest teavitama hddaabinumbrile 110 politseid ning
kannatanute korral lisaks hadaabinumbrit 112, et saada meditsiinilist abi. Kuna abi
saamiseks oli vaja teavitada molemat hddaabinumbrit, siis varasemalt kogutud andmed
ei ole tipsed, sest esines siindmuseid, kus teavitati vaid iiht hidaabinumbrit. Uhtse
hidaabinumbri kasutusele votmine 16i eeldused, et iiks organisatsioon (Héirekeskus)
kogub ja haldab iihtsete ohuhinnangu kriteeriumite alusel vajalikku operatiivset
informatsiooni, tdnu millele saavad siindmusele reageerida vajalikud péiste-, Kiirabi-
ja/voi politseiressursid, mistottu on tegemist seni Kkogututest kdige tdpsemate
andmetega. Samas registreerib Héirekeskus liiklusonnetuste informatsiooni endiselt
eraldi infosiisteemidesse. Nimelt need siindmused, kuhu reageerivad pédstjad ja kiirabi,
sisestatakse pddsteinfosiisteemi ning politsei reageerimist vajavad siindmused

politseiinfosiisteemi. Uhtse liiklusdnnetuste andmestiku loomiseks oli vajalik
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paralleelselt kontrollida nii péédste- kui politseiinfosiisteemi sisestatud andmeid ning

eemaldada duplikaadid.

Analiiiisitaval perioodil tegid operatiivressursid enam kui 10 970 véljasoitu (vt Tabel 3).
Sealjuures tuleb arvestada, et paljudele siindmustele reageeris ka rohkem kui iiks
Kiirabi-, pddste- vOi politseiressurss, mistottu tegelik stindmustele reageerinud

ressursside arv on oluliselt suurem kui 10 970.

Tabel 3. Viljasoitude arv

Ressurss  Viljasdidud

Politsei 6239
Kiirabi 2833
Péaste 1898
Kokku 10970

Allikas: Autori koostatud Hairekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmete pohjal

LiiklusOnnetuste statistikat esitletakse mitmeti: koik toimunud liiklusGnnetused,
kannatanuga liiklusdnnetused, hukkunuga liiklusonnetused, liiklusdnnetustes viga
saanud inimeste koguarv, liiklusdnnetustes hukkunud inimeste koguarv jne. Kiesolevas
to0s ldhtutakse esiteks litklusseadusest, mille § 2 punkt 32 kohaselt ,,/iiklusonnetus on
Juhtum, kus vihemalt iihe soiduki teel liikumise voi teelt viljasoidu tagajdrjel saab
inimene vigastada, surma voi tekib varaline kahju*. Teiseks arvestatakse antud t6o
kontekstis vaid selliseid liiklusdonnetusi, kuhu reageerib vihemalt {iks operatiivressurss,
kuna t66 eesmdrk on vilja selgitada, kuidas oleks voimalik operatiivressursse juhtida
nii, et riiklikke vahendeid kasutataks tohusamalt. Kui litklusonnetuse tagajérjel ei ole
keegi kannatada saanud ning Onnetuse pohjustaja siiiilisus on selge, siis mitte iikski
operatiivressurss sellisele siindmusele ei reageeri. Samuti eristatakse liiklusdnnetuste
puhul terminoloogiliselt vigastatuid, hukkunuid ja kannatanuid. Antud t66 kontekstis
kasutatakse liiklusonnetuste puhul, kus on vihemalt iiks inimene saanud vigastada voi
hukkunud, terminit kannatanuga liiklusonnetus. See tdhendab, et kannatanuga
likklusdnnetuste puhul eristatakse vigastada saanud ja hukkunud inimesi. Igas
maakonnas toimunud liiklusdnnetused ja kannatanuga liiklusdnnetused agregeeriti

eelpool nimetatud kuuetunniste paeva osade kaupa.
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2.1.2. llmastikuandmed

liImastikuandmed pohinevad Riigi Ilmateenistuse ilmastikuandmetel, mida kogutakse 26
vaatlusjaamas iile Eesti (vt Tabel 4). Nendeks ilmastikuandmeteks on Shutemperatuur
(°C), sademete summa (mm), suhteline Shuniiskus (%) ja keskmine tuule kiirus (m/s).
26 vaatlusjaama asuvad 14 maakonna territooriumil, mistdttu kasutati Pdlvamaa
andmete kogumiseks teistsugust metoodikat, kuna seal puudus standardne
modtmisjaam. Keskmise temperatuuri arvutamiseks kasutati Pdlvamaal nelja
modtmisjaama — Ahja, Korela, Piigaste, Répina — tulemusi, mille pdhjal arvutati
keskmine Ohutemperatuur. Sademeid mdddetakse Pdlvamaal Ahja ja Korela
modtmisjaamades, millest arvutati keskmine sademete summa. Tuult ja suhtelist
Ohuniiskust Pdlvamaa territooriumil ei mdddeta, mistottu voeti POlvamaa keskmise
tulemuse arvutamise aluseks kahe geograafiliselt 1ahima vaatlusjaama, Tartu ja Voru,

andmed.

Tabel 4. Maakondade vaatlusjaamad

Maakond Vaatlusjaam

Harju Harku, Pakri

Hiiu Heltermaa, Ristna

Ida-Viru Johvi, Narva

Jogeva Jogeva, Tiirikoja, Tooma

Jarva Tiiri

Laéne Haapsalu, Ladne-Nigula, Virtsu
Lidne-Viru Kunda, Viike-Maarja

Piarnu Kihnu, Parnu

Rapla Kuusiku

Saare Roomassaare, Ruhnu, Sorve, Vilsandi
Tartu Tartu

Valga Valga

Viljandi Viljandi

Voru Voru

Allikas: Autori koostatud Riigi lImateenistuse andmete pdhjal

Ida-Virumaa andmete puhul esines 2015. aasta maértsi alguses viiepdevane liink Narva
modtejaama rikke tottu, mistdttu arvestati nendel pdevadel vaid Johvi modtejaama

tulemusi. Lisaks arvestati Pdrnumaa andmete kogumisel vaid Pdrnu moddtejaama
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andmeid, sest teine PArnumaa modtejaam asub Kihnus, mistdttu oma geograafilise ja
klimaatilise erinevuse tottu mdjutaks lilalt Parnumaa keskmisi ilmastikutingimusi.
Samal pohjusel ei arvestatud Saaremaa andmete kogumisel Vilsandi ja Ruhnu saarte
mddtejaamade andmeid. Siinkohal on oluline vélja tuua, et Kihnu, Ruhnu ja Vilsandi

saarel ei registreeritud ka vaadeldaval perioodil mitte iihtegi liikklusdnnetust.

Maakondade keskmiste tulemuste arvutamisel kasutati tulemuste agregeerimist
kuuetunnisteks pieva osadeks. Kuna vaatlusjaamades salvestatakse iga tunni aja jérel
moddetud andmed, arvutati {the vaatlusjaama kuue tunni keskmine tulemus. Kui iihes
maakonnas oli mitu vaatlusjaama, siis arvutati nende keskmine tulemus, et saada

optimaalsed maakonna ilmastikutingimused.

2.1.3. Riiklikud piihad

Eestis on pilihade ja tdhtpdeva seaduse § 1 ja § 2 kohaselt 11 riigipitha ja iiks
rahvuspiiha, milleks on iseseisvuspéev. Kdesolevas to0s késitletakse neid kokku kui 12
riiklikku piiha (vt Tabel 5).

Tabel 5. Riiklikud pithad

Kuupéev Riiklik piiha

3. aprill 2015 Suur reede

5. aprill 2015 Ulestdusmispiihade 1. piiha
1. mai 2015 Kevadpiiha

24. mai 2015 Nelipiihade 1. piiha

23. juuni 2015 Voidupiiha

24. juuni 2015 Jaanipdev

20. august 2015 Taasiseseisvumispiev

24. detsember 2015 Jululaupéev

25. detsember 2015 Esimene joulupiiha

26. detsember 2015 Teine joulupiiha

1. jaanuar 2016 Uusaasta

24. veebruar 2016 Iseseisvuspéev, Eesti Vabariigi aastapiev

Allikas: Autori koostatud piihade ja tdhtpdevade seaduse pdhjal
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2.2. Empiirilised indikaatorid

Toos kasutatakse kahte sOltuvat tunnust, millest esimest huvipakkuvat tunnust
(liiklusdnnetused) tdhistatakse Y1 ning teist (kannatanuga liiklusdnnetused) Yo.
IImastikutingimustele lisaks kasutatakse pideva tunnusena ka maakonna elanike arvu,
mis iseloomustab, kui palju elab piirkonnas inimesi ning néditab potentsiaalset
liiklustihedust.

Regressioonimudelis  kasutatakse  kolme  tiiipi  tunnuseid (vt Tabel 6):
ilmastikutingimused, riiklikud piihad ning elanike arv. Riiklike piihade mdju
analiilisimiseks kodeeriti kaks indikaatortunnust (ingl. k. dummy variable): riiklik piiha

ning riikliku piiha jargne paev.

Pdeva osa valgustatuse kodeerimiseks kasutati Tartu Observatooriumi kodulehekiiljel
olevaid péikesetousu ja -loojangu andmeid (Tartu Observatooriumi kodulehekiilg 2016).
Kuna koigi maakondade kohta ei olnud informatsiooni, kasutati t60s geograafiliselt
keskmise punkti andmeid, milleks oli Paide. Keskmiselt erines Paide péikesetdusu ja -
loojangu aeg Narvast ja Kuressaarest ca 10 minutit (Tartu Observatooriumi
kodulehekiilg 2016).

