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1. Kokkuvote

Seminaritd6 eesmérgiks on uurida sotsiaal-majanduslike,  psthhomeetriliste ja
meediakampaaniaga seotud tegurite ning psthholoogilise sekkumise seost Kiiruspiirangute
uletamisega liikluses. Kiiruspiirangute Uletamist hinnati Eesti Politsei- ja Piirivalveameti
2007-2010.a. liikluseeskirjade rikkujate andmebaasi kirjete kaudu. Uuritavate valim n=656
on 2007.a. autokoolide uuringus osalenud B-kategooria juhilubade taotlejad, kes 2010.a.
juhilubade omajatena vastasid uuringus liiklusohutuskampaania klsimustele. Uuritavate
keskmine vanus on 26,4 (SD 8,0) eluaastat kontrollgrupil ja psihholoogilise sekkumise grupil
26,5 (SD 7,3).

Seminaritdé andmete analuls naitas, et tegelik liikluskéditumine ei ole oluliselt seotud
liiklusohutuse meediakampaaniatega seotud néitajatega, kill aga autokoolis Il&biviidud
psthholoogilise sekkumisega.

Pusivamalt, mitmese logistilise regressioonanaltilisi pdhjal ilmnes, et meestel, kdrgema
Elamustejanuga ja suurema aastase ldbisdiduga uuritavatel on suurem Sanss olla
Kiiruspiirangute (letaja.

Marksonad: riskeeriv liiklusk&itumine, noor so8idukijuht, riskeerivat liiklusk&itumist
mdjutavad tegurid, impulsiivsus, sotsiaalokoloogiline lahenemine, psiihholoogiline

sekkumine, meediakampaania, logistiline regressioon, korrelatsioon.

2. Abstract. The relationships between going over speed limits, impulsivity indicators

and road safety campaigns

The aim of the present study was to investigate the relationships between socio-economic,
psychometric, road safety campaign-related factors and psychological intervention to going
over speed limit in traffic. Exceeding the speed limit has been evaluated in 2010 Police
Violation Database records. The sample of study is n=656 of 2007 Driving Schools Study
participants, who in 2010 study responded to questions of road safety campaign. The mean
age of control group is 26,4 (SD 8,0) and the psychological intervention group 26,5 (SD 7,3).
The analysis of data evaluated that the actual traffic behavior is not significantly associated to
road safety campaigns indicators, however to psyhological intervention in Driving School

study.



Permanently, multiple logistic regression analysis revealed that men, subjects with higher
Exitement Seeking and annual mileage have higher chance to going over speed limits.
Keywords: risky behavior in traffic, a young driver, factors affecting risky behavior,
impulsiveness, socio-economic approach to intervention, psychological intervention, media

campaigns, logistic regression, correlation.

3. Sissejuhatus

Riskeeriv liikluskéitumine on kogu laiemat tihiskonda puudutav terviseprobleem. Vigastused,
mis on statististilistel andmetel Euroopa noorema elanikkonna esimene surmapdhjus ja ks
peamisi noorte surmapdhjuseid maailmas, on suures osas liiklusdnnetuste tulemus.
Seminaritdds uuritakse ohutu liikluskaitumise tagamiseks labiviidud meediakampaaniate,
psthholoogilise sekkumise, sotsiaal-majanduslike ja psihhomeetriliste nditajate seost tegeliku

liiklusk&itumise - kiiruspiirangute tletamisega.

3.1.Labilbige riskeeriva liikluskaitumise uuringutest

Esimeseks sammuks elude saastmisel liikluses ja selleks sekkumisprogrammide loomisel on
uuringute teostamine, et selgitada véalja olulised tegurid, mis on seotud riskeeriva
liikluskaitumisega.
Uuringute tulemusena on jéutud mitmete seadusparasusteni, mis seostuvad séidukijuhtidel
liiklusriski votmisega. Alljargnevalt on toodud (levaade riskeerivat liikluskditumist
kasitlevatest artiklitest valismaa ja Eesti autoritelt, mis on seminaritd6 vaiteid mdjutanud.
Seminaritd6 fookuses on noored sdidukijuhid ja nende liikluskaitumine, kuna see tdhendab
potentsiaalselt ohtlikke olukordi liikluses. Noored sdidukijuhid on valmis tegema riskantseid
otsuseid rohkem kui tldiselt riske valtivad téiskasvanud. Noored armastavad oma kéitumise
eest kohe tasustatud saada, mis vOib Ules kaaluda ohutu liikluskaitumise. Kui riskeeriv
liikluskditumine jaab karistuseta, muutub see sdidustiili osaks. Liikluskasvatus ei peaks
keskenduma kisimusele, kas noored tajuvad riske vOi mitte ega selgitama, kas korrektne
kéitumine liikluses on hea vdi mitte, vaid varakult kasvatama noortesse sOidukijuhtidesse
riske valtivat kditumist eeldusel, et mdned riski votmisega seotud kognitiivsed néitajad voivad
olla muudetavad. Programm, millele keskenduda, oleks jargmine: anda varakult
liiklusteadmisi, kasvatada vastutustunnet, eneseregulatsiooni vdimet ja arendada sotsiaalseid
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oskusi (nditeks oskust riskisurvele vastu panna) (Reyna & Farley, 2006). Sotsiaalsed ja
kognitiivsed tegurid, miks noored juhid riskivad rohkem (Shope & Bingham, 2008; Males,
2009) on jargmised:

1. kéitumisharjumused (k.a. nédalavahetustel hiline  &arkamine, mis toob
unedeprivatsiooni ehk sooritusvdime muutumise ja keskendumisraskused,
sOiduvdimekuse (k.a. kompetentsuse) puudumine,
kaitumuslikud tegurid (k.a. impulsiivne ja agressiivne kditumine),
isiksuseomadused (k.a. impulsiivus, vaenulikkus),
sotsiaalne keskkond (k.a. sbbrad, vanemad),
sOiduvahendi madal kvaliteet, mis on pdhjustatud nooruki rahanappusest,

N o a ~ w b

fldsiline ja vaimne seisund.

