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MOISTETE JA LUHENDITE LOETELU

Helkur — vahend inimese v0i muu objekti médrgatavuse suurendamiseks pimeda ajal sellelt
vahendilt valgusallika poole tagasi peegelduva valguse abil, mis on néhtav l4hitulede valgusvihus

viahemalt 150 meetrit ja kaugtulede valgusvihus viahemalt 300 meetrit [1].

Jalakiija — jalgsi voi ratastoolis liikleja. Jalakidijaks loetakse ka rula, rulluiske voi —suuski,

toukeratast voi —kelku voi muid sellesarnaseid abivahendeid kasutav liikleja. [1]

Jalgrattur - vihemalt kaherattalise sdoiduki, mis liigub sellega sditva inimese voi inimeste lihasjoul
pedaalide voi késivintade-hoobade abil, juht. Jalgratturiks loetakse ka jalgratta juhti, mis voib olla
varustatud ka elektrimootoriga, mille maksimaalne piisi-nimivdimsus ei lleta 0,25 kilovatti.

Jalgratturiks ei loeta ratastoolis liiklejat. [1]

Juht - isik, kes juhib sdidukit vdi maastikusdidukit, juhib vdi ajab teel loomi. Oppesdidu ajal
loetakse juhiks ka mootorsdidukijuhi Gpetajat voi —juhendajat, eksamisoidul loetakse juhiks

eksamineeritav. [1]
Liikleja — isik, kes osaleb liikluses jalakiija voi juhina [1].

Liiklus — jalakdija(te) voi sdiduki(te) litkumine ja paiknemine teel. Liikluseks loetakse ka

kariloomade ajamist ja ratsutamist. [1]

Liiklusonnetus — juhtum, kus vdhemalt iihe sGiduki teel litkumise vdi teelt viljasdidu tagajarjel

saab inimene vigastada, surma vdi tekib varaline kahju [1].

Mootorrattur — isik, kes juhib kiilghaagisega voi kiilghaagiseta kaherattalist mootorsdidukit
(mootorratast). Mootorrattaks loetakse ka slimmeetrilise rataste asetusega kolmerattalist
mootorsdidukit, mille sisepdlemismootori toomaht on iile 50 kuupsentimeetri voi valmistajakiirus
iiletab 45 kilomeetrit tunnis, ning neljarattalist mootorsdidukit, mille tiihimass ei iileta 400
kilogrammi ja kuni 550 kilogrammi sdidukil, mis on ette ndhtud kaubaveoks ning mille suurim

kasulik voimsus ei ileta 15 kilovatti. [1]



Mootorsdiduk - mootori joul liikkuv sdiduk. Mootorsdidukiks ei loeta mootoriga jalgratast,
pisimopeedi, maastikusdidukit, trammi ega sdidukit, mille valmistajakiirus on alla kuue kilomeetri

tunnis. [1]

Mopeedijuht —isik, kes juhib kahe- v&i kolmerattalist mootorsdidukit, mille valmistajakiirus on iile
25, kuid mitte {ile 45 kilomeetri tunnis ja mille toomaht sidesiilitega sisepolemismootori korral ei
iileta 50 kuupsentimeetrit voi muu sisepdlemismootori korral suurim kasulik vdimsus ei iileta nelja
kilovatti voi mille suurim piisi-nimivoimsus elektrimootori korral on iile 0,25 kilovati, kuid ei tileta
nelja kilovatti (mopeedi). Mopeediks loetakse ka eelnimetatud mopeedi tingimustele vastavat kerget

neljarattalise mootorsdiduki juhti, mille tithimass ei iileta 350 kilogrammi. [1]
Séiduk — teel liiklemiseks ettendhtud voi teel liiklev seade, mis liigub mootori vdi muul joul [1].

Séitja — isik, kes kasutab liiklemiseks soidukit, kuid ei juhi seda [1].

Loputoos kasutatud lithendid:

EL — Euroopa Liit

PPA — Politsei- ja Piirivalveamet

RLOP — Eesti rahvuslik liiklusohutuse programm
VAAK - Siseministeeriumi valitsemisala arengukava
TTK — Tallinna Tehnikakdrgkool

OLE - Operation Lifesaver Estonia

ALIS — Politsei- ja Piirivalveameti analiiiisi- ja andmelaoinfosiisteem
ERSO — European Road Safety Observatory

LS — Liiklusseadus

KarS — Karistusseadustik

MKM — Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium



SISSEJUHATUS

Ténapdeva globaliseerunud maailmas on teeliiklus vdga oluline, sest transport mdjutab oluliselt
kaubandust ja majandust ning kokkuvdtvalt kdigi inimeste igapdevaelu. Igapdevaselt osaleb
liikluses suurem osa inimestest ja seetottu on liiklusohutus véga oluline véltimaks liikluses

hukkumist vigastada saamist voi kahjude tekkimist.

2009. aastal sai EL teedel surma tle 35 000 inimese, see tahendab thiskonnale tohutuid kulusid,
mis ulatusid 2009. aastal ligikaudu 130 miljardi euroni [2:2]. Seeparast on liiklusohutuse tagamine
oluline, et vdhendada liikluses hukkunute ja vigastatute arvu ning vidhendada iihiskonnale

majanduslikku kahju.

Loputdd teema on aktuaalne, kuna Euroopa Liidu liiklusohutuse tegevusprogrammis 2011-2020 on

liikklusjdrelevalve toodud liiklejate viljadppe ja koolitamise kdrval iiheks pdhitegevuseks kolmest

[2:4].

Liiklusjdrelevalve on iiks kiiremini mojuvaid liiklusohutuse parandamise meetmeid.
Liiklusjérelevalve tohususe parandamiseks tuleb politseikontrollid muuta piisavalt avalikuks, kuid
samas ootamatuks, selgelt ndhtavaks ja raskesti vélditavaks ning regulaarselt pikema aja jooksul
toimuvaks. Liiklusjdrelevalve peab olema planeeritud, et suunata liiklusjdrelevalve ressurssi
tohusalt liiklusjarelevalve tegevustele, et muuta 1abi selle liiklejate suunatud kditumist ja vihendada

litklusonnetuste arvu. [3]

Kéesolev 16put66 on uudne, sest autorile teadaolevalt ei ole TTK tudengid liiklusjérelevalve teemal
16put6od kirjutanud. TTK teeliiklusspetsialisti eriala dppekava sisaldab liiklusohutust, kuid mitte
liikklusjdrelevalvet, aga tdnu praktikatele on autor dppeprotsessi jooksul TTK-s liiklusjdrelevalve
valdkonnaga tutvunud. Tallinna Ulikooli Haapsalu kolledZis liiklusohutuse eriala 1dpetanud
tudengitest ei ole autorile teadaolevalt keegi liiklusjdrelevalve teemat 10putéona késitlenud.
Sisekaitseakadeemias on liiklusohutuse ja liiklusjarelevalve valdkonnast magistritod kirjutanud
Mari Draba ,,Kiiruskaamerate moju liiklusohutusele Tallinn-Tartu maanteel* [4] ning Tarmo Miilits

»Noorte soidukijuhtide riskikditumine Eestis* [5]. Politsei- ja Piirivalvekolledzis on liiklusohutust
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ja —jarelevalvet puudutava 16putdo Kirjutanud Hannes Kullamée ,,Vdimalikud lahendused
likklusvaartegude menetlemise lihtsustamiseks® [6], Ille Strom ,Joobes juhtide poolt raskete
liikklusonnetuste pdhjustamine ja nende karistamine Harjumaa niitel“ [7] ja Rene Birk
,Liiklusonnetuste slindmuskoha fikseerimisega seotud probleemid ja kaasaegsed meetodid
likklusonnetuse stindmuskoha fikseerimisel [8], kuid sarnaselt kdesoleva 10putooga teemat
varasemalt késitletud ei ole. LOputdd uurimisaine on liiklusohutus ja uurimisobjekt

liikklusjarelevalve, mida v&ib lugeda tiheks osaks liiklusohutuse tagamisel.

Loputoo eesmérgiks on vilja selgitada kitsaskohad liiklusjarelevalve protsessis ja teha ettepanekuid,
et muuta liiklusjérelevalve protsessi efektiivsemaks. Loputdd labiviimise metoodika on selgitatud

teises peatiikis (vt 1k 28).
Pistitatud uurimisilesanded:

1. Analiiiisida strateegilisi dokumente, mida liiklusjérelevalve planeerimisel aluseks voetakse.

2. Analiiisida politseis registreeritud statistilisi andmeid, et selgitada vélja, kuidas on
liikklusjarelevalve liiklusohutust mdjutanud, ja leida seoseid liiklusjarelevalve ning
liiklusohutuse vahel.

3. Viia labi ekspertintervjuud, et vilja selgitada ekspertide arvamused liiklusjarelevalve Kkui

protsessi toimimise kohta.
Kaéesolev 10put66 koosneb kolmest peatiikist.

Esimeses peatiikis analiilisib autor strateegilisi dokumente ja sihtgrupilisi teavituskampaaniaid,
mille alusel liiklusjérelevalvet liiklusohutuse tagamiseks planeeritakse. Peatiikis késitletud

materjalid voib jagada EL-i, Eesti Vabariigi ja PPA tasanditele.

Teises peatlikis selgitab autor vilja ja analiiiisib, kuidas on liiklusjéarelevalve liiklusohutust
mdjutanud. Analiitisiks on autor kasutanud politseis registreeritud statistilisi andmeid. Samuti

kajastab autor teemaga seonduvaid varasemalt ldbi viidud teaduslikke uuringuid.

Kolmandas peatiikis viib autor ldbi ekspertintervjuud ja Kkirjeldab oma praktikakogemusi.
Tulenevalt kidesoleva 10put6od esimeses ja teises peatiikis késitletust, autori praktikakogemustest ja

ekspertintervjuudest teeb autor ettepanekuid liiklusjarelevalve protsessi efektiivsemaks muutmiseks.



1. STRATEEGILISED DOKUMENDID
LIIKLUSJARELEVALVE PLANEERIMISES

Kéesolev peatiikk sisaldab avalikke strateegilisi dokumente, mille alusel PPA liiklusjirelevalvet
planeerib. Kaésiteldavad strateegilised dokumendid on voimalik jaotada EL-i, Eesti Vabariigi
Valitsuse ja PPA siseselt koostatuteks. Lisaks strateegilistele dokumentidele sisaldab kéesolev
peatiikk sihtgrupilisi teavituskampaaniaid, kus PPA-1 on jérelevalve roll. Autori poolt kisitletavad
strateegilised dokumendid on liiklusjarelevalve planeerimisel olulised, sest nendes piistitatud

eesmirgid ja nduded tuleb liiklusohutuse tagamiseks tdita.

Liiklusjdrelevalve on politsei korrakaitseline tegevus jalakdijate, sditjate ja juhtide Oigete
litklusharjumuste kujundamisel liiklusalaste Oigusaktide nduete rikkumiste ja liiklusdnnetuste

viahendamiseks ning iildise liiklusohutuse parandamiseks [9:3].

Strateegiline planeerimine on eesmérkide piistitamine ja nende saavutamise teede kindlaks
midramine, juba toimunud tegevuste ja hetkeseisu hindamine, hinnangute pdhjal jdrelduste
tegemine, uute eesmirkide formuleerimine ning nende eesmérkide saavutamiseks vajalike
praktiliste meetmete/abindude véljatootamine [10:6]. Strateegiline planeerimine aitab
organisatsioonil luua raamistiku, milles kavandada ja hinnata kogu organisatsiooni tegevust, kuid ka

iga tiksiku too6taja toosooritust [10:4]. Voimalikud kasud strateegilisest planeerimisest on [10:18]:

1. paranenud otsustetegemine ressursipaigutuse suhtes eelarves;

2. parem ministeeriumi ja allasutuste arengukavade ja tegevuste kooskdla;

3. suurem juhtimisefektiivsus ministeeriumites formaalselt seatud sihtide, ressursside
prioritiseerimise ja tulemuslikkuse hindamise kaudu strateegilises kontekstis;

4. lihem ja tShusam eelarveprotsess ning selle tulemusena eelduste loomine riigi ressursside
efektiivsemaks suunatuseks seoses korgkvaliteedilisemate eelarve projektidega, mis seonduvad
finantspiirangutega;

5. tulevikukohustuste parem ennustatavus ja ebarealistlike poliitikakohustuste elimineerimine;



6. parem vastutavus ldbi strateegilistes arengukavades sisalduva informatsiooni ja
tulemusaruandluse nende arengukavade suhtes;
7. suurem pithendumus tulemuste saavutamisele vastukaaluna osapoolte kaasatusele strateegilise

planeerimise protsessi ja organisatsiooni ning individuaalsete eesmirkide parem seostatus.

1.1 Euroopa Liidu strateegilised dokumendid ja teavituskampaaniad

liikklusjirelevalve planeerimises

1.1.1 Euroopa Liidu liiklusohutuse tegevusprogramm

Kuna Eesti Vabariik kuulub EL-i liikmesriikide koosseisu, tootab Eesti Vabariik koos teiste

liikmesriikidega samade tulemuste nimel ning tdidab EL-i poolt kehtestatud strateegilisi eesmarke.

Seni on Euroopa Liidus ldbi viidud kolm liiklusohutuse tegevusprogrammi ning hetkel on
rakendunud neljas. Kuna Eesti liitus EL-iga aastal 2004, puudutavad Eesti Vabariiki kolmas ning
neljas tegevusprogramm. Liiklusohutuse tegevusprogrammi on koostanud Euroopa komisjon
(edaspidi komisjon). Tegevuskavade 10pus on toimunud analiiiisimine ja jarelhindamine, mille
pohjal on kavandatud uus tegevuskava. Eesmérgiks on kujundada Euroopast iihtset liiklusohutusala,
litkkmesriikidelt oodatakse tihiste eesmarkide saavutamisse panust riiklike liiklusohutusstrateegiate
ndol ja tuleks kehtestada konkreetsed riiklikud eesmérgid. Soovitakse iihtlustada EL-i piires
litklusohutuse taset. Koostd6 komisjoni ja litkmesriikide vahel peab olema tihe, et jilgida edenemist
iihiste eesmérkide suunas ja tdhustada andmete kogumist, kogemustevahetust, mestimist ja parimate

tavade levikut. [2:2-15]

Paralleelselt liiklusohutuse tegevusprogrammiga on komisjon andnud 2011. aastal vélja ka Valge
raamatu. Dokumendi sisu on Euroopa {iihtse transpordipiirkonna tegevuskava —
konkurentsivoimelise ja ressursitdhusa transpordisiisteemi suunas. Valge raamat ei keskendu ainult
teeliiklusele, vaid ka lennuliiklusele, raudteeliiklusele ning meretranspordile. Dokument keskendub
pigem infrastruktuuriga seotud probleemidele, heitgaasidega seotud probleemidele ja kasitleb

liiklusohutust pdgusalt. [11:3-32]

Komisjon on vélja andnud ,,Komisjoni teatis Euroopa parlamendile, ndukogule, Euroopa majandus-
ja sotsiaalkomiteele ning regioonide komiteele®, kus késitletakse poliitikasuuniseid liiklusohutuse
valdkonnas aastateks 2011-2020. Alates 2010. aastast on sihiks vdhendada EL-is liiklussurmade
arvu 2020. aastaks poole vorra. [2:4] Komisjoni arvamuse kohaselt tuleks suuniste raames tegelda

esmajoones kolme meetmega [2:3]:
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1. liikmesriikide olulisematest kogemustest ja tavadest ldhtuva hististruktureeritud ja sidusa
koostoovormi kujundamine, mis looks tingimused liiklusohutuse poliitikasuuniste 2011-2020
tulemuslikuks rakendamiseks;

2. liiklusdnnetustes saadud vigastusi ja esmaabi Késitleva strateegia koostamine, et lahendada iiha
pakilisem ja kasvav vajadus vihendada vigastatute arvu,

3. turvalisuse suurendamine vahemkaitstud liiklejate, eelkdige mootorratturite jaoks, kelle puhul

litklusonnetuste statistikast ilmnev suundumus on ddarmiselt murettekitav.

Komisjon on seisukohal, et kdige esimene liili liiklusohutuse ahelas on liikleja. Vaatamata mis tahes
tehnilistele abindudele soltub liiklusohutuspoliitika tulemuslikkus 16ppkokkuvottes ikkagi just

neist. Seetottu on ddrmiselt oluline liiklejate viljadpe, koolitamine ja liiklusjarelevalve. [2:4]

EL-i liiklusohutuse tegevusprogrammis aastateks 2011-2020 on seatud kiimneks aastaks seitse
eesmirki, milleks on sdidudpetuse ja tdiendkoolituse tdhustamine, liikluseeskirjade tditmise
liiklusjarelevalve tugevdamine, turvalisemate teede ehitamine, sdidukite turvalisuse parandamine,
edendada liiklusohutuse suurendamiseks kaasaegse tehnoloogia kasutamist, tohustada

hédaabiteenust ja poorata rohkem tahelepanu vihemkaitstud liiklejatele [2:5-10].

Loputoo kasitleb eelpool nimetatud EL liiklusohutusprogrammist (2011-2020) siivendatult
liiklusjarelevalve tugevdamise temaatikat. Liiklusreeglite tditmise jarelevalve eesmérk on jaotatud
neljaks alateemaks: liiklusohutuse alase teabe vahetamine riikide vahel, teavituskampaaniad,

jarelevalvet toetav sdidukitehnoloogia ja riiklikud jarelevalve-eesmargid [2:6-7].

Eelnenud loetelu esimesed kolm alateemat on kiillaltki konkreetsed, aga neljanda alateema all
soovitab komisjon seada riiklikud kontrollieesmérgid, mis kajastuksid riiklikes jarelevalvekavades.

Seega jatab komisjon detailsema planeeringu iga litkmesriigi enda koostada [2:7].
Komisjon plaanib rakendada eesmérkide saavutamiseks jargmisi meetmeid [2:7]:

1. komisjon teeb liiklusohutusteabe piirililese vahetamise ettevalmistamiseks koostood Euroopa
Parlamendi ja ndukoguga;
2. komisjon asub vilja to6tama iihist liikklusohutuse jarelevalvestrateegiat, mis hdlmab:
2.1 voimalust paigaldada viikestele tarbesoidukitele kiirusepiirajad ja  alkolukkude
kohustuslikuks muutmist teatavatel erijuhtudel;

2.2 riiklike rakenduskavade koostamist.
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Kolmas liiklusohutusprogramm rakendus 2. juunil 2003 ning 16ppes 2010. aasta 16pus. Ka
kolmanda liiklusohutusprogrammi eesmérgiks oli liikluses hukkunute arvu vdhendamine poole

vorra, kuid see ei onnestunud. [2:3]

2011. aastal vilja antud Valges raamatus on eesmérk, vihendada EL-is liiklusdnnetuste ohvrite arvu
poole vorra, jddnud samaks, kuid tdhtaeg on edasi liikatud 2020. aastaks [12:1]. Lisaks on Valges
raamatus kehtestatud pikaajaline julge eesmédrk saavutada maanteeliikluses hukkunute arvu nulltase
2050. aastaks [11:10].

2007. aastal tehtud vahekokkuvottes leiti, et erinevus madala liiklusohutuse tasemega litkmesriikide
ja paremate liiklusohutuse niitajatega liikmesriikide vahel suureneb. Parlamendiliikmed pidasid
eriti oluliseks, et oleks vdimalik tagada lubatud maksimaalse piirkiiruse iiletamist, turvavoo
mittekasutamist ja alkoholijoobes sdidukijuhtimist késitlevate Oigusaktide tditmine tOhusalt ka

piiriiileselt. [13]
1.1.2 TISPOL - Euroopa liikluspolitsei liit

TISPOL on Euroopa liikluspolitseinike liit, mis loodi aastal 2000, eesmérgiga parandada
liiklusohutust Euroopas. TISPOLI eesmirkideks on vihendada surmade ja avariide arvu Euroopa
teedel, panna Euroopa liikluspolitseinikud tegema koost66d ning vahetama head praktikat,
korraldada ja koordineerida iile-euroopalisi operatsioone ning kampaaniaid, siivendada
analiiiisipohist liiklusjarelevalvet ning liiklusdpet, algatada ja toetada uuringuid Euroopa teedel ja
arvestada liiklusohutuse kiisimustes politsei arvamusega. Eesti liitus organisatsiooniga mais 2009.
[14]

Igal aastal paneb TISPOL kokku ajakava ldbiviidavatest politseioperatsioonidest, kus on
kuupéevaliselt kirjas, millal ja kus politseioperatsioone 1dbi viiakse. Labiviimiselt eristatakse iile-
euroopalisi ning kindlates linnades toimuvad politseioperatsioone. Eesti osaleb iile-euroopalistel
politseioperatsioonidel, mille kdigus kontrollitakse jargmisi valdkondi: veoautode ja bussijuhtide
t00- ja puhkeajanduetest kinnipidamine, veoautode ja busside tehnotingimustele vastavuse
kontrollimine, turvavoode nduetekohane kasutamine, lubatud piirkiirusest kinnipidamine, alkoholi-

voi narkojoobes juhtide tabamine. [15:4]
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1.2  Eesti Vabariigi strateegilised dokumendid ja teavituskampaaniad

liikklusjirelevalve planeerimises

1.2.1 Eesti rahvuslik liiklusohutusprogramm

Eesti Vabariigis on rakendatud RLOP, mis kehtestab osapooltele sh PPA-le liiklusohutuse
valdkonnas esitatavad nduded. Sarnaseid programme Eesti Vabariigis varasemalt 14bi viidud ei ole.
RLOP hdlmab aastaid 2003-2015 ja koosneb kolmest etapist. Igal aastal analiiiisitakse ja antakse
hinnang moéddunud aasta tegemistele, tulemustele ja korrigeeritakse jargmise kolme aasta
tegevuskava. Kuna EL pistitas 2001. aastal eesmérgi, milleks oli vdhendada liiklusdnnetuses
hukkunute arvu 2010. aastaks 50% vorra, piistitati RLOPI strateegilise eesmérgina visioon 100, mis
tdhendab, et aastaks 2015 tuleb Eestis saavutada olukord, mil liiklusdnnetustes hukkunute arv aastas
ei tleta 100. Méarksonadena tuuakse vilja koostood litklusohutusega kokkupuutuvate ametkondade,
liitude, organisatsioonide, ettevotete ning iihenduste vahel ja vabatahtlikku initsiatiivi. Néitena

tuuakse pohjamaades tegutsevaid laste liiklusklubisid ja autoklubisid ning —liite. [16:1-6]

Esimene etapp viidi 1dbi aastatel 2003-2006 ja tegevuskavaks oli esmatéhtsate, kiirelt toimivate
ning odavate meetmete rakendamine. Teine etapp viidi 1dbi aastatel 2007-2010, eesmargiks oli
jéatkata esimese etapi kdigus efektiivseks osutunud meetmete elluviimist ja rakendada tdiendavalt
keerukamaid ning suurema maksumusega meetmeid. Kolmas etapp algas aastal 2011 ning 15ppeb
2015. aastal. Kolmanda etapi tegevuskava on analiiiisida kahe eelnenud etapi tulemusi ja rakendada

taiendavalt keerukamaid ning suurema maksumusega meetmeid. [16:6]

4000

3500
2868

3508

3271

2875

3000
2500
2000
1500
1000

500

223 164 170 170 204 196 132 100 101
0 g 3 % 3 3 > 3 7% 8;

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

1931 == Hukkunud

1702 =i Vigastatud

1719

Diagramm 1. Eestis liikluses hukkunud ja vigastatud 2002-2012 (autori koostatud)

Esimest etappi iseloomustab asjaolu, et 2003. aastal hukkus liikluses 164 inimest, kuid 2006. aastal
oli liikluses hukkunuid 204 ja liikluses vigastatute arv suurenes kolme aastaga 2539-It 3508-ni (vt

diagramm 1). [3]
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Liiklusonnetuste ja neis vigastatute arv suurenes asulasisestel teedel kiiremini kui asulavilistel
teedel. Esimene etapp négi ette peamisi tegevusi viies valdkonnas, milleks olid hoiakute

kujunemine, koolitused, jarelevalve, liikluskeskkond ja planeerimine. [17:12-24]

Esimese etapi analiiiisi tellis Maanteeamet toogrupilt, kuhu kuulusid Dago Antov, Jiiri Laving, Tiit
Metsvahi ja Sulev Sannik. Toogrupp leidis, et rahvusliku liiklusohutusprogrammi realiseerimise
tagatisi ei suudetud realiseerida — puudus laiahaardeline ja siisteemne, erinevaid tegevusvaldkondi
haarav koordineeritud tegevus. Koostood riiklikul, regionaalsel ja kohalikul tasandil hinnati
tagasihoidlikuks. Oigusregulatsiooni tiiendamine oli I1dpuleviimata ja rahastamise kiisimus oli
praktiliselt lahendamata, vabatahtlik initsiatiiv ei toetanud riiklikke eesmérke ega riik vabatahtlikku
initsiatiivi. Leiti, et kuigi formaalselt on RLOP Vabariigi Valitsuse {liheks tegevuskavaks, ei tegele
valitsus ega MKM koos teiste asjassepuutuvate ministeeriumitega piisavalt liiklusohutuse sisuliste
kiisimustega. [17:4-25] Taitmata voi osaliselt tdidetud esimese etapi meetmed on vilja toodud
loetelus [17:25]:

1. uus LS kui dokument, millele tuginevalt saaks toimima hakata uue tegevuskava realisatsioon, ja
mitmed muud vajalikud seadusaktid olid vastu vitmata;

2. Vveapunktisiisteemi kéivitamine liikati tagasi;

3. MKM ei juhi ega koordineeri liiklusohutuse alast tegevust (puudub vastav talitus ja tegevus on
ndhtamatu);

4. regionaalne tegevus praktiliselt puudub (regionaalsed liiklusohutuskavad puuduvad, vilja
arvatud Raplamaa liiklusohutusprogramm, mida reaalselt samuti ei jargita ning mille
realiseerimiseks vahendid sisuliselt puuduvad);

5. kohaliku tasandi tegevus on ndrk ja ebatbhus, plaanimistegevuses pole liiklusohutus
prioriteetne;  tiksikud  loodud liikluskomisjonid  tegutsevad  hajusalt  iiksikute
pdevaprobleemidega, aga mitte siisteemselt litklusohutuse strateegiliste kiisimustega,

6. politsei jarelevalve ja joudlus on ndrk, seaduslik alus elektroonse liiklusjarelevalve efektiivseks
toimimiseks on ebaselge;

7. koolitus- ja haridussiisteem toimivad antud valdkonnas ebaregulaarselt ja sihiparatult.