T606s kasutati pidevat ilmastikutingimust suhteline dhuniiskus ning lisaks kodeeriti Riigi
IImateenistuse hoiatuste kriteeriumite (Riigi Ilmateenistuse kodulehekiilg 2016) pohjal
ohtlikud ilmastikutingimused: jiide, tuisk, temperatuur iile +25°C ja alla -15°C, ohtlik
tuul ning ohtlik vihma- ja lumesadu (vt Tabel 7, Ik 30). Hoiatuste Kriteeriumite

vairtuseid kohandati t60s kasutatavale metoodikale sobivaks.
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Tabel 6. Soltumatud tunnused

Nimetus Tiiip Viirtused Tahistus
Jdide Binaarne 1-jah, 0 —ei X1
Tuisk Binaarne 1-jah, 0 —ei X;
Temperatuur iile +25°C Binaarne 1—jah,0—ei X3
Temperatuur alla -15°C Binaarne 1—jah, 0 —ei Xa
Ohtlik tuul Binaarne 1-jah, 0 —ei Xs
Ohtlik vihmasadu Binaarne 1—jah,0—ei Xs
Ohtlik lumesadu Binaarne 1—jah, 0 —ei X7
Suhteline 6huniiskus Pidev 16% — 100% Xs
Pime aeg Binaarne 1-jah, 0 —ei X
Riiklik piiha Binaarne 1—jah, 0 —ei X1o
Riikliku piiha jargne pédev Binaarne 1—jah, 0 —ei Xu
Maakonna elanike arv Pidev 9348 — 576265 X12

Allikas: Autori koostatud

Jaiteks loetakse kédesolevas toos temperatuuril -5°C kuni 0°C sadanud sademeid
(Tammets 2012: 83). Kuigi Riigi llmateenistus loeb tugevaks tuisuks, Kkui
tuulepuhanguline kiirus on vdhemalt 15 m/s (Riigi [Imateenistuse kodulehekiilg 2016),
késitletakse t60s tuisuna ilmastikundhtust, kus koos sademetega on Kkuuetunnise
perioodi jooksul keskmine tuule kiirus vdhemalt 8 m/s, mida loetakse Beauforti skaalal

mdddetuna iisna tugevaks tuuleks (Tammets 2012: 139).

Riigi llmateenistuse hoiatuste kriteeriumite kohaselt on ohtlik tuul 15 m/s (Riigi
IImateenistuse kodulehekiilg 2016). Kuna tdpsustatud ei ole, kas tegemist on
puhangulise v3i mingi ajaperioodi keskmise tuule kiirusega ning 60péevast tuule kiirust
iile 10 m/s esineb Eestis harva (Tammets 2012: 18), kasutatakse kéesolevas toos
Beauforti skaalat, kus tugevaks tuuleks loetakse vdhemalt 10,8 m/s (Tammets 2012:
139).

Riigi llmateenistus kasutab ohtlike sademete arvutamisel ajaiihikuna 12 tundi (Riigi
Ilmateenistuse kodulehekiilg 2016). Kuna kéesolevas t60s kasutatakse pdeva osana
kuuetunnilist perioodi, on nii ohtliku vihma- kui lumesaju hoiatuse kriteeriumites

kehtestatud piirarv jagatud kahega.
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Riigi llmateenistuse kohaselt peetakse ohtlikuks perioodiks vdhemalt kahe 66pdeva
viltel esinevat miinimum- ja maksimumtemperatuuri (vastavalt -30°C ja +30°C) (Riigi
IImateenistuse kodulehekiilg 2016). Toos laiendatakse nii kdva pakase kui suure
kuumuse definitsiooni selliselt, et kovaks pakaseks ja suureks kuumuseks loetakse vaid
ithe pdeva osa keskmist temperatuuri vastavalt alla -15°C ja iile +25°C. Ohtlike
temperatuuride  piirmddrasid muudeti, kuna erinevalt eelpool kirjeldatud
ilmastikutingimustest (nt jdide, tuisk, tugev Ilumesadu) ei ole aarmuslikel
temperatuuridel otsest seost liiklusonnetustega (Tammets 2012; Riigi lImateenistuste
kodulehekiilg 2016). Samuti esines temperatuuri +30°C vaid kahel vaatlusperioodil

21 960-st ja temperatuuri -30°C ei esinenud mitte kordagi.

Tabel 7. T66s kasutatavate raskete ilmastikutingimuste tunnused

Raske ilmastikutingimus ~ Tunnused, mille korral on tegemist raske ilmastikutingimusega

Jdide Sademed temperatuuri vahemikus -5°C kuni 0°C

Tuisk Sademed temperatuuril <0°C ning tuule kiirus keskmiselt
vihemalt 8 m/s

Temperatuur iile +25°C Temperatuur iile +25°C

Temperatuur alla -15°C Temperatuur alla -15°C

Ohtlik tuul Kuue tunni jooksul keskmine tuul >10,8 m/s

Ohtlik vihmasadu Temperatuuril >0°C kuue tunni jooksul sademeid >7,5 mm

Ohtlik lumesadu Temperatuuril <0°C kuue tunni jooksul sademeid >3,5 mm

Allikas: Autori koostatud Riigi llmateenistuse ja Beauforti skaala kohandatud andmete

pohjal

2.3. Metoodika

To6s uuritakse lineaarse regressioonanaliiiisiga mitmete sdltuvate tunnuste mdju kahele
sOltuvale tunnusele andmetootlusprogrammiga RStudio. Kuna erinevatel soltumatutel
tunnustel (nt suhteline Shuniiskus, elanike arv) on rohkem kui kaks taset, ei olnud
voimalik T-testi kasutada. T-testi oleks saanud kasutada vaid kahe grupi keskmiste
tulemuste vordlemisel (nt: kas pimedas toimub rohkem liiklusdnnetusi kui valges).
Kuna soovitakse maiératleda voimalikult tipselt iga seletava tunnuse mdju sdltuvale
tunnusele, kasutatakse antud t66s mitme muutujaga regressioonanaliitisi mudelit. T66s
kasutatakse kahte sisult sarnast mudelit. Hiipoteeside testimiseks kasutatakse nii Y1
(liiklusonnetused) kui Y2 (kannatanuga liiklusonnetused) puhul samasid soltumatuid
tunnuseid.
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Kasutatud mudeli iildkuju on jargmine:

Y=X1+Xo+Xaz+ Xag+ Xs+ Xe + X7+ Xg+ Xo+ Xgo + Xu1 + Xpo,
kus
Y1 - litklusdnnetused;
Y2 — kannatanuga liiklusonnetused;
X1—jéide;
Xz — tuisk;
X3— temperatuur iile +30°C;
X4— temperatuur alla -30°C;
Xs— ohtlik tuul;
Xe— ohtlik vihmasadu;,
X7— ohtlik lumesadu;
Xs— suhteline dhuniiskus;
Xg — pime aeg;
X10 — riiklik piiha;
X1 — riikliku piiha jargne péev;

X12— maakonna elanike arv.



3. TULEMUSED
Tulemuste peatiikk koosneb kahest osas, millest esimeses antakse iilevaade analiiiisitud

perioodi kirjeldavatest andmetest. Peatiiki teises osas on esitatud nelja hiipoteesi

kontrollimise multivariatiivse analiisi tulemused.

3.1. Liiklusonnetuste ja ilmastikutingimuste iildandmed
Perioodil 1. marts 2015 kuni 29. veebruar 2016 toimus Eestis 6704 liiklusonnetust,
millest keskmiselt igas viiendas liiklusonnetuses (kokku 1372) sai kannatada vihemalt
tiks inimene (vt Tabel 8). Nendes liiklusdnnetustes sai kokku vigastada 1758 ja hukkus
63 inimest (kannatanuid kokku 1821) (vt Joonis 4).

Tabel 8. Liiklusonnetuste ja kannatanuga liiklusdnnetuste arv

Liiklusdnnetused Arv
Koik litklusdnnetused 6704
Kannatanuga liiklusdnnetused 1372

Allikas: Autori koostatud Hairekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmete pdhjal

@ Liiklusdnnetustes kannatada saanud inimesed

.« Liiklusénnetustes vigastada saanud inimesed

m Liiklusénnetustes hukkunud inimesed

Joonis 4. Liiklusdnnetustes kannatada ja vigastada saanud ning hukkunud inimesed

Allikas: Autori koostatud Hairekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmete pdhjal
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Analiiiisitud perioodi keskmine temperatuur oli +6,7°C, keskmine tuulekiirus 3,1 m/s,
sademete hulk 0,4 mm ning suhteline Shuniiskus 79,7% (vt Tabel 9). Minimaalse ja
maksimaalse temperatuuri vahe aasta jooksul oli 58,2°C, mis niitab kiillaltki suurt
varieeruvust (vt Lisa 1 Joonis 12, Ik 65 ning teisi hajuvusdiagramme Lisa 1 Joonis 13,
Ik 65; Lisa 1 Joonis 14, Ik 66; Lisa 1 Joonis 15, Ik 66).

Tabel 9. llmastikutingimuste keskmised, miinimum- ja maksimumvéartused

IImastikutingimus Keskmine Miinimum Maksimum
Temperatuur +6,7°C -27,7°C +30,5°C
Sademed 0,4 mm 0 mm 30,6 mm
Tuul 3,1 m/s 0m/s 18,9 m/s
Suhteline dhuniiskus 79,7% 16% 100%

Allikas: Autori koostatud Riigi Ilmateenistuse andmete pdhjal

3.1.1. Liiklusonnetuste esinemine maakondade vordluses

Koigist liiklusonnetustest enam kui kaks kolmandikku (67,9%) moodustasid kolme
maakonna siindmused (vt Joonis 5). Ulekaalukalt kdige enam liiklusdnnetusi toimus
Harjumaal (38,1%), millele jargnesid lda-Virumaa (15,5%) ja Tartumaa (14,3%).
Teistes maakondades toimus liiklusdnnetusi oluliselt vdhem, millest kdige harvem
Hiiumaal (0,4%). Samas, kui arvestada, et kolmes dnnetusterohkeimas maakonnas elab
ligi kaks kolmandikku elanikkonnast (65,9%), ei toimunud neis maakondades kokku

oluliselt rohkem liiklusonnetusi.