Kaks olulist Gldteada liiklusriski on alkoholitarbimine ja sdidukiirus. Mida varasem on
alkoholi tarbimise algus, seda rohkem seda tarbitakse ning seda suurem on tdendosus
Oigusrikkumisteks  liikluses. ~ Varajane  alkoholitarbimise  algus,  alkoholijoobes
sOidukijuhtimine ja riskantne s@idustiil on plsivalt seotud kogu noorema téiskasvanuea
(Zakrajsek & Shope, 2006). Soomes tehtud ulatuslik uuring, mis ihendas joobes sditmise
kahtlustusega isikute registri andmed nende sotsiaalse tausta andmetega, néitas madala
haridustaseme, to0tuse ja Uksi elamise tugevat seotust joobes juhtimisega (Impinen, 2011).
Noored alkoholi tarvitanud sGidukijuhid, reeglina noored mehed, on Uleesindatud fataalse
I6puga dnnetustes (Shope, 2006).

Noori mehi, kes on agressiivsed ja vodrandunud, seostatakse sagedamini riskantse soidustiili
ja Onnetusse sattumise riskiga. Naiste isiksuseomadustes ei leitud markimisvaarseid
riskiennustajaid (Gulliver & Begg, 2007 ). Kui noored mehed ja naised tarvitavad vordselt
alkoholi ja uimasteid, séilitavad naised madala riskiga s6idustiili (Elliott jt, 2006).

Paljudes riikides on korge riskiga liikluskditumine levinud vdhemuskogukonna noorukite
hulgas. Vahemuse (etniline, majanduslik) ja domineeriva grupi noorte liiklusk&itumises on
suured erinevused (Juarez jt, 2006).

Eesti autoritelt on ilmunud mitmeid riskeerivat liiklusk&itumist uurivaid artikleid, milles
tuuakse esile olulisi seoseid riskeeriva liikluskaitumise, isiksuseomaduste ja bioloogiliste
markerite vahel. Joobes juhtimine on seotud kdrgemate skooridega maladaptiivse
impulsiivsuse (Mdtlematus ja Pidurdamatus) ja korge riskiga juhtimine (mitmeid kordi ja

suuremal méaral kiiruspiirangute tletamine) impulsiivsuse adaptiivsete (Kiire otsustamisstiil
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ja Elamustejanu) nditajatega (Eensoo jt, 2004; Paaver jt, 2006). Joobes juhid eristuvad
kontrollrihmast ~ kdrge  skooriga alkoholiga seotud probleemide, sagedasema
alkoholitarbimise, suurema tarbitud alkoholikoguse, sagedasema suitsetamise, harvema
turvavoo kasutamise, tasulise parkimise eest mittetasumise, kérgema Mdtlematuse skoori,
madalama vereliistakute enstiimi monoamiinide okstidaasi (v-MAO) aktiivsuse ja noorema
ea poolest (Eensoo jt, 2005). V-MAO aktiivsus peegeldab serotoniinisiisteemi aktiivsust ajus.
Vorreldes kontrollriihmaga omavad alkoholjoobes s6idukit juhtinud uuritavad madalamat v-
MAO aktiivsuse taset, kdrge riskiga juhid omavad kontrollriihmaga sarnast v-MAO aktiivsuse
taset. Samas kiiruse Uletamisest tulenevat riski tunnistavad kiirusetletajad omavad kdrgemat
v-MAO aktiivsuse taset, kui riski eitavad ja mélema riihma kontrollgrupid (Eensoo jt, 2004;
Paaver jt, 2006). Tulemused néitasid, et riskide vétmine liikluses olenevalt riskist on seotud
kas adaptiivse vOi maladaptiivse impulsiivsusega ning nii madala kui ka korge
serotoniinististeemi aktiivsusega.

Riskeeriva liikluskditumise véhendamiseks soovitavad mitmed autorid sotsiaal6koloogilist
ldhenemist, mis vdimaldab luua liiklusriski probleemi lahendamiseks raamistikke ja toimivaid
programme, tuues eelnevalt esile pGhjused, kuidas noored teevad valikuid sdidustiili suhtes,
milline on riskitegurite jérjestus ja mdju nende valikutele (Juarez jt, 2006; Shope jt, 2006).
Riskitegurite analiiusimiseks uuritakse, millised on olulised (iksikud ja kombineeritud
tegurid: juhi vanus, sugu, alkoholitarbimine, s6idu eesmark, millisel kellaajal sdit toimub: on
leidnud kinnitust seos liiklusdnnetuse ja s6idu eesmargi vahel (sdit peole disel ajal vastassoost
kaasreisijatega) (Williams jt, 2002; Shope, 2006) ja kes on kaasreisijad. Sotsiaalokoloogilise
ldhenemise mdiste avamisel on seminaritods kasutatud J.T. Shope uuringute pd&hjal
véljatootatud liiklusriski vahendamise raamistikku (Shope, 2006) ning B.D Polandi,
W.G.Lawrence’i ja . Rootmani terviseedenduse raamistikku (Poland jt, 2000).

J.T. Shope on koostanud erinevatele uuringutele tuginedes raamistiku noorte séidukijuhtide
liikluskaitumisega seotud teguritest, sidudes need Sotsiaalse Oppimise, Sotsiaal-Kognitiivse
ja Probleemse Kaitumise teooriatega noorte sdidukijuhtide kaitumise seletamiseks ja
voimalikuks muutmiseks. Noorte liikluskditumise reguleerimine jaab liiklus6nnetuste
ennetuses peamiseks véljakutseks vaatamata progressile sdidukite tehnilises ohutuses ja
maanteede ehituses. Testides oma vdimeid ja piire toovad noored juhid sdidukisse kaasa
bioloogilised arenguisedrasused, individuaalse ja sotsiaalse identiteedi otsingud. Iga noorte
soidustiili mojutav tegur saab Shope’il analiilisitud mingis liikluskditumise situatsioonis. Et

noortele propageerida turvalist sdidustiili, on vaja koostdoprogramme, mis kaasaksid nende
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vanemad, sdbrad ja partnerid. Kultuurinorme, mis ohutut liiklust ei toeta, on raske muuta,
kuid meedial on selleks vdimalus. Publitseerides aktiivselt liiklusohutusprogrammide
tulemusi, suurendatakse teadlikkust riskide suunamise vdimalustest ning selle tulemusena
saab poliitilisel tasandil teha valikuid meetmete kasutusele vGtmiseks. Sekkumine peab olema
pohjalik ja jarjepidev, et mdjutada riskeeriva sOidustiiliga seotud erinevaid tegureid.
Sekkumisprogramm tuleb rajada sellele, mis on teada riskeerivast liiklusk&itumisest ja seda
teadmiste baasi pidevalt tdiustada, et Kkaitsta noori sGidukijuhte (Shope, 2006).
Liikluskaitumist mdjutavad tegurid on vélja toodud J. T. Shope 2006.a. uuringu pd&hjal
joonisel 1. Uuringu eesmargiks oli anda raamistik noorte sdidukijuhtide liiklusdnnetuste

ennetamiseks.