Teise etapi rakendusplaanis seati kvantitatiivseks eesmérgiks vidhendada liiklusdnnetustes
hukkunute arvu vdahemalt 130-ni ja vigastatute arvu 3000-ni aastas. Perioodil 2008-2011 vihenes
liikklusohvrite arv peaaegu poole vorra (vt diagramm 1, Ik 13). Liiklusolukorra kujunemisele 2008-
2011 avaldas moju majanduslangus ja suurenenud t66puudus, millega kaasnesid litklusintensiivsuse

viahenemine ning kiitusehinna suurenemine. Majanduse elavnemine 2011. aastal tdi taas kaasa
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liiklusohvrite arvu suurenemise ja tungiva vajaduse senisest veelgi aktiivsemalt ja
ressursisdéstlikumalt viia ellu RLOP-i rakendusplaanis kavandatut. 101 liiklusdnnetustes hukkunut
ja 1865 vigastatut aastal 2011 niitab selgelt kogu liiklusturvalisuse tagasiminekut 2009. aasta
tasemele, mil liiklusonnetustes hukkus 100 ja sai vigastada 1931 inimest (vt diagramm 1, Ik 13).
Teises etapis tegeleti kaheksa valdkonnaga, milleks olid seadusloome, liiklusohutusalane korraldus,
liiklusohutuse-alast tegevust toetavad meetmed, koolitused, liiklusohutuse kampaaniad,

liikklusjarelevalve, liiklusdnnetute tagajargede leevendamine ja liikluskeskkond. [18:3-39]

Liiklusjérelevalve valdkonnas seati eesmérkideks liiklusreeglite rikkujate arvu vihendamine, joobes
soidukijuhtide  siitil  toimunud liiklusdnnetuste  arvu  vdhendamine, automatiseeritud
liiklusjdrelevalve tohustamine, sdidukite tehnilisest seisukorrast pohjustatud liiklusdnnetuste arvu

hoidmine 2006. a tasemel [18:35-38].

Liiklusohutusprogrammi teise etapi tditmise aruande koostas Maanteeameti liiklusohutuse osakonna
liiklusohutusprogrammi talituse juhataja asendaja Maria Pashkevic ja liiklusohutusalase olukorra
tilevaate valmistas ette liiklusohutusprogrammi talituse peaspetsialist Sirje Lilleorg. Analiiiisi
kéigus leiti, et enamik RLOP-i teises etapis planeeritud meetmetest ja tegevustest rakendus kas
taielikult voi osaliselt. Samuti paljude tegevuste rakendamise jatkamine kas juba kiib voi on ldhiajal
plaanis alustada nende rakendamisega. Tervikuna rakendusplaanis piistitatud eesmargid
liikklusonnetustes hukkunute osas saavutati, kuigi moned indikaatorid ei ndidanud positiivset
muutust soovitud mahus. Leiti, et erinevate ametkondade panus ja aktiivsus liiklusohutuse
parandamisel on iisna erinev ja RLOP-i kolmanda etapi tegevuste rakendamisel tuleb kaasamise

pohimotet veelgi jalgida. [18:4-48]
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Liiklusjérelevalve eesmirkide tditmisest annab {ilevaate allolev tabel (vt tabel 1), kus vorreldakse
omavahel teise etapi alg- ja 16ppseisu. Koigi eesmérkide indikaatorite 10ppseis paranes vorreldes

algseisuga.

Tabel 1

RLOP-i teise etapi liiklusjérelevalve indikaatorite vordlus [18:45-46]

Indikaatori algseis Indikaatori 16ppseis

1319 joobes sdidukijuhtide 478 joobes sdidukijuhtide siitil toimunud
siiil toimunud liiklusonnetust | litklusdnnetust 201 1.aastal

Indikaatori algseis Indikaatori 10ppseis

Uks elektroonilise

liiklusjrelevalve kaamera 17 kiiruskaamerat ja 30 mdotepunkti

Indikaatori algseis Indikaatori 10ppseis

8 inimvigastustega

liiklusénnetust 2006. aastal 7 inimvigastustega liiklusonnetust 2011. aastal

Kolmanda etapi strateegiline eesmirk aastateks 2012-2015 on vdhendada Eestis 2015. aastaks
litklussurmade arvu vorreldes 2008-2010 aastate liiklussurmade keskmise arvuga ja saavutada
olukord, kus liikluses ei hukkuks kolme aasta keskmisena enam kui 75 inimest aastas ja

liiklusdnnetustes vigastatute arv ei liletaks 2013-2015 aastate keskmise vadrtusena 1500 [19:1].

Kolmas etapp holmab seitset valdkonda, milleks on liiklusohutusalane korraldus, liiklusohutusalast
tegevust toetavad meetmed, haridus ja koolitus, liiklusohutuskampaaniad, liiklusjarelevalve,

litkklusdnnetuste tagajargede leevendamine ja liikluskeskkond [19:2-28].

Kolmanda etapi liiklusjérelevalve valdkond jaotub omakorda kolmeks meetmeks: liiklusjarelevalve
tegevuse korraldamine, jarelevalve liiklejate tegevuse iile, jarelevalve liiklusvahendite
tehnonduetele vastavuse {le [19:9-11]. Loputood puudutavad eelnimetatud meetmetest

liikklusjarelevalve tegevuse korraldamine ja jarelevalve liiklejate tegevuse iile. (vt lisa 1)
1.2.2 VAAK - Siseministeeriumi valitsemisala arengukava

Igal aastal paneb Siseministeerium kokku VAAK-i, mille koostamine toimub ministeeriumi

osakondade ja valitsemisala asutuste koostods. Tegevusvaldkond holmab Siseministeeriumi
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valitsemisalas sisejulgeoleku tagamisega seotud tegevusi, sh. tegevusi, mida viivad 1dbi Politsei- ja
Piirivalveamet, Péaistekeskused, Sisekaitseakadeemia ning Kaitsepolitsei. Tegevusvaldkonna
strateegilised eesmirgid on inimeste ja vara suurem turvalisus, riigi suurem julgeolek,
keskkonnakahjuga seotud Onnetustele reageerimise suurem vOimekus, tasakaalustatud
kodakondsus- ja migratsioonipoliitika ning Eesti kaasaegseim sisejulgeolekualane Opi- ja
arenduskeskus. Uhe meetmena on VAAK-is liiklusohutus, mille eesmirgiks on liiklusturvalisuse
suurendamine ja liikluses hukkunute ning vigastatute arvu vdhendamine. See Saavutatakse labi
koostdo ja politsei jarelevalve tegevuste kombineerimise, sest kdige efektiivsemaks meetmeks on
liikklejate kditumisharjumuste mdjutamine. [20:1-13] Jérgnevalt on vdrreldud liiklusjdrelevalve
valdkondi puudutavaid alapunkte VAAK 2011-2014, VAAK 2012-2015 ja VAAK 2013-2016

dokumentides.
2011-2014 VAAK

1. Analiiisipdhine liiklusjdrelevalve

1.1 Aastaks 2014 ei hukku liikluses rohkem kui 103 inimest aastas. Hukkunute arvu vihenemine
saavutatakse tOhusa liiklusjirelevalvega, ennekdike joobes mootorsdidukijuhtide ja lubatud
soidukiiruse iiletajate avastamisega.

1.2 Vorreldes eelmise perioodiga on vidhenenud joobeseisundis sdidukijuhtide siitil toimunud ja
turvavarustuse mittekasutamise tagajirjel surmaga loppenud liiklusdnnetuste arv.

1.3 Joobeekspertiiside teostamine tagatakse kdigis regioonides Eesti Kohtuekspertiisi Instituudi
(EKEI) poolt.

1.4 Perioodi igal aastal sisaldab vdhemalt 75% liiklusteemalistest meediakajastustest
litklusohutusalast teadlikkust suurendavat infot.

1.5 On loodud tdiendavaid avalikke vdimalusi elektroonselt teavitada politseid liiklusohtlike
kohtade vo0i olukordade kohta, vOimalusel on ldbi viidud elanikkonna kiisitlus, infot
kasutatakse pidevalt liiklusjérelevalve korraldamisel.

2. Automatiseeritud liiklusjéarelevalve

2.1 Liikluse rahustamise ning liiklusjirelevalve tdhustamise kaudu liiklusdonnetuste ja nendes

hukkunute  hulga védhendamiseks on perioodi jooksul vdetud kasutusele uued

liikklusjarelevalvevahendid  (automatiseeritud  liiklusjdrelevalve  vahendid, = GPS-seadmed,
tappisalkomeetrid, laserkaugus-modtjad, video- ja digitaalkaamerad, narkojoobe tuvastamise
kiirtestid, sdiduki sundpeatamise vahendid).

2.2 Kiirusreziimist kinnipidamise iile teostatava liiklusjdrelevalve tdhustamine on oluliselt

véahendanud liiklusonnetuste tagajirjel tekkivat majanduslikku kahju. [21:9-10]
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2012-2015 VAAK

1.

11

1.2

Hukkunute arvu vihenemise eesmirk seatakse vastavalt RLOP-ile. Hukkunute arvu vihenemine
saavutatakse tohusa liiklusjdrelevalvega, ennekdike turvavarustuse mittekasutajate, joobes
mootorsdidukijuhtide ja lubatud sdidukiiruse iiletajate avastamisega.

Aastaks 2015 on politseis 100 tdenduslikku alkomeetrit. Perioodil 2012-2015 vahetatakse vélja
amortiseerunud alkomeetrid ja soetatakse tdiendavalt uusi.

Ajavahemikul 2012-2015 vahetatakse viélja amortiseerunud liiklusjarelevalveseadmed, sh
soetatakse juurde uusi kiirusemodtevahendeid.

Liikluse rahustamise ning liiklusjérelevalve tdohustamise kaudu liiklusdnnetuste ja nendes
hukkunute vdhendamiseks ning politsei vdimekuse suurendamiseks on perioodi 2012-2015
jooksul voetud kasutusele uued liiklusjirelevalve teostamise vahendid. Tagatud on politsei
rahastamine vastavalt RLOP-is piistitatud eesmaérkidele.

Aastatel 2012-2015 on automaatse liiklusjarelevalve (kiiruskaamerad, ristmikukaamerad jms)
kaudu loodud tdiendavaid vOimalusi liiklusdnnetuste tagajirjel hukkunute arvu ja tekkiva
majandusliku kahju vihendamiseks.

Seoses suureneva reisijate- ja kaubaveo kontrollikohustusega (sh maanteesdidukite massi ja

modtmete kontrollimine) soectatakse alates 2012. aastast igal aastal vdhemalt 1 kaalubuss.
[20:13]

2013-2016 VAAK

3.
3.1

3.2
3.3
3.4
3.5

4.

2013-2016 koostatakse ja rakendatakse iga-aastane iileriigiline liiklusjérelevalve plaan.
Liiklusjdrelevalve plaanis ettendhtud tegevused holmavad 2013.aastal vdhemalt 67%
liikklusjarelevalve tooajast.

2013. aastal on liiklusjdrelevalve plaani prioriteetsed tegevused liiklusjérelevalve teostamisel:
liiklusohutuse tagamine joobes juhtide liiklusest korvaldamisega (soovituslik mahuprotsent:
20%), sihtsuunitlusega politseiliste tegevuste kaudu tagatakse sdidukijuhtide joobekontroll
vahemalt 230 000 isiku suhtes aastas;

kiirusereziimist kinnipidamise kontrollimine (soovituslik mahuprotsent: 20%);

turvavarustuse kasutamise kontrollimine (soovituslik mahuprotsent: 10%);

kergliiklejate ohutuse tagamine (soovituslik mahuprotsent: 12%);

t60-, sdidu-, puhkeaja, teeseaduse- ning ohtliku veoseveo nduete kontrollimine (soovituslik
mahuprotsent: 12%).

Liiklusjarelevalve 2013-2016 planeeritud taseme tagamiseks:
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4.1 on aastaks 2015 politseis kasutusel 100 tdenduslikku alkomeetrit (2011.a tase 71), perioodil
2013-2016 vahetatakse vilja amortiseerunud alkomeetrid ja soetatakse tdiendavalt uusi,

4.2 vahetatakse perioodil 2013-2016 vilja amortiseerunud liiklusjarelevalveseadmeid sh soctatakse
juurde uusi kiirusemottevahendeid;

4.3 soetatakse perioodil 2013-2016 igal aastal viahemalt 1 kaalubuss, et tagada muuhulgas MKM-i
arvutuste kaudu iga-aastaselt ette antud mahus kommertssdiduki juhtide kontrollimine (2012
maht — 37 125 soidukijuhi toopéeva teedel).

5. 2013-2016 tagatakse voimekus ldbi viia koikide statsionaarsete automaatsete kiiruskaamerate
abil fikseeritud ja hoiatamismenetluse infosiisteemi abil tuvastatud mootorsdiduki vastutavate
kasutajate suhtes kirjalik hoiatusmenetlus.

6. Koigi liiklusonnetuste menetlemise kdigus tuvastatakse soodustingimused, mis soodustasid voi
voisid soodustada liiklusdnnetuse juhtumist. Menetlemise kdigus selgunud soodustingimuste

korvaldamiseks reageeritakse margukirja voi ettekirjutusega. [22:8-9]

Viimase kolme aasta eesmirke vorreldes selgub, et igal aastal on PPA-le esitatavate nduete maht
suurenenud. 2013. aastal antakse to6mahu normid ette konkreetsemalt kui varasematel aastatel. Igal
aastal on aktuaalsed teemad liiklusonnetustes hukkunute arvu vdhendamine ja tdiendava

tehnoloogia soetamine ning uuendamine.
1.2.3 Eesti Vabariigi teavituskampaaniad

OLE on raudteeohutusega tegelev rahvusvaheline mittetulundusiihing, mille tegevuse eesmargiks
on raudteedel toimuvate liitklusdnnetuste ning seelébi vigastatute ja hukkunute arvu vdhendamine
[23]. Mittetulundusiihing OLE, mis juhindub Operation Lifesaver Inc. t66 pohimotetest, asutati
2004. aastal. Operation Lifesaver sai alguse 1972. aastal USA-s ja esimese riigina Euroopas tutvus
2003. aastal programmiga Eesti Vabariigi esindaja. USA foderaalse Maanteeameti hinnangul on

Operation Lifesaver alates 1972. aastast sadstnud 11 000 inimelu ja véltinud 54 000 vigastust. [24]

Esimest korda olid OLE korraldatavad kampaaniad PPA 2011. aasta liiklusjérelevalveplaani osa.
See tdhendab, et iga kord, kui teavitusega juhitakse jalakdijate vO1 autojuhtide tdhelepanu
raudteeiiletusega seotud ohutusele, podrab ka PPA nendele asjadele liiklusjirelevalves erilist

tahelepanu. [25:22]

Maanteeameti liiklusohutuse kampaaniate eestvedajaks on Maanteeameti liiklusohutuse
osakond, mille iiheks iilesandeks on liiklejate teadlikkuse suurendamine ja nende hoiakute ning

kditumise kujundamine. Selle iilesande tiditmiseks korraldab Maanteeamet kommunikatsiooni-
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kampaaniaid  liiklusohutusalase  teadlikkuse  parandamiseks.  Liiklusohutuskampaaniate
pohiteemadeks on olnud turvavod ja turvavarustuse kasutamine autos, jalgratturite ohutus,
kaherattalised liiklejad, joobes juhtimine, piirkiirus maanteel ja asulates, jalakiijate ohutus, helkuri

kasutamine ja talvised sdiduvotted. [26]

Liiklusohutuskampaaniaid viiakse 1dbi kindlatel ajaperioodidel koostoos PPA-ga. PPA suunab

vastaval perioodil ettendhtud teemale korgendatud tdhelepanu.
1.3 Politsei- ja Piirivalveameti liiklusjarelevalve aastaplaan

PPA koostab asutusesiseselt liiklusjarelevalve aastaplaani, milles ldhtutakse VAAK-is piistitatud

eesmarkidest ja liiklusohutuse olukorrast ning mille planeerimisperiood on aasta.

Ida prefektuur
699185 km?*
1249 elankku

Pohja prefektuur
4333,13 km?

&
s
'\"’°>

Laane prefektuur
16 574, 53 km*
) 348 elanikku

Louna prefektuur
15 532.8 km?
44 167 elanikku

Joonis 1. Eesti Vabariigi jaotus prefektuurideks [3]

Eesti on jagatud neljaks prefektuuriks — Pohja, Ida, Louna ja Lédne (vt joonis 1). lga prefektuur
koostab piirkondliku liiklusjdrelevalve plaani méirates tegevused allstruktuuriliksuste tasandil.
Liiklusjérelevalve korraldamisel ldhtutakse PPA liiklusjirelevalve plaanist, milles sitestatakse
prefektuuridele nouded. Liiklusjdrelevalve planeerimisel ning teostamisel juhindutakse
litkklusdnnetuste- ja liiklusohutusalasest analiiiisist ja liiklusintensiivsuse seirest. Tuleb koost6dd
teha teiste riiklike struktuuridega, sealhulgas kohalike omavalitsuste, haridusasutuste, tolliga ja

kolmanda sektoriga. Tuleb planeerida riskijuhtidele ja —liiklejatele suunatud tegevusi, vdhemalt
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korra kvartalis tuleb 14bi viia oma todpiirkondade ddremaadel iihistegevusi naaberprefektuuriga.

[9:9-11]

Jargnevalt kasitleb autor PPA 2011, 2012 ja 2013 aasta liiklusjarelevalve plaane. Autor ei analiiiisi
eraldi prefektuuride liiklusjarelevalve plaane, sest need pole avalikult kattesaadavad, aga autor on

nendega tutvunud.

2011. aasta iileriigiline liiklusjirelevalve plaan rakendati jirgmiste eesmiirkide tiAitmiseks

[27:3]:

liiklusdnnetustes on 201 1. aastal hukkunud alla 118 liikleja;
inimkannatanutega liiklusdnnetuste arv viaheneb;

. Joobeseisundis sdidukijuhtide siitil surmaga 16ppenud liiklusdnnetuste arv viheneb;

1
2
3
4. turvavarustuse eiramise tottu toiminud surmaga 16ppenud liiklusdnnetuste arv viheneb;
5. hukkunud kergliiklejate arv viheneb;

6. liiklusjarelevalvet on teostatud analiiiisipohiselt;

7

liiklusjarelevalve ja liiklusohutuse alane meediaplaanide iihtlustamine koostodpartneritega.

Uleriigiline liiklusjirelevalveplaan on koostatud Vabariigi Valitsuse 20.02.2001 mééruse nr 67
,Liiklusjdrelevalve teostamise kord“ § 26 alusel ja tulenevalt VAAK 2011-2014 piistitatud
eesmirkidest ning liiklusohutuse olukorrast. Plaaniga hdlmatakse mitte iile 50% liiklusjarelevalve

tooajast. [27:3]

Prioriteetsed tegevused liiklusjédrelevalve teostamisel on liikluse rahustamine, liiklusohutuse
tagamine joobes juhtide liiklusest kdrvaldamisega, Kiirusreziimist kinnipidamise kontrollimine,
juhtimisdiguseta soidukijuhtide avastamine, turvavarustuse kasutamise kontrollimine, kergliiklejate
ohutuse tagamine, automaatse liiklusjdrelevalve rakendamine, liiklusohutuse tagamine
raudteeiilesditudel, kommertssdidukite kontrollimine ja 01.07.2011 joustunud LS rakendamine
[27:3].

PPA liiklusjérelevalve 2011. aasta plaan on seotud Maanteeameti liiklusohutuskampaaniate ja OLE
raudteeohutuse kampaaniatega, mida omakorda hakkavad toetama ennetustegevuse plaan ja
meediaplaan. Liiklusjarelevalve plaani tdiendamine toimub jooksvalt vastavalt tekkinud olukorrale.
Liiklusjdrelevalve kiigus tuleb esmajoones poorata tdhelepanu liikluskultuuri parandamisele
liiklejate abistamise, juhendamise, suunamise ja mojutamise kaudu ennetades ja tokestades

oigusrikkumisi, méaérates vajaduse korral ka vaérteokaristusi. [27:3-4]
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2011. aastal oli liikluses hukkunud kergliiklejate arv sama, mis tegevuskavas mairatud oodatav
tulemus (vt tabel 2). Liikluses turvavarustust mittekasutanud hukkunud, liiklusdnnetustes
vigastatute ja inimkannatanutega liiklusonnetuste arv olid oodatavast tulemusest vdiksemad vihem
kui kuus protsenti. Liikluses joobes juhtide siiiil hukkunute ja liikluses hukkunute arvud olid

oodatavast tulemusest madalamad vastavalt 14,29% ja 15,25%.

Tabel 2

2011. aasta liiklusjérelevalve aastaplaani tulemused [3]

Liikluses
1.0 hukkunute arv 100,00 79,00 100,00 132,00 21 -3 118,00 15,25%
Liikluses
hukkunud joobes
2.0 juhtide siiiil 18,00 13,00 26,00 35,00 5 -6 21,00 14,29%
Liikluses
hukkunud
3.0 kergliiklejad 38,00 24,00 32,00 58,00 14 0 38,00 0,00%
Liikluses
turvavarustust
mittekasutanud
4.0 hukkunud 43,00 35,00 34,00 65,00 8 -1 44,00 2,27%
Liiklusdonnetuses
5.0 vigastatud 1879,00 | 1742,00|1 931,00 | 2 386,00 137 -140 | 1 980,00 5,10%
Inimkannatanuga
6.0 LO arv viaheneb | 1477,00|1 349,00 |1 501,00 |1 865,00 128 -94 | 1 540,00 4,09%

2012. aasta iileriigilise liiklusjarelevalve plaani jirgi toimus liiklusjirelevalve planeerimine

jargmiste eesméarkide tiaitmiseks [28:3]:

2015. aastal ei hukku liiklusdnnetustes enam kui 75 liiklejat;
inimkannatanutega liiklusdnnetuste arv viheneb;
joobeseisundis sdidukijuhtide siiiil surmaga 1oppenud liiklusonnetuste arv viaheneb;

turvavarustuse eiramise tottu toimunud surmaga I6ppenud liiklusdnnetuste arv viheneb;

o B~ w0 D

hukkunud kergliiklejate arv vaheneb.