Ootuspéraselt toimus ka kdige enam kannatanuga liiklusdnnetusi Harjumaal (48,5%),
millele jargnesid Tartumaa (9,6%), Ida-Virumaa (7,9%) ja Parnumaa (6,9%) (vt Joonis
5). Koige vdhem kannatanuga liiklusonnetusi toimus Hiiumaal (0,4%), La&nemaal

(1,2%) ja VValgamaal (1,7%).
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Joonis 5. Liiklusdnnetused ja kannatanuga liiklusonnetused maakondades vorreldes
elanike arvuga

Allikas: Autori koostatud Héirekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmete pohjal
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Joonis 6 on kujutatud igas maakonnas 10 000 elaniku kohta toimunud liiklusdonnetused,
kannatanuga liiklusonnetused, vigastada saanud ja hukkunud inimesed. Sealt néhtub, et
koige enam liiklusdonnetusi 10 000 elaniku kohta toimus Ida-Virumaal (71) ja Tartumaal
(66). Seevastu Harjumaal toimus vaid 44 liiklusdnnetust, mis oli sarnane Pdlvamaa
(45), Jarvamaa (44) ja Jogevamaa (43) tulemustele, kus toimus vorreldes Eesti
keskmisega (51) védhem liiklusonnetusi 10 000 elaniku kohta. Keskmisest enam
liikklusdnnetusi toimus ka Lddne-Virumaal (64), Parnumaal (54) ja Viljandimaal (53).
Kodige vihem liiklusdnnetusi 10 000 elaniku kohta leidis aset Ladne-Eestis: Hiiumaal
(28), Saaremaal (32) ja Ladnemaal (37).

Kui liiklusonnetusi 10 000 elaniku kohta toimus Harjumaal vorreldes Eesti keskmisega
vdhem, siis kannatanuga liiklusdnnetusi toimus Eesti keskmisest rohkem (12) (vt Joonis
6). Lisaks Harjumaale toimus 10 000 elaniku kohta 12 kannatanuga liiklusdnnetust ka
Vorumaal, Jogevamaal ja POlvamaal. Kdige vihem kannatanuga liiklusdnnetusi 10 000

elaniku kohta toimus Hiiumaal (5), Ladnemaal (7) ning Ida-Virumaal (7).

Vaadeldaval perioodil sai Eesti liikluses 10 000 elaniku kohta vigastada keskmiselt 13
inimest (vt Joonis 6). Arvestades maakonna elanike arvu, siis kdige enam sai
liiklusdnnetuses inimesi vigastada Pdlvamaal (16) ja Raplamaal (15) ning kdige vihem

inimesi Hiiumaal (7) ja Ld4dnemaal (8).

Kodige enam hukkus inimesi 10 000 elaniku kohta Jogevamaal ja Viljandimaal (vt
Joonis 6). Kuigi Tartumaal sai 10 000 elaniku kohta liiklusonnetuse tagajérjel surma
kaks korda enam inimesi kui Harjumaal, tuleb Tartumaa puhul arvestada iihte
suurdnnetust 4. augustil 2015, kus hukkus neli inimest (vt Lisa 2 Tabel 16, Ik 67). See
sindmus moodustas enam kui kolmandiku kdigist analiiiisitud perioodi jooksul
Tartumaal liiklusdnnetuses hukkunud inimestest (vt Tabel 10). Kuna seitsmes
maakonnas jii hukkunute arv 1-7 inimese vahele, siis mdjutasid iiksikud siindmused

neis maakondades ka hukkunute arvu 10 000 inimese kohta.
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Joonis 6. Liiklusdnnetused, kannatanuga liiklusdnnetused, vigastada saanud ja
hukkunud inimesi 10 000 elaniku kohta

Allikas: Autori koostatud Héirekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmete pohjal
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Liiklusonnetuse tagajérjel hukkus Eestis kokku 63 inimest, neist Harju maakonnas 22,
Tartu maakonnas 11 ning Pédrnu ja Ida-Viru maakonnas 7 (vt Tabel 10).
Proportsionaalselt enim sai inimesi surma Harjumaal (34,9%) ja Tartumaal (17,5%).
Kuues maakonnas (Hiiu, Saare, Lddne, Jarva, Polva ja Valga) ei hukkunud analiiiisitud

perioodil liikluses mitte iihtegi inimest.

Koikidest Eestis toimunud liiklusdnnetustest sai protsentuaalselt enim inimesi liikluses
vigastada Harjumaal (45,4%), Ida-Virumaal (11,3%) ja Tartumaal (8,8%), kdige vahem
aga Hiiumaal (0,4%) ja Ladnemaal (1,1%) (vt Tabel 10). Ida-Virumaal sai vigastada
199 inimest, kuid siinkohal tuleb arvestada, et vaadeldaval perioodil toimus seal kolm
erakordselt suure kannatanute arvuga siindmust, mis avaldasid tulemustele olulist mdju

(vt Tabel 11).

Tabel 11 kirjeldatud suurdnnetustes sai vigastada kokku 62 inimest, mis moodustas ligi
kolmandiku koigist analiiiisitud perioodil Ida-Virumaal vigastada saanud inimestest. See
nditab, et iiksikud (suur)donnetused mdjutavad olulisel mééral nii vigastatute kui
hukkunute arvu. Mistdttu on kdesolevas t60s analiiiisitavateks tihikuteks vigastatute ja
hukkunute absoluutarvu asemel liiklusdonnetuste arv ja kannatanuga liiklusonnetuste arv,
kuna vigastatute ja hukkunute korral mojutavad erandlikud siindmused selle piirkonna
analliiisitulemusi ning ei aita tulevikus tdpsemini liiklusdnnetusi ennetada ega

planeerida operatiivressursside tegevusi.
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Tabel 10. Liiklusonnetustes vigastada saanud ja hukkunud inimesed

Vigastada saanud inimesed

Hukkunud inimesed

Maakond

Kokku % Kokku %
Harju 798 45,4% 22 34,9%
Hiiu 7 0,4% 0 0%
Ida-Viru 199 11,3% 7 11,1%
Jogeva 46 2,6% 3 4,8%
Jarva 41 2,3% 0 0%
Lééne 20 1,1% 0 0%
Liédne-Viru 75 4,3% 5 7,9%
Polva 46 2,6% 0 0%
Pirnu 124 7,1% 7 11,1%
Rapla 55 3,1% 1 1,6%
Saare 51 2,9% 0 0%
Tartu 155 8,8% 11 17,5%
Valga 32 1,8% 0 0%
Viljandi 61 3,5% 5 7,9%
Voru 48 2,7% 3,2%
Kogu Eesti 1758 100% 63 100%

Allikas: Autori koostatud Hairekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmete pohjal

Tabel 11. Suurdonnetused lda-Virumaal

Onnetuse Vigastada Hukkunud Kannatada
. saanud . . anud

kuupéev . inimesed . .
inimesed inimesed

28. august 2015 22 1 23

29. jaanuar 2016 20 0 20

8. veebruar 2016 20 1 21

Kokku 62 2 64

Allikas: Autori koostatud Hiirekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmete pohjal
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Koige sagedamini toimus iihe liiklusdnnetuse kohta iiks kannatanuga liiklusdnnetus
Saaremaal (3), ehkki liiklusdnnetuste koguarv oli seal iiks vdiksemaid (vt Tabel 12).
Vordluseks Ida-Virumaal, kus toimus 10 000 elaniku kohta kdige enam liiklusonnetusi
(vt Joonis 6, Ik 36), sai ainult igas kiimnendas liiklusdnnetuse keegi kannatada.
Keskmisest sagedamini toimus iiks kannatanuga liiklusdnnetus kdigi liiklusdnnetuste

kohta ka Harjumaal, Jogevamaal, Jarvamaal, PGlvamaal, Raplamaa ja Vorumaal (5).

Tabel 12. Liiklusonnetused ja kannatanuga liiklusdnnetused maakonniti

Uks kannatanuga

Maakond LiiklusOnnetused K ann~atanuga liiklusonnetus koigi
liiklusonnetused .. ~
liiklusdnnetuste kohta
Harju 2551 665 4
Hiiu 26 5 5
Ida-Viru 1038 108 10
Jogeva 135 37 4
Jarva 136 31 4
Laéne 90 17 5
Ladne-Viru 382 66 6
Pélva 127 33 4
Parnu 447 94 5
Rapla 159 38 4
Saare 106 38 3
Tartu 960 132 7
Valga 133 24 6
Viljandi 256 43 6
Voru 158 41 4
Kogu Eesti 6704 1372 5

Allikas: Autori koostatud Héirekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmete pShjal

3.1.2. Liiklusonnetuste seos Kkuude, nddalapievade, pieva osade ja

valgustatusega

Kodige enam litklusonnetusi toimus talvekuudel jaanuaris ja detsembris, vastavalt 669 ja
835 (vt Joonis 7). Liiklusonnetuste koguarv tousis alates hilissuvest (augustist) ning oli
korgem veel siigiskuudel oktoobris ja novembris. Vahem toimus liiklusonnetusi kevadel

ja suvel. Naiteks juulis oli liiklusdnnetuste arv aasta kdige vaiksem (424).

Kannatanuga liiklusdnnetuste osas valitseb pigem vastupidine trend (vt Joonis 7).