Isikutegurid

kalduvus riskivotmiseks
vaenulikkus/agressiivsus
mdjutatavus kaaslaste poolt.

Arengutegurid

fuusilised (hormoonid, energia, aju,
uni)

psiihhosotsiaalsed (emotsionaalsus,
sotsiaalsus-identiteet, seksuaalsus)

kaitumuslikud (alkoholi tarbimine),

<
A

. - Liikluskaitumine koolis edasijdudmine.
Demograafilised tequrid kiiruse Uletamine, ohtlik
vanus, sugu mo6dasBit, turvavoota,ohtlik —
haridus pikivahe, Sondu_oskused
to0ga hdivatus sGidueesdiguse mitteloovutamine, <> | teadmised
elamissituatsioon(vanemad). segavad tegurid oskused
(telefon, sédmine, vasimus jms). kogemused.
Tajutud keskkond Soitmiskeskkond
vanemate normid, monitooring, ootused 66/pimedus, ilmastik ja teeolud,
kaitumisele, sOiduki kéttesaadavus,interjoor,
eakaaslaste, partneri, tihiskonna ootused ja reisijad (vanus, sugu, alkoholi
normid, meedia, riski tajumine. kasutamine), sdidu eesmérk.

Joonis 1. Noorte liiklusk&itumise mdjutajad. J T Shope, Injury Prevention. 2006.

Sotsiaalokoloogiline 1&henemine terviseedenduses késitleb indiviide ja gruppe seotult nende
elukeskkonnaga. Sotsiaalokoloogiline lahenemine néitab, et tervis s6ltub 6kosusteemist, kuhu
kuuluvad inimene, tema perekond, sdbrad, tookollektiiv, kogukond, kultuur ja kogu thiskond,
koostoimest. Keskkond kujundab inimese ké&itumist ulatuslikult ja seega vdib keskkonna
muutmine esile kutsuda muutust ka kditumises. Inimesed muudavad oma kaitumist kergemini
ldhiimbruse keskkonnas, kus nad elavad, td6tavad, dpivad, méangivad. Sotsiaalokoloogiline
ldhenemine vdimaldab tervisekditumise planeerimisel ja hindamisel olla kultuuritundlik

surumata seda konkreetsetesse raamidesse. Sotsiaalokoloogilises ld&henemises on kolm



fookusvaldkonda: 1) tervislik elu- ja toOkeskkond, 2) terviseedenduse integreerimine
igapaevategevusse ja 3) kogukonna kaasamine terviseedenduslikku tegevusse (Kasmel &
Lipand, 2007). Keskkonda mdjutades saavutame parima tulemuse turvaliseks liiklemiseks.
Kdigi tasandite koostoime peaks andma parima efekti. Seega peaks liikluskasvatusega
tegelema kogu uhiskond alates sdidukijuhi perekonnast, koolist, kogukonnast, meediast,
seadusandlusest.

3.2. Ennetustdo riskeeriva liikluskaitumise méjutamiseks ja liiklusvigastuste

vdahendamiseks

Maailma Terviseorganisatsiooni (WHO) andmeil on liiklusdnnetused Glemaailmselt
vigastussurmade téhtsaim (ksikpGhjus ja noorema elanikkonna peamine surmapdhjus
Euroopas. Vigastussurmade drahoidmiseks on olulisim liiklusvigastuste ennetamise esmane
tasand, mis tegeleb vigastussiindmuse eelse ajaga hdlmates vigastuste pdhjuste uurimist,
analliusi, sekkumiste véljatootamist ja tegevuste planeerimist, mis takistavad
vigastussindmuse toimumist v8i muudavad selle vahem tdendoliseks. WHO suuniste jargi
peaksid riikide ennetusprogrammid vigastussurmade vahendamiseks sisaldama meetmeid
riskigrupi vOi riskeeriva isiku veenmiseks kaitumises riske alandama. Ennetustegevuse
aluseks on teadmine, et liiklusvigastused on valditavad. Vigastused tulenevad
keskkonnatingimuste, kaitumise ja isikliku riski kombinatsioonist, mille komponente on

vOimalik muuta.

3.2.1. Ennetamisele suunatud programmid ja kampaaniad

2009. aastal hukkus Euroopa Liidu teedel le 35 000 inimese ja vigastada sai 1 500 000
inimest. Majanduslikust aspektist l&henedes tdhendas see Euroopa komisjoni andmetel

130 miljardi euro ulatuses kulusid. Euroopa Liidu Il liiklusohutusprogramm pistitas
eesmargi aastaks 2010 50% vdrra vahendada liiklussurmasid vorreldes 2001. aastaga. Eesti
Rahvuslik Liiklusohutusprogramm aastateks 2003-2015, mis on valjatootatud Euroopa
suuniste jargi, pustitas eesmargi langetada liiklusdnnetustes hukkunute arvu, et see ei Uletaks
aastas 100. inimest. Aastatel 1991-2002 toimus Eestis 19 118 liiklusdnnetust, milles sai
surma 3 430 ja vigastada 22 897 inimest - Eesti oli sel perioodil Euroopa ks madalama

liiklusohutuse tasemega riike. Madala liiklusohutuse olukorra the olulise pdhjusena on



rahvuslikus liiklusprogrammis valja toodud Oigete hoiakute puudumist liiklejates ja
uhiskonnas tervikuna.