Uleriigiline liiklusjirelevalve plaan on koostatud tulenevalt VAAK 2012-2015 piistitatud
eesmirkidest ning liiklusohutuse olukorrast. Liikluse rahustamine toimub igapdevase
liiklusjarelevalve kaigus. Liiklusjdrelevalve kiigus tuleb esmajoones pdorata tidhelepanu

liikluskultuuri parandamisele, liiklejate abistamise, juhendamise, suunamise ja mojutamise kaudu
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ennetades ja tokestades Oigusrikkumisi, médrates vajaduse korral ka vaarteokaristusi. Soovituslik

mahuprotsent liiklusjarelevalvele pithendatud to6ajast on 67%. [28:3-4]

Tédiendavate liiklusohutust tOstvate tegevustena on ette ndhtud liikluse rahustamine (pikivahe-,
manoovrite-, mooddasdidu-, juhi marguannete-, tulede kasutamise-, foori keelava tule eiramise, -jt
likklusnduete tditmise kontrollimine), et oleks tagatud sujuv ja ohutu liiklus, juhtimisdiguseta
soidukijuhtide avastamine, jalakdija liiklusreeglite kontrollimine ja liiklusohutuse tagamine
raudteetiletuskohtadel [28:4].

PPA liiklusjdrelevalve 2012. aasta plaan on seotud Maanteeameti liiklusohutuskampaaniate,
TISPOL teemanddalate ja OLE raudteeohutuse kampaaniatega. Liiklusohutuskampaaniatele
taiendavalt on plaani lisatud koostodlepetest ja muudest digusaktidest tulenevad politsei iilesanded

litkklusjdrelevalve teostamisel. Plaani tdiendamine toimub jooksvalt vastavalt kujunenud olukorrale

[28:4].

Vabariigi President esitas 2012. aasta algul kiisimuse: ,,Miks pakub politsei raske jalaga ja
joodikjuhtidele karistamisel allahindluskampaaniat, kus vdimalikust rahatrahvist méaratakse sageli
viiendik v&i kolmandik voi piirdutakse iildse hoiatusega?‘, sama rohutas ka siseminister. Eelpool
oeldu ndudis jéirske ja karme meetmeid, et anda liiklusrikkujatele selge signaal hukkamdistust
nende kditumisele. Tulenevalt {ihiskonna ootustest ja vajadusest senisemast resoluutsemalt sekkuda
liikluses toimuvasse, andis PPA peadirektor 27.04.2012 korraldusega nr 1.1-4/190 haldusjuhise

rangema karistuspraktika rakendamiseks. [3]

Karistuspraktika timberkujundamisel seati eesmérgiks, et menetlusalused isikud ja siiiidlased
tajuksid politseipoolset sekkumist (karistamist) iileriigiliselt iihtemoodi. Liiklusjéarelevalve plaanis
toodi vilja karistusdigusliku hinnangu andmise alused, karistuse suurust modjutavad asjaolud,
samalaadsete rikkumiste eest erinevate karistusliikide kohaldamise pohimdtted, kaalutlusdiguse 0-

nivoo ja rahatrahvi méaramise nn trepisiisteem. [3]
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Prioriteetsete véaarteokoosseisude keskmiste Kkaristuste struktuuris toimunud muutustest annab
ilevaate autori poolt koostatud statistiliste andmete vordlustabel (vt tabel 3). Aasta vaates ei olnud
keskmiste karistuste muutus nii reljecfne, pdhjuseks on asjaolu, et tegu on viga pika ja inertse

protsessiga, kus iihe kuu tdusev trend ei suuda aasta pilti oluliselt mdjutada [3].

Tabel 3

Prioriteetsete vairteokoosseisude keskmised rahatrahvid 2011/2012 (eurodes) [3]

Mootorsdiduki, maastikusdiduki
LS § 201 | voi trammi juhtimisdiguseta isiku

poolt
g1 114,7 135,5| 18,10%
Ig 2 353 339,2| -3,90%

Mootorsoiduki, maastikusoiduki
LS § 224 vOi trammi juhtimine lubatud
alkoholi piirmééra iiletades

g1 199,7 227,3| 13,80%
lg 2 575,6 633,1| 10,00%

Mootorsdidukijuhi poolt lubatud

LS § 220 sdidukiiruse liletamine
gl 32,9 38,2| 16,10%
Ig 2 76,5 91,3| 19,30%

Ig 3 306,3 3402 11,10%
g 4 538,9 580,1| 7,60%

Turvavarustuse nduetekohaselt

s 25 kinnitamata jatmine
lg1 29 38,9 34,10%
lg 2 73,6 99,3 34,90%
Jalakéija, tasakaaluliikuri juhi,
LS§259 | 1o ekt o1 o poot
liiklusnduete muu rikkumine
lg1 19,4 17,1{ -11,90%
lg 2 54 62,7 16,10%

2011. aasta jaab Eesti liiklusjarelevalve ajalukku kui kdige hoiatusterohkem, mil enam kui 1/3
koigist liiklusalastest védartegudest 10ppes hoiatustega. 2012 aprillis, kui liiklusjérelevalve plaanis
kehtestati tihtsed kohtuvélise menetleja pohimdtted, juhiti kdigi ametnike tdhelepanu tdsiasjale, et
vastavalt vaarteomenetluse seadustiku § 53 Ig 1 saab hoiatusmenetlust korraldada ainult vahetdhtsa
vadrteo puhul. Liiklusjirelevalve tohustamise eelduseks oli keskendumine liikluses ohtu

pOhjustavale ja jarelevalveressursi timbersuunamine, siis valistati prioriteetsete ning litklusohutust
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tostvate tegevuste hulgast vahetdhtsad véarteod. Kuigi esimeses kvartalis jatkus massiline hoiatuste

kohaldamine, siis teine kvartal tdi kaasa olulise muudatuse ja iganddalaste hoiatuste arv

stabiliseerus. Suhteliselt lithikese ajaga saavutati mahu 7-kordne vdhenemine. [3] 2012. aastal

vormistati vorreldes 2011. aastaga 55,8% vihem ja kolme aasta keskmisega vorreldes 49% vihem

hoiatusmenetlusi. (vt diagramm 2)

60000
50000
40000
30000
20000
10000

53028

38765

23437

2010

2011

2012

M Vormistatud
liiklusalased

hoiatusmenetlused

Diagramm 2. Vormistatud liiklusalased hoiatusmenetlused (autori koostatud)

2012. aastal on oodatavast tulemusest halvema resultaadi andnud liikluses hukkunud kergliiklejate

ja liikluses turvavarustust mittekasutanud hukkunute valdkonnad (vt tabel 4). Liikluses hukkunute,

joobes juhtide siitil hukkunute, liitklusdnnetuses vigastatute ja inimkannatanutega liiklusdnnetuste

arvud on 2012. aastal oodatavast tulemusest madalamad.

Tabel 4

2012. aasta liiklusjérelevalve aastaplaani tulemused [3]

1.0

Liikluses
hukkunute arv

87,00

101,00

79,00

100,00

-14 -6

93,00

6,45%

2.0

Liikluses
hukkunud joobes
juhtide siiiil

14,00

21,00

13,00

26,00

19,00

26,32%

3.0

Liikluses
hukkunud
kergliiklejad

38,00

39,00

24,00

32,00

31,00

-22,58%

4.0

Liikluses
turvavarustust
mittekasutanud
hukkunud

43,00

44,00

35,00

34,00

37,00

-16,22%

5.0

Liiklusonnetuses
vigastatud

1 689,00

1904,00

1742,00

1931,00

-215 -170

1 850,00

8,70%

6.0

Inimkannatanuga
LO arv viheneb

1 364,00

1 487,00

1349,00

1501,00

-123 -81

1 440,00

5,28%
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2013. aasta iileriigilise liiklusjirelevalve plaani jirgi panustab politsei libi koostoo ja

jarelevalve jargmiste eesmirkide tditmisse [9:3]:

1. vidhendada Eestis 2015. aastaks liiklussurmade arvu vorreldes 2008-2010 aastate liiklussurmade
keskmise arvuga ja saavutada olukord, kus liikluses ei hukkuks kolme aasta keskmisena enam
kui 75 inimest aastas ja liikklusdnnetustes vigastatute arv ei iiletaks 2013-2015 aastate keskmise
vaartusena 1500;

2. joobeseisundis soidukijuhtide osalus inimkannatanutega liiklusdnnetustes viaheneb;

3. liiklusonnetuses hukkunud turvavarustust mittekasutanud isikute arv viheneb;

4. traditsioonilise liiklusjdrelevalve tdiendamiseks arendatakse automaatset liiklusjérelevalvet.

Eesmirgid on voetud VAAK 2013-2016-st ja RLOP 2003-2015 rakendusplaan 2012-2015-st.
Liiklusturvalisuse eesmirkide saavutamine eeldab, et piiratud ressursse kasutatakse voimalikult
okonoomselt ja efektiivselt. Parima tulemuse saavutamiseks tuleb lisaks politseilistele tegevustele
teha tihedat koost66d meediaga ning riigi ja kohaliku tasandi sidusriihmadega. Liikluse rahustamine
toimub igapdevase liiklusjarelevalve kdigus. Liiklusjdrelevalve kdigus tuleb esmajoones tihelepanu
poorata liikluskultuuri parandamisele - liiklejate abistamise, juhendamise, suunamise ja mdjutamise
kaudu, ennetades ning tokestades oOigusrikkumisi. Plaaniga hdlmatakse 74% liiklusjérelevalvele

plihendatud t66ajast. [9:3-4]

Ette on ndhtud ka tdiendavad liiklusohutust tostvad tegevused, milleks on liikluse rahustamine
(pikivahe-, manoovrite-, moddasdidu-, juhi mirguannete-, tulede kasutamise-, foori keelava tule
eiramise, - jt liiklusnduete tditmise kontrollimine), et oleks tagatud sujuv ja ohutu liiklus,
juhtimisdiguseta sdidukijuhtide avastamine, jalakédija, jalgratturi ja mopeedijuhi liiklusreeglite

kontrollimine ja liiklusohutuse tagamine raudteeiiletuskohtadel [9:4].

PPA liiklusjédrelevalve 2013. aasta plaan on seotud Maanteeameti liiklusohutuskampaaniate,
TISPOL teemaniddalate ja OLE raudteeohutuse kampaaniatega. Liiklusohutuskampaaniatele
tdiendavalt on plaani lisatud Oigusaktidest ja koostddlepetest tulenevad politsei iilesanded

liiklusjarelevalve teostamisel. Plaani tdiendamine toimub jooksvalt vastavalt kujunenud olukorrale.

[9:4]
Perioodi 2011-2013 liiklusjéirelevalve plaanide vordlus

Liiklusjérelevalve plaanid on kiillaltki sarnaste pohimotetega ja pdhiosa on jddnud aastate 1dikes

samaks. Viimase kolme aasta liiklusjarelevalve plaanidest tuleb vilja, et igal aastal on suurendatud
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liikklusjérelevalvele pilihendatud t66aja mahuprotsenti. 2011. aasta plaanis seati litklusdnnetuses
hukkunute vihendamise eesmirk samaks aastaks, kuid jargnevates plaanides 2015. aastaks. 2013.
aasta plaanis on sellele punktile lisatud ka liiklusdnnetustes Vigastatute arv. Taiendavaid
liiklusohutust tostvaid tegevusi oli kdige rohkem 2011. aasta plaanis. Kui 2011. aastal keskenduti
partneritega koostoo iihtlustamisele ja analiilisipohise liiklusjarelevalve siivendamisele, siis 2013.
aasta plaanis on ndha, et uus suund vOetakse automaatse jarelevalve arendamisele. Oluline

muudatus leidis aset 2012. aastal, kui hakati LS rikkumise eest karmimaid karistusi miiarama.
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2. ANALUUSIPOHINE LIIKLUSJARELEVALVE

Kéesolevas peatiikis kirjeldab autor, kuidas on tulemused aastatega politsei liiklusjérelevalve
prioriteetsetes valdkondades muutunud. Arvestades eelmises peatiikis vorreldud strateegilisi
dokumente, analiilisib autor politsei poolt kogutud statistikat alkoholi- v6i narkomoju all olevate

juhtide, piirkiiruse iiletamise, nduetekohase turvavarustuse kasutamise ja kergliiklejate kohta.
2.1 Loputoo libiviimise metoodika

Empiirilise osa uurimisiilesandeks on vilja selgitada, kas PPA on tditnud talle eelmises peatiikis
késitletud strateegilistes dokumentides pistitatud eesmirke, ja eesmargiks on kaardistada
liikklusjarelevalve planeerimine ning vélja tuua ettepanekud, mida teha, et liiklusjdrelevalve
planeerimist liiklusohutuse tagamiseks efektiivsemaks muuta. Autor viis uurimuse ldbi kolme

etapiliselt ja kindlaks méaératud protseduuri jargi (vt joonis 2).

Eesmirkide méiratlemine >-Vaja|iku info hankimine ja kaardistamine

Dokumentide analiiiis > Strateegiliste dokumentide 14bi to6tamine

Teaduslike uuringutega » Teaduslike uuringute 1dbi to6tamine
tutvumine

t66mahu andmete statistiline » Andmete korrastamine, siistematiseerimine ja analiiiis

Liiklusdnnetuste, -siiiitegude ja » Andmete kogumine
analiiiis ja tulemuste esitamine +Uldistuste ja jérelduste tegemine ning uurimusaruande koostamine

Andmete analiiiis ja esitamine >- Kogutud andmete korrastamine ja siistematiseerimine
+Uurimusaruande koostamine

Lébitud praktikate analiiiis >- Labitud praktikate kirjeldamine

Ekspertintervjuude ette-

. s Pilootintervjuu labiviimine ja kiisimuste korrastamine
valmistamine ja ldbiviimine

>:Kﬁsimuste sOnastamine ja intervjueeritavate valik
* Ekspertintervjuude lébiviimine

Ekspertintervjuude analiiiis >- Andmete korrigeerimine, siistematiseerimine ja kaardistamine
*Sisu analiiiis

Jireldused ja ettepanekud >Tulemuste stintees ja jarelduste tegemine
*Ettepanekud liiklusjirelevalve planeerimise efektiivsemaks muutmiseks

Joonis 2. Etapiviisiline kaardistusuurimuse plaan (autori koostatud)
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Uuringu esimeses etapis viib autor 1dbi sekundaaranaliiiisi (dokumentide analiiiis). Analiiiisi kdigus
vordleb autor erinevaid strateegilisi dokumente, mille alusel peab PPA liiklusjéarelevalvet
planeerima ja teostama. Dokumendid on toodud struktuuriliselt viheneva loogika alusel, milleks on
Euroopa tasand, Eesti Vabariigi tasand ja PPA tasand (vt joonis 3). Dokumentides on toodud
eesmargid, mille tditmisega peab PPA liiklusjdrelevalvet planeerides arvestama. Valimi

moodustavad ainult avalikud dokumendid.

~
e EL-i liiklusohutusprogramm
J
)
e RLOP
¢ VAAK
J
)
* PPA liiklusjérelevalve aastaplaan
J

Joonis 3. Strateegiliste dokumentide struktuur (autori koostatud)

Uuringu teises etapis tutvub autor teaduslike uuringutega ja kogub statistilisi andmeid ALIS-es
registreeritud liiklusonnetuste ja avastatud siilitegude ning korrakaitseliste politseipatrullide
keskmise viljapaneku kohta O6pédevas. Loputods on kasutatud perioodi 2010-2012 statistilisi
andmeid, v.a automaatse kiirusemdotmise alapeatiikis olevad, mis hdolmavad perioodi 2008-2012.
Automaatse kiirusemodtmise ajalugu Eestis ei pidanud autor otstarbekaks 10putdds kisitleda, sest
see teema on ldhiajal leidnud palju meediakajastust. Valimi moodustavad lubatud piirkiiruse
tiletamise, alkoholi- vo0i narkojoobes juhtide, nduetekohase turvavarustuse kasutamise ja
kergliiklejatega seotud statistilised andmed. Statistilisi andmeid analiiiisides selgitab autor vélja, kas
PPA on ettendhtud eesmirke tditnud ja otsib seoseid liiklusonnetuste, avastatud siilitegude ning
toomahtude kohta, et neid liiklusjarelevalve planeerimisel arvestada. Kasutatud on ainult politseis
registreeritud  statistilisi andmeid (kui ei ole viidatud teisiti), Maanteeameti ja

Liikluskindlustusfondi andmed voivad 16putdos esitatutest erineda.
Statistiliste andmete kogumine toimus kolme todetapi 1dbi:

1. statistiline vaatlus, mille kdigus hangiti uuritava ndahtuse andmed,;

2. Vvaatlusandmete esialgne tootlemine;
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3. andmete analiilis, tldistuste ja jarelduste tegemine, mille kdigus toimus andmete siivendatud
uurimine, ndhtustevaheliste seoste otsimine ja mitmesuguste tegurite toime médramine ning

uuritava nidhtuse kohta jiarelduste tegemine vaatlusel kogutud andmetele tuginedes.
Andmeid analiiiisiti tabelarvutustarkvaraga Microsoft Office Excel 2010.

Uuringu kolmandas etapis viib autor 1dbi ekspertintervjuud, Kirjeldab enda seotust PPA-ga ja teeb
jareldused ning ettepanekud, kuidas muuta liiklusjarelevalve planeerimist liiklusohutuse tagamiseks
efektiivsemaks. Ekspertintervjuud viidi 1dbi struktureeritud kujul ja vastajateks olid Léadne
prefektuuri  liiklusjarelevalvetalituse ~ juht ~ Sander ~ Peremees,  PGdhja  prefektuuri
liikklusjarelevalvekeskuse liiklustalituse juht Sirle Pai, Ida prefektuuri liiklusjdrelevalve talituse juht
Annika EIm, Louna prefektuuri korrakaitsebiiroo Viljandi politseijaoskonna patrullteenistuse vanem
Riho Rei, korrakaitsepolitseiosakonna liiklusbiiroo liiklusjarelevalvetalituse
juhtivkorrakaitseametnik Marili Kohava ning PPA kommunikatsioonibiiroo peaspetsialist Tuuli
Héarson. Kiisimuste sOnastamise aluseks voeti kdesoleva 10putdd esimeses ja teises peatiikis
késitletu ja autoripoolne huvi selgitamaks vilja ekspertide arvamusi ning arusaamu

liikklusjdrelevalve protsessist. Intervjuude eesmirgiks oli vilja selgitada:

e Millised on ekspertide arusaamad liiklusjirelevalve protsessist?
o Kuidas liiklusjdrelevalve protsess reaalselt 14bi viiakse?

e Kuidas hindavad eksperdid liiklusjdrelevalve protsessi toimimist?

Enne intervjuude ldbiviimist andsid intervjueeritavad suuliselt oma ndusoleku ekspertintervjuudes
osalemiseks. Intervjuu, mis koosnes 11 kiisimusest, viidi 1dbi elektroonselt e-kirja vahendusel ja

intervjueeritavatel oli vastuste edastamiseks aega iiks nadal.
Analiiiisi- ja andmelaoinfosiisteem ALIS

ALIS on PPA-s viljatootatud ja kasutatav juhtimise infostisteem, kuhu on integreeritud erinevate
politsei andmebaaside andmed. Andmed on analiiiisiks ja aruandluseks optimeeritud kujul. ALIS-es
on voimalik teha standardaruandeid ja —péringuid paindlikult ja kiiresti ning analiiiitikul kasutada
analiitisivahendeid. ALIS-e eesmirkideks on tdhustada politsei analiiiitilist tegevust toetamaks
Oigussilisteemi ja toetada politsei juhtimist, tdsta andmekvaliteeti ja muuta andmete kattesaadavus
lintsaks, kiireks ning pandlikuks. ALIS-est on vdimalik saada informatsiooni véirtegude,
rahatrahvide, liiklusjirelevalve, patrulltegevuse, alaealiste, kuritegude ja kriminaalmenetluste,

jalitustdo, tagaotsimiste ja viisade kooskolastamise kohta. Juurdepdds ALIS-ele voimaldatakse
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taotluse alusel, autor sai juurdepddsu ALIS-ele tavakasutajana, kuna PPA ja autori vahel solmiti

konfidentsiaalsusleping. [3]
2.1.1 TeLiiklusohutust puudutavad teaduslikud materjalid

Enne analiiiisi koostamist ja selle pohjal jarelduste tegemist tutvus autor erinevate teaduslike
uuringutega, mis seostuvad 10putdos kajastatud teemadega. Kéesolevas alapeatiikis toob autor vélja

uuringute tulemused valdkonniti, mis on 16putd6 teises peatiiki analiiiisi aluseks.
Lubatud piirkiiruse iiletamine

Soéidukiirus on liiklusohutuse pohiprobleem. Sodidukiirus on seotud koigi liiklusonnetuste
toimumisega - kui liiklusest sdidukiirus eemaldada, ei toimuks ka liiklusdnnetusi. Soidukiirust
loetakse otseselt 10% liiklusdnnetuste ja 30% hukkunuga liiklusdnnetuste toimumise pohjuseks.
Piirkiiruse iiletamine ja teeolusid arvestades valesti valitud sdidukiirus on mdlemad olulised
litkklusdnnetuste pohjused. Sdidukiirusel on negatiivne moju iihiskonnale, aga positilvne moju
soiduajale. Juhid ei miérka tavaliselt negatiivset moju, vaid ainult sdidukiirusest tulenevaid

positiivseid efekte. [29]

Transport Research Laboratory eesmirk on viia 14bi liiklusega seotud erapooletuid ja kvaliteetseid
uuringuid ning katseid [30]. 2000. aastal uuris Transport Reserach Laboratory téotaja Taylor
soidukiiruse ja liiklusonnetuste sageduse seost. Uuringutest selgub, et sdidukiiruse suurendamine 1
km/h vOrra toob kaasa litklusdnnetuse tdendosuse suurenemise asulasiseselt 1-4% ja asulaviliselt

2,5-5,5% olenevalt teede kvaliteedist. [31]

Austraalia Adelaide-i iilikooli liiklusonnetuste uurimisrithm vordles 1997. aastal piirkiiruse
iletamisest tulenevat ohtu sarnaseks alkoholimdju all juhtimise ohtlikkusega. Uuringutest selgub, et
piirkiiruse 60 km/h iiletamine 5 km/h vorra vordub alkoholimgjuga 0,5 mg alkoholi 1g vere kohta.
Piirkiiruse 60 km/h iiletamine 10 km/h v3rra on vdrdne alkoholimdjuga enam kui 0,8 mg alkoholi

19 vere kohta. [32:54]

SWOV (Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid) on iseseisev teaduslik instituut,
mis on loodud liiklusohutuse arendamise ja uurimise eesmargil [33], asutuse to6taja Ingrid van
Schagen [34:1] uuris 2006. aastal sodidukiiruse ja liiklusonnetusse sattumise riski vahelist seost.
Uuringust selgus, et sdidukiiruse suurenedes 1% vorra, suureneb 2% tdendosus vigastatuga
liiklusdnnetuse toimumiseks, 3% tdendosus inimestele tdsiseid vigastusi tekitava liitklusdnnetuse

toimumiseks ja 4% tdendosus hukkunuga liiklusdnnetuse toimumiseks. [35]
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Eero Pasanen on tehnikaalase doktorikraadiga Helsingi transpordiameti to6taja [36]. Pasaneni 1991.
aastal 14bi viidud uuringust jalakiija hukkumise ja mootorsdiduki sdidukiiruse vahelise seose kohta
selgus, et jalakdija tdendosus mootorsdidukiga kokkupdrke tagajérjel hukkuda on mootorsdiduki
soidukiiruse 32 km/h korral 5%, mootorsdiduki sdidukiiruse 48 km/h korral 45% ja mootorsdiduki

soidukiiruse 64 km/h 85% [35].
Automaatne Kiirusemootmine

ERSO on Euroopa liiklusohutust puudutav Internetilehekiilg, millelt on vdimalik hankida
liiklusohutust puudutavaid andmeid ja uuringuid [37]. ERSO 2006. aastal koostatud iilevaade
kiiruskaamerate kohta nditab, et kiiruskaamerast moodudes kestab selle efekt monest kilomeetrist
kuni kiimne kilomeetrini. Kui kiiruskaamerat on kerge mirgata, on ka selle mdjuala enne

kiiruskaamerat suurem. Suurim efekt on siiski kiiruskaamera vahetus laheduses. [38:3]

Kiiruskaameraid puudutavates uuringutes kasutatakse erinevaid distantse kiiruskaamerast. Koige

tihedamini jadb see 161k vahemikku 0,5 kuni 1,5 km enne ja pérast kiiruskaamera asukohta [38:3].