Talvel, eriti jaanuaris ja detsembris, toimus veidi enam kannatanuga liiklusdnnetusi Kui
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kevadel ja siigisel, mil esines kannatanuga liiklusdnnetusi vdhem kui teistel
aastaaegadel. Kannatanuga liiklusonnetuste arv hakkas selgelt tdusma kevadel alates
aprillist, saavutades oma tipu juulis (169 kannatanuga liiklusonnetust). EhkKi juulis
toimus koige vdhem liiklusonnetusi, oli sel kuul kodige suurem tdendosus sattuda
kannatanuga liiklusonnetusse. Ka augustis (159) toimus palju kannatanuga
liiklusdnnetusi, kuid pérast seda hakkas kannatanuga liiklusdnnetuste hulk margatavalt

vahenema.
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Joonis 7. Liiklusdnnetused ja kannatanuga liiklusdnnetused kuude kaupa

Allikas: Autori koostatud Héirekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmete pdhjal

Analiiiisitaval perioodil toimus pédevas keskmiselt 18,3 liiklusonnetust ning neist
kannatanuga 3,7 siindmust (vt Joonis 8). Kodige onnetusterohkemaks néddalapdevaks oli
reede, kus toimus keskmiselt 21 liiklusdnnetust. Seevastu neljapdeval (18,3),
esmaspédeval (17,5) ja piihapdeval (16) toimus liiklusonnetusi keskmisest vdhem.
Varreldes teiste nddalapdevadega toimus reedel ka keskmisest enam kannatanuga
likklusonnetusi (4,4). Samas, kui arvestada mitme liiklusonnetuse kohta toimus iiks
kannatanuga liiklusdnnetus, siis sai keskmiselt kdige sagedamini vdahemalt {iks inimene
kannatada piithapdeviti iga 4,4 ja esmaspdeviti iga 4,6 litklusdnnetuse kohta. See
tdhendab, et kuigi esmaspdeval ja piihapdeval toimus vdhem liiklusonnetusi, siis

kannatanuga liiklusonnetuste arv sellest tulenevalt ei kahanenud.
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Joonis 8. Liiklusdnnetusi ja kannatanuga liiklusonnetusi keskmiselt nadalapéeval

Allikas: Autori koostatud Hairekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmete pohjal

Koigist liiklusdonnetustest ligi pooled toimusid pdeval (44,9%) kell 12:00-17:59 (vt
Joonis 9). Samas suurusjargus toimus liiklusonnetusi hommikul (24,9%) kell 06:00-
11:59 ja ohtul (24,2%) kell 18:00-23:59 ning selgelt kdige vdhem 066sel (6%) kell
00:00-05:59.
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Joonis 9. Liiklusdnnetused ja kannatanuga liiklusdnnetused pdeva osades

Allikas: Autori koostatud Héirekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmete pShjal
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Koige rohkem kannatanuga litklusdnnetusi toimus samuti paevasel ajal (41,4%) ja kdige
viahem 66sel (0,3%) (vt Joonis 9, Ik 41). Hommikul toimunud liiklusdnnetustest sai
keskmiselt iga 5,1 ja péaeval 5,5 liiklusonnetuse kohta vihemalt iiks inimene kannatada
(vt Joonis 10). Seevastu ohtusesse (4,4) ja oOisesse (3,7) perioodi jadvates

liiklusdnnetustes sai inimesi sagedamini kannatada.
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Joonis 10. Uks kannatanuga liiklusdnnetus kdigi liiklusdnnetuste kohta pieva osades

Allikas: Autori koostatud Hiirekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmete pohjal

Veidi iile poolte (52,8%) liiklusonnetuste toimus paeva osas, kuhu jéi nii pimedat kui ka
valget aega (vahepealne valgustatus) (vt Tabel 13). Ligi kolmandik (32,6%)
litkklusOnnetustest toimus pdeva osas, mis oli tdielikult valge ning vaid 14,6%
stindmustest leidis aset pimedal ajal. Kannatanuga liiklusdnnetuste puhul kasvas veelgi
valgel ajal toimunud siindmuste arv ning vihenes vahepealsel ja pimedal ajal toimunud

sundmuste arv.

Tabel 13. Liiklusonnetused ja kannatanuga liiklusdnnetused valgustatuse jargi

Valgustatus  Liiklusonnetusi ~ Kannatanuga liiklusdnnetusi

Pime 14,6% 11,9%
Vahepealne 52,8% 51,7%
Valge 32,6% 36,4%
Kokku 100% 100%

Allikas: Autori koostatud Héirekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmete pohjal

3.1.3. Liiklusonnetuste seos riiklike piihadega

Analiitisitud perioodil oli Eestis 12 riiklikku piiha, mille jooksul toimus pédevas
keskmiselt 15,1 liiklusOnnetust, mis oli enam kui kolme vorra vihem kui tavalisel
kalendripdeval (18,4) (vt Joonis 11). Kokku toimus riiklikul piihal 181 ja tavalisel
kalendripédeval 6523 liiklusonnetust (vt Tabel 14).
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Riiklikul piihal ja tavalisel kalendripdeval kannatanuga liiklusdnnetuste osas suurt
erinevust ei olnud. Riiklikul piihal toimus keskmiselt 3,3 ja tavalisel kalendripdeval 3,8
kannatanuga liiklusonnetust (vt Joonis 11).
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Joonis 11. Liiklusonnetused ja kannatanuga liiklusdnnetused keskmiselt riiklikul piihal
ja tavalisel kalendripdeval
Allikas: Autori koostatud Hairekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmete pdhjal

Tabel 14. Liiklusonnetused riiklikul piihal ja tavalisel kalendripdeval

Liiklusdnnetused Hulk

Tavaline kalendripidev 6523
Riiklik piitha 181
Kokku 6704

Allikas: Autori koostatud Hairekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmete pohjal
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3.2. Multivariatiivse analiiiisi tulemused

Regressioonanaliilisi tulemused eraldi kahe soltuva tunnuse kohta on esitatud Tabel 15.
Mudel 1 niitab soltumatute tunnuste seost liiklusdonnetustega ning Mudel 2 nende seost

kannatanuga liiklusonnetustega.

Esimese mudeliga testiti, kuidas mdjutavad rasked ilmastikutingimused ja riiklikud
piihad liiklusdnnetuste toimumise sagedust. Regressioonanaliiiisi tulemused néitasid, et
kdige enam mojutasid rasketest ilmastikutingimustest liiklusonnetuste toimumist
temperatuur alla -15°C ning pimedus. Lisaks temperatuurile alla -15°C (p=0,000) ja
pimedusele (p=0,000) oli statistiliselt oluline ka jdide (p=0,000) (vt Tabel 15).
Temperatuuri alla -15°C regressioonikordaja oli positiivne, mis tdhendab, kui teised
sOltumatud tunnused jddvad samaks, toimub temperatuuril alla -15°C 0,192
litklusdnnetust enam kui soojema ilmaga. Samuti mdjutas liiklusdnnetuste toimumist
jaide, mille korral juhtus 0,141 liiklusonnetust rohkem. Vastupidiselt mojutas pimedus,
mille ajal toimus 0,190 liiklusdnnetust vdhem. Ilmastikutingimustest ei osutunud
liiklusonnetuste toimumisele statistiliselt oluliseks tuisk, temperatuur iile +25°C, ohtlik

tuul, ohtlik vihma- ja lumesadu ning suhteline dhuniiskus.

Statistiliselt oluliseks osutus ka riikliku piiha jargne pdev (p=0,017) ja riiklik piiha
(p=0,056). Samas oli nende moju suund liiklusdonnetuste toimumisele ootamatu, sest nii
ritkliku piiha kui sellele jirgneva pdeva regressioonikordaja oli negatiivne. See
tdhendab, et riiklikul piihal toimus 0,056 ja riikliku piiha jargsel pdeval 0,082
litklusdnnetust viahem kui tavalisel kalendripdeval. Samuti osutus statistiliselt oluliseks
ka maakonna elanike arv (p=0,000), mil iga elanik tdhendas 0,000003122 enamat

liiklusdonnetust.

Mudelist 1 jareldus, et liiklusonnetusi toimus pigem rohkem suurema rahvaarvuga
piirkondades ning vdhem riiklikel piihadel ja neile jiargnevatel pdevadel. Rasketest
ilmastikutingimustest tingituna toimus liiklusdonnetusi rohkem temperatuuri alla -15°C
ja jéite korral, kuid vdhem pimedal ajal. Mudel 1 osutus statistiliselt oluliseks ning
sOltumatud tunnused kirjeldasid liiklusdnnetuste toimumist 23,8%, seega on tunnuste

vahel tegemist keskmise tugevusega seosega.
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Tabel 15. Regressioonanaliiiisi tulemused

Mudel 1 Mudel 2
Liiklusonnetused Kannatanuga liiklusdnnetused
Regres.  St. p Stat. Regres. ) p Stat.
Tunnus ] ] ] ~ St.viga ]
kordaja viga vairtus olulisus kordaja vaartus olulisus
lImastik
Jéide 0,141 0,038 0,000 *** 0,003 0,013 0,833
Tuisk -0,426 0,295 0,149 -0,080 0,098 0,415
Temperatuur
-0,002 0,091 0,979 -0,001 0,030 0,981
ule +25°C
Temperatuur
0,192 0,041 0,000 *** -0,004 0,014 0,764
alla-15°C
Ohtlik tuul 0,012 0,065 0,848 0,028 0,021 0,190
Ohtlik
. -0,004 0,069 0,949 0,017 0,023 0,457
vihmasadu
Ohtlik
-0,075 0,172 0,661 0,089 0,057 0,116
lumesadu
Suhteline
-5,594*10° 0,000 0,870 4,033*10* 1,130*10* 0,000 ***
ohuniiskus
Pime aeg -0,190 0,013 0,000 *** -0,041 0,004 0,000 ***
Piihad
Riiklik piitha -0,056 0,030 0,056 . -0,010 0,010 0,307
Riikliku
piiha jargne -0,082 0,034 0,017 * 0,011 0,011 0,319
paev
Elanikud
Maakonna
] 3,122*10° 0,000 0,000 *** 7,833*%10°7 0,000 0,000 ***
elanike arv
Vabaliige 0,084 0,027 0,002 ** 0,036 0,009 0,000 ***
N 21947 21947
R? 0,238 0,152

. p<0,1; * p<0,05; ** p<0,01; *** p<0,001

Allikas: Autori koostatud RStudios ldbiviidud analiiiisi pohjal
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Teise mudeliga testiti, kuidas mdjutavad rasked ilmastikutingimused ja riiklikud piihad
kannatanuga liiklusdnnetuste  toimumise sagedust. Tulemused niitasid, et
ilmastikutingimustest mojutas kannatanuga liiklusonnetuste toimumist enim suhteline
Ohuniiskus (p=0,000) ja pimedus (p=0,000) (vt Tabel 15). Sarnaselt koigile
liikklusonnetustele toimus ka kannatanuga liiklusdnnetusi pimedal ajal vdhem. See
tdhendab, kui kdik teised sdltumatud tunnused jddvad samaks, toimub pimedas 0,041
kannatanuga liiklusdnnetust vdhem. Suhtelise Ohuniiskuse regressioonikordaja oli
positiivne, mistottu toimus 1% suhtelise dhuniiskuse lisandudes 0,0004033 kannatanuga

liitklusOnnetust enam.