2007. a. saavutati Eestis liiklusohutuses murrang: liiklusdnnetustes hukkunute arv hakkas
oluliselt langema jatkates tendentsi kuni 2010.a. Kuna 2009-2010.a. liikluse néitajad
voimaldasid liiklusohutusprogrammi senist eesmérki tdidetuks pidada, voeti 2011.a. uueks
sihiks véhendada liiklussurmade arvu aastaks 2015 70-ni pidades silmas nii Eesti arenguid kui
ka Euroopa Liidu 1V liikluohutusprogrammi eesmérke. Eesti jaoks tdhendab see aastaks 2020
mitte rohkem kui 39-40 liiklussurma aastas. Maanteeameti andmeil sai alates 2007.a. (196
hukkunut liikluses) alguse languse trend hukkunute arvus liikluses, mis kestis kuni 2010.a.
(79 hukkunut liikluses). 2011.a. oli Eestis 101 hukkunut liikluses (2012.a. kinnitamata
andmetel 88 hukkunut liikluses), mis naitab, et langus ei ole pisiv.

Eesti rahvusliku liiklusohutuse programmi 2003-2015 meetmed on suunatud liiklejate
gruppidele ja valdkondadele, kelle l&bi on k&ige enam v@imalik mdjutada Uldist
liiklusohutustaset: noored ja vahese kogemusega sOidukijuhid, joobes juhid.
Liiklusprogrammis nimetatud meetmete hulgas on réhutatud meediakampaaniate labiviimise
ja nende tulemuslikkuse hindamise vajadust. Kampaaniad on suunatud nii sdidukijuhtidele
(noored, vahese kogemusega juhid, eakad liiklejad, véhekaitstud liiklejad: rollerijuhid,
mootorratturid jne) kui ka liiklusohtlike olukordade (joobes sGidukijuhtimine, kihutamine)

ennetamiseks.

3.2.2. Eesti uuringufirmade liikluskaitumise ja meediakampaania monitooringud

Kogu maailmas peavad sdidukijuhid kaheks peamiseks liiklusdnnetuste pdhjuseks liiga
kiiret sOitu ja joobes soOidukijuhtimist. Eesti uuringufirmade ,,Valikori“ ja ,,Stratumi®
liiklusk&itumise monitooringud kinnitavad seda.

Eesti uuringufirma “Valikor” tegi 2010.a. seminaritdd aluseks oleva uuringuga analoogse
uuringu soidukiiruse valiku ja meediakampaania méarkamise kohta kusitledes 1000.
sOidukijuhti Gle Eesti. Uuringust selgus, et enamik juhte Uletas kehtestatud piirkiirust sageli
(sulgudes on toodud vordlus 2009. aastaga): 77% (84%) mehi ja 61% (66%) naisi Enamus
klsitletuist 75% (81%) pidas aktsepteerivatavaks Kiirusepiirangu tletamist kuni 10 km/h.
Liiklusdnnetuste peamise pdhjuse kohta pidas 97% (96% ) sellele kusimusele vastanuist
pdhjuseks autojuhtimist alkoholi-, narkojoobes vdi ravimite mdju all.



Liiga kiiret soitu hindas liiklusdnnetusete peapdhjusena 76% (77%) vastanuist. Vale
kiirusevalikut pidas 36% (41%) vastanuist peamiseks liiklusdnnetuste pohjuseks, 4% (3%)
vastanuist ei leia, et liiklusdnnetuse risk olnuks vale kiiruse tdttu suurem kui tavaliselt. 10%
(5%) arvates liiklusdnnetuse risk ei suurene, aga samas tagajarjed liiklusdnnetusel on
raskemad. 50% (50%) arvates ei mdjuta kiirusevalik liiklusdnnetuse riski niipalju, kui joobes
sOiduki juhtimine.

Inseneribiiroo “Stratum” Liikluskditumise 2010.a. monitooringus raporteeriti  olukorra
tdhelepanuvaarset paranemist seoses joobes autojuhtimisega markides, et 2010. a. tulemused
naitavad koigi aegade kdige vaiksemat taset 0,6% (0,8%). Stratumi monitooringu analudsis
jareldati, et ks kiirust puudutavaid positiivseid tendentse on nii keskmiste kiiruste kui ka
piirkiiruse Uletajate osa langemine liiklusvoos vdrreldes eelmiste aastatega lugedes
liiklusreeglite eirajateks juhid, kes sditsid lubatust tile 10 km/h v@rra Kiiremini.

Nii seminaritdd valimi andmed kui ka ”Valikori” analiiiis nditavad, et sdidukijuhid méarkavad
ja peavad liiklusohutuskampaaniaid vajalikeks. Kampaaniaid méargati vorreldavates uuringutes

samades meediakanalites. Pingerea ees oli televisioon, jargnesid vélireklaam ja raadio.
3.3. Seminaritdo taust

Riskeeriva liikluskditumise uurimine Eestis seoses isiksuseomaduse impulsiivsuse ja
bioloogiliste markeritega on Tartu Ulikooli ja Maanteeameti koostdds toimunud 2001. aastast.
Liiklusriskidega seotud olulistele teguritele tuginedes viidi Eestis labi psihholoogiline
sekkumine 2007.a., mille sihtgrupiks olid B-kategooria juhilubade taotlejad Tallinna ja Tartu
autokoolides. Sekkumine kujutas endast loengut ja grupitédd. Loengus teemal Impulsiivne
kditumine liikluses” selgitati isiksuseomaduste rolli ohusituatsioonides liikluses ning
bioloogilise markeri v-MAO aktiivsuse seost riskeeriva liikluskaitumisega. Anti ndu, kuidas
margata enese ja teiste liiklejate impulsiivset kditumist ning kuidas suunata oma kaitumist ohu
ennetamiseks. Grupito0 raames arutati isiksuseomaduse, impulsiivsuse, vdimalikku rolli
erinevates liiklusdnnetustes ning voéimalusi, kuidas pidanuks liiklussituatsioonis ohutult
kéituma. Uuringus osalejad said indviduaalset tagasisidet enda impulsiivsuse nditajate kohta
ning bioloogilise markeri uurimiseks vereproovi andnutele anti teada v-MAO aktiivsus.
Hilisem politsei ning Liikluskindlustusfondi andmebaaside statistikal pGhinev analiilis nditas,
et sekkumisgrupil oli oluliselt vahem liikluseeskirjade rikkumisi ja Onnetustesse sattumisi
vorreldes kontrollgrupiga (Kaasik, 2010; Eensoo jt 2011; Paaver jt, 2013).
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Kuna sekkumise maht oli minimaalne, on tekkinud hipotees, et sekkumise positiivset
tulemust on mojutanud uuringuga samaaegselt l&biviidud meediakampaania(d). Hupoteesi
kontrollimiseks viidi labi uuring liiklusohutuskampaaniate markamise ja vajalikuks pidamise
kohta. Keskkonna (meediakampaania) mdju valjaselgitamine riskikaitumisele liikluses on osa
2009-2011 projektist: Autojuhide riskiv liikluskditumine: psiithholoogilise sekkumise