Hollandis Gelderland-i, Utrecht-i, Noord-Brabant-i ja Overijssel-i provintsides viidi 1990. aastate
alguses ldbi uuring statsionaarsete kiiruskaamerate mdju kohta. Omavahel vorreldi
kiiruskaameratega ning Kiiruskaamerateta teid, mille kiiruspiiranguks oli 80 km/h. Tulemused
niitasid, et teedel, mille ddres olid kiiruskaamerad, langes keskmine kiirus 78-It 72-le km/h ja

rikkujate osakaal vdhenes 38-1t% 11%-le. Liiklusonnetuste arv vahenes 35% vorra. [38:4]

Kiiruskaamerad vodivad esile tuua ka ebasoodsaid efekte, nt kdnguruefekti. See tdhendab, et juht
pidurdab &kitselt, kui ta kiiruskaamerat maérkab, ja kiirendab jdrsult peale kiiruskaamerat.
Arvatakse, et selline kditumine mojub halvasti liikluse sujuvusele, keskkonnale ja liiklusohutusele.
Paraku ei ole 1dbi viidud uuringud selle moju ja ulatuse kohta. Teiseks on vididetud, et intensiivne
kiiruskaamera jdrelevalve iihel teeldigul tekitab liiklusohutuse taseme languse teisel teeldigul, kuid

see viide pole kinnitust leidnud. [38:4]
Alkoholi- v6i narkomdju all juhtimine

On joutud jareldusele, et narkomdju all halvenevad juhtide oskused. Narkomoju all juhtimine on
ohtlik ja mojutab juhtimist mitmel viisil. Narkojoobes juhtidel vdheneb reaktsiooniacg ja
keskendumisvdime, nad kiituvad ettearvamatult ning agressiivselt. Narkojoove vOib pdhjustada

iiveldust, hallutsinatsioone, paanikahooge, paranoiat, kiilmavirinaid, vdsimust ja uimasust. Sellises
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seisundis ei tohi mootorsdidukit juhtida, sest niimoodi ohustab juht ennast, soitjaid ja teisi liikluses

osalejaid. [39]

Alkoholi tarbinuna véheneb aju efektiivsus, pikeneb aeg informatsiooni joudmisel silmadest ajuni,
informatsiooni to6tlemine muutub keerukamaks ja késud lihastele votavad kauem aega. Alkohol
voib reageerimisaega 10-30% vorra pikendada, samuti vdheneb vOime teha mitut tegevust
tiheaegselt. Alkohol vihendab vdimet mérgata eemal olevaid objekte ja nigemisvdime pimeda ajal
voib vdheneda 25%. Alkohol v3ib hdgustada ndgemist ja pdhjustada topeltndgemist. Alkohol voib
suurendada enesekindlust, mistSttu votavad inimesed alkoholijoobes suuremaid riske kui kainena.
[40:3] Seetottu ei tohi mootorsdidukit alkoholimGju all juhtida, sest suureneb oluliselt

liiklusdnnetusse sattumise voimalus.

Juhi risk liiklusdnnetusse sattuda sdltub tema alkoholijoobe tasemest. Kui juhi alkoholitase on 0,5
mg alkoholi 1 g vere kohta, kahekordistub risk liiklusdnnetusse sattuda. Kui juhi alkoholitase on 0,8
mg alkoholi 1g vere kohta, suureneb vdimalus liiklusdnnetusse sattuda seitsmekordselt. Kui juhi
alkoholitase on 1,5 mg alkoholi 1g vere kohta, suureneb vdimalus liiklusdnnetusse sattuda 25

korda. [41]
Politseipatrullide viljapanek

Rootsis asuva Uppsala iilikooli psiihholoogia osakond on tegelenud liiklusjirelevalve moju
uurimisega. Uurimustdid juhtis professor Lars Aberg ning ta kasutas nende 1ibi viimisel erinevate
kaastootajate abi. Aberg-i 1986. aastal 1ibi viidud uuringust liiklusjirelevalve mdju kohta selgub, et
teeldigul, kus liiklusjdrelevalvet suurendati vihemalt kahekordselt, vihenesid sdiduautode vahelised
kokkuporked 13% vorra. Tavapédrase liiklusjarelevalve mahu juures vihenesid litklusonnetused

19% vorra. Uhe sdidukiga toimunud liiklusdnnetustes erinevust ei tiheldatud. [42:3-4]

Aberg viis l4bi uuringu liiklusjirelevalve mdju kohta 1989. aastal teeldikudel, kus lubatud
maksimaalne piirkiirus oli 30 km/h. Politsei poolt patrullitavatel teeldikudel vihenes
Kiiruseiiletajate arv margatavalt vorreldes teeldikudega, kus liiklusjédrelevalvet ei teostatud.
Juhtidega tehtud intervjuudest selgus, et 92% kiisitletutest soitis neil teeldikudel vdhemalt kord
nddalas. Juhtidest, kes liiklesid teeldigul, millel teostati liiklusjérelevalvet, viitis 71%, et on ndinud
viimase kolme aasta jooksul politsei poolt kontrollimist. Samas neist juhtidest, kes soitsid
teeldikudel, millel politsei liiklusjérelevalvet ei teostanud, oli politsei poolt kontrollimist ndinud
vaid 8%. Kui kiisiti juhtidelt, kuidas nad hindavad tdendosust, et politsei nad lubatud piirkiiruse

iiletamise pdrast kinni peab, vastas 57% juhtidest, kes soitsid politseivabal teeldigul, et risk on
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vihem kui kord aastas. Patrullitaval teeldigul sditvatest juhtidest arvas seda voimalus nii vdikseks

30% vastanutest. [42:4]

1995. aastal telliti Norway Directorate of Public Roads poolt aruanne ,,Vaa“, mis oli moeldud
votma kokku olulist informatsiooni autojuhtide kiirusevaliku kohta, et seda tdohusalt Norra
liikklusjdrelevalve strateegiates rakendada. Aruanne pdhineb ametlikel uuringutel ning viidetele
liiklusalasest kirjandusest. Aruandes leitakse, et isegi viahene liiklusjarelevalve teostamine avaldab
moju juhtide kiirusevalikule ja vahelejddmistunde suurendamisele. Vaga védhene liiklusjarelevalve
mojutab valitud sdidukiirust. Meetme moju suurendamiseks tuleks liiklusjarelevalve suunata
kohalikele juhtidele ning regulaarsetele pendelrdnnet teostatavatele juhtidele. Samas tdheldati, et

mdju ei avalda eraviarvides politseiautode kasutamine. [42:6-7]

Kiirusmdotmistest selgub, et trahvi suuruste kahekordistamine ei mdjutanud oluliselt juhtide kiiruse
valikut. Intervjuudest selgus, et ainult 1/3 juhtidest olid trahvide suurustega kursis. Selgus, et
peaaegu pooled juhtidest pakkusid trahvisummat tegelikkusega vorreldes liiga madalaks.
Uuringutest jareldatakse, et ei saa viita, et trahvid ei modjutaks juhtide kiiruse valikut voi et nad
oleks tiiesti kasutud. On vdimalik, et trahvide mdju sdltub liiklusjarelevalve tohususest. Kui

liiklusjérelevalve puudub ja vahelejadmistunne samuti, siis ei oma trahvi suurus mingit moju. [42:8]
2.2 Ulevaade liiklusjirelevalve tulemustest perioodil 2010-2012

Liiklusdonnetuste koguarvu moodustavad inimkannatanutega ja varalise kahjuga liiklusdnnetused.
Liiklusalaste stiiitegude valimi moodustavad véirteod, mis on toime pandud autoveoseaduse,
liikluskindlustusseaduse, liiklusseaduse, teeseaduse ja iihistranspordiseaduse ndudeid rikkudes ja
kuriteod, mis kvalifitseeruvad KarS § 424 [43] nduete rikkumise alla. Viimase kiimne aastaga on
liikluses hukkunute arv vidhenenud ligikaudu 2,5 korda, mis on markimisvddrne tulemus (vt
diagramm 1, Ik 13).
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Perioodi 2010-2012 vdrreldes selgub, et politseis registreeritud litklusonnetuste koguarv on 4,2%
vorra viahenenud, neist inimkannatanutega liiklusdnnetused 1,1% vorra suurenenud (vt diagramm
3).
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M Neist inimkannatanutega
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M Vigastatute arv 1719 1906 1702
M Hukkunute arv 79 101 87

1349 1487 1364

Diagramm 3. Liiklusdnnetuste tildandmed 2010-2012 (autori koostatud)

ALIS-es on liiklusonnetused Kklassifitseeritud liikide jargi. Vastavalt liikidele moodustab
analiiiisitaval perioodil liiklusOnnetustest kokkuporge jalakdijaga 26,7%, kokkupdrge soidukiga
kiiljelt 19,1%, soiduki teelt vdljasdit 13,9%, kokkuporge vastutuleva sdidukiga 10,4%, kokkupdrge
teevilise takistusega 7,5%, muu liiklusdnnetus 6,1%, kokkuporge ees litkuva sdidukiga 6%,
kokkupdrge ees seisva soOidukiga 3,5%, sdiduki Umberpaiskumine teel 3,4%, soidukite

kiilgkokkuporge 1,7%, kokkupdrge loomaga 1% ja kokkupdrge teel oleva takistusega 0,7%.

Liiklusdnnetustes vigastatute arv on vaadeldaval perioodil vahenenud 1%, aga hukkunute arv on
suurenenud 10,1% (vt diagramm 3). Kui 2010. aastal avastati 148 751 liiklusalast siiiitegu, siis

2012. aastal avastati neid 142 469, mis on 4,3% vorra vihem.

Jargnevalt analiiiisib autor, kas politsei poolt liiklussiilitegude avastamise védhenemisega on

vihenemise trend Ka liiklusjérelevalve prioriteetsetes valdkondades.
2.3 Lubatud piirkiiruse iiletamine

Maanteeameti hinnangul pdhjustas Eestis 2011. aastal lubatud piirkiiruse tiletamine 47% surmaga
16ppenud liiklusonnetustest [44]. Autor analiilisib politseis perioodil 2010-2012 registreeritud
146 222 piirkiiruse iiletamise, 4200 inimkannatanutega liiklusdnnetuse, 5335 liiklusonnetuses

vigastatu ja 267 liiklusdnnetustes hukkunu statistilisi andmeid.
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Lubatud piirkiiruse {iiletamist registreerib politsei igapdevase liiklusjdrelevalve kédigus ning
korraldades vastavasisulisi politseioperatsioone. Alates 2010. aastast on liiklusjarelevalvesse
kaasatud automaatne Kkiirusemodtmine, Kkus statsionaarsed kiiruskaamerad registreerivad
O0péevaringselt piirkiiruse tletajaid. Piirkiirusest kinnipidamise hindamise tiheks moddikuteks voib
lugeda inimkannatanutega liiklusdnnetused, neis vigastatud ja hukkunud. Hindamise m&odikud ja
PPA poolt avastatud LS § 227 rikkumised on toodud tabelis (vt tabel 5). LS § 227 ei sisalda
kiiruskaamerate poolt fikseeritud rikkumisi, vaid neid arvestatakse eraldi. Automaatse
kiirusmodtesiisteemi andmekogu vastutav tootleja on Maanteeamet ning andmekogu pohimairuse

kehtestab MKM [1: § 199 1g 4;5].

Tabel 5

Piirkiiruse iiletajate statistilised andmed 2010-2012 (autori koostatud)

Inimkannatanutega LO arv 1349 1487 1364 1400
Liiklusonnetuses vigastatud 1742 1904 1689 1778
Liikluses hukkunute arv 79 101 87 89
LS § 227 avastatud rikkumised 46599 | 49182 50 441 48 741
kokku

A_utomqatkontrolll poolt avastatud 30804| 58592 43 740 44 379
rikkumised

Lubatud piirkiiruse iiletamise avastamine on karistatav LS § 227 alusel, mis koosneb neljast 10ikest

[1]:

o |0ige iiks sétestab piirkiiruse iiletamist kuni 20 km/h;
o |0ige kaks sétestab piirkiiruse tiletamist 21-40 km/h;
e |dige kolm sétestab piirkiiruse tiletamist 41-60 km/h;

e |dige neli sétestab piirkiiruse tiletamist rohkem kui 61 km/h.

Neljas 10ige kehtib alates 2011. aasta juulist, mil joustus uus LS, varasematel aastatel on kolmas ja
neljas 16ige kokku arvestatud, mistottu ei kajasta 2010. aasta andmed sama olukorda kui 2012.
aastal. Kui vorrelda kolme aasta keskmiseid tulemusi, siis avastatud LS § 227 rikkumiste
koguarvust moodustab 1dige kaks 56%, 15ige iiks 40,7%, 1dige kolm 3% ja 16ige neli 0,3%. Vaib
jareldada, et 96,7 % lubatud piirkiiruse iiletajatest ei iileta lubatud piirkiirust iile 40 km/h. Lubatud
piirkiirust iiletatakse kdige sagedamini 21-40 km/h, sellest 15,3% vorra vihesematel juhtudel kuni

20 km/h, iile 40 km/h tiletatakse vaid 3,3% juhtudest. Perioodil 2010-2012 on LS § 227 avastamine
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suurenenud 8,2% (vt tabel 5, Ik 36). 2011. aastal suurenes LS § 227 avastamine vorreldes 2010.
aastaga 5,5% voOrra ning 2012. aastal vorreldes 2011. aastaga 2,6%. Inimkannatanutega
litkklusdnnetused on analiiiisitaval perioodil suurenenud 1,1%, neis vigastatute arv on viahenenud 3%

ja neis hukkunute arv on suurenenud 10,1%.

Kui 2010. aastal avastati politseioperatsioonide kdigus 449 piirkiiruse {iletamist, siis 2012. aastal
avastati 1021  piirkiiruse  iletamist. Olenemata sellest, et 2012. aastal avastati
politseioperatsioonidega 2% LS § 227 kogurikkumistest, on piihendatud vastavateemalistele

politseioperatsioonidele iga aastaga rohkem to6tunde kui varasematel aastatel. [3]

Vaatamata sellele, et LS § 227 avastamine on kolme aastaga 8,2% suurenenud, on hinnatavatest
mdddikutest vahenenud ainult litklusdnnetuses vigastatute néitaja, mistottu on PPA saavutanud vaid

iihe eesmirgi kolmest.
2.3.1 Automaatne kiiruseméotmine

Autor analiiiisib perioodil 2010-2012 politseis registreeritud 133 136 automaatse kiirusemdotmise
kdigus tuvastatud kiiruse tiletamise ja 186 kiiruskaamerate mojualas toimunud inimkannatanutega
liiklusdnnetuse andmeid. Analiitisi aluseks on koigi kiiruskaamerate tuvastatud rikkumiste arv
kuude loikes, vilja selgitamaks, millisel ajal tuvastavad kiiruskaamerad enim kiiruse iiletamist (vt
diagramm 4).
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Diagramm 4. Aastatel 2010-2012 kiiruskaamerate poolt tuvastatud rikkumise arv (autori koostatud)

Andmeid analiitisides tuleb arvestada, et kiiruskaamerate ja mdotepunktide arv on perioodi jooksul
suurenenud, mistdttu on tegelik vordlusmoment vidike. Samuti ei ole analiilisis arvestatud, et

kiiruskaamerad ei paikne kogu aeg samades mdodtepunktides, mistdttu ei pruugi igal aastal samal
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kuul Kkiiruskaamerad samas modtepunktis asuda. Tulemusi mojutab asjaolu, et 2010. aastal oli
likklussageduse arv pohimaanteedel madalam kui jargnevatel aastatel [45:3]. Kuna kiiruskaamerad
alustasid t66d 2010. aasta maist, siis on enne seda varasemate kuude puhul arvestatud kahe aasta ja
alates maist kolme aasta keskmisi tulemusi. Rikkumiste arv suureneb martsis vorreldes veebruariga
21,7% ja suurenemine jatkub aprillis 23,2%, mais 11,8% ning juunis 0,1% (vt diagramm 4, Ik 37).
Juulis hakkab rikkumiste arv vdhenema, vdrreldes juuniga toimub vdhenemine 1,4% ja jdtkub
augustis 3,1%, septembris 3,4%, oktoobris 2,7%, novembris 11,1%, detsembris 21,7%, jaanuaris
3,4% ja veebruaris 1,6%. Sellest statistikast tuleks ldhtuda liiklusjarelevalve planeerimisel, sest
selgub, et kdige rohkem tuvastatakse kiiruseiiletamist perioodil mai-september, seetottu tuleks sellel
perioodil suunata tdiendavat liiklusjarelevalvelist tegevust kiiruskaameratega kaetud teeldikudele.
Autor arvab, et perioodil mai-september on kiiruskaamerate poolt tuvastatud rikkumisi rohkem, mis
vOib tuleneda sesoonsusest ja aktiivsest puhkuseperioodist. Moju voib avaldada ka tavapirasest

suurem hulk turiste, kes osalevad Eesti liikluses.

Tallinn-Tartu maanteele paigaldatud kiiruskaamerad alustasid t66d 2010. aasta mais [3]. Allpool
on toodud diagramm, mis kujutab toimunud inimkannatanutega liiklusonnetusi teeldigul, kuhu olid
2012. aasta 10puks modStmispunktid paigaldatud. Samuti on diagrammil vilja toodud
mootmispunktide vahetus ldheduses (raadiusega 1 km) toimunud inimkannatanutega

liiklusonnetused (vt diagramm 5).
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Diagramm 5. Tallinn-Tartu maantee kiiruskaamerate mojualas toimunud inimkannatanutega liiklusdnnetused aastatel
2008-2012 (autori koostatud)

Perioodil 2008-2012 on Tallinn-Tartu maanteel kiiruskaamerate mojualas (ala, mis on kaetud
kiiruskaameratega) vidhenenud inimkannatanutega liiklusonnetused 20,7% ja modtmispunktide
vahetus ldheduses on jddnud inimkannatanutega liiklusdnnetuste arv samaks (vt diagramm 5).

Koige rohkem vihenesid inimkannatanutega liiklusonnetused (34,6%) 2010. aastal, mil esimesed
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Kiiruskaamerad paigaldati. 2011. aastal toimus inimkannatanutega liiklusdnnetuste suurenemine
52,9% ja 2012. aastal vihenemine 11,5%. Inimkannatanutega liiklusonnetused mddtmispunktide
vahetus ldheduses suurenesid 2009. aastal {ihe ja 2010. aastal kahe liiklusdnnetuse vorra, kuid 2011.
ja 2012. aastal on vdhenenud inimkannatanutega liiklusonnetused vorreldes 2010. aastaga kolme
vOrra ja on saavutanud 2008. aasta taseme. Autor jdreldab, et Kiiruskaamerate moju
inimkannatanutega liiklusdnnetuste vidhendamisel oli suurim 2010. aastal, mil kiiruskaamerad t66d
alustasid, aga jdrgnevatel aastatel on inimkannatanutega liiklusonnetuste arv vorreldes 2010.
aastaga Kkiiruskaamerate mojualas suurenenud. Autor julgeb viita, et 2010. aastal polnud veel
liiklejad kiiruskaameratega harjunud ja liiklesid kiiruskaamerate mojualas ettevaatlikumalt, kuid
jargnevatel aastatel on liiklejate teadlikkus ning harjumus kiiruskaamerate osas kasvanud, mistottu

el poorata neile enam nii palju tdhelepanu.

Perioodil 2008-2012 suurenes Tallinn-Tartu maanteel kiiruskaamerate mojualas toimunud
litklusdnnetustes vigastatute arv 28%, neist kiiruskaamerate mootepunktide vahetus laheduses 57%.
2010. aastal, mil kiiruskaamerad paigaldati, on toimunud Tallinn-Tartu maanteel kiiruskaamerate
mdjualas inimkannatanutega liiklusonnetuste tagajarjel vigastatute védhenemine 40%, kuid
jargnevate aastatega on liiklusdnnetustes vigastatute arv méargatavalt suurenenud. Perioodil 2010-
2012 suurenes liiklusonnetustes vigastatute arv teeldigul 119% ning Kiiruskaamerate vahetus

1dheduses 16% vorra.

Liiklusonnetustes hukkunute arv Tallinn-Tartu maantee kiiruskaamerate mojualas suurenes
perioodil 2008-2011 viielt seitsmele, aga 2012. aastal vdhenes kolmele. Mo&tepunktide vahetus

laheduses hukkus liiklusdnnetuse tagajarjel 2008. aastal iiks ja 2010. ning 2011. aastal neli inimest.

Tallinn-Parnu maanteele paigaldatud Kkiiruskaamerad alustasid t66d detsembris 2010, seega on
mdistlik nende mdju hinnata aastatel 2011 ja 2012 [3]. Diagrammil on esitletud inimkannatanutega
liiklusdnnetused Tallinn-Parnu maantee teeldigul, kuhu olid 2012. aasta 16puks paigaldatud
Kiiruskaamera modotmispunktid. Eraldi on vélja toodud inimkannatanutega liiklusdnnetused

kiiruskaamerate vahetus laheduses raadiusega 1 km (vt diagramm 6, Ik 40).

Perioodil 2008-2012 véhenes inimkannatanutega liiklusonnetuste arv Tallinn-Pdrnu maantee
mootmispunktide mojualas 22,2% ja modtmispunktide vahetus 1dheduses 62,5% (vt diagramm 6, 1k
40). Koige vdhem toimus vaadeldaval perioodil inimkannatanutega liiklusdnnetusi
modtmispunktide mojualas 2011. aastal, mil toimus kiimme inimkannatanutega liiklusdnnetust.

2011. aastal toimus modtmispunktide vahetus ldheduses liks inimkannatanutega liiklusdnnetus, mis
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on vorreldes 2012. aastaga kaks ja 2008. aastaga seitse liiklusdnnetust vihem. Autor jéreldab, et
kiiruskaamerate efektiivsus Tallinn-Parnu maanteel oli suurim 2011. aastal, mis oli nende esimene
t00aasta, ja julgeb viita, et selle pohjus on sama, mis Tallinn-Tartu maantee kiiruskaameratega
kaetud teeldikudel (vt Ik 39).

20

15 - M Inimkannatanutega

18
14
12 liiklusdnnetuste arv Tallinn-
1 10 Parnu maantee
10 - 3 mootmispunktide mdjualas
7
H Neist m66tmispunktide
5 - 4 vahetus laheduses
3
1
0 i T T T T

2008 2009 2010 2011 2012

Diagramm 6. Tallinn-Parnu maantee kiiruskaamerate mdjualas toimunud inimkannatanutega liiklusdnnetused aastatel
2008-2012 (autori koostatud)

Andmeid analiiiisides selgus, et 2011. aastal vdahenes liiklusonnetustes vigastatute arv Tallinn-Parnu
maantee mdotmispunktide mdjualas vorreldes 2010. aastaga, kui liiklusdnnetustes vigastatute arv
oli perioodi 2008-2012 suurim, 25-It 11-le, kuid 2012. aastal suurenes liiklusdnnetustes vigastatute
arv 18-ni. Perioodil 2008-2012 on liiklusonnetustes vigastatute arv kiiruskaameratega kaetud
teeldoigul védhenenud 14,3%. Perioodil 2008-2010 suurenes liiklusonnetustes vigastatute arv
modtmispunktide vahetus ldheduses kaheksalt kolmeteistkiimnele, kuid 2011. aastal vdhenes iihe ja

2012. aastal kolme vorra.