Erinevalt koigist liiklusdnnetustest ei osutunud kannatanuga liiklusonnetuste puhul
statistiliselt oluliseks temperatuur alla -15°C ega jdide. Samuti ei osutunud statistiliselt
oluliseks teised rasked ilmastikutingimused: tuisk, temperatuur iile +25°C, ohtlik tuul,
ohtlik vihma- ja lumesadu. Lisaks puudus statistiliselt oluline seos ka kannatanuga
litklusdnnetuste ning riikliku piiha ja riiklikule piihale jargneva pédeva vahel. Sarnaselt
koigile liiklusdnnetusele osutus kannatanuga liiklusdnnetuste korral —statistiliselt
oluliseks maakonna elanike arv. Iga elanik tdhendas 0,0000007833 enamat kannatanuga

litklusOnnetust.

Mudelist 2 jdreldub, et kannatanuga liiklusdnnetusi toimub pigem rohkem suurema
rahvaarvuga piirkondades. Riiklikud pithad ja neile jérgnevad pédevad ei mdjuta
kannatanuga  liiklusOnnetuste ~ toimumist. ~ Samuti  ei  toimunud  raskete
ilmastikutingimuste korral oluliselt enam kannatanuga litklusOonnetusi, sest vaid
Ohuniiskuse kasvades sagenesid kannatanuga liiklusGnnetused. Veel enam, pimeduse
korral toimus omakorda vihem kannatanuga liiklusdnnetusi. Mudel 2 osutus
statistiliselt oluliseks ning sdltumatud tunnused kirjeldasid liiklusdnnetuste toimumist

15,2%, seega on tunnuste vahel tegemist pigem norga seosega.
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4. DISKUSSIOON

Kéesoleva magistritoé eesmark oli analiiisida, kuivord ilmastik ja sellega seotud
muutused ning riiklikud piihad mdojutavad liiklusdonnetuste ja kannatanuga
liiklusdnnetuste toimumist, et oleks voimalik juba tdna olemasolevaid andmeid kasutada
riskide prognoosimiseks enne nende realiseerumist ja operatiivressursside tegevusi
paremini planeerida. Arvestades kogutava andmestiku iseloomu ei olnud keskseks
eesmirgiks mitte ainult ilmastiku ja liiklusdonnetuste esinemise seose, vaid ka selle seose
tugevuse naitamine, mis on oluline nii riskide ennetamise kui operatiivressursi

planeerimise seisukohast.

Analiitisitaval perioodil 1. maérts 2015 kuni 29. veebruar 2016 toimus 6704
litklusonnetust (vt Tabel 8, Ik 32), millest igas viiendas sai vdhemalt iiks inimene
kannatada (kokku 1372 kannatanuga liiklusonnetust) (vt Joonis 4, lk 32). Neile
stindmustele reageeris vahemalt iiks politsei-, kiirabi- voi péasteressurss 10 970 korda
(vt Tabel 3, Ik 25). Kusjuures tuleb arvestada, et paljudel juhtudel sditis siindmuskohale
rohkem kui tiks politsei-, kiirabi- voi pédsteauto. Seega tegid operatiivressursid
liiklusonnetustele oluliselt enam kui 10 970 véljasditu, mis keskmiselt tdhendab

vaadeldaval perioodil iile iihe véljasdidu tunnis.

Liiklusonnetused oma tekkemehhanismi tottu vajavad koigi operatiivressursside
korgendatud tdhelepanu. Politsei jaoks on olulised esmased menetlustoimingud
selgitamaks vilja Onnetuse asjaosalised ja asjaolud, kiirabi keskendub kannatanute
tervisliku seisundi kontrollimisele ja vajadusel stabiliseerimisele ning péaéstjad
likvideerivad potentsiaalse lekke- voi siittimisohu ja vajadusel vabastavad kannatanud
soidukitest. Seega on kdigi operatiivressursside jaoks tegemist ajamahukate tegevustega
ning nditeks kiirabi jaoks ei 10ppe slindmus esmaabi osutamisega onnetuskohal, vaid
kannatanute transportimisega haiglasse, mis asulavilise siindmuse korral on

aeganoudvam.

Kuna parasvootme kliimale iseloomulikult vahelduvad Eestis aasta jooksul erinevad
ilmastikutingimused ~ analiiiisiti ~ esitatud  hiipoteeside  testimiseks  raskete
ilmatikutingimuste ja riiklike plihade moju liiklusdonnetuste ning kannatanuga

liiklusdnnetuste toimumisele regressioonanaliiiisiga.

47



Tulemustest selgus, et vaid moned rasketele ilmastikutingimustele omased tunnused
avaldasid liiklusdnnetuste toimumisele statistiliselt olulist moju. Ohtlik sademete hulk,
mille m&ju liiklusonnetustele on mitmetes varasemates uuringutes leidnud Kinnitust
(Norrman et al. 2000; Golob et al. 2003; Paraskevi et al. 2015), ei osutunud Eesti
andmete puhul statistiliselt oluliseks. Eraldi testiti nii ohtliku vihmasadu, kus 0°C
soojemal temperatuuril sadas kuue tunni jooksul vdhemalt 7,5 mm kui ka ohtliku
lumesadu, kus 0°C ja kiilmemal temperatuuril sadas kuue tunni jooksul vaid 3,5 mm,
kuid mitte kumbki ohtlik ilmastikutingimus ei mojutanud statistiliselt oluliselt

liitklusOnnetuste toimumist.

Temperatuuri  darmustest mojutasid litklusdnnetuste toimumist vaid madalad
temperatuurid (alla -15°C). Temperatuur iile +25°C ei olnud statistiliselt oluline
litklusdnnetusi mojutav tunnus. Ka Brijs et al. (2008) ja Satu et al. (2014) joudsid
samadele tulemustele, et talvistel ja madalatel temperatuuridel tduseb liiklusdnnetuste

toimumise risk.

Samas kui ohtlik vihmasadu v&i ohtlik lumesadu eraldiseisvalt liiklusdnnetustele mdju
ei avaldanud, siis sademed temperatuuri vahemikus -5°C kuni 0°C korral tdid kaasa
rohkem liiklusdnnetusi. Taolised ilmastikutingimused toovad teedele jiite, mis tekitab
maapinnale kiilasjdd (Tammets 2012: 83). Seda kinnitavad ka Soomes (Satu et al. 2014)
ja Rootsis (Norrman et al. 2000) labiviidud uuringud. Seega ei pea liiklusonnetuste
toimumiseks sadama suurem kogus vihma voi lund, vaid piisab sellest, et vedelad

sademed kiilmuvad teele ning tekitavad liiklusohtlikke tingimusi.

Sarnaselt Edwardsi (1998) ja Brijs et al. (2008) tulemustele selgus
regressioonanaliiiisiga, et tuul, mis puhub kuue tunni jooksul keskmiselt vihemalt 10,8
m/s ei oma liiklusonnetustele olulist mdju. See tdhendab vastupidist Hermans et al.
(2006) uuringu tulemustele, kus leiti, et tugevate tuulepuhangute korral toimub enam
liiklusonnetusi. Nagu ohtlik tuul tiksikult, ei osutunud statistiliselt oluliseks ka tuisk ehk
8 m/s puhuv tuul koos sademetega temperatuuril 0°C ja kiilmem.

Golob et al. (2003) ning Black ja Mote (2015) joudsid valgustatuse ja liiklusdnnetuste
vastastikkust  sOltumist  uurides vastandlikele tulemustele. Eesti andmete

analiilisitulemused sarnanevad Golob et al. (2003) tulemustega, mis leidis, et pimedal
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ajal védhenes liiklusonnetuste risk. Samas tuleb arvestada, et enamasti on pimeda ajaga
tegemist Ohtusel ja disel perioodil, kus liiklussagedus on madalam, mistdttu toimub ka
vihem Onnetusi. Vaid 14,6% kdigist litklusdnnetustest toimus tdielikult pimedas péaeva
osas (vt Tabel 13, Ik 42). Kui liiklusdonnetus toimus 66sel v&i Ohtul, siis oli suurem
toendosus, et seal oli ka mdni kannatanu (vt Joonis 10, Ik 42). Mgju tdpsemaks
hindamiseks oleks vajalik analiitisida liiklussagedusi igas pieva osas. Selle pohjal saaks

hinnata, mitme liiklemise kohta toimub ks liiklusdnnetus.

To0s piistitatud hiipotees, et rasked ilmastikutingimused suurendavad liiklusonnetuste
korral toimus rohkem liiklusdnnetusi, kuid pimedal ajal vdhem. Samas tuisk,
temperatuur iile +25°C, suhteline ohuniiskus, ohtlik tuul, ohtlik vihma- ja lumesadu

liiklusdnnetuste toimumisele mdju ei avaldanud.