kaugmaoju soltuvalt sotsio-demograafilistest, bioloogilistest ja isiksuslikest teguritest”.
3.4. Seminaritoo eesmark

Seminaritdo eesmark on:

1. uurida sotsiaal-majanduslike, pstihhomeetriliste ja meediakampaaniaga seotud
tegurite ning psihholoogilise sekkumise voimalikku moju kiiruspiirangute
uletamisele liikluses;

2. selgitada oluliste sotsiaal-majanduslike, psiihhomeetriliste ja meediakampaaniaga
seotud tegurite ning psidhholoogilise sekkumise kohandatud mdjusid
kiiruspiirangute Gletamisele liikluses.

Oletan, et meediakampaaniaid marganud ja neid vajalikuks pidavad ning psthholoogilises
sekkumises osalejad kaituvad liikluses ohutumalt.
Minu Ulesandeks oli relevantse kirjanduse labito6tamine, andmeanaliils, tulemuste

interpreteerimine ja arutelu.

4. Uuritavad ja metoodika

Seminaritod aluseks on 2007.a. autokoolides alustatud uuring ,,Autojuhtide riskiva
liikluskditumise vihendamise vdimalused psiihholoogilise sekkumisega® andmebaas, milles
osales kokku 1889 uuritavat. Uuringus osalenud autokoolide B-kategooria juhilubade
taotlejate gruppidest iga esimene ja teine grupp maéarati sekkumisrihma ja iga kolmas
kontrollrihma kuuluvaks. Sekkumisrihma kuuluvad need, kes osalesid psuhholoogilises
sekkumises. ,,Kadunud“ on need, kes uuringu disaini jargi pidid osalema psiihholoogilises
sekkumises, kuid selles ei osalenud. Kontrollrihm taitis samad kusimustikud, mis
sekkumisriihmgi, kuid pstihholoogilises sekkumises ei osalenud.

Liiklusohutuskampaaniate markamise uuringusse 2010. aastal kutsuti osalema autokooli
uuringus osalenud uuritavad, kes olid omandanud juhiload. Uuringus osales 747 uuritavat:
259 (34,7%) meest ja 488 (65,3%) naist.

11



Seminaritd6 valimisse on voetud kontroll- ja sekkumisrihma autojuhid, kes osalesid
liiklusohutuskampaaniate markamise uuringus ning kes uuringule eelnenud aasta jooksul
raporteerisid sdiduauto juhtimist vahemalt 1000 km. Kuna ,,kadunute* grupp sekkumises ei
osalenud ning grupp vd@ib erineda kontrollriihmast teadmata tegurite poolest, siis kadunute
grupi andmeid ei ole kontrollrihmaga liidetud ja seoste uurimisel on nende andmed analudsist

valja jéetud. Valimi kirjeldus on tabelis 1.

Tabel 1. Seminaritoo valim

n % Keskmine vanus
2010.a. (SD)

Kontrollrihm 201 30,6 26,4(8,0)
Sekkumisriihm 455 69,4 26,5(7,3)
Kokku 656 100

Uuritavad tditsid posti- vOi veebipdhise kusimustiku, milles olid kusimused sotsiaal-
majandusliku  staatuse, liikluskditumise  ja  Maanteeameti  poolt  korraldatud
liiklusohutuskampaaniate margatavuse ja tajutud moju kohta. Impulsiivsuse erinevate
naitajate hindamiseks kasutati adaptiivse ja maladaptiivse impulsiivsuse kisimustikku (Paaver
jt, 2006). Uuritavate tegeliku liikluskaitumise hindamiseks on kasutatud politseiameti

digusrikkumiste andmebaasi.

4.1. Kusimused uuritavate sotsiaal-majandusliku staatuse hindamiseks

Seminaritdés on kasutatud uuritavate sotsiaal-majandusliku staatuse hindamiseks kisimusi
2010. aasta wuuringu ajaks I0petatud hariduse ja neto-sissetuleku kohta. Andmete
analliusimiseks kodeeriti I6petatud haridus madalaks (madalam kui kérgharidus) ja kdrgeks
(kBrgharidus). Neto-sissetulek madalaks (<3000 kr), keskmiseks (>3 000kr ja <15 000kr) ja
kdrgeks (>15 000 kr).

12



4.2. Kisimused kampaaniate moju uurimiseks

Liiklusohutuse kampaaniate blokis vastasid uuritavad kisimustele 2010.a. labiviidud

liiklusohutuskampaaniate  kohta. Kusimused vastusevariantidega ning kodeerimise

pohimotted on kirjeldatud jargnevalt:

Kiiruse tletamise vastane kampaania

1.

Kas Te olete mirganud liiklusohutuskampaaniat ,,Sinu ldhedaste elud pole
katsetamiseks. Ara iileta lubatud kiirust!”? Vastusevariandid olid ,,jah* ja ,.ei“.

Milline oli s@idukiiruse Uletamise vastase kampaania mdju piirkiirusest
kinnipidamisele. Vastusevariandid ,kindlasti positiivne” ja ,,pigem positiivne*
kodeeriti sonaga ,,jah“ ning “pigem negatiivne, “kindlasti negatiivne”, “kampaanial ei
olnud mdju” ja “ei oska 6elda” kodeeriti sdOnaga ,,ei*.