2008. aastal hukkus liiklusonnetustes Tallinn-Parnu maantee mootmispunktide mojualas viis,
perioodi 2009-2011 igal aastal kaks ja 2012. aastal kolm liikluses osalenut. Mddtmispunktide
vahetus ldheduses hukkus liiklusdnnetuse tagajérjel 2008. aastal kolm, 2009. aastal iiks ja 2010.
aastal kaks inimest. 2011. ja 2012. aastal ei ole mddtmispunktide vahetus ldheduses iihtegi liikluses

osalenut hukkunud.

Tallinn-Narva maanteele paigaldatud kiiruskaamerad on veebruariks 2013 t66tanud ligikaudu pool

aastat ning seetdttu on mojusid hinnata liiga vara [3].

2013. aasta maértsi seisuga on Kiiruskaamerate poolt tuvastatud kiiruse tiletamisi kdige rohkem
Volkswageni juhtide poolt (15 038), millel jargnevad Audi (11 249), BMW (9264), Toyota (8372),
Mercedes-Benz (8218), Ford (7278), Volvo (6188), Opel (5700), Honda (4945) ja Mazda (4587).
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2.4  Alkoholi- voi narkoméoju all olevad juhid

2012. aastal hukkus joobes juhi siiil 14 inimest, mis on 16,1% kdigist 2012. aastal liikluses
hukkunutest. Narkojoobes juhid moodustasid 2012. aastal joobes juhtidest 6,5%, mistottu ei pea
autor oluliseks narkojoobes ja alkoholijoobes juhte eraldi vaadelda, vaid vaatleb neid kogumina

joobes juhid.

Autor analiilisib politseis perioodil 2010-2012 registreeritud 2014 alkoholi- v&i narkomoju all
olevate juhtide siitil toimunud liiklusonnetust, neis 839 vigastatu ja 48 hukkunu ning 25 101

avastatud alkoholi- v&i narkomdju all oleva juhi siiiiteo andmeid.

Lubatud alkoholi piirmédédra tiletamisel ldhtub politsei LS § 224 [1] ja joobes juhtide liiklusest
korvaldamisel KarS § 424-st (mootorsoiduki, maastikusdiduki ja trammi juhtimine joobeseisundis)
[43]. LS § 224 jaguneb ldigeteks, kus esimeses ldikes jdab juhi alkoholisisaldus 1g veres
vahemikku 0,2-0,49 mg ja teises loikes vahemikku 0,5-1,49 mg [1]. Nende 1digete puhul
kvalifitseeritakse juht alkoholi piirmédra iiletanud soidukijuhiks. Kui juhi alkoholisisaldus iihe
grammi vere kohta on suurem kui 1,49 mg, on tegu kuriteoga KarS § 424 alusel ja juht
kvalifitseeritakse alkoholijoobes sodidukijuhiks. Narkojoobes juhtimist kvalifitseeritakse samuti
KarS § 424 alusel kuriteoks [43]. Joobes ja alkoholi piirmééra tiletanud soidukijuhte koos vaadeldes
kasutatakse politseis kokkuleppelist valjendit ,,alkoholi- voi narkomdju all olev juht“. PPA kasutab
liikklusolukorra hindamiseks moddikuid. Alkoholi- voi narkomdju all olevate juhtide olukorra

hindamise mdddikuks on joobes juhtide siiiil hukkunute arv (vt tabel 6).

Tabel 6

Alkoholi- vdi narkomdju all olevate juhtide statistilised andmed 2010-2012 (autori koostatud)

Avastatud LS § 224 rikkumised 4679 5261 5234 5058
Avastatud KarS § 424 rikkumised | 3146 3423 3358 3309

Alkoholi- v6i narkomdju all oleva

juhi pohjustatud liiklusdnnetused 98 il 0 St
I\'I.EIS'[ |p|mkannatanutega 202 209 192 201
liiklusonnetused

Alk.oh-(?.ll- Y()l narkomodju all oleva 276 302 261 280
juhi siiill vigastatud

Alkoholi- v&i narkomdju all oleva 13 21 14 16

juhi siitil hukkunud
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Andmeid analiitisides selgus, et liiklusjdrelevalve planeerimine alkoholi- vdi narkomdju all olevate
juhtide liiklusest kdrvaldamiseks on vajalik. Teema on aktuaalne, sest aastal 2012 toimus alkoholi-
vOi narkomdju all olevate juhtide siiiil 650 liiklusdonnetust (arvestatud on inimkannatanutega ja

varalise kahjuga liiklusdnnetused kokku).

Perioodi 2010-2012 andmeid analiiiisides selgus, et joobes juhtide siiiil toimunud liiklusdnnetused
on vaadeldaval perioodil vdhenenud 2,1% (vt tabel 6, Ik 41). Alkoholi- v&i narkomdju all olevad
juhid pohjustasid enim liiklusonnetusi 201 1. aastal (4,3% iile kolme aasta keskmise) ja kdige vahem
2012. aastal (3,2% alla kolme aasta keskmise). Vaadeldava perioodi viltel vdhenes alkoholi- v&i
narkomdju all olevate juhtide siiiil toimunud inimkannatanutega liiklusonnetuste arv 5%. Alkoholi-
vOi narkomdju all olevate juhtide siiiil toimus vaadeldaval perioodil inimkannatanutega
liiklusonnetusi kdige rohkem 2011. aastal (4% iile kolme aasta keskmise) ja kdige vahem 2012.
aastal (4,5% alla kolme aasta keskmise). Vaadeldaval perioodil vihenes alkoholi- voi narkomdju all
olevate juhtide siiiil liiklusdnnetustes vigastatute arv 5,4% vorra, kus enim sai alkoholi- voi
narkomdju all olevate juhtide siiiil inimesi vigastada 2011. aastal (7,9% iile kolme aasta keskmise)
ja koige vihem 2012. aastal (6,8% alla kolme aasta keskmise). Alkoholi- vdi narkomdju all juhtide
stitil pohjustatud liiklusonnetustes hukkus 2010. aastal 13, 2011. aastal 21 ja 2012. aastal 14
inimest. Kokku suurenes alkoholi- voi narkomdju all olevate juhtide siii 14bi liiklusdnnetustes
hukkunute arv analiiiisitaval perioodil 7,7% vorra. Andmete analiilisist julgeb autor teha loogilise
jarelduse — mida rohkem alkoholi- vdi narkomdju all olevad juhid liiklusdnnetusi pdhjustavad, seda
rohkem neist 16ppevad inimkahjuga ja seda suurem on liiklusdnnetuses vigastatute ning hukkunute
arv. PPA eesmirgiks on ennetada alkoholi- voi narkomdju all olevate juhtide siitil toimunud

liiklusdnnetusi, et seeldbi vahendada litkluses vigastatute ja hukkunute arvu.

Perioodi 2010-2012 kolme aasta keskmistest tulemustest selgub, et avastatud alkoholi- v&i
narkomdju all olevatest juhtides moodustavad 60,5% alkoholi piirmééra tletanud sdidukijuhid.
Alkoholi- vdi narkomdju all olevate juhtide tervikust moodustab joobes sdidukijuhtide siiil
pohjustanud liiklusonnetuste osakaal 82,3%, neist inimkannatanutega liiklusonnetuste osakaal
82,4%, liiklusdnnetustes vigastatute osakaal 82% ja hukkunute osakaal 90,4%. Kuigi joobes juhte
avastatakse vdhem kui alkoholi piirmééra {iletanud juhte, tekitavad nad oluliselt rohkem
litkklusdnnetusi ja nende siiiil saab oluliselt rohkem liikluses osalejaid vigastada voi hukkub. PPA
avastas KarS § 424 ja LS § 224 rikkumisi 2011. aastal 11% rohkem kui 2010. aastal ja 2012. aastal
1,1% vorra vihem kui 2011. aastal (vt tabel 6, Ik 41). Analiiisitaval perioodil suurenes KarS § 424
ja LS § 224 avastamiste arv 9,8%. Vaadeldava perioodi jooksul avastati kdige rohkem alkoholi- voi
narkomdju all olevaid juhte 2011. aastal, mil nad pohjustasid ka kdige rohkem liiklusdnnetusi.
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Alkoholi- voi narkomdju all olevate juhtide liiklusest korvaldamise eesmérgil korraldatavate
politseioperatsioonide maht ja rikkumiste avastamiste arv on suurenenud, kui vorrelda analiiiisitaval
perioodil teostatud sihtsuunitlusega politseioperatsioone. Kui 2010. aastal avastati 932 alkoholi- voi
narkomdju all olevat juhti, siis 2012. aasta 10puks suurenes see arv ligikaudu poole vorra 1830-ni,

moodustades 21,3% koigist 2012. aastal avastatud alkoholi- vdi narkomdju all olevatest juhtidest.

PPA andmetel on hakanud inimesed {iha enam politseile teada andma juhtumitest, kus alkoholi
tarvitanud juht on autorooli istumas voi istunud [3]. Louna prefektuur kasutab liiklusliini, mille
telefoninumber on 14900 ja kuhu liikluses osalejad saavad edastada infot liiklusrikkumistest.
Liiklusliinile oodatakse infot eelkdige rikkumiste kohta, millistest politsei hddaabinumbrile 110 info
edastamist vOiks reeglina pidada ebaotstarbekaks. Liiklusliinile 14900 laekunud infot kontrollitakse

ja vajadusel voetakse rikkujaga telefoni teel tihendust. [46]

Analiiiisitaval perioodil on alkoholi- vOi narkomdju all olevate juhtide siitil toimunud
litklusonnetuste arv vihenenud 2,1%, inimkannatanutega liiklusonnetuste arv vahenenud 5%, neis
vigastatute arv viahenenud 5,4% ja neis hukkunute arv suurenenud 7,7%, samal ajal on PPA poolt
avastatud LS § 224 ja KarS § 424 rikkumiste arv suurenenud 9,8%. Vaatamata alkoholi- voi
narkomdju all olevate juhtide siiiil toimunud liiklusdnnetuste vihenemisele, on valdkonnaga vaja
aktiivselt tegeleda, sest 2012. aastal moodustas 16,1% liikluses hukkunute koguarvust alkoholi- voi
narkomdju all juhtide siiiil hukkunute arv. Perioodi 2010-2012 v&ib lugeda alkoholi- v&i narkomdju
all olevate juhtide vdhendamise valdkonnas edukaks, sest PPA panustamine antud prioriteetsesse

tegevusse on vihendanud inimkannatanutega ja varalise kahjuga liiklusdnnetuste arvu.
2.5 Liiklejate ja séitjate nouetekohane turvavarustuse kasutamine

2012. aastal ei kasutanud 43 liikluses hukkunut ehk 49,4% liikluses hukkunutest nduetekohaselt
turvavarustust. Autor analiiisib politseis perioodil 2010-2012 registreeritud liikluses 572
liikklusonnetuses vigastatu ja 122 hukkunu statistikat, kes nouetekohaselt turvavarustust ei

kasutanud, ning 58 683 avastatud turvavarustuse mittekasutamise véarteo andmeid.

Nouetekohasel turvavarustuse kasutamisel on oluline roll liiklusdnnetuste tagajargedel saadud
vigastuste ja hukkumiste minimaliseerimisel, aga ka liiklusonnetuste ennetamisel. Autoga liigeldes
tuleb kasutada noduetekohaselt turvavodd ja peatugesid ning mootorrattaga liigeldes kiivrit, et
litklusonnetuse tagajérjel saadud vigastused oleksid minimaalsed ning vidheneks voimalus
litkklusonnetuses hukkuda. Juhil on kohustus kanda pimeda ajal ja halva ndhtavuse korral

asulavilisel teel hdadapeatamise korral autost sdiduteele véljumisel ja sdiduteel viibimisel kandma
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ohutusvesti, et ennetada liiklusdnnetusse sattumist [1: § 33 Ig 7]. Kéesolevas alapeatiikis ei ole
analiiiisi aluseks voetud andmeid kergliiklejate kohta. Turvavarustuse valdkonna hinnatavaks

moddikuks on litkluses turvavarustust mittekasutanud hukkunud.

Turvavarustuse kasutusnouded tulenevad LS-st (vt lisa 2). Politsei jargib LS: §301g 1; §321g 1 p 6;
§331g3;4,7, 11 p 1; §36 1g 6, 10. [1]

Tabel 7

Turvavarustuse mittekasutamise statistika 2010-2012 (autori koostatud)

Liikluses turvavarustust

mittekasutanud vigastatud R A = el

Liikluses turvavarustust
mittekasutanud hukkunud

Turvavarustuse mittekasutamised
kokku

35 44 43 41

20668 | 19876 18 139 19 561

Andmeid analiiiisides selgus, et nduetekohase turvavarustuse kasutamise rikkumiste avastamine on
alates 2010. aastast toimunud vihenevas trendis, perioodil 2010-2012 on selle kvalifikatsiooni
rikkumiste avastamine vihenenud 12,3% vorra (vt tabel 7). 2011. aastal avastati vorreldes 2010.
aastaga 3,8% vOrra vihem ja 2012. aastal vorreldes 2011. aastaga 8,7% vorra vihem turvavarustuse
nduete rikkumisi. Liikluses turvavarustust mittekasutanud hukkunute arv suurenes vaadeldaval
perioodil 22,9%, kus 2011. aastal toimus suurenemine 25,7% ja 2012. aastal vihenemine 2,3%.
Liikluses turvavarustust mittekasutanud vigastatute arv vidhenes vaadeldaval perioodil 15,2%, kust
2011. aastal toimus turvavarustust mittekasutanud vigastatute arvu suurenemine 4% ja 2012. aastal

vahenemine 18,5%.
Kdigist avastatud nduetekohase turvavarustuse kasutamise rikkumistest moodustab:

juhi turvavoo mittekasutamine 70%;
soitja turvavoo mittekasutamine 16,1%;
Jjuhil sdidu ajal telefoni kasutamine 7,7%;

laste turvavarustuse mittekasutamine mootorsdidukites 3,5%;

o ~ w0 e

mootorratturite ja mopeedijuhtide turvavarustuse mittekasutamine 2,7%.
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Perioodil 2010-2012 avastatud turvavarustuse rikkumiste arvu vordluses on juhtide turvavoo
mittekasutamise avastamine viahenenud 11,1%, sditja turvavod mittekasutamise avastamine 0N
viahenenud 19,1% ja laste turvavarustuse mittekasutamise avastamine on vahenenud 17,7%. Juulist
2011 joustunud uus LS keelab mootorsdidukijuhil soidu ajal kasutada telefoni, vilja arvatud kési
vabaks jdtva abivahendi olemasolul, nii asulavéliselt kui ka asulasiseselt [1: § 33 Ig 11, p 1],
varasemalt oli see asulaviliselt lubatud. Kui 2010. aastal registreeriti juhi poolt sdidu ajal telefoni
kasutamist 200-1 korral, siis 2012. aastal 2347-1 korral. Uus LS kohustab juhti asulavilisel teel
pimeda ajal voi halva ndhtavuse korral kandma ohutusvesti [1: § 33 Ig 7], 2012. aasta 15puks oli
politsei poolt registreeritud kaks ohutusvesti mittekasutamise rikkumist. 2010-2012 on
mootorratturite ja mopeedijuhtide turvavarustuse mittekasutamise avastamine vahenenud 60,3%,
mopeedijuhtide turvavarustuse mittekasutamine aga koguni 75%. 1. juulil 2011 joustunud LS t3i
kaasa muudatuse, mille jargi peavad mopeedid olema registreeritud Maanteeameti liiklusbiiroos [1:
§ 264 lg 6], varasemalt polnud mopeedide registreerimine kohustuslik. Seda voib seostada
mopeedijuhtide turvavarustuse mittekasutamise avastamiste vihenemisega, sest pole vilistatud, et
koiki varasemalt kasutatud mopeede ei ole registreeritud ja seetdttu puudub neil digus liikluses

osaleda.

PPA peab iiheks nduetekohase turvavarustuse kasutamise rikkumiste avastamise védhenemise
pohjuseks peadirektori korraldust, mis 2012. aastal vilistas hoiatusmenetluse rakendamise
prioriteetsete védartegude menetlemisel [3]. Kui 2010. aastal avastati politseioperatsioonide kdigus
743 juhti, kes turvavood ei kasutanud, siis 2012. aastal avastati 585 rikkumist. Avastatud rikkumiste
vihenemise pdhjus vOib peituda nduetekohase turvavarustuse kasutamise jéarelevalvele suunatud

toomahu viahenemisel [3].
2.5.1 Mopeedijuhid

2012. aastal hukkus liikluses iiks mopeedijuht. Autor analiiiisib perioodil 2010-2012 politseis

registreeritud 283 mopeedijuhi osalusel liiklusdnnetuse andmeid.

Kuna viimase kolme aasta jooksul on mopeedijuhtide nduetekohase turvavarustuse kasutamise
avastamine vihenenud 75%, uurib autor, kas LS muudatus on toonud kaasa méargatavaid muutusi

mopeedijuhi osalusel toimunud liiklusdnnetuste vdhenemises.

Statistikaameti andmetel oli Eestis 2011. aasta 1dppedes registreeritud 2104 mopeedi, varasemad
andmed puuduvad [47]. 1. juulil 2011 joustunud LS maéirab, et enne kdesoleva seaduse joustumist

kasutusel olnud mopeedid, vélja arvatud pisimopeedid, peavad olema registreeritud iihe aasta
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jooksul kdesoleva seaduse joustumisest arvates [1: § 264 1g 6]. Kuna varasemalt ei olnud nouet

mopeede registreerida, puudub ka vastav statistika.

2012 47 s M Liiklusénnetused

13 mopeedijuhtide
osalusel

97 . R,
2011 64 M Neist mopeedijuhi sl

18 toimunud
liiklusGnnetused

111 Ui -
2010 08 ﬂA|k?hO|l Nv0| narkomdju
27 all liiklusdnnetusse

sattunud mopeedijuhid

0 50 100 150

Diagramm 7. 2010-2012 toimunud liiklusdnnetused mopeedijuhtide osalusel (autori koostatud)

Perioodi 2010-2012 analiiiisides selgub, et mopeedijuhtide osalusel toimunud liiklusdnnetused on
vahenenud 32,4%, seega 2011. aastal joustunud LS mopeedide registreerimisndue ei ole kaasa
toonud sama suurt mopeedijuhtide osalusel toimunud liiklusdnnetuste vdhenemist kui toi
mopeedijuhtide noduetekohase turvavarustuse mittekasutamise avastamine (vt diagramm 7).
Analiitisist selgub, et 63,3% mopeedijuhtide osalusel toimuvatest liiklusdonnetustest toimub
mopeedijuhi siiiil ja 20% liiklusdonnetuste puhul oli mopeedijuht alkoholi- voi narkomoju all. 2010
ja 2012 hukkus liikluses molemal aastal {iks mopeedijuht, 2011. aastal mopeedijuhte liikluses ei
hukkunud.

2.6 Kergliiklejad

2012. aastal olid 43,7% liikluses hukkunutest kergliiklejad. Autor analiiiisib politseis perioodil
2010-2012 registreeritud liikluses 101 hukkunu ja 1572 vigastatu kergliikleja ning avastatud 60 324
avastatud kergliiklusega seotud rikkumiste andmeid.

Kergliiklejateks loetakse jalakdijaid ja jalgrattureid. Jalakdijaga on vordsustatud rulluisutajad,
rulasditjad, ratastooli ja tdukeratta kasutajad ning talvel suusatajad ja muude sarnaste liikumist

hdlbustavate vahendite kasutajad [48:159].

Perioodil 2010-2012 on suurenenud liikluses hukkunud kergliiklejate arv 24-It liiklejalt 38-le. 2011.
aastal hukkus liikluses 39 kergliiklejat, mis on 62,5% rohkem kui 2011. aastal (vt tabel 8, Ik 47).

Analiiiisitaval perioodil on suurenenud liikluses vigastatud kergliiklejate arv 5,7%. Enim suurenes
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litkkluses vigastatud kergliiklejate arv 2011. aastal 15,1%, 2012. aastal vdhenes liikluses vigastatud
kergliiklejate arv 8,2%.

Tabel 8

Kergliiklejate statistika 2010-2012 (autori koostatud)

Liikluses vigastatud kergliiklejad 490 564 518 524

Liikluses hukkunud kergliiklejad 24 39 38 34

Kergliiklusega seotud avastatud

) ) 19195| 23587 17 542 20 108
rikkumised

Analiiiisitaval perioodil on vihenenud kergliiklusega seotud avastatud rikkumiste arv 8,7%. 2011.
aastal avastati LS § 259 alusel 22,9% rohkem kui 2010. aastal ja 2012. aastal 25,6% vidhem kui
2011. aastal. Kdige rohkem liikluses vigastatuid ja hukkunuid kergliiklejaid oli 2011. aastal, mil oli
ka enim kergliiklusega seotud rikkumiste avastamisi. Analiiiisitava perioodi kohta julgeb autor viita
— mida rohkem kergliiklejaid liiklusonnetustesse satub, seda rohkem on liikluses hukkunud
kergliiklejaid. Autor leiab, et kergliiklejatele suunatud politseilisi tegevusi, milleks on
turvavarustuse (jalakdijate puhul helkuri ja jalgratturite puhul Kiivri ning jalgrattal olevate helkurite
ja tulede) nouetekohase kasutamise kontrollimine ja reguleeritud ning reguleerimata

tilekdiguradadel kergliiklejate jalgimine, tuleks suurendada.
2.6.1 Jalakiijaonnetused

2012. aastal hukkus liikluses 29 jalakiijat, mis on 33,3% kdigist liikluses hukkunutest. Jalakdijad
moodustavad perioodi 2010-2012 kolme aasta keskmiste andmete pohjal liikluses hukkunud
kergliiklejatest 67,6%. Autor analiiiisib politseis perioodil 2010-2012 registreeritud andmeid
liiklusonnetustes 1145 vigastatud ja 69 hukkunud jalakéija kohta.

Perioodil 2010-2012 sai aastas liiklusdnnetuse tagajdrjel keskmiselt vigastada 382 jalakéijat.
Analiiiisitava perioodi jooksul on liikluses vigastatud jalakaijate arv suurenenud 4,7% (vt diagramm
8, Ik 48). Enim sai jalakdijaid liikluses vigastada 2011. aastal, mil vigastatud jalakdijate arv

suurenes 9%. 2012. aasta toi vorreldes 2011. aastaga vigastatud jalakaijate arvu 4% vahenemise.
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Liikluses hukkunud jalakéijate arv on suurenenud analiiiisitaval perioodil 14-It 29-le ehk 107,1% (vt
diagramm 8). Kd&ige rohkem suurenes liikluses hukkunud jalakaijate arv 2011. aastal, mil hukkus 26
jalakdijat, mis on 85,7% rohkem kui 2010. aastal hukkunud 14 jalakiijat.

500

398 382

400 365

300 . . .
M Vigastatud jalakaijad

200 M Hukkunud jalakaijad

100 1 26 29

2010 2011 2012

Diagramm 8. Liikluses vigastatud ja hukkunud jalakiijad aastatel 2010-2012 (autori koostatud)

2012. aastal on liikluses hukkunud jalakdijate arv suurenenud 11,5%. Tulenevalt sellest, et
analiilisitaval perioodil on iga aastaga rohkem jalakdijaid liikluses hukkunud, jireldab autor, et

jalakdijatele suunatud politseiliste tegevuste mahtu veelgi tuleb suurendada.