Mitmed riiklike piihade ja liiklusdnnetuste vahelisi seoseid uurinud t66d (Anowara et al.
2013; Farmer ja Williams 2005) holmavad vaid hukkunuga liiklusonnetusi. Kéesolevate
andmete regressioonanaliiiisi tulemuste kohaselt oli riiklikel piihadel ja neile jargnenud
paevadel liiklusdnnetuste toimumisele statistiliselt oluline mdju. Nii riiklikel piihadel
kui neile jirgnenud pédevadel toimus vdhem liiklusonnetusi kui tavalistel
kalendripdevadel (vt Joonis 11, Ik 43). See nditab, et enamikel riiklikel pithadel ja neile
jargnenud pédevadel eelistavad inimesed pigem vdhem liigelda voi kui liiklevad, siis on
rohkem tdhelepanelikud, et mitte liiklusonnetusse sattuda. Enne suuremaid piihasid
toimuvad tihti ka teavituskampaaniad, milles kutsutakse inimesi iiles olema liikluses
tahelepanelikud, arvestama teiste liiklejatega, joobeseisundis mitte sdidukit juhtima
ning kasutama turvavarustust. Seega ei leidnud kinnitust hiipotees, et riiklikud pithad

suurendavad liiklusdnnetuste esinemist.

Liiklussagedust iseloomustab ka maakonna elanike arv, mis osutus liiklusonnetuste
puhul statistiliselt oluliseks ning néitas, mida rohkem inimesi piirkonnas elas, seda
suurem toendosus oli liiklusonnetusse sattuda. Kolmes kdige -elanikerohkemas
maakonnas — Harjumaal, lIda-Virumaal ja Tartumaal — toimus enam kui kaks
kolmandikku (67,9%) kdigist liikklusonnetustest (vt Joonis 5, Ik 34) ning kodige vdiksema

elanikkonnaga maakonnas Hiiumaal (0,4%) toimus liiklusdnnetusi kdige harvem.
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Sarnaselt koigile liiklusonnetustele osutus ka kannatanuga liiklusonnetuste puhul
maakonna elanike arv statistiliselt oluliseks — mida rohkem inimesi piirkonnas elas,
seda suurem tdendosus oli kannatanuga liiklusdnnetuse toimumiseks. Samuti toimus
Harjumaal, lda-Virumaal ja Tartumaal, kus elab kdige enam inimesi, ka kdige rohkem
kannatanuga liiklusonnetusi (vt Joonis 5, Ik 34) ning koige harvem viikseima

rahvaarvuga Hiiumaal.

Erinevalt koigist liiklusdnnetustest ei osutunud kannatanuga liiklusdnnetuste puhul
riiklikud piihad statistiliselt oluliseks. Seega ei leidnud kinnitust hiipotees, et riiklikud
pihad suurendavad kannatanuga liiklusdnnetuste esinemise sagedust. Samuti oli
kannatanuga liiklusonnetustel ilmastikutingimustest statistiliselt olulised vaid pimedus

ning suhteline dhuniiskus.

Regressioonanaliilisi tulemustest selgus, et pimedal ajal toimus vihem kannatanuga
liiklusonnetusi, kuid selle regressioonikordaja oli vdiksem kui koigi liiklusonnetuste
puhul, mistdttu oli efekti suurus véljundtunnusele ndrgem. Suhtelise Ohuniiskuse
protsendi tOustes toimus enam kannatanuga liiklusOnnetusi. Samas jdide, tuisk,
temperatuur ile +25°C, temperatuur alla -15°C, ohtlik tuul, ohtlik vihma- ja lumesadu
kannatanuga liiklusonnetuste toimumisele mdju ei avaldanud. Voimalik, et statistiliselt
oluliste seoste vidhesus on tingitud sellest, et raskeid ilmastikutingimusi esines
kannatanuga liiklusdnnetuste toimumise ajal harva ja valim oli seega vdike. Seetdttu ei
leidnud kinnitust t60s pistitatud hiipotees, et rasked ilmastikutingimused suurendavad

kannatanuga litklusonnetuste esinemise sagedust.

Kuigi molemad t66s esitatud mudelid osutusid statistiliselt oluliseks, tuleks nii riskide
prognoosimisel kui ka operatiivressursside planeerimisel kasutada esimest mudelit,
mille soltumatud tunnused kirjeldasid liiklusdnnetuste toimumist 23,8%, mistottu oli
tunnuste vahel tegemist keskmise tugevusega seosega. Esimese mudeli kasutamist
toetab ka asjaolu, et tekkemehhanismist tulenevalt on iga liiklusdnnetuse puhul tegemist

potentsiaalselt kannatanuga siindmusega.

Liiklusonnetuste toimumise ning raskete ilmastikutingimuste, riiklike piihade ja
piirkonna elanike arvu vahel on selged ja statistiliselt olulised seosed. Samuti on

voimalik tdheldada sesoonseid seoseid. Liiklusonnetuste koguarv hakkas tdusma
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hilissuvel augustis ning kdige enam liiklusdnnetusi toimus talvekuudel detsembris ja
jaanuaris, viahem liiklusdnnetusi toimus kevadel ja suvel (vt Joonis 7, Ik 40). Samas
kannatanuga liiklusdnnetuste arv oli vastupidiselt suurim suvel, mil juuli- ja augustikuu
korgperioodi jérel toimus siigisel stabiilne kannatanuga liiklusdnnetuste vdhenemine.
Kannatanuga liiklusdnnetuste sagenemist oli maérgata alates kevadest, kui ilmad
muutuvad soojemaks, mida vOib seostada suureneva jalakdijate, jalgrataste ja

mootorrataste arvuga liikluses.

Nédalapédevadest oli dnnetusterohkeim reede, kus toimus ka kdige enam kannatanuga
liiklusonnetusi (vt Joonis 8, Ik 41). Vastupidiselt reedele, kus toonéddalast vasinud
inimesed sodidavad koju, suvilasse vOi sugulastele kiilla, toimus koige vdhem
liikklusdonnetusi ptlihapdeval. Suurim osa koigist liiklusdnnetustest ja kannatanuga
liiklusdnnetustest (vastavalt 45% ja 41%) leidis aset pdevasel ajal kella 12:00 ja 17:59
vahel (vt Joonis 9, Ik 41) ning selgelt kdige viahem Gisel ajal kella 00:00 ja 05:59 vahel
(vastavalt 6% ja 7%), kui enamik inimesi magavad ja liiklussagedus on madalam.
Samas, kui 06sel toimus litklusdnnetus, oli selles pdeva osas keskmiselt kdige suurem

toendosus, et Onnetuse tagajarjel saab mdni inimene kannata (vt Joonis 10, 1k 42).

Eelnevalt kirjeldatud seoste ja jarelduste puhul tuleb arvestada, et koigi liiklusdnnetuste
registreerimist {ihe organisatsiooni (Héirekeskus) poolt ja iihtsetel alustel alustati alles
2015. aastal. Sellest tulenevalt sai alles hiljuti vdimalikuks kdesolevaks analiilisiks
vajalike andmete kogumine ning seega piirdus vaadeldav periood vaid iihe aastaga. Iga-
aastaselt uute andmete lisandumisel paraneb ka mudeli tdpsus. Samuti ei ole kidesolevas
toos analiiiisitud liiklusdnnetuste toimumise teisi vdimalikke pdhjuseid (nt joobes
juhtimine, valesti valitud sdidukiirus jms) ning t60s keskenduti vaid raskete
ilmastikutingimuste ja riiklike piihade mojule. Kuna joobes juhtimine ja valesti valitud
soidukiirus on kaditumuslikud tegurid, siis neid reaalajas kasutatavasse mudelisse

kaasata ei ole moistlik.

Lisaks voib kaaluda kdesolevas magistritoos esitatud mudeli tdiendamist riigi poolt
kogutavate teiste andmetega. Maanteeamet kogub Eesti maanteedelt teeilmajaamadega

informatsiooni teeolude (nt tee seisund, tee temperatuur) ja liiklussageduse kohta. Neid
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andmeid kaasates tuleks nii teeilmajaamade kui liiklussageduse modtmispunkte rajada

ka linnadesse, kus toimub mérkimisvédrne osa koigist litklusdnnetustest.

Téna kasutatavates andmebaasides on kogu vajalik informatsioon juba olemas, kuid
erinevate andmekogude vahel puudub siisteemsus ja liidestatus. Nimelt koguvad
ilmastiku kohta andmeid nii Riigi IImateenistus kui Maanteeamet. Vajalik oleks tihiselt
iile vaadata vaatlusvorgustik ning vajadusel teha muudatusi, et seniseid vahendeid

voimalikult tohusalt kasutada kogu riigi, mitte ainult iihe organisatsiooni huvides.

Eraldi infosiisteemidesse registreerib teavet liiklusonnetuste kohta ka Hiirekeskus.
Nimelt need siindmused, kuhu reageerivad pééstjad ja kiirabi, sisestatakse
paisteinfosiisteemi ning politsei reageerimist vajavad siindmused politseiinfosiisteemi.
Kéesoleva t60 iihtse liiklusdonnetuste andmestiku loomiseks oli vajalik paralleelselt
kontrollida mdlema andmebaasi sissekandeid ning eemaldada duplikaadid. Seetdttu
oleks wvajalik votta kasutusele {ihtne infosilisteem, kuhu saaks {ihetaoliste
klassifikaatorite jargi sisestada kdigi litklusdnnetuste andmed, olenemata sellest, milline

operatiivressurss siindmusele reageerima peab.

Erinevate riigiasutuste poolt kogutud tapselt klassifitseeritud ja iihtlustatud andmed
peaks koondama iihtsesse infosiisteemi, mille vajadusele viitab ka Siseturvalisuse
arengukava 2015-2020 (Siseturvalisuse arengukava 2015-2020: 69). Kuna Héirekeskus
kogub kdoige virskemat liiklusonnetuste informatsiooni ning omab tinu
geoinfosiisteemile GIS-112 iilevaadet koigist Eestis toimuvatest operatiivsiindmustest,

oleks otstarbekas anda see iilesanne Hiirekeskusele.