Kui vajalikuks Te peate soOidukiiruse ohjeldamiseks tehtavat kampaaniat?
Vastusevariandid “vdga vajalikuks” ja “lisna vajalikuks” kodeeriti sdonaga “jah” ja

29 «e

variandid “mitte eriti vajalikuks”, “tdiesti mittevajalikuks” ja “ei oska oelda” sdnaga

66 19

(] N

Liiklusrahu kampaania

4.

Kas Te mairkasite kooliaasta alguse liiklusohutuskampaaniat “Liiklusrahu”?
Vastusevariante oli kaks: “jah” ja “ei”.

Kuidas mojutas see kampaania Teie kaitumist Ulek&digurajal? Vastusevariandid
“kindlasti positiivselt” ja “pigem positiivselt” kodeeriti “sonaga “jah”, “pigem
negatiivselt, “kindlasti negatiivselt”, kampaanial ei olnud moju” ja “ei oska Oelda”
sOnaga “ei”.

Kuivdrd mojutas kooliaasta alguse kampaania autojuhte kesklinnas valima
soovituslikuks kiiruseks 40 km/h? Vastusevariandid “mojutas véga” ja “pigem
mojutas” kodeeriti sdnaga “jah” ning “pigem ei mojutanud, “ei mdjutanud iildse”, “ei
oska Oelda” sdnaga “ei”.

Kuivord oleksite ndus ettepanekuga véahendada Tallinna ja Tartu kesklinna piirkonnas
(tasuline parkimise tsoonis) sdidukite litkumiskiirust 40-le km/h? Vastusevariandid
“tdiesti ndus” ja ,,pigem ndus” kodeeriti sOnaga “jah” ning “pigem ei oleks nous, “ei
oleks ndus”, “ei oska delda” sdnaga “ei”.

Kuidas on Teie jalakdijale tee andmine ulekdigurajal paari viimase aastaga vorreldes

muutunud? Vastusevariant “paranenud” kodeeriti sOnaga ‘“jah”, wvariandid

“halvenenud”, “ei ole muutunud”, “ei oska 6elda” sGnaga “ei”.
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9. Kas Teie hinnangul voiks meedias olla sellekohane meeldetuletus, et sdidukijuht on
kohustatud {iilekdigurajal jalakéijale teed andma? Vastusevariandid “jah, kindlasti” ja
“pigem jah” kodeeriti sGnaga “jah”, variandid “pigem ei”, kindlasti mitte”, “ei oska

€6 19

Oelda” sdnaga “ei”.

4.3. Kusimused sdidukijuhtide impulsiivsuse kohta

Uuritavad taitsid enesekohase testi, mille vaidetega uuriti impulsiivsuse erinevaid tahke:
Elamustejanu, Pidurdamatus, Kiire otsustamisstiil ja Motlematus. Uuritavad vastasid kokku

24 véitele 5-punktilisel skaalal: “véga vale”, “pisut vale”, “raske delda”, “pisut dige” ja “viga

Oige”, mille jérgi arvutati impulsiivsuse skoorid (Eensoo jt, 2007).

4.4. Kaitumine liikluses

Soltuva tunnusena kasutatakse t60s soidukiiruse tletamist (kihutamine) ,,jah* vs ,,ei®, mille
kohta saadi andmed Politseiameti Gigusrikkumiste andmebaasist ajavahemiku 01.01.2007
kuni 31.12.2010 kohta.

2010. aastal labiviidud wuuringus raporteerisid uuritavad soéidukijuhina labisdidetud

kilomeetrite arvu uuringule eelnenud aasta jooksul.

4.5. Statistiline andmeanaliiiis

Statistilist analliisi teostati andmetdotlusprogrammidega SPSS 17.0 ja SPSS 20.0.
Sagedustabeli pdhjal kirjeldati uuritavate jaotust gruppidesse. Gruppidesse jaotus on esitatud
uuritavate arvu (n) ja protsentidega (%). Gruppidevahelist erinevust hinnati Hii-ruut testiga.
Pidev tunnus (vanus) on esitatud grupi keskmise ja standardhélbe abil. Kiiruseuletamise ja
uuritavate tunnuste vaheliste seoste uurimiseks kasutati lihtsat (binaarset) ja mitmest logistilist
regressioonanaliilisi. Seoseid on esitatud Sansi suhte (OR) ja 95%-usalduspiiride (95% CI)
abil. Tunnuste vaheliste seoste tugevuse ja suuna testimiseks viidi 1abi korrelatsioonianallilis
ja leiti seoseid iseloomustav Spearmani korrelatsioonikordaja (r). Olulisuse hindamise

kriteeriumiks voeti p<0,05.
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5. Tulemused

Liiklusohutuse kampaaniaid margatakse ja peetakse vajalikuks. Seminaritéd valimis markas
kiiruse Uletamise vastast kampaaniat 88% kontrollgrupis ja 86% sekkumisgrupis osalenuist.
Kampaania moju hindas positiivseks 78% kontrollgrupis ja 74% sekkumisgrupis osalenuist.
Vajalikuks pidas kampaaniat 90% sekkumisgrupis osalenuist ja 86%  kontrollgrupis
osalenuist. Kooliaasta alguse kampaaniat ”Liiklusrahu” mirkas 78% kontrollgrupis ja 76%
sekkumisgrupis osalenuist, positiivset moju kaitumisele Ulekdaiguradade juures raporteeris
83% kontrollgrupis osalenuist ja 74% sekkumisgrupis osalenuist, samas politseiameti
andmebaasi kihutamise eest sattus siiski 14% kontrollgrupis ja 11% sekkumisgrupis
osalenuist. Kampaaniate markamise kolm peamist kanalit tdhtsuse jarjekorras olid televisioon
90%, valireklaam 88% ja raadio 60%.

Kampaaniad markas televisioonis 87 % kontrollriihmas osalenuist ja 84% sekkumisrihma
osalenuist. Valireklaami plakatil markas kampaaniaid 84% kontrollrihma ja 82%
sekkumisriihmas osalenuist. Raadio vastavad néitajad olid 56% ja 59%.