2012. aasta 87-st liiklusonnetuses hukkunust olid 29 jalakiijad ja neist iile poolte hukkusid pimeda
ajal valgustamata maanteel liikudes [3]. Kui 2010. aastal hukkus liikluses asulasisestel ja —valistel
teedelt vordne arv jalakdijaid, siis 2011. aastal hukkus liikluses 57,7% jalakéijatest asulasisestel ja
2012. aastal 62,1% asulavilistel teedel. Kolme aasta keskmist niitajat arvestades hukkub liikluses
aastas keskmiselt 12 jalakiijat asulavilistel ja 11 jalakiijat asulasisestel teedel, nende osakaalude
vahe on ainult 2%. Jarelduste tegemist raskendab asjaolu, et kindlat trendi perioodi jooksul vilja ei
joonistunud. Kui varasemalt ei olnud jalakiijatel asulas helkuri kasutamine kohustuslik, siis 2011.
aastal joustunud LS muutis olukorda - LS § 22 Ig 8 kohustab jalakdijat kandma pimeda ajal teel
litkudes helkurit voi valgusallikat [1]. See muudatus voib olla pohjuseks, et 2012. aastal vdhenes
asulasisestel teedel liikluses hukkunud jalakiijate arv 26,7%, aga ei pohjenda asulavilistel teedel

hukkunud jalakéijate arvu suurenemist 63,6% aastal 2012.

Liiklusjarelevalvet teostades ldhtub politsei inimlikkusest ja jalgib eelkdige seda, kas liikleja on
ennast ndhtavaks teinud halvasti valgustatud kohtades ning pimeda ajal. Kui helkur puudub, selgitab
politsei, miks on helkuri kandmine vajalik, ning kingib talle helkuri. Aastatel 2004-2011 hangiti ja
jaotati liiklejatele kokku 577 000 helkurit. 2012. aastal hankis ja andis Maanteeamet politseile iile
112 000 helkurit, 10 000 komplekti jalgratta kodarahelkureid ning 5000 jalakdija ja jalgratturi
helkurvesti. [3] Kui 2010. aastal ei kasutanud nduetekohaselt helkurit 73,4% pimeda ajal

litklusdnnetusse sattunud jalakdijatest, siis 2011. aastal vihenes eelpool nimetatud naitaja 60,3%-le

48



ning 2012. aastal 48,8 %-le. Kui palju on mojutanud helkuri kandmist joustunud LS muudatus,
erinevad kampaaniad voi politseiametnike tegevus, on raske delda, kuid eelnimetatute koosmdjul on
pimeda ajal liiklusonnetusse sattunud nduetekohase helkurita jalakéijate osakaal analiiiisitaval

perioodil vihenenud 24,6% vorra.
2.6.2 Jalgratturid

2012. aastal hukkus liikluses kaheksa jalgratturit, mis on 9,2 % kdigist liikluses hukkunutest.
Jalgratturid moodustavad perioodil 2010-2012 kolme aasta keskmiste andmete pdhjal liikluses
hukkunud kergliiklejatest 29,4%. Autor analiiiisib politseis perioodil 2010-2012 registreeritud 553

litklusonnetust jalgratturite osalusel.

Perioodil 2010-2012 on vdhenenud liikluses hukkunud jalgratturid 9-It jalgratturilt 8-le, 2011. aastal
hukkus 13 jalgratturit. Analiiiisitaval perioodil on suurenenud liikluses vigastatud jalgratturite arv
8,9%, 2011. aastal suurenes 31,5% ja 2012. aastal vdhenes 17,2%. Jalgratturite osalusel toimunud

litklusdnnetustest annab {ilevaate diagramm (vt diagramm 9).

| |
177
2012 75
3
M Liiklusdnnetused
jalgratturite osalusel
216
2011 112 M Neist jalgratturi stdl
3 toimunud liiklusGnnetused
160 M Neist alli(.)holl— \ell
2010 93 narkomdju all
45
0 50 100 150 200 250

Diagramm 9. 2010-2012 toimunud liiklusdnnetused jalgratturite osalusel (autori koostatud)

Andmeid analiiiisides selgub, et liiklusdnnetuste arv jalgratturite osalusel on perioodil 2010-2012
suurenenud 10,6% (vt diagramm 9). Kdige rohkem toimus jalgratturite osalusel liiklusdnnetusi
2011. aastal, mil see suurenes 35%, kuid 2012. aastal vihenes 18,1%. Kolme aasta keskmise pohjal
selgub, et 50,8% juhtudes on jalgratturid stitidi liiklusdnnetustes, kuhu nad satuvad ning 17,4%

liiklusdnnetusse sattunud jalgratturitest on alkoholi- voi narkomoju all.
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2.7 Korrakaitseliste politseipatrullide keskmine viljapanek 6opievas

Autor analiilisib korrakaitseliste politseipatrullide keskmist véljapanekut 66pdevas kuude 1dikes
perioodil 2010-2012 (vt diagramm 10). Korrakaitseline politseipatrull koosneb spetsialiteedi jargi
jaotudes jdrgnevatest politsei tooliinidest: avariigrupp, kiirreageerijad, konstaablid, konvoi,
kiinoloogia, liiklus, objektivalve, politseipatrull, {iritused ja vélijuht. Piirivalvepatrull loetakse
korrakaitseliseks, kui nad tdidavad korrakaitselisi iilesandeid, kuid aruanne ei voimalda tuvastada,
kas nende iilesanded olid korrakaitselised. [3] Kdigi korrakaitseliste politseipatrullide esitamine
tihtse kogumina on pdhjendatud, sest liikluses osalejad ei tea, mis on konkreetse patrulli eesmark,
vaid reageerivad nédhes politseiametnikku voi —autot. Korrakaitseliste politseipatrullide 66péevase
keskmise viljapaneku niitajaid vordleb autor antud perioodil toimunud inimkannatanutega
litklusdnnetuste nditajatega. Diagrammil on aluseks vdetud kolme aasta keskmised tulemused ning

neid on esitletud kuude kaupa (vt diagramm 10).

200
150
—&—3 a keskmine
100 - inimkannatanutega
liikklusGnnetuste arv
50
== 3 a keskmine patrullide
0 T T T T T T T T T T T 1 Valjapanek
3 < S N N N NS X S S < <
“ > L& N 2 QO ) Q () () Q Q
S @'b* & < Y@L S & L
i AQ’Q/ ¥ Q\'Q’ \& 046 &
® (O &

Diagramm 10. Patrullide 3a keskmine véljapanek ja 3a keskmine inimkannatanutega liiklusdnnetuste arv (autori
koostatud)

Kuude vdrdlusest selgub, et korrakaitselisi politseipatrulle on vélja pandud kdige rohkem jaanuaris,
kuni juuli 16puni viheneb iga kuu keskmine korrakaitseliste politseipatrullide véljapanek, juuli
1opuks on see vdhenenud 10,8% vorra (vt diagramm 10). Keskmine inimkannatanutega
liiklusOnnetuste arv véheneb jaanuarist mdrtsini 23,2% ja korrakaitseliste politseipatrullide
véljapanek viheneb samal perioodil 7,5%. Aprillist suurenevad inimkannatanutega liiklusdnnetused
8,5%, aga samal ajal vdheneb korrakaitseliste politseipatrullide viljapaneku keskmine 0,5%.
Varreldes aprilliga suurenevad inimkannatanutega liiklusdnnetused juuli I16puks 86,9% ja
korrakaitseliste politseipatrullide keskmine viljapanek védheneb sel perioodil 3,1% vorra. Juuli
10pust septembri 10puni toimub keskmine korrakaitseliste politseipatrullide viljapaneku
suurenemine 4,3%, samal perioodil vdhenevad inimkannatanutega liiklusdnnetused 20,3%.

Oktoobris  suurenevad inimkannatanutega liiklusonnetused 8,7% ning korrakaitseliste
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politseipatrullide keskmine véljapanek vidheneb 0,5%, novembris vdhenevad inimkannatanutega
liiklusonnetused 12,3% ja korrakaitseliste politseipatrullide keskmine véljapanek suureneb 2,8%.
Detsembris suurenevad inimkannatanutega liiklusonnetused 8,4% ja keskmine korrakaitseliste
politsei patrullide véljapanek 4,9%. Jaanuari 16puks vihenevad inimkannatanutega liiklusdonnetused
22% ja Korrakaitseliste politseipatrullide keskmine viljapanek suureneb 0,3%. Kdige rohkem
toimub aasta 18ikes inimkannatanutega liiklusdnnetusi (152,7) juulis, mil keskmine korrakaitseliste
politseipatrullide véljapanek on kdige madalam (90,7). Viidates septembrile, oktoobrile, novembrile
ja jaanuarile selgub, et keskmise korrakaitseliste politseipatrullide viljapaneku suurenemisega on
vihenenud inimkannatanutega liiklusOnnetused ja vastupidi. Samuti kehtib seos juulis, mil
toimunud inimkannatanutega liiklusonnetused saavutavad oma maksimumi ja korrakaitseliste
politseipatrullide véljapanek miinimumi. Aastane keskmine korrakaitseliste politseipatrullide
véljapaneku koikumine on 10,8%, mis nditab, et véljapanekut hoitakse aastaringselt kiillaltki
stabiilsena. Inimkannatanutega liiklusonnetuste kolme aasta keskmistest andmetest voib jareldada,
et korrakaitseliste politseipatrullide véljapanekut oleks vaja eelkdige suurendada maist septembrini.
Vorreldava kolme aasta jooksul on patrulltundide arv suurenenud 831 566-It 850 479-le ja
patrulliliikmete arv 142 058-It 146 792-le. Autor oletab, et iihest kiiljest voib korrakaitseliste
politseipatrullide véljapaneku vidhenemist maist augustini pohjendada puhkuseperioodiga, kuid
arvestades asjaolu, et patrulliliikmete arv on kolme aasta vordluses 3,3% suurenenud, voiks mai-
august perioodile rohkem korrakaitseliste politseipatrullide véljapanekut planeerida. On arusaadav,
et probleem peitub rahalises- ja inimressursis, kuid korrakaitseliste politseipatrullide véljapanekut
oleks vaja perioodil mai-august suurendada, et ennetada rohkem inimkannatanutega liiklusonnetuste

toimumist.
2.8 Politseioperatsioonid ja eripreventsioon

Politsei avastab, ennetab ja registreerib liiklusrikkumisi igapdevase politseilise tegevuse kaigus,

mille alla kuulub patrullimine, viljakutsete teenindamine ja politseioperatsioonid.

Lisaks kasutatakse eripreventsiooni meetmeid, mida rakendati esimest korda 2011 detsembris.
Ligikaudu 2000 isikut, kellel oli kehtiv karistus korduvalt LS nduete eiramise eest, sai joulukaardi.
Kaardil oli kujutatud hukkunuga liiklusonnetuse fotokompositsiooni, statistika liikluses hukkunute
ja vigastatute kohta, politseipoolne sonum edaspidiselt eeskujulikult liigelda ning piihadesoovid (vt
lisa 3). Joulukaart saadeti vdlja 2012. aastal enam kui 1500-le liiklejale. Aastate 2011 ja 2012
vordlusest selgus, et 89% 2011. aasta LS rikkumise arvu poolest esisajasse kuulunud liiklejat oli

oma liikluskéitumist 2012. aastal muutnud. [3]
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Politseioperatsioon on eriplaani jargi ldbiviidav korrakaitseline tiritus joudude ja vahendite
kontsentreeritud rakendamisega teatud paikkonnas, objektil voi tegevussuunal. Politseioperatsiooni
eesmargiks on diguserikkumiste ennetamine, tokestamine ja avastamine. Operatsioon viiakse 14bi
plaani alusel, mille koostab huvitatud teenistus voOi vastutavaks méératud politseiametnik.
Operatsiooni ldbiviimise aeg ja koht méiratakse kindlaks diguserikkumiste analiiiisi alusel. lgas
grupis madratakse vanem, kes viibib reeglina vahetult operatsiooni ldbiviimise kohas ja kes vastutab
grupile pandud iilesannete tditmise eest. Operatsioon lOpetatakse plaanis ettendhtud ajal voi

ettendhtud tilesande taitmisel. [49:49-51]

PPA korraldab liiklusjdrelevalve valdkonnas politseioperatsioone lisaks enda tegevuskavale ka
vastavalt TISPOL-i teemanidalate plaanile ja OLE ning Maanteeameti ohutuskampaaniatele, kus on
kuupéevaliselt paika pandud ajad, millal iile-euroopalisi politseioperatsioone libi viiakse. Ule-
euroopaliste operatsioonide kdigus kontrollitakse jargmisi valdkondi: veoauto- ja bussijuhtide t66-
ja puhkeajanduetest kinnipidamine, veoautode ja busside tehnotingimustele vastavuse
kontrollimine, turvavodde nduetekohane kasutamine, lubatud piirkiirusest kinnipidamine, alkoholi-

voi narkojoobes juhtide tabamine. [15:4]

Politseioperatsioonide kidigus avastatud rikkumised moodustavad tervikust viikese osa. Kui
arvestada 2012. aastal avastatud juhi turvavod mittekasutamist, lubatud piirkiiruse iiletamist ja
alkoholi- voi narkomdju all juhtimist, siis avastati politseioperatsioonide kaigus tervikust 5%
rikkumisi. Seda eelkdige seetottu, et politseioperatsioone ei korraldata igapdevaselt ja nende kestus
ajaliselt piirdub tavaliselt paari tunniga. Samas kontrollitakse politseioperatsioonide kéigus korraga
margatavalt rohkem juhte kui igapdevase patrulli kdigus ning pidevad meediakajastused nende
kohta tuletavad liiklejatele meelde, et PPA tegutseb aktiivselt. Lisaks peab autor vajalikuks

markida, et igapdevase tegevuse kdigus kontrollitakse vaid korrarikkumiste kahtlusega juhte.

Analiiiisipohine liiklusjédrelevalve tdhendab, et politseioperatsioonid ja patrullimiskohad ning —ajad
isikute turvalisuse tagamiseks on vilja selgitatud statistilisi andmeid analiilisides. Arvestatakse
sellega, millal ja mis piirkonnas on koige rohkem liiklusonnetusi vOi —rikkumisi. Naiteks
jalakiijatega toimunud liiklusonnetuste pShjal on voimalik teada saada, mis ajal tuleks jalakdijatele

rohkem tdhelepanu pdorata.
2.8.1 Niide analiiiisipohisest liiklusjirelevalvest

Autor analiitisib perioodil 2010-2012 politseis registreeritud 1299 jalakiijate osalusel toimunud

liiklusdnnetust. Analiiiisitava perioodi jalakdijatega toimunud liiklusdnnetuste statistikat vorreldes
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selgub, et liikluses vigastatute koguarvust moodustab vigastatute arv reedel 17%, kolmapéeval
15,9%, esmaspideval 15,3%, teisipdeval 14,8%, neljapdeval ja laupédeval 14,2% ning piihapdeval

8,9%.

Kui jaotada 66pidev kuueks vordeks osaks, millest iga osa 4 tunnine, vOib teha jéreldusi, millistel
kellaaegadel toimub enim liiklusonnetusi, milles saab jalakiija vigastada. Jargnevalt on loetletud
jalakéijate osalusel toimunud liiklusdnnetuste osakaalud ajavahemikena 66pédeva loikes. Jarelduste

tegemiseks on kasutatud kolme aasta keskmist kellaajalist néitajat.

ajavahemikus 16.00-20.00 on liikluses vigastatud jalakédijate osakaal 32,4%;
ajavahemikus 12.00-16.00 on liikluses vigastatud jalakiijate osakaal 24,5%;
ajavahemikus 8.00-12.00 on liikluses vigastatud jalakéijate osakaal 16%;

ajavahemikus 20.00-00.00 on liikluses vigastatud jalakdijate osakaal 12,8%;

ajavahemikus 4.00-8.00 on liikluses vigastatud jalakéijate osakaal 9,3%;

2 A

ajavahemikus 0.00-4.00 on liikluses vigastatud jalakaijate osakaal 5 %.

Tulemustest voib jdreldada, et koige rohkem tuleks PPA-1 tegeleda jalakiijatele suunatud
liiklusjarelevalvega reedeti kella 16.00-20.00 vahel. Sellisest jareldusest ei piisa, sest ei ole
arvestatud sesoonsusega. Kui vorrelda kolme aasta keskmist liikluses vigastatud jalakdijate arvu
kuude 1oikes, selgub, et kui aprillis ja juulis saab keskmiselt liikluses vigastada 21 jalakéijat, siis
detsembris on keskmine liikluses vigastatud jalakdijate arv 49. Jaanuarist aprilli 16puni véheneb
liikluses vigastatud jalakiijate arv 33,3% vorra, kuid mai 10puks suureneb liikluses hukkunud
jalakdijate arv 28,6% vorreldes aprilliga. Vorreldes maiga vaheneb liikluses vigastatud jalakiijate
arv juuli 16puks 22,2% vorra ja augustis ning septembris piisib liikluses vigastatud jalakiijate arv
14,3% vorra korgemal kui juuli 16pus. Septembri 16pust detsembri 16puni toimub liikluses
vigastatud jalakiijate arvu suurenemine 25 vigastatu vorra ehk 104,2%. Jaanuaris vaheneb liikluses
vigastatud jalakdijate arv vorreldes detsembriga 36,7% vdrra. Andmete analiilisi alusel voib
jareldada, et koige rohkem tuleks jalakéijate liiklusjdrelevalvesse panustada perioodil oktoober-

detsember.

Liikluses vigastatud jalakédijate arvu poolest on kodige rahulikum juuli ja kdige aktiivsem detsember,
Autor, vottes aluseks liikluses vigastatud jalakiijad nendel kuudel, uurib seoseid nddalapdevade ja
kellaacgade 16ikes. Kolme aasta keskmised detsembri tulemused néitavad, et liikluses vigastatud
jalakdijate muster kellaaegade jaotuses sarnaneb kogu aasta mustrile. Ajavahemikust 00.00-04.00

kuni ajavahemikuni 16.00-20.00 toimub keskmise liikluses vigastatud jalakdijate arvu suurenemine
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0,7-1t 14,7-ni. Ajavahemikus 20.00-00.00 viheneb liikluses vigastatud jalakdijate arv ajavahemiku
4.00-8.00 tasemele (keskmiselt 5,7 vigastatud jalakiijat), mis sarnaneb aasta tulemuste vaatega.
Vorreldes juuli kolme aasta keskmisi niitajaid selgub, et enim saab liikluses jalakéijaid vigastada
samuti kellaegadel 16.00-20.00, mil vigastatute arv on keskmiselt 9,3. Kella 20.00-00.00 vahel
vaheneb keskmine liikluses vigastatud jalakdijate arv 5,7-ni, varajasemaid ajaperioode vaadeldes
selgub, et ajavahemiku 00.00-4.00 alguses ja 12.00-16.00 16pus on keskmine liikluses vigastatud
jalakdijate arv suurenenud 1-It 2,3-le, mis on vdrreldes detsembri ja kogu aasta nditajatega viga
viaike muutus. Liiklusonnetuste toimumise kellaacgu vorreldes selgub, et detsembris suureneb
stabiilselt liikluses vigastatud jalakdijate keskmine arv kuni kella 20.00-ni ja vdheneb siidadoks
61,2% vorra, aga juulis algab mérgatav vigastatud jalakdijate keskmise arvu suurenemine alles
ajavahemikul 16.00-20.00 ning védheneb siidadoks 28% vorra. Analiiiisist tulenevalt voib jareldada,
et enim on jalakéijad ohustatud ajavahemikus 16.00-20.00. Juuli isedrasuseks on asjaolu, et liikluses
vigastatud jalakdijate arv suureneb maérgatavalt alates kella 16.00-st ning viheneb siidaddks vahem
vorreldes detsembriga. Kui vorrelda kolme aasta keskmisi niitajaid liikluses vigastatud jalakdijate
osas nddalapdevade 10ikes, ei sarnane omavahel detsember, juuli ega aasta keskmine tulemus.
Viimase kolme aasta detsembri andmeid vorreldes selgub, et liikluses vigastatutest moodustab
vigastatute arv esmaspdeval 22%, teisipdeval 17,9%, reedel ja laupédeval 15%, neljapdeval 13,8%,
kolmapédeval 10,3% ning pilihapdeval 6,2%. Vorreldes juuli kolme aasta keskmisi tulemusi,
jagunevad nidalapidevad samal pohimottel vastavalt: laupédeval 24,2%, reedel 15,9%, kolmapédeval,
neljapdeval ja pilihapdeval 13%, teisipdeval 11,1% ning esmaspdeval 9,7%. Ainus sarnasus
detsembri ja terve aasta nditajate vOrdlemisel on asjaolu, et piihapdeviti saab koige vdhem
jalakdijaid liikluses vigastada.

Selliselt analiiiisides tuleb vélja selgitada kdige ohtlikumad ajad ja kohad liikluses ning siduda
litklusdnnetused politseiliste tegevustega liiklusohutuse tagamiseks. Antud analiiiisi pohjal selgub,

et jalakdijatele suunatud liiklusjérelevalvet tuleks planeerida kuupohiselt.
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3.  HINNANG LIIKLUSJARELEVALVE PROTSESSILE

Autor on seoses opingutega Tallinna Tehnikakdrgkoolis 1abinud PPA korrakaitsepolitseiosakonna
arendusbiiroos kaks praktikat, mille kdigus on ta tutvunud erinevate politseiliste tegevustega ja
nende planeerimisega. Suurem osa 16put6os kasutatavatest andmetest on autori poolt diplomiecelse
praktika kdigus kogutud ja ténu praktikatelt saadud kogemustele on autor piisavalt padev arvamuse

avaldamiseks liiklusjarelevalve planeerimise teemal.
3.1 Ettevottepraktika I1

Tallinna Tehnikakdrgkooli teise ettevottepraktika eesmirgiks oli tddalaste kogemuste ja oskuste
omandamine. Autor viibis PPA korrakaitsepolitseiosakonna arendusbiiroo analiiiisitalituses teisel
ettevottepraktikal perioodil 16.05 -22.06.2011. Praktika véltel osales autor erinevates politseilistes
tegevustes, milleks olid lasketreeningu jidlgimine, Tamrex tuleohutusalasel koolitusel osalemine,
analiilisitooga tutvumine, alarmsdidukijuhi algkoolitusel osalemine, Tallinn-Tartu rattamaratoni
eskordi planeerimisel ja eskordi teostamisel osalemine, avariigrupi téoga tutvumine, irituse
,, Teatetants* politseipoolsete liiklusohutusnouete koostamine, ,,K3ik puhuvad® politseioperatsioonil
osalemine, infopdeval ,,Turvalisem transport™ osalemine, rahaveo eskordis osalemine, algajajuhtide
jarelkoolituse proovis osalemine (koolitus mingiti kiirendatult 14dbi), arhiivi korrastamine,
kiirreageerimisiiksuse treeningul ja pattrulltegevuse teostamisel osalemine, statistiliste andmete
sisestamine  viie  kuu aruandesse, liiklusmenetluskeskuse  kiilastamine  (tutvustati

kiiruskaamerasiisteemi toopdhimotet).