Hetkel tegeleb elanikkonna teavitamisega rasketest ilmastikutingimustest nii Politsei- ja
Piirivalveamet, Riigi Ilmateenistus kui Maanteeamet. Haiirekeskus peaks lisaks
seiramise  funktsioonile saama koordineeriva organisatsioonina ka avaliku
kommunikatsiooni iilesande ning vastutama selle eest, et riskitaseme tdusu korral oleks
nii elanikkond kui koostoopartnerid teavitatud. Elanikkonna teavitamiseks saab
kasutada traditsioonilist meediat (televisioon, raadio, ajalehed), sotsiaalmeediat

(Facebook, Twitter, Instagram), mobiilirakendusi vo1 SMS lithisdonumeid.
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Teine kommunikatsiooni haru peaks toimuma koostdopartnerite suunal, kes saaksid
vastavalt laekunud informatsioonile teha vajalikke otsuseid. Eeldusel, et Maanteeamet
votaks kasutusele rohkem muutuvteabega liikluskorraldusvahendeid (elektroonsed
infotahvlid voi kiirusepiirangud), mida ka uuringud on soovitanud (Ramboll Eesti AS
2013), oleks vdimalik vastavalt eesootavatele riskidele vihendada teeldikudel piirkiirust
vOi teavitada liiklejaid liiklus- ja ilmastikuoludest ning vdimalikest ohtudest. Taolised
liikluskorraldusvahendid on kasutusel nditeks Soomes (AS Teede Tehnokeskus ja OU

Stratum 2010: 77).

Lisaks peaks teavitama P&édsteametit, Politsei- ja Piirivalveametit ning Terviseametit,
kes saaksid vastavalt vajadusele kutsuda t66le enam inimressurssi voi paigutada
ohupiirkondadesse ennetavalt pédste-, politsei- ja kiirabiressursse, mis oleksid
liikklusonnetuse korral valmis voimalikult kiiresti reageerima, et tekkinud kahjusid
minimeerida. Samuti vdib politsei paigutada patrulle preventiivsel eesmaérgil
potentsiaalsetesse riskipiirkondadesse eesmérgiga olla liiklejate seas ndhtav ning sellega
rahustada liiklusvoogu, sest uuringud (Kajo 2015: 54) on nédidanud, kui Eesti teedel on
rohkem  politseipatrulle, toimub ka  vdhem  kiiruseiiletamisi.  Rasketes
ilmastikutingimustes kiiruse vihendamine aitab mitte ainult dnnetusi dra hoida, vaid ka
vajadusel sdiduki iile juhitavuse kaotamise korral sdidukit uuesti kontrolli alla saada.
Liiklusonnetuste ennetamine aitab sdista nii riigi kui iga onnetuses osalenu ressursse

ning omab suurt véartust koigile osapooltele.

Riigil on tdna kasutatavates andmebaasides informatsioon, mille abil on v&imalik
litklusdnnetuste toimumise riske prognoosida, elanikkonda ohtudest teavitada ning ka
operatiivressursside tegevust paremini planeerida. Tegemist on rakendamata
potentsiaaliga, mida on vodimalik koordineeritult ja terviklikult juhtides edukalt
kasutada. Vajalik on tidpselt sOnastada ecesmirgid ja jagada tiilesanded. Ohtude
ennetamine aitab kaasa tdhusamale riigivalitsemisele ja on riigile kindlasti soodsam kui

tekkinud kahjude likvideerimine.
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KOKKUVOTE

Eesti Vabariigi kaks viimast valitsust on strateegilise eesmirgina sdOnastanud
riigireformi ja valitsemiskulude vdhendamise vajaduse. Riigieelarveliste ressursside
voimalused on piiratud, mistottu tuleb otsida tdhusamaid v&imalusi Siseturvalisuse
tagamiseks. Siseturvalisuse organisatsioonide jaoks on kd&ige tavapidrasemaks ja
sagedasemaks siindmuseks, kuhu reageerivad nii politsei-, kiirabi- kui pédsteressurss,

litklusdnnetus, kuhu operatiivressursid teevad aastas enam kui 10 000 véljasditu.

Liiklusonnetused tdhendavad ihiskonnale suuri  kulutusi, mis ei piirdu
operatiivressursside reageerimise voi varalise kahju tekitamisega inimestele, kes
onnetusse sattusid. Liiklusdnnetuste tagajirjel on sageli hédiritud stindmuskoha liiklus,
mis mdjutab transpordiiihendusi. Oluliste transiitteede liikluse héiritus avaldab otsest
moju majandusele. Veel enam, paljude onnetuste tagajirjel kaotavad inimesed osaliselt
voi isegi tdielikult to6voime, mis omakorda mdjutab lisaks ka kannatanu l&dhedaste

toimetulekut, on kuluks sotsiaalsiisteemile ning laiemalt majandusele.

Ehkki Eesti avalik sektor on korgelt digitaliseeritud, koguvad paraku erinevad
riigiasutused rohkelt andmeid vaid oma organisatsiooni esmaste seaduses ettendhtud
ilesannete tditmiseks. Kasutades labimoeldumalt juba kogutud andmeid, voivad need
pakkuda olulist lisavadrtust. Selleks uuriti kdesolevas magistritods, kuidas rasked
ilmastikutingimused ja riiklikud piihad avaldasid moju liiklusonnetuste toimumisele
eesmirgiga planeerida edaspidi tdhusamalt operatiivressursside tegevust ning seeldbi

ennetada ohte ja vihendada litklusonnetuste tagajarjel tekkivat kahju.

Hiipoteeside testimiseks kasutati kuut andmestikku: rahvastiku arvestamisel Eesti
Statistikaameti, ilmastikuandmete  korral Riigi  llmateenistuse, valgustatuse
véljaselgitamiseks Tartu Observatooriumi kodulehekiiljel olevaid piikesetousu ja
paikeseloojangu andmeid, riiklike plihade maédratlemiseks piihade ja tdhtpaevade
seaduses sdtestatud kuupdevi ning liiklusdnnetuste ja kannatanuga liiklusdnnetuste

puhul Hairekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmeid.

Uhtse liiklusdnnetuste andmestiku loomiseks kontrolliti paralleelselt nii pdiste- Kui
politseiinfosiisteemi sisestatud andmeid ning eemaldati duplikaadid. Maakondade

ilmastikutingimuste puhul arvutati igale ilmastikutingimusele t66 metoodikale vastav
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keskmine tulemus. Kui iihes maakonnas oli mitu vaatlusjaama, siis arvutati nende
keskmine tulemus, et saada optimaalsed maakonna ilmastikutingimused. K&ik ilmastiku
ja liiklusonnetuste andmed esitati 15 maakonna kaupa ning iga pdev jagati kdigis
maakondades neljaks erinevaks osaks, moodustades 21 960 vaatlusega andmestiku.
Igale vaatlusele lisati Tartu Observatooriumi kodulehekiiljel olevad péikesetdusu ja

pdikeseloojangu andmed, et méérata paeva osa valgustatus.

Kéesolevas magistritoos uuriti sdltuvate tunnuste mdju kahele soltuvale tunnusele (Y1 —
liikklusdonnetused; Y, — kannatanuga liiklusdnnetused) lineaarse regressioonanaliilisiga
andmetddtlusprogrammis RStudio. Toos kasutati kahte sisult sarnast mudelit, sest
hiipoteeside testimiseks kasutati molema soltuva tunnuse puhul samasid kolme tiilipi
sOltumatuid tunnuseid: ilmastikutingimused (jdide, tuisk, temperatuur alla -15°C ja iile
+25°C, ohtlik tuul, ohtlik vihma- ja lumesadu, suhteline dhuniiskus, pimedus), riiklikud

pithad (riiklik piiha ja sellele jargnenud péev) ning elanike arv.

Tulemustest selgus, et iiksikud rasked ilmastikutingimused suurendasid liiklusdnnetuste
kui ka temperatuuril alla -15°C toimus rohkem liiklusonnetusi, kuid pimedal ajal vdhem.
Samas tuisk, temperatuur iile +25°C, suhteline dhuniiskus, ohtlik tuul, ohtlik vihma- ja
lumesadu liiklusdnnetuste toimumisele moju ei avaldanud. Seega ei pea liiklusonnetuste
toimumiseks sadama suurem kogus vihma vdi lund, vaid piisab sellest, et vedelad
sademed kiilmuvad teele ning tekitavad liiklusohtlikke tingimusi. Samuti ei leidnud
kinnitust hiipotees, et riiklikud piihad suurendavad liiklusdonnetuste esinemise sagedust,
sest nii riiklikel piihadel kui neile jargnenud pédevadel toimus vihem liiklusdnnetusi kui
tavalisel kalendripaeval. Mudel 1, kus vaadeldi kdiki liiklusonnetusi, osutus statistiliselt
oluliseks ning soltumatud tunnused kirjeldasid liiklusonnetuste toimumist 23,8%,

mistottu oli tunnuste vahel tegemist keskmise tugevusega seosega.

Mudelist 2, kus vaadeldi kannatanuga liiklusonnetusi, jareldus, et kannatanuga
liikklusonnetusi toimus pigem enam elanikerohkemates piirkondades. Erinevalt koigist
liiklusdonnetustest ei osutunud kannatanuga liiklusdnnetuste puhul riiklikud ptihad ja
neile jargnenud pédevad statistiliselt oluliseks. Seega ei leidnud kinnitust hiipotees, et

riiklikud piihad suurendavad kannatanuga liiklusdnnetuste esinemise sagedust. Samuti
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ei toimunud raskete ilmastikutingimuste korral oluliselt enam kannatanuga
liiklusdnnetusi, sest vaid ohuniiskuse kasvades sagenesid kannatanuga liiklusonnetused.
Veel enam, pimeduse korral toimus omakorda vdhem kannatanuga liiklusdonnetusi.
Samas jiide, tuisk, temperatuur iile +25°C, temperatuur alla -15°C, ohtlik tuul, ohtlik
vihma- ja lumesadu kannatanuga liiklusonnetuste toimumisele statistiliselt olulist mdju
ei avaldanud. Seetottu ei leidnud kinnitust pistitatud hiipotees, et rasked
ilmastikutingimused suurendavad kannatanuga liiklusdonnetuste esinemise sagedust.
Voimalik, et statistiliselt oluliste scoste vihesus oli tingitud sellest, et raskeid
ilmastikutingimusi esines kannatanuga liiklusdnnetuste puhul harva. Mudel 2 osutus
statistiliselt oluliseks ning sdltumatud tunnused kirjeldasid liiklusdnnetuste toimumist

15,2%, seega on tunnuste vahel tegemist pigem ndrga seosega.