Et uurida vélja tegurid, mis ennustavad s6idukijuhi sattumist politsei andmebaasi sdidukiiruse
Uletamise eest, teostati lihtne logistiline regressioonianalliis (tabel 2) sotsiaalmajanduslike
naitajate, psihholoogilises sekkumises osalemise, liiklusohutuskampaaniaga seotud tunnuste,
impulsiivsuse nditajate ja labisdiduga. Lihtsa regressioonianaliiiisi pohjal ilmnes, et meestel,
kdrgema sissetulekuga isikutel, psiihholoogilises sekkumises mitteosalenutel, Kiire
otsustamisstiili ja Elamustejanu kdrgemate skooride korral ning suurema labisbiduga
soidukijuhtidel on suurem Sanss sattuda sodidukiiruse iiletamise eest politsei registrisse.
Tendentsina ilmnes seos Liiklusrahu meediakampaania moju kaitumisele Ulekdigurajal ja
Kiiruspiirangute Uletamise vahel (p=0,09), mille korral Liiklusrahu kampaania positiivset
moju kéitumisele iilekdigurajal raporteerinutel on suurem Sanss olla kiirusepiirangu iiletaja.
Kohandades oluliseks jad&nud tunnuseid ning meediakampaania mdju tunnust kaitumisele
ulekéigurajal omavahel mitmese logistilise regressioonanaltisi mudelis, jaid kihutamist

ennustavasse mudelisse oluliste tunnustena piisima séidukijuhi sugu, Elamustejanu ja labisdit.
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Tabel 2. S6idukiiruse tletamisega seotud tegurid

Tegur n OR (95%CI) Kohandatud OR (95%Cl)
Sugu: mees vs naine 656 6,81(3,83-12,14) 3,09(1,48-6,45)
Haridus: kdrge vs madal 655 0,47(0,24-0,95) 0,81(0,32-2,03)
Neto-sissetulek: 656

= keskmine vs madal 1,52(0,79-2,96) 0,88(0,39-1,98)
= kdrge vs madal 2,54(1,01-6,41) 1,31(0,39-4,49)
Labisoit 656 1,89(1,56-2,29) 1,74(1,35-2,25)
Sekkumine ei vs jah 656 1,47(1,06-2,03) 1,06(0,53-2,13)
Kiiruse tletamise vastane kampaania

Kampaania méarkamine: jah 656 1,50(0,66-3,38)

Vs ei

M@&ju piirkiirusele: jah 561 0,92(0,50-1,68)

Vs ei

Kampaania vajalikkus janvs 656 1,16(0,70-1,92)

ei

Liiklusrahu kampaania

Kampaania méarkamine: jah 656 0,86(0,49-1,51)

Vs ei

Mdju kaitumisele 487 2,04(0,89-4,66)* 1,73(0,70-4,22)
tlekaigurajal: jah vs ei

Majulinnakiirusele kooliaasta 487 0,86(0,46-1,61)

alguses: jah vs ei

No6usolek linnakiiruse 656 0,82(0,48-1,41)

vahendamiseks: jah vs ei

Jalakdijale eesdiguse andmise 653 1,00(0,60-1,69)

paranemine: jah vs ei

Meeldetuletus meedias 656 0,63(0,32-1,22)
jalakdijale tee andmiseks: jah

Vs ei

Kiire otsustamisstiil 648 1,08(1,04-1,12) 0,95(0,86-1,04)
Elamustejanu 648 1,12(1,08-1,16) 1,10(1,01-1,20)
Pidurdamatus 648 1,02(0,98-1,06)

Mdtlematus 648 1,03(1,00-1,07)

*p=0,09

Uurimaks pdhjuseid, miks mitmeses logistilises regressioonanaltiusis ei ilmnenud olulistena

kdik lintsa logistilise regressioonianaliiiisi pdhjal olulistena ilmnenud tunnused, viidi labi

taiendavalt korrelatsioonianaliilis seoste tugevuse ja suuna testimiseks (vt tabel 3).
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Tabel 3. Korrelatsioonid

wn wn o

g B g b g g2 i

c =. Q =. Py G a 3

8‘ @, S = > c

% 2 ~ 3 3 2

2 > o 2,

= ® 4 3

= = <

Kihutamine r -0,28 -0,84 0,08 0,23 -0,07 0,08 0,10
D <0,0001 0,032 0,055  <0,0001 0,070 0,049 0,010
n 656 655 656 656 656 648 648

Kihutamise ja lihtsa logistilise regressiooni tulemusel oluliseks jadnud tunnuste vaheliste
korrelatsioonide tugevusi hinnati jargnevalt: korrelatsioonikordaja vaartus vahemikus 0 kuni
0,1 nditab, et tunnused ei ole seotud, 0,1 kuni 0,2 naitab vaga ndrka, 0,2 kuni 0,3 nérka, 0,3
kuni 0,7 keskmist ja 0,7 kuni 0,9 véaga tugevat seost. NO6rk negatiivne korrelatsioon ilmnes
kihutamise ja sodidukijuhi soo vahel, vaga tugev negatiivne korrelatsioon kihutamise ja
sOidukijuhi hariduse vahel, véga ndrk positiivne korrelatsioon kihutamise ja Elamustejanu
vahel ja ndrk positiivne korrelatsioon kihutamise ja labisdidu vahel. Kihutamise ja sekkumise

ning kihutamise ja neto-sissetuleku vahel statistiliselt olulist korrelatsiooni ei ilmnenud.

6. Arutelu ja ettepanekud

Ké&esoleva seminaritod eesmargiks oli uurida sotsiaal-majanduslike, psuhhomeetriliste ja
meediakampaaniaga seotud tegurite ning psihholoogilise sekkumise vdimalikku mdoju

Kiiruspiirangute tletamisele liikluses.