Pohitilesande - politsei todga tutvumine - korvalt koostas autor vordlustabeli, kus ta vdrdles
1.07.2011 kehtima hakanud LS ja varasemalt kehtinud LS trahvimiire ja paragrahve, mida
politseiametnikud kasutama hakkasid. Praktikat pidas autor huvitavaks ja vajalikuks osaks
oppeprotsessis, moistmaks liiklust kui tervikut, kuna liiklusjdrelevalve valdkonda Tallinna
Tehnikakorgkooli dppeprogramm ei sisalda. Alarmsdidukijuhi koolitus oli autori arvates hésti iiles
ehitatud, kuid vigursdidukiharjutusi peaks olema vdimalik teha rohkem kui ainult alarmsodidukijuhi

koolitusel, et mootorsdidukite kditumisi erinevates olukordades paremini ette ndha. Autorile tundus,
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et Tallinn-Tartu rattamaratoni korraldamisel ldhtuti suurel méaédral kogemusest, millest voib
jareldada, et korduvate iiritustega seotud politseiline tegevus ei vaja nii detailset siivenemist kui
tihekordsed tiritused, sest ldhtutakse kogemustest ja teineteise mdistmisest. Politseioperatsioon
,,koik puhuvad® oli autori arvates vdga histi organiseeritud, kus igal politseiametnikul oli oma
iilesanne. Positiivne on asjaolu, et olenemata peaiilesandest (alkoholi- vdi narkomdju all juhtide
litkklusest korvaldamine) jdlgiti ka teisi liiklusalaste siilitegude rikkumisi, mistottu avastati mitu
tehnoseisundi nouetele mittevastavat mootorsdidukit. Praktikalt saadud kogemuste pdhjal leiab
autor, et iiheks suurimaks probleemiks PPA-s on liigne erinevate dokumentide vormistamine. Kuigi
on tehtud tooriihmi, kelle iilesandeks on muuta patrullpolitseinike siiiiteoprotokollide tditmise
protsessi lithemaks, on siiliteoprotokollide maht suurenenud. Vestlustest politseiametnikega ja
tuginedes néhtule todes autor, et siiiiteoprotokolle ning kainenemisele toimetatud isikute kohta
taidetavaid protokolle tuleb tdita pShimdttega: vélistada koik voimalused, et keegi protokollist vea
voi kahetimdistetava sona leiaks, sest iga vdiksem ebatdpsus muudab protokolli kehtetuks. Autor on
arvamusel, et menetlusprotsessi protokollide mahtu tuleks védhendada, sest see muudaks
patrullpolitseinikel protokollide vormistamist lihtsamaks ja jddks aega rohkem patrulltegevuse

teostamiseks.
3.2 Diplomieelne praktika

Teistkordselt viibis autor PPA korrakaitsepolitseiosakonna arendusbiiroo planeerimistalituses
praktikal seoses Tallinna Tehnikakdrgkooli diplomieelse praktikaga perioodil 07.01 -08.03.2013.
Diplomieelse praktika eesmirgiks oli anda iiliopilasele kogemus iseseisvaks erialaga seonduvaks
tooks, et leida tootmises esinevaid kitsaskohti, osata néha probleeme ja koguda andmeid vajalike
lahenduste leidmiseks. Autor osales praktika viltel erinevates politseilistes tegevustes, milleks olid
PPA andmebaaside ja erinevate avalike andmebaaside iilesehituse loogikatega tutvumine,
raadiosaatjate t66programmi pShimotetega tutvumine, teenistusliku kontrolli iihtsete pohimdotete ja
struktuuri vidlja tootamine, inimkannatanutega liiklusonnetuste statistika nédalaiilevaadetesse
kogumine ja kokkuvotte tegemine, PPA Korrakaitsepolitseiosakonna 2013. aasta tegevuskava
puudutaval juhtide koosolekul osalemine, konkursil ,,2012. aasta parim ennetusprojekt™ projektide
hindamine Ziiriiliikmena, 2012. aasta erinevatesse koondaruannetesse andmete sisestamine,
alarmsoidukijuhi tdiendkoolitusel osalemine, piirkondliku politseité ametnike arvu suurendamise
mudeli véljatodtamise koosolekul osalemine ja teemaga seonduvate statistiliste andmete kogumisel

ning to6tlemisel, 10putdodks materjalide ja statistiliste andmete kogumine.
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Autori peamiseks todtilesandeks diplomieelsel praktikal oli andmetddtluse ja —analiiiisi pdhjal
politseiliste tegevuste planeerimine. Diplomieelne praktika holmas lisaks liiklusvaldkonnale ka teisi
korrakaitsepolitsei tegevusi, autor omandas vajalikke kogemusi planeerimisprotsessidel (sh ka
liikklusjarelevalve planeerimisprotsessidel) osalemises. Kéiesolev 10putéd seostub suurel médral
autori poolt diplomieelse praktika kdigus kogutud materjalide, andmete ja omandatud kogemuste
ning arvamustega. Juhtide koosolekutel jii autori arvates konkreetsusest puudu, sest arutati pikalt
probleemi iile, aga samas ei lepitud kokku, kuidas tegutseda, vaid see jéeti planeerijate tooks. Juhid
leppisid omavahel kokku vaid korduskoosoleku kuupédeva. Planeerijate tehtud t66d vaadates
hakkasid juhid planeerijaid t66 tegemisel suunama, lastes t66d korduvalt {imber muuta, sest juhtidel
puudus kindel visioon valmis to6st ning see kujunes vilja tooprotsessi kdigus. Kui t66 valmis sai, ei
tegelenud keegi enam sellega edasi, vaid see jéi seisma. Probleemi négi autor veel koondaruannete
alusdokumentides, mis ei olnud alati thesugused. Terve Eesti kohta koondaruande vormistamisel
lahtutakse prefektuuride poolt saadetud aruannetest, millest koik ei olnud vormistuslikult sarnased
ja tekitasid seetottu segadust. Autor koges diplomieelse praktika kdigus, et PPA-s koostatakse ja
tdidetakse védga palju erinevaid aruandeid ja strateegilisi dokumente, mistdttu suureneb
dokumentide arv, mille alusel politseilisi tegevusi planeerida ning millest ldhtuda. See tekitab
segadust politseiametnikes, kes igapdevaselt nende dokumentidega to6tama peavad, sest ldahtuda
tuleb liiga paljudest dokumentidest. Uhest pdhidokumendist tuletatakse teine, teisest kolmas jne.
Niimoodi tekib dokumentidest struktuuriline ahel, kus iga jargnev dokument eelnevat dubleerib,
samas tuleb arvestada nende koigiga. Autor on arvamusel, et dokumentide arvu, mille alusel
politseilisi tegevusi planeerida, tuleks vdhendada, et véltida segadust. Autor usub, et on voimalik
lahtuda tliksnes pohidokumentidest, sealjuures oleks planeerijatel lihtsam oma t66d teha ja saaks
rakendada rohkem loovat ning analiitisipohist politseilist tegevust ja keskenduda pigem probleemide

lahendamisele, mitte ndutavate tulemuste saavutamisele.
Ettevottepraktika II ja diplomieelse praktika vordlus

Diplomieelne praktika ja ettevottepraktika I olid sisult erinevad, kuid neid mdlemat kokku vottes
sai autor iildpildi asutuses toimuvast toOprotsessist. Kui ettevottepraktika I puhul osales autor
patrulltegevustes ja ndgi reaalseid toiminguid, mida PPA turvalisuse tagamiseks teostab, siis
diplomieelse praktika kdigus puutus ta kokku planeerimistegevustega, mille alusel politseilisi
tegevusi teostatakse. Kahe praktika omavahelisel vordlusel leiab autor, et PPA-s on to6tingimused
ja kasutatav tehnika head nii patrullpolitseinikel kui ka planeerijatel. Kui patrullpolitseinike
tootingimusi mdjutab ilm, siis planeerijate tootingimuste negatiivseteks kiilgedeks vaib lugeda suurt
koormust silmadele ja istuvat tooviisi. Tookeskkond on patrullpolitseinikel ja planeerijatel muutuv.
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Patrullpolitseinike tookeskkonda mdjutavad kdoik inimesed, kellega nad kokku puutuvad, ja
viljakutsete iseloom, teiste sOnadega nende inimeste suhtumine politseisse, kellega
patrullpolitseinikud parajasti kokku puutuvad. Planeerimises mojutavad téokeskkonda erinevad

tédhtajad ja kohustused, sest neist oleneb, kui stressirikas planeerijat imbritsev tookeskkond on.
3.3 Ekspertintervjuud

Autor viis ldbi ekspertintervjuud vélja selgitamaks, millised on ekspertide arusaamad
liikklusjarelevalve protsessist, kuidas liiklusjdrelevalve protsess reaalselt 1dbi viiakse ja kuidas
hindavad eksperdid liiklusjdrelevalve protsessi toimimist. Intervjuu koosnes 11 kiisimusest ja viidi
1abi struktureeritud vormis e-kirja vahendusel (vt lisa 4). Intervjuu vastustes esitatud ekspertide

véljendid on autori poolt muutmata kujul. Intervjueeritavateks olid jargnevad politseiametnikud:

Annika EIm, Ida prefektuuri korrakaitsebiiroo liiklusjarelevalvetalituse juht. Annika Elm on
tootanud tdiskohaga politseis alates 10.05.2004 ja varasemalt on ta politseis to6tanud uurijana
kriminaaltalituses, korrakaitsebiiroo piirkonnapolitseinikuna, korrakaitsebiiroo konstaablijaoskonna

piirkonnavanemana. Annika EIm omab magistrikraadi digusteadustes.

Sander Peremees, Ladne prefektuuri korrakaitsebiiroo liiklusjdrelevalvetalituse juht. Sander
Peremees on todtanud politseis 20 aastat ja varasemalt on ta politseis to6tanud litkluspolitseinikuna,
patrullpolitseinikuna, piirkonnapolitseinikuna ja maakonna politseijuhina. Sander Peremees omab

rakenduslikku kdrgharidust.

Riho Rei, hetkel PPA Korrakaitsepolitseiosakonna arendusbiiroo planeerimistalituse juhtiv-
korrakaitseametnik, vahetult enne seda Louna prefektuuri patrullteenistuse juht. Riho Rei on
tootanud politseis aastast 1992 ja varasemalt on ta politseis tootanud Louna prefektuuri
Korrakaitsebiiroo Viljandi politseijaoskonna patrullteenistuse vanemana, kus tema to6iilesandeks oli

patrullteenistuse t60 juhtimine. Riho Rei omab magistrikraadi.

Sirle Pai, Pohja prefektuuri liiklusjarelevalvekeskuse liiklustalituse juht. Sirle Pai to6tab politseis
alates aastast 1997 ja varasemalt on ta politseis todtanud patrullpolitseinikuna, liihiajaliselt
kriminaalpolitseis, juhtimiskeskuses, vélijuhina, liikluspolitsei teenistuse vanemana. Sirle Pai omab

korgharidust.

Marili Kohava, Korrakaitsepolitseiosakonna liiklusbiiroo juhtivkorrakaitseametnik. Marili Kohava

tootab politseis alates aastast 1995 ja varasemalt on ta politseis tootanud haldusinspektorina, avarii-

58



inspektorina, patrullpolitseinikuna (liiklusjérelevalve teostajana) ja uurijana (liikluskuritegude
menetlejana). Marili Kohava haridustase on bacalaureus artium digusteaduses, mis on vordsustatud

magistrikraadiga.

1. Millistest tegevustest koosneb liiklusohutuse tagamiseks teostatav liiklusjirelevalve?

(Kiisimuse eesmargiks on vélja selgitada, kui mahukas on liiklusjérelevalve protsess tervikuna).

Intervjueeritavad eksperdid leidsid, et iihe tegevuse liiklusjarelevalvest moodustab patrullimine,
mille kdigus kontrollitakse erinevate LS nduete tditmist, et ennetada liiklusonnetusi ja tagada
liiklusohutus (EIm 2013, Peremees 2013, Rei 2013, Pai 2013). Arvestatava osa liiklusjéarelevalvest
liiklusohutuse tagamisel moodustavad meediakajastused, mille 1dbi suurendatakse liikluses osalejate
teadlikkust ja mojutatakse nende hoiakuid (Elm 2013, Pai 2013). Liiklusjdrelevalve tegevusena
nimetati ekspertide poolt veel analiiiiside 1dbi viimiseid, mille pdhjal suunatakse politseiametnikud
kindlal ajal kindlasse kohta liiklusohutust tagama (Rei 2013, Pai 2013). Eksperdid leidsid, et
liikklusjarelevalve tegevuseks loetakse ka koostodd erinevate partnerite vahel, mille eesmérgiks on
liikklusturvalisuse tostmine 1dbi ennetustegevuste ja liikluskasvatuse (EIm 2013,Pai 2013). Riikliku
jérelevalve teostamine erinevate kontrollilitkidega pohimdttel — inimene, sdiduk, tee (Kohava
2013). Kindlasti ei seisne liiklusjarelevalve ainult LS rikkunud juhile vdirteo vormistamises voi tee

ddres seisvas politseisdidukis (Pai 2013).

2. Millised prioriteetsusega dokumendid véetakse liiklusjirelevalve planeerimisprotsessis
aluseks? (Kiisimuse eesmargiks on vilja selgitada, milliseid dokumente reaalselt liiklusjérelevalve

planeerimisprotsessis aluseks vdetakse).

Intervjueeritavad eksperdid loetlesid liiklusjdrelevalve planeerimisprotsessis aluseks voetud
dokumentidena PPA prefektuuride liiklusjdrelevalve plaani (Elm 2013, Rei 2013, Pai 2013), PPA
liiklusjérelevalveplaani (EIm 2013,Peremees 2013, Rei 2013, Pai 2013), VAAK-i (Elm 2013,
Peremees 2013, Rei 2013, Pai 2013), Eesti turvalisuspoliitika pohisuunad aastani 2015 (Elm 2013,
Peremees 2013, Rei 2013), RLOP (Peremees 2013, Pai 2013), TISPOL-i teemanddalad (Peremees
2013, Pai 2013). Peremees to1 vilja veel Euroopa dokumendid ja Euroopa liiklusohutusprogrammi
2010-2020 ning markis, et liiklusjarelevalve planeerimisel arvestatakse veel igakuiste soovituste ja
korraldustega, poliitiliste seisukohtade ja poliitikute sonavottudega, kommertssdidukite
kontrollimist puudutavate madrustega, PPA ja prefektuuride koostatud liiklusdnnetuste
analiiiisidega ning erinevate suurlirituste ja tihtpdevadega. Pai to1 vilja veel Maanteeameti ja OLE

liiklusohutuskampaaniad. Rei nimetas lisaks eelnevale EL-i ildiseid suundi ja maérkis, et
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politseisiisteemis erinevate tasandite tootajad puutuvad kokku erinevate dokumentidega, nt
patrullpolitseinikule piistitab {ilesanded ja planeerib nende tegevust teenistuse voi jaoskonna juht,
kes votab planeerimise aluseks prefektuuri voi jaoskonna tegevuskava. Kohava vastas iildistavalt, et
liikklusjarelevalve planeerimisprotsessis voetakse aluseks EL-i, Vabariigi Valitsuse, MKM-i ja
Siseministeeriumi dokumendid ja mainis, et enamik EL-i eesmirke ja pdhimdtteid on iile kantud

siseriiklikesse dokumentidesse.

3. Kuidas hindate analiiiisipohise liiklusjirelevalve planeerimist ja teostamist? (Kiisimuse
eesmargiks on vilja selgitada ekspertide arvamused sellest, kuidas liiklusjdrelevalve protsess

reaalselt toimib).

Peremees t01 vilja, et tuleks defineerida moistet ,,analiilisipohine liiklusjarelevalve® (kas tegu on
ainult liiklusdnnetuste analiilisist 1&htumisega vOi tuleks midagi veel arvestada) ja lisas, et
litklusdnnetuste analiiiis moodustab liiklusjirelevalve planeerimisest umbes veerandi, iilejddnud osa
planeerimisest tdidavad igakuised soovitused, kampaaniad ja plaanijargsed mahud. Rei ja Pai
leidsid, et liiklusjirelevalve planeerimine on heal tasemel. Analiiiiside pohjal on voimalik ja
paigutataksegi patrullid koige kriitilisematesse kohtadesse (Elm 2013, Rei 2013, Pai 2013, Kohava
2013), kuid probleemiks on vihene ressurss (korrakaitseliste politseipatrullide arv) (EIm, 2013, Rei
2013, Pai 2013). Rei viitis, et ressursipuuduse tottu, mis tuleb alarahastamisest, on reaalselt
analiiisipohine liiklusjdrelevalve teostamine raskendatud. EIm ja Pai arvasid, et ressursipuuduse
tottu ongi analiiisipdhist liiklusjarelevalvet vaja efektiivselt dra kasutada, et minimaalsete
ressurssidega maksimaalne tulemus saavutada. Pai lisas, et kuna koik on planeeritud, ei saa patrull
otsustada, millega tegeleb, vaid tdidab talle ette antud iilesannet, samas viitis Pai, et osakonnad ei
joua plaanist tdielikult kinni pidada ja seda eesmairgipdraselt tdita. Kohava toi vélja planeerimise
alused, milleks olid liiklusonnetuste koondumiskohad, inimkannatanutega liiklusdnnetuste
analiilisidest selgunud soodusasjaolud liiklusalaste siititegude ja liiklusdnnetuste koondumiskohtade
voimalikud seosed, liiklusloenduste andmed, omandatud kogemus ja kohalike isedrasuste tundmine.
Analiiiisipohise liiklusjarelevalve 100% rakendamine ei ole kunagi vdimalik, kuna liiklusjirelevalve
teostajatest lile 50% on patrullpolitseinikud, kes teenindavad ka véljakutseid, aga julgen viéita, et
analiiiisipohist liiklusjérelevalvet rakendatakse vdhemalt 50% ulatuses planeeritavast todajast

(Kohava 2013).

4. PPA liiklusjirelevalve 2013. aasta plaani pohieesméirkidest on eemaldatud hukkunud
kergliiklejate arvu vihendamine, samas viimasel kolmel aastal on hukkunud kergliiklejate
arv suurenenud (2010-24, 2011-39, 2012-38). Mis alusel/pohjusel on see eemaldatud? Miks see
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Teie arvates nii on? (Kiisimuse eesmérgiks on vélja selgitada, kas kergliiklejatele pooratakse 2013.

aastal vihem téhelepanu kui eelnevatel aastatel).

EIm kommenteeris, et igal prefektuuril on kohustus koostada oma liiklusjarelevalve plaan, et
arvestada konkreetse piirkonna eripdrasid, ja lisas, et Ida prefektuuri liiklusjarelevalveplaan ndeb
ette lisaks PPA liiklusjarelevalveplaani ecesmérkidele ka tegevusi kergliiklejate turvalisuse
tagamiseks (36 planeeritud tegevust ,,Kergliiklejad®, 36 planeeritud tegevust ,,Ulekdigurada“ ja
Maanteeameti ning TISPOL-i teemanddalad). Elm t&i vélja veel asjaolu, et PPA liiklusjérelevalve
plaan ndeb ette, et 12% liiklusjdrelevalve alastest tegevustest moodustab kergliiklejate ohutuse
tagamine. Peremees ei osanud kiisimusele vastata, kuid lisas, et pole dige anda hinnanguid ainult
liikluses hukkunute osas, sest see ei kajasta tervet olukorda ja iihe aasta muutuste 10ikes ei saa anda
pdhjapanevaid hinnanguid. Rei, Pai ja Kohava leidsid, et eesmirk on vdhendada eelkoige
liiklussurmasid, iikskdik millisel viisil liiklejad ei hukku (kergliiklejana, juhina, sditjana). Pai ei
ndustunud, et Kkergliiklejad oleks tdhelepanuta jéetud ja viitis, et plaani laiemal vaatamisel ja
arvestades reaalsete liiklusohutust puudutavate tegevustega, on kergliiklejad {iheks suurimaks
prioriteediks liiklusjirelevalve teostamisel. Kohava viitis, et liiklusjdrelevalve plaani eesmirgid on
sOnastatud strateegiliste eesmérkide jirgi ja selle véljajatmine eesmérkide sdnastusest oli taotluslik,

samuti rohutas Kohava, et kergliiklejatele suunatud tegevuste maht on muljetavaldav.

5. PPA liiklusjirelevalve aasta plaanis on viimasel kolmel aastal olnud iihe pohieesmirgina
liikklusonnetuses hukkunud turvavarustust mittekasutanud hukkunud isikute arvu
vihenemine, kuid turvavarustust mittekasutanud hukkunud isikute arv on suurenenud (2010-
35, 2011-44, 2012-43). Miks on turvavarustuse mittekasutamisega seotud siiiitegude arv Teie
hinnangul viimasel kolmel aastal vihenenud, kui PPA liiklusjiirelevalve plaanis olevat iihte
pohieesmiirki pole suudetud tiita? (Kiisimuse eesméirgiks on vilja selgitada, miks turvavarustuse

mittekasutamise avastamine viimasel kolmel aastal vdhenenud on).

Elm, Peremees ja Kohava viitasid Maanteeameti uuringutele, kust selgub, et turvavarustuse
kasutamine ja teadlikkus selle vajadusest on aastate jooksul kasvanud. EIm ja Kohava leidsid, et
1abi analiiisi saab teada sihtgrupi, kes turvavarustust nouetekohaselt ei kasuta ja kellele
ennetustegevusi ning liiklusjarelevalvet suunata. Elm arvas, et siilitegude avastamiste arvu
viahenemine voib olla seotud sellega, et vadrteomenetlus ja selle tdendamine on tehtud darmiselt
keeruliseks, kus politseiametniku tunnistusest kohtus sageli ei piisa, vaid on vajalik tdenduslik
salvestis, seega vajab turvavarustusega seotud rikkumiste kvaliteetne tuvastamine suurt tehnilist- ja

inimressurssi ning viga palju aega. Avastatud turvavarustuse mittekasutamise arvu viahenemise
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pohjusena nimetas Elm veel tumendatud tagaklaase, kust pole néha, kas tagaistmel istuv sditja
nduetekohaselt turvavood kasutab. Elm oli arvamusel, et turvavarustust mittekasutavate liiklejate ja
soitjate probleem peitub nende kéditumisharjumustes ja ilmselt ei jargi nad ka teisi seaduse ndudeid.
Peremees leidis, et kui olukord paraneb, peavad ka rikkumised vihenema ja usub, et siinkohal oleks
vaja teha pdhjalikum analiiiis, nt juht vois olla alkoholijoobes, mistottu ta ei kasutanud
nduetekohaselt turvavarustust, ja rikkus tulenevalt oma seisundist ka muid LS paragrahve.
Peremees viitis tuginedes isiklikule kogemusele, et Ladne prefektuuris esineb juhil turvavoo
nouetekohast mittekasutamist viga harva, pigem voib nidha turvavood nouetekohast mittekasutamist
soitjal. Rei arvas, et oleks vastamiseks oleks vaja teha pdhjalikum analiiiis, nt vordlusel toodud
perioodi jooksul kasvas liiklusdnnetustes hukkunute arv 28% ja turvavarustust mittekasutanud
hukkunute arv 26%, millest v3ib teha jarelduse, et olukord on muutunud hoopis paremaks. Rei
arvas, et kui olukord on paremaks muutunud, siis ei saagi siilitegusid rohkem avastada, sest
rikkumisi pannakse toime vihem, teisest kiiljest voib olla avastatud turvavarustuse mittekasutamise
vaartegude arvu viahenemise pohjuseks asjaolu, et turvavarustuse mittekasutamisele pooratakse
vihem tdhelepanu. Pai leidis, et rikkujate arv on vdhenenud ja seetdttu on ka siilitegude avastamise
arv vihenenud ja maérkis, et politsei on selleks koostodpartneritega tdhusat t60d teinud. Samuti lisas
Pai, et liiklusonnetustes hukkunute arv on kiillaltki stabiilne ja parema iilevaate saamiseks peaks
uurima liikluses vigastatute arvu. Kohava sonul soltub konealuse teema statistilise arvu
suurendamine vaid mdnest liiklusdnnetusest. Kohava viitis, et kdnealuse teemaga tegeletakse
viimasel paaril aastal oluliselt rohkem kui varasematel aastatel ja lisas, et eesmérgiks pole
avastamiste arvu suurendamine, vaid inimeste teadlikkuse tdstmine turvavarustuse kohta ja

subjektiivne risk tabatud saada.

6. Milliseid uuenduslikke meetmeid on kasutusele voetud (plaanis kasutusele vitta), et muuta
liiklusjirelevalve teostamist efektiivsemaks? Kas selleks on iildse vajadust? (Kiisimuse
eesmargiks on vilja selgitada, milliseid uuenduslikke meetmeid tuleks ekspertide arvates kasutusele
votta ja millised kasutusele voetud meetmed on liiklusjdrelevalve teostamist efektiivsemaks

muutnud).

Elm leidis, et liiklusjarelevalve teostamist on efektiivsemaks muutnud kiiruskaamerad, mis on
andnud head tulemust, kuid samas mirgib Elm, et modtepunktides sdidetakse alla lubatud
piirkiiruse ja peale modotepunkti iiletatakse piirkiirust, et aega tagasi teha. Peremees leidis, et
viimastel aastatel pole midagi uut kasutusele voetud, aga vditis, et soovib Ladne prefektuuri t66d
juhtida niimoodi, et reageeritakse ka véiksematele rikkumistele, mis ei tdhenda, et politsei hakkaks
rohkem trahve médiarama. Peremees oli seisukohal, et oluline on kontaktide arv liikluses osalejatega,
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mitte trahvide arv. Rei arvas, et ajaga on vaja kaasas kédia ja uuenduslikke meetmeid kasutusele
votta. Rei leidis, et oleks vajalik laialdasemalt kasutusele votta videosalvestamise voimalusega
kiirusmdotjad ja —kaamerad, millega oleks vOimalik avastada turvavarustuse mittekasutajaid,
keskmist kiirust modtvad automaatsed kiiruskaamerad ja kidivitada ileriigiliselt liiklusliin, mis
hetkel Louna prefektuuris tootab. Rei maérkis, et rikkumise avastamine ja tdendamine vdotab
praegusel ajal ebamdistuslikult kaua aega, mistottu tuleks lihtsustada véadrteomenetlust.
Politseiametnikel kulub suur osa todajast dokumentide vormistamisele ja sel ajal ei saa patrull
tegeleda liiklusjéarelevalvega (Rei 2013). Pai td1 kasutusele voetud liiklusjéarelevalvet efektiivsemaks
muutvate meetmetena vilja automaatse jirelevalve suurendamise, karistuspraktika iihtlustamise,
karistuste karmistamise, ldhenemise, millega pOoratakse tidhelepanu iiheaegselt kergliiklejatele ja
soidukijuhtidele, ennetustegevuse suurenemise ja joobes juhtidelt sdidukite konfiskeerimise.
Kohava leidis, et politseis on kasutusel piisavalt meetmeid ja vahendeid kvaliteetse
liikklusjérelevalve teostamiseks ja lisas, et efektiivsus on kinni iga politseiametniku mottemaailmas

ja selles, kas ta oskab vastata kiisimustele, miks ta midagi teeb ja kuidas seda paremini teha.

7. Mis on Teie arvates PPA (ja prefektuuri) tugevaim Kkiilg liiklusjiirelevalve planeerimisel/
teostamisel liiklusohutuse tagamiseks? (Kiisimuse eesmérgiks on vilja selgitada ekspertide

arvates tugevaim kiilg liiklusjarelevalve protsessis).

Elm leidis, et tugevaimateks kiilgedeks liiklusjarelevalve planeerimisel/teostamisel on igapédevane
analiiisipohine liiklusjarelevalve teostamine ja ennetustegevus (liikluskasvatus). Peremees hindas
tugevaks kiiljeks infot ja kogemusi planeerimisel ning tddes, et liiklusjdrelevalve teostamisel
kardetakse politseid. Rei ja Pai arvates oli suurim tugevus asjaolu, et viimastel aastatel on
prioriteetsed tegevused liiklusohutuse tagamisel kindlalt paigas olnud, samuti Kiitis Rei koostood
erinevate organisatsioonide vahel ja rahvusvaheliste kogemuste omandamist. Pai pidas
hdmmastavaks asjaolu, et hetkel olemasoleva ressursiga suudetakse saavutada mdjusust ja tdita

eesmirke. Kohava pidas tugevaimaks kiiljeks ametnike professionaalsust.

8. Mis on Teie arvates PPA (ja prefektuuri) norgim kiilg liiklusjirelevalve planeerimisel/
teostamisel liiklusohutuse tagamiseks? (Kiisimuse eesmérgiks on vilja selgitada ekspertide

arvates norgim kiilg liiklusjdrelevalve protsessis).

Peamiseks probleemiks nimetasid eksperdid inimressursi vihesust (EIm 2013, Peremees 2013, Rei
2013, Pai 2013, Kohava 2013). Norgaks kiiljeks on veel kasutusel olevad sdidukid, IT lahendused,
tehnilised vahendid (Elm 2013, Pai 2013) ja piiratud mootorikiituse kogus (Pai 2013). Peremees
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arvas, et ollakse liialt kinni konkreetses numbris, st t60 tulemust hinnatakse méératud trahvide arvu
jargi. Samuti leidis Peremees, et vdiks olla rohkem infot konkreetsete rikkumiste kohta, miks see
ohtlik on. Rei viitis, et tdnu raha puudumisele ei ole voimalik tdnavatele piisavalt suur arv
politseiametnikke suunata, mis tdhendab reaalsuses seda, et liiklusjarelevalvega tegelevad
politseiametnikud peavad andma oma panuse ka teiste politseiliste {iilesannete tditmisele
(véljakutsete teenindamine, isikute konvoeerimine, sundtoomiste teostamine jne), mistdttu ei tegele
konkreetses piirkonnas suunatud liiklusjarelevalvega mitte keegi. Rei arvas, et olemasolevate
ressursside jaotus ei ole kdige okonoomsem, sest enamus traagilistest liiklusdnnetustest toimub
maanteedel, mitte suuremates keskustes, samuti leidis Rei, et kuna viimastel aastatel ei ole
litkklusohutuse tagamise valdkonnas esitatud uusi ja vérskeid motteid, voOib see tekitada
liiklusjérelevalvet teostavatele ametnikele visimust ja rutiini. Kohava viitis, et planeerimisel on
probleemiks ametnike koormatus muude tooiilesannetega. Pai tdi ndrkusena vélja veel jarjepidevuse

puudumist ning liialt mdjutavat poliitikat.

9. Kas ja kui suurel méidral méjutab Teie hinnangul igapdevane poliitika liiklusjirelevalve
planeerimise/teostamisega seonduvat? (Kiisimuse cesmargiks on vilja selgitada, kui suurel

maiiral mojutab igapdevane poliitika liiklusjarelevalve protsessi).

Eksperdid leidsid, et igapdevane poliitika mojutab liiklusjarelevalve planeerimise/teostamisega
seonduvat (EIm 2013, Peremees 2013, Rei 2013, Pai 2013, Kohava 2013). Peremees toi niiteks, et
eelmine siseminister Jiri Pihl suunas tegevust liiklusjirelevalvele véga palju, kuid praegune
siseminister Ken-Marti Vaher leidis ametikohale astudes, et oluline on vabatahtlike tegevus, mitte
liiklus. 2011. aastal suurenes liikluses hukkunute arv ja sellega muutus siseministri seisukoht,
mistottu sai liiklusjarelevalvest jille oluline valdkond. Viike liikluses hukkunute arv on kasulik
tihiskonnale tervikuna ja ilmselt ka valimisvditluses (Peremees 2013). Rei ja Kohava leidsid, et
poliitika mdjutab 14bi selle, kui palju raha antud valdkonna arendamiseks on riik ndus panustama.
Rei sonul mojutavad liiklusjérelevalvet ka ministri suhtumine ja see, kuidas poliitikud ise
liiklejatena kéituvad. Pai tunnistas, et aeg-ajalt mojutab igapdevane poliitika liiklusjdrelevalvet
hdirivalt, sest asju tehakse kampaania korras ja pikemas perspektiivis need mdju ei avalda.
Réagitakse, kuidas valdkonda tdhustatakse, aga tegelikkuses raha ega inimressurssi juurde ei tule ja

muutust ei toimu (Pai 2013).

10. Millise hinnangu annaksite erinevate liiklusohutuse valdkonna partnerite vahelisele
koostoole? (Kiisimuse eesmirgiks on vélja selgitada, kui histi toimib riigisisene liiklusohutuse

valdkonna partnerite koostd0).
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Elm ja Pai pidasid koost6dd erinevate liiklusohutuse valdkonna partnerite vahel viga heaks. Elm toi
vélja, et iha enam tundub, et politsei vtab endale liialt palju selliseid kohustusi, mis on tegelikult
teiste organisatsioonide ja institutsioonide kohustuseks. Politsei iilesanne on siiski liiklusjdrelevalve
tagamine (LS § 3) (Elm 2013). Pai leidis, et Eestis on palju asutusi ja organisatsioone, kes piitiavad
panustada liiklusohutuse tagamisse. Koost6o erinevate asutuste ja transpordifirmadega on viga
vajalik ja toimib (rehviliit, autoettevotete liit jne), oluline on muuta tihiskonna suhtumist ja vaateid
liiklusohutusse (Pai 2013). Rei leidis, et koost6o erinevate liiklusohutuse valdkonna parterite vahel
on hea, kuid seda annab parandada. Téhtis on see, et kdik osapooled saaksid aru, mille nimel
koostdodd tehakse, mdistaksid liksteise voimalusi probleemide lahendamisel ning annaksid endast
parima, et liiklusohutust parandada (Rei 2013). Rei kiitis koost6od Maanteeametiga ja mainis veel
tihedat koostood kohalike omavalitsuste vahel. Kohava hindas partnerite vahelist koostood
rahuldavaks mérkides, et viimase paari aasta jooksul on partnerid mdistnud, et neil kdigil on {iks
tihine eesmirk — turvaline liiklus. Kohava pidas kdige norgemaks koost6od haridussiisteemi ja
kohalike omavalitsustega. Peremees hindas koostddd erinevate liiklusohutuse valdkonna partnerite
vahel Ladne prefektuuri vaatest, hinnates koostood Maanteeametiga viga heaks, autokoolidega
heaks, kohalike omavalitsustega napilt rahuldavaks, ettevotjatega peaaegu olematuks ja lisas, et

koostodd iilikoolidega saaks kdvasti arendada.

11. Millise hinnangu annaksite rahvusvahelisele liiklusjiirelevalve-alasele koostoole?
(Kisimuse eesmirgiks on vélja selgitada, kui hésti toimib rahvusvaheline liiklusjérelevalve-alane

koostdo).

Elm hindas rahvusvahelist liiklusjarelevalve-alast koost6dd véiga heaks, Peremees ja Pai heaks. Pai
ja Kohava toid vilja, et liikluspolitsei osaleb aktiivselt TISPOL-i teemanédalatel. Rei tunnistas, et ei
ole selle teemaga viga kursis, kuid kindlasti rahvusvaheline koost6d toimub, mille kdigus jagatakse
omavahel parimat praktikat. Rei pidas oluliseks teiste edulugudest eeskuju vdtta ja omavahel
kogemusi vahetada. Kohava arvas, et arenguruumi on veel palju ja rahvusvahelise koostd6 viljad

peaksid joudma rohkem reaalsete liiklusjirelevalve teostajateni.
3.3.1 Ekspertintervjuu meediaplaani kohta

Kuna Pai ja Elm tdid intervjuus vilja, et liiklusjdrelevalvest moodustavad arvestatava osa
meediakajastused ja neid on mainitud ka PPA liiklusjdrelevalve aasta plaanis ning VAAK-Iis, Vviis

autor ldbi tdiendava ekspertintervjuu, et selgitada vilja meediaplaani olemus ja selle moju
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liiklejatele liiklusohutuse tostmisel (vt lisa 5). Autor viis 1abi ekspertintervjuu analoogselt eelnenud
ekspertintervjuudele, vastajaks oli:

Tuuli Hirson — PPA kommunikatsioonibiiroo peaspetsialist, kes on to6tanud politseis seitse aastat.
Hérson omab sotsiaalteaduste bakalaureuse kraadi, varasemalt on ta politseis tootanud

pressiesindajana, Pohja prefektuuri ja KKPO valdkonna kommunikatsiooni koordineerijana.

1. Mis on liiklusjarelevalve méistes meediaplaan? (Kiisimuse eesmérgiks on vélja selgitada

liiklusjarelevalvega seotud meediaplaani olemus).

Hérson vastas, et meediaplaan on liiklusjdrelevalveplaani tdiediguslik osa ja selgitas, et
kommunikatsioonibiiroo planeerib oma meediasdnumid paralleelselt politseiliste tegevustega. Kui
liikklusjérelevalve keskendub nt piirkiiruse kontrollimisega, iiritab koordinatsioonibiiroo meedias
samal teemal voimalikult palju kajastust leida (Harson 2013). Nii meediatarbija kui ka meediakanali
tdhelepanuvoime on piiratud, mistdttu peab kommunikatsioonibiiroo meediasdonumeid

politseitegevustega tihedas seoses ja samas ajaplaanis hoidma (Hérson 2013).

2. Miks on oluline liheneda liiklejatele 1dbi meedia? (Kiisimuse eesmargiks on vélja selgitada

eelised, mida meediakajastused liiklusohutuse tagamisel annavad).

Meedia annab politseile vdoimaluse oma tegevuste mdju suurendada, et mitte delda kordistada
(Harson 2013). Kui tee ddres seisva politseisdiduki tegevuse eesmirgist saab aimu ainult see
inimene, kes kinni peetakse ja kellele vahetus kontaktis olles ohte selgitatakse, siis meedia kaudu
jouame sama sonumiga tunduvalt laiema ringini (Hdsron 2013). Kui inimesed on hommikul
Terevisioonist ja raadiost kuulnud, et politsei juhib tdhelepanu ohutule sdidukiirusele ja on samal
péeval kdikjal Eestis suurendatud joududega sdidukite kiirust modtmas, siis on suurem tdendosus,

et ta sdidab juba koduuksest alates ettevaatlikumalt ja teadlikumalt (Harson 2013).

3. Kui suureks osaks liiklusjirelevalve protsessist hindate meediaplaani? (Kiisimuse
eesmirgiks on vélja selgitada eksperdi arvamus selle kohta, kui suure osa liiklusjirelevalve

protsessist meediaplaan moodustab).

Hérson hindas meediaplaani liiklusjdrelevalve asendamatuks osaks pdohjendades, et see on {iks
politseitegevuste osa. Hérson vditis, et see on tdiendav vOimalus inimesi ohutumale kéitumisele
suunata, neid kaasata ja neile politsei t66pdhimdtteid ning nende kditumistest tulenevaid ohte
selgitada. Héarson kiitis PPA Facebook-i kanalit, sest selle kaudu on vodimalik kahepoolne

kommunikatsioon, tdnu millele saab PPA tagasisidet oma tegevuste kohta.
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4. Kui heaks hindate meediaplaani mdju liiklusohutuse tostmisel? (Kiisimuse eesmirgiks on

vilja selgitada eksperdi arvamus selle kohta, kui suurel méiéral meediaplaan liiklusohutust mojutab).

Hérson leidis, et kommunikatsioonil on suur moju ja lisas, et selle all ei tohiks mdista ainult t66d
meediaga, vaid politseiametnike poolt tehtud selgitustodd, reklaamikampaaniaid, igasugust vahetut
suhtlust ja liikluses osalejate endi kaasamist. Pohiline on selgitada mitte ainult seda, mida politsei
teeb, vaid ka seda, miks neid tegevusi tehakse ning mida inimene teistmoodi kditumisest voidab

(Harson 2013).
3.4 Ettepanekud liiklusjirelevalve planeerimise efektiivsemaks muutmiseks

Kiesolevas alapeatiikis teeb autor ettepanekuid, mis voiks tema arvates liiklusjérelevalve protsessi
efektiivsemaks muuta. Ettepanekute tegemisel ldhtub autor kéesoleva 16putdd esimeses ja teises
peatiikis  kiésitletule, kolmandas peatiikis 1ldbi  viidud ekspertintervjuudele ja oma

praktikakogemustele.

1. Defineerida mdiste ,,analiiiisipohine liiklusjirelevalve®. Autor ei leidnud 16putd6 kirjutamise
kédigus definitsiooni mdistele ,,analiilisipShine liiklusjarelevalve®, sama kiisimuse tdstatas ka autori
poolt labiviidud ekspertintervjuus Sander Peremees. Autor teeb ettepaneku toétada vilja standard,
mida tuleks analiiiisipohise liiklusjédrelevalve teostamisel jargida. Autori visiooni kohaselt tuleks
standardi véljatootamisel lahtuda EL liiklusohutuse valdkonna juhtivate litkmesriikide praktikast ja

kaasata erinevaid liiklusohutusspetsialiste ja —psiihholooge.

2. Teostada sihtgrupipdhine detailanaliiiis liiklusjsirelevalve prioriteetsetes valdkondades.
Ekspertintervjuudest selgus, et Sirle Pai ja Riho Rei olid arvamusel, et peacesmirgiks on
litklussurmade védhendamine, iikskoik kui suure osakaalu sealt mingi liikluses osalejate grupp
moodustab. Autor arvab, et kergliiklejatele tuleks liikluses oluliselt rohkem tdhelepanu poorata.
Selleks pakub autor vilja teha detailanaliiiis liikluses vigastada saanud ja hukkunud kergliiklejate
kohta. Selle kaudu oleks voimalik vélja selgitada sihtgrupid, kes on potentsiaalsed kergliiklejad, kes
liikklusdnnetusse satuvad. Sihtgrupipohiselt tuleks 1dbi viia rohkem meediakajastusi ja tiritusi
eesmirgiga selgitada kergliiklejatele, miks on just nemad potentsiaalsed liiklusdnnetusse sattujad,
ning seeldbi ennetada kergliiklejatega toimuvaid liiklusonnetusi. Kuigi Maanteeameti
litklusmonitooringud néitavad, et liiklejate ja soitjate teadlikkus ning harjumused turvavarustuse
kasutamisest on suurenenud, tuleks autori arvates sellele valdkonnale rohkem tdhelepanu pdorata.
Autor teeb ettepaneku koostada pohjalik analiilis, et vdlja selgitada potentsiaalne sihtgrupp, kes

turvavarustust nouetekohaselt ei kasuta. Seejérel tuleks sihtgrupipohiselt potentsiaalsetele
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turvavarustuse mittekasutajatele suunata rohkem meediakajastusi ja Tritusi ennetustegevuse
eesmirgil. Naiteks tuleks vilja selgitada, kas juhid, kes muidu turvavarustust nduetekohaselt
kasutavad, teevad seda ka alkoholi- voi narkomdju all olles, siinkohal ei tuleks arvestada ainult
juhte, vaid vaadelda ka kaassoditjaid. Niimoodi oleks voOimalik kaks sihtgruppi (alkoholi- voi
narkomdju all olevad ja turvavarustust mittekasutavad liikluses osalejad) {iheaegselt
ennetustegevustesse kaasata. Autor arvab, et sellised detailanaliiiisid tuleb teostada ka alkoholi- voi
narkojoobes juhtide ja piirkiiruse liletajate kohta ning neile sarnaselt turvavarustuse mittekasutajate

ja kergliiklejate sihtgruppidega laheneda.

3. Luua andmesisestajate tookohad. Niiteks avariigrupi politseiametnikud, kes liiklusdnnetusi
registreerivad ja neid menetlevad, sisestavad andmed politsei andmebaasidesse ise. Kasutades
liiklusdnnetustega seotud andmete otsimiseks 10putdds PPA andmebaasi, leiab autor, et PPA
andmebaas on ebatdpne. Andmebaasis on erinevad aruanded, kust on vdimalik andmeid koguda.
Kui vorrelda omavahel erinevate aruannete niitajaid, siis paljudel juhtudel ei klapi nende niitajate
arvud, mis peaksid olema samad. Selline andmete ebatipsus ei voOimalda korraldada
liiklusjérelevalvet analiilisipShiselt, sest suure erinevuse puhul on vdimatu Oiget otsitavat
arvvairtust vélja selgitada. Analiiiisipohist liiklusjarelevalvet on vdimalik korraldada umbkaudsete
tulemuste jirgi, kuid suurema efektiivsuse saavutamiseks peaksid andmed tépsed olema. Kuna
avariigrupis tootavad politseiametnikud sisestavad andmeid ise, tekitab see autori arvates pigem
kaose, sest vastutustunne kaob ja andmete sisestamisel ei siiveneta andmete kvaliteeti. Autor on
arvamusel, et andmesisestuseks tuleks luua spetsiaalsed andmesisestajate tookohad, kus tegeletakse
ainult andmete sisestamisega. Niimoodi vastutab konkreetne isik andmete kvaliteedi eest ja kuna
see oleks tema pohitoo, teeks ta seda stivenenumalt kui ametnik, kes sisestab andmeid oma p6hit6o
korvalt. Eestis on liiklusalase statistika ametlik véljastaja Maanteeamet, kes kogub oma
informatsiooni PPA-It ja Liikluskindlustusfondilt. Autor usub, et ametlikult esitatud statistika on
ametkonniti erinev. Eestis esitavad statistikat oma veebilehekiilgedel koik kolm ametkonda ja
nendes esitatud andmetes on ebatépsused. Autor on arvamusel, et valdkonnaga peaks tegelema tiks

ministeerium ja andmete eest vastutama kindlad isikud.

4. Uhtlustada korrakaitseliste patrullide keskmist viljapanekut kuude ldikes. Andmetest
selgub, et korrakaitseliste patrullide keskmist viljapanekut ei ole analiilisipdhiselt korraldatud, kuna
koige viiksem on patrullide vdljapanek juulis, mil toimub enim inimkannatanutega liiklusonnetusi
(vt diagramm 10, Ik 50). Perioodil 2010-2012 on kolme aasta keskmine aastaringne patrullide
véljapanek 94,7 patrulli, aga kui jaanuarit ning detsembrit mitte arvestada, oleks selleks arvuks
93,3. Jaanuaris ja detsembris kaasatakse nn joulurahupatrullid, kus kontoritood tegevad
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politseiametnikud saavad voimaluse patrullekipaazis tootada, kuid mai-august perioodil sellist
tegevust ei korraldata. Suurem patrullide arv detsembris tuleks dra kasutada ning suunata rohkem
tegevust kergliiklejate siilitegude ennetamisele. Kuna koige rohkem toimub liiklusdnnetusi
jalakdijatega detsembris, mil joulurahupatrullid kaasatud on, tdhendab see, et patrulltegevus pole
planeeritud analiitisipdhiselt. VAAK 2013-2016 nédeb ette, et aastaks 2015 on saavutatud
korrakaitseliste patrulltoimkondade 6opdevaringne viljapanek 100 patrulltoimkonda [22:8]. PPA
siseselt on eesmargiks seatud, et korrakaitseliste patrulltoimkondade 60pédevane viljapanek 100
patrulltoimkonda on saavutatud aastal 2013 [3]. Autori poolt labiviidud ekspertintervjuudest selgus,
et ekspertide arvates on patrullide arv liiga vdike. Autor on samuti arvamusel, et patrullide

véljapaneku arvu tuleks suurendada ja eelkdige aasta 1dikes iihtlustada.

5. Rakendada liiklusliin iileriigiliselt. Kuna Louna prefektuuri andmetel to6tab liiklusliin viga
hésti ja on suureks abiks liiklusalaste rikkumiste avastamisel, leiab autor, et liiklusliini voiks
rakendada iileriigiliselt. Liiklusliini tileriigilist rakendamist pakkus vélja ekspertintervjuus ka Riho
Rei, kes on liiklusliini toimimisega Kkursis, sest ta on tootanud Louna prefektuuris. 2013. aasta
aprilli seisuga on plaanitud 2013. aastal rakendada liiklusliini iileriigiline pilootprogramm, mille

kéigus katsetada siisteemi ileriigilist toimimist.

6. Vihendada strateegiliste liiklusjarelevalve planeerimisdokumentide arvu. Tutvunud
erinevate strateegiliste dokumentidega, mille alusel liiklusjdrelevalvet planeeritakse, leiab autor, et
eesmargid strateegilistes dokumentides korduvad (nt PPA liiklusjérelevalve aastaplaanis korduvad
VAAK-i eesmirgid). Autor ei nde motet mitmel strateegilisel dokumendil, mis teineteist kordavad.
Strateegiliste planeerimisdokumentide arvu vihendamisega hoitakse kokku aega nii dokumentide
koostamise kui ka liiklusjdrelevalve planeerimise arvelt, sest ldhtuda tuleb vidhematest
strateegilistest dokumentidest. Vdidetud aja arvelt oleks voimalik tegeleda mone kéesolevas
peatiikis autori poolt vilja pakutud ettepanekuga. Strateegilistes dokumentides (PPA
liiklusjarelevalve plaan ja VAAK) antakse ette toOomahud, mille pdhjal liiklusjarelevalvet
erinevatele prioriteetsetele valdkondadele suunata. Autor leiab, et toomahud tuleks vilja tootada

prefektuuride tasandil, arvestades