Kuigi molemad t66s esitatud mudelid osutusid statistiliselt oluliseks, tuleks nii riskide
prognoosimisel kui ka operatiivressursside planeerimisel kasutada esimest mudelit.
Esimese mudeli kasutamist toetab ka asjaolu, et tekkemehhanismist tulenevalt on iga

liiklusdonnetuse puhul tegemist potentsiaalselt kannatanuga stiindmusega.

Liiklusonnetuste toimumise ning raskete ilmastikutingimuste, riiklike piihade ja
piirkonna elanike arvu vahel on statistiliselt olulised seosed. Samuti on v&imalik
tdheldada sesoonseid seoseid, sest liiklusonnetuste koguarv hakkas tdusma hilissuvel
augustis ning koige enam liiklusdonnetusi toimus talvekuudel detsembris ja jaanuaris.
Samas kannatanuga liiklusonnetuste arv oli vastupidiselt suurim suvel, mil juuli- ja
augustikuu korgperioodi jirel toimus siigisel kannatanuga liiklusonnetuste stabiilne
vihenemine. Kannatanuga liiklusdnnetuste sagenemist oli uuesti mérgata alates
kevadest. Nadalapédevadest toimus kodige enam liiklusdnnetusi reedel ning kdige vihem
ptuhapdeval. Suurim osa kdigist litklusonnetustest ja kannatanuga liiklusGnnetustest
leidis aset paevasel ning kdige vihem 6isel ajal. Samas, kui 66sel toimus liiklusdnnetus,

oli suurem tdendosus, et Onnetuse tagajirjel saab moni inimene kannata.

Eelnevalt kirjeldatud seoste ja jarelduste puhul tuleb arvestada, et koigi liiklusdnnetuste
registreerimist iihtsetel alustel alustati alles 2015. aastal. Uute andmete lisandumisel
paraneb ka mudeli tdpsus. Samuti v3ib kaaluda kédesolevas magistritoos esitatud mudeli

tdiendamist riigi poolt kogutavate teiste andmetega, nditeks tee seisundi, tee
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temperatuuri ja liiklussagedusega. Neid andmeid kaasates tuleks nii teeilmajaamade kui
litklussageduse mddtmispunkte rajada ka linnadesse, kus toimub mérkimisvdirne osa

koigist liiklusonnetustest.

Téna kasutatavates andmebaasides on kogu vajalik informatsioon juba olemas, kuid
erinevate andmekogude vahel puudub siisteemsus ja liidestatus. Vajalik oleks iihiselt
vaadata iile Riigi Ilmateenistuse ja Maanteeameti vaatlusvorgustik ning vajadusel teha
muudatusi, et seniseid vahendeid vdimalikult tdhusalt kasutada kogu riigi, mitte ainult
tihe organisatsiooni huvides. Samuti oleks vajalik votta kasutusele {ihtne infosiisteem,
kuhu saaks sisestada koigi liiklusonnetuste andmed, olenemata sellest, milline

operatiivressurss siindmusele reageerima peab.

Erinevate riigiasutuste poolt klassifitseeritud ja tihtlustatud andmed peaks koondama
tihtsesse infosiisteemi, kus Héirekeskus hakkaks seirama reaalajas kogutavat
informatsiooni. Hairekeskus peaks lisaks seiramise funktsioonile saama koordineeriva
organisatsioonina ka avaliku kommunikatsiooni iilesande ning vastutama selle eest, et

riskitaseme tdusu korral oleks nii elanikkond kui koostédpartnerid teavitatud.

Eeldusel, et  Maanteeamet  vOtab  kasutusele  rohkem  muutuvteabega
liikluskorraldusvahendeid oleks vdimalik vastavalt eesootavatele riskidele vdhendada
teeldikudel piirkiirust voi teavitada liiklejaid liiklus- ja ilmastikuoludest ning
voimalikest ohtudest. Samuti saaksid Pédsteamet, Politsei- ja Piirivalveamet ning
Terviseamet saadud informatsiooni alusel vajadusel kutsuda t66le enam inimressurssi
vOi paigutada ohupiirkondadesse ennetavalt operatiivressursse. Samas voib ka politsei
paigutada preventiivsel eesmargil patrulle potentsiaalsetesse riskipiirkondadesse
eesmargiga olla liiklejate seas ndhtav ning sellega liiklusvoogu rahustada, mis aitaks

litklusonnetusi ja sellest tulenevaid kahjusid &ra hoida.

Riigil on tdna kasutatavates andmebaasides informatsioon, mille abil on vodimalik
litklusdnnetuste toimumise riske prognoosida, elanikkonda ohtudest teavitada ning ka
operatiivressursside tegevust paremini planeerida. Tegemist on rakendamata
potentsiaaliga, mida on vodimalik koordineeritult ja terviklikult juhtides edukalt
kasutada. Ohtude ennetamine aitab kaasa tdhusamale riigivalitsemisele ja on soodsam
kui tekkinud kahjude likvideerimine.
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Joonis 13. Tuule hajuvusdiagramm
Allikas: Autori koostatud Riigi I[Imateenistuse andmete pdhjal
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Joonis 15. Suhtelise dhuniiskuse hajuvusdiagramm
Allikas: Autori koostatud Riigi I[Imateenistuse andmete pdhjal



Lisa 2

Tabel 16. Sagedustabel iihes liiklusdnnetuses hukkunud inimeste arv kokku

Antud sagedusega

Uhes lnlfhnlsonnetuses Sagedus liiklusdnnetustes hukkunud Protsent koigist
hukkunud inimesed kokku . sagedustest
inimesed kokku

0 21903 0 99,7%

1 53 53 0,2%

2 3 6 0,0%

4 1 4 0,0%
Kokku 21960 63 100,0%

Allikas: Autori koostatud Héirekeskuse ning Politsei- ja Piirivalveameti andmete pdhjal
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PREDICTING THE RISK OF A TRAFFIC ACCIDENT TO USE PUBLIC
FUNDS MORE EFFICIENTLY

Ott Nauts

SUMMARY

The last two governments of the Republic of Estonia have had strategic target to reduce
public sector costs. Public funds are limited, therefore police, ambulance and rescue
services must find more efficient solutions to provide their services at highest possible
quality. The most common case where police, ambulance and rescue services work
together is a traffic accident. Traffic accidents cause a huge cost to society from

victims’ personal harm to state economy.

Although the Estonian public sector is highly digitalised, unfortunately a lot of state
institutions collect data for only organization's primary statutory duties and does not
think about cross-usage of data. Using the data already collected in a smarter way can
provide a significant added value. Therefore, this Master’s thesis studied, how severe
weather conditions and public holidays impact traffic accidents with the aim of planning
police, ambulance and rescue services more efficiently and thereby prevent risks and
reduce the cost caused by traffic accidents. Hypotheses were tested by two linear

regression models in the RStudio.

The results showed that only a few severe weather conditions increased traffic accidents
and therefore the first hypothesis was confirmed only partially. More traffic accidents
occurred in case of glazed frost and temperature below -15°C, but less in the dark.
However, a snowstorm, temperatures above +25°C, relative humidity, strong wind, rain
and snow had no effect on the frequency of traffic accidents. The hypothesis which
defined the increase in traffic accidents during public holidays was not confirmed,
because less accidents occurred in public holidays as well as the following days
compared to the regular calendar days. Model 1, which observed all traffic accidents
turned out to be statistically significant and independent variables described the
occurrence of accidents with 23.8%, which is defined as a medium-strength

relationship.
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More traffic accidents with causalities occurred in regions with larger population. Public
holidays and the following days did not have an effect on the frequency of traffic
accidents with causalities which means the hypothesis which defined the increase in
traffic accidents with causalities during public holidays was not confirmed. More traffic
accidents with causalities occurred in case of the increase in humidity and less in dark.
Glazed frost, snowstorm, temperature above +25°C and below -15°C did not have
statistically significant relationship. Therefore, the hypothesis which claimed that severe
weather conditions increase the frequency of traffic accidents with causalities was not
confirmed. It is possible that the shortage of statistically significant relationships could
be due to the rare occurrence of severe weather conditions in case of the traffic

accidents with causalities.

Although both models were found to be statistically significant, the first model should
be used in order to predict the risks and planning police, ambulance and rescue services.
The first model analysed all traffic accidents and it had medium-strength relationship
between variables. Since the traffic accidents, severe weather, public holidays, and the
number of residents in the area had statistically significant relationship, the study should
be continued when new additional data is collected. It is worth considering that model
could be supplemented by some new variables (road condition, the temperature of the

road, traffic frequency etc.).

Databases which are currently in use contain all the necessary information. Although,
different databases are not directly connected to each other and need more systematic
structure. All the necessary and important data should brought together into one
information system. The Estonian Emergency Response Centre could monitor real-time
information and when the risk level rises, would inform population and other state

institutions.

Assuming the Estonian Road Administration will introduce more variable message
signs, it would be possible to reduce the speed limit or to inform road users on road
conditions, weather conditions, and the potential dangers. Police, ambulance and rescue

services could also call out additional men and equipment to be able to quickly react to
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every case. Police patrols may also be placed preventively to potential risk areas to calm
traffic, which could help to prevent the traffic accidents and the consequential damages.

The Republic of Estonia has today the information in the databases, which makes it
possible to predict the traffic accident risks, to inform the population of the risks and to
plan police, ambulance and rescue services more efficiently. It has huge untapped
potential, which could be successfully used if process is managed properly. Risk
prevention will contribute to a more efficient state governance and is more cost-

effective than dealing later the damages of traffic accidents.
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