Meeste ja naiste Sansi suhe kihutamise ennustamisel (seminaritod valimi alusel peaaegu 7-
kordne) on kull suur, kuid mitte Ullatav arvestades tulemusi varasematest uuringutest (Gulliver
& Begg, 2007), mis néitavad liikluskaitumise diferentseeritust soo jargi. Sootunnus jai
oluliseks ka mitmese logistilise regressiooni anallitsis.  Olulist seost kiiruspiirangute
uletamise ja kdrgema sissetuleku vahel on kirjeldatud juba riskiva liikluskditumise 2003.a.
aruandes (Paaver, 2003). Impulsiivsuse adaptiivsete néitajate, Kiire otsustamisstiili ja

Elamustejanu, korgete skooride olulist seost Kiiruspiirangute Uletamistega on samuti
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kirjeldatud Tartu Ulikooli riskiva liikluskaitumise uurijate varasemates tGodes (Paaver ijt,
2006; Eensoo, 2007, Kaasik, 2010; Paaver jt, 2013). Suurema labisdiduga sdidukijuhtide
suurem Sanss sattuda politseiameti kihutajate registrisse on seletatav sellega, et suurema
labisdiduga suureneb ka véimalus sattuda liiklusjarelevalve organite tahelepanu alla. Hariduse
negatiivne seos kihutamisega on ootuspérane, kuna kdrgem haridustase nditab ka suuremat
teadlikkust meid Umbritsevatest riskidest. Lihtsa regressioonianaliiiisi tulemus, mis néitab, et
meestel, kérgema sissetulekuga isikutel, psiihholoogilises sekkumises mitteosalenutel, Kiire
otsustamisstiili ja Elamustejanu kdrgemate skooride korral ning suurema labis6iduga
soidukijuhtidel on suurem S$anss sattuda kihutajate registrisse, vastab arengu- ja tajutud
keskkonna tegurite mojule liikluskaitumise raamistikus (Shope, 2006). Eesti kontekstis
vOivad need kihutamist ennustavad tunnused olla osa noorte meessdidukijuhtide sotsiaalsest

identiteedist.

Kohandades omavahel tunnuseid, mis lihtsas logistilises regressioonanalulsis ilmnesid
olulistena, pstihholoogilise sekkumise oluline m&ju kihutamise ennustajana kaob. Oluliste
tunnustena jaavad kihutamist ennustama sdidukijuhi sugu, labisdit ja Elamustejanu. Lihtne
logistiline regressioonanaltitis néitas kill, et psihholoogilises sekkumises mitteosalejatel on
suurem Sanss olla kihutaja, mida aga ei toetanud Spearmani korrelatsioonallilis ja mitmene
logistiline regressioonanaltitis. Psiihholoogilise sekkumise olulist méju Kiiruspiirangutele on
naidatud varasemates tdodes (Kaasik, 2010; Paaver jt, 2013), kus valim on suurem:
kaesolevas uuringus osales esialgsest valimist ligi 2/3 vahem uuritavaid. Psuhholoogilise
sekkumise mdju kadumine on erinev tulemus seminarito0 aluseks olevast uuringust on

seletatav valimite suuruse erinevusega.

Sotsiaalokoloogiline ldhenemine tdhendab slsteemset l&henemist liiklusk&itumumise
probleemile: kampaaniad peaksid toetama ohutuma kaitumise valikuid. Kampaaniate
eesmark on mojutada hoiakute kujundamist. Positiivsete hoiakute olemasolu on ohutuma
kaitumise eelduseks vastavalt tervisega seotud Uskumuste mudelile (Rosenstock, 1966) ja
Kaitse motivatsiooni teooriale (Rogers & Mewborn, 1976). Vaatamata positiivsele
suhtumisele  liiklusohutuse  meediakampaaniatesse ei  toeta seminaritod analtls
meediakampaaniate seost tegeliku liikluskditumisega: kampaaniaid mérgatakse, neid peetakse
vajalikuks, kuid tegelikku liikluskaitumist see ei mdjuta. Arvestades seda, et potentsiaalselt
ohtlik keskkond sdidukijuhile on liiklussituatioon, milles ta infoallikana kasutab autoraadiot,

tuleks erilist tdhelepanu poOotrata raadiost tulevatele kampaaniatele kasutades nende
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valjatootamiseks autojuhtide kui sihtgrupi enda (Shope, 2006) ettepanekuid ja Eesti seniseid

kogemusi suuremahuliste meediakampaaniate loomisest.

Kiiruse iiletamise vastane kampaania ,,Sinu lihedaste elud pole katsetamiseks. Ara (ileta
lubatud kiirust” tulemus on kooskdlas seminaritdd aluseks oleva uuringu I6pparuandega, kus
samuti ei leidnud kinnitust psuhholoogilise sekkumise positiivne moju Kkihutamise
ennetamiseks litklusohutuskampaania toimel.

Kooliaasta alguse liiklusohutuskampaania “Liiklusrahu” raporteeritud md&ju kéitumisele
ulekéigurajal seos kiiruspiirangu Uletamisega oli pigem vastupidine: politseiameti andmebaasi

on mdnevorra suurem $anss sattuda neil, kes kampaania moju positiivseks hindasid.

Pstihholoogilise sekkumise ja keskkonna - meediakampaaniate kohandatud mdju
Kiiruspiirangute Uletamisele (kihutamisele) oodatavaks tulemuseks pidanuks olema
meediakampaania positiivse méju raporteerimine ja psuhholoogilise sekkumise kohandatud
mdoju toetus Kiiruspiirangute mitte-tletamisele. POhjus, et statistilises analtsis ei leidnud
kinnitamist oletus, et tegelik liikluskaitumine on mdjutatud psthholoogilise sekkumise ja
sOidukijuhte imbritsevas keskkonnas labiviidud meediakampaaniate kohandatud méjust, v6ib
olla seotud sellega, et meediakampaania méju uuring on labi viidud peaaegu 3 aastat hiljem
kui psthholoogilise sekkumise uuring ja vOimalik sekkumise ja meediakampaaniate
kohandatud mdju vdib olla langenud.

Ettepanekud:

1. Disainida meediakampaania ja psihholoogilise sekkumise uuring, mis toimub

samaaegselt.

2. Viia psihholoogilise sekkumise uuring l&bi kiiruspiirangute Uletamise eest
kinnipeetud sdidukijuhtide hulgas, kuna Kkiiruseuletajate hulgas on k&rgemate

impulsiivsuse nditajatega s6idukijuhid.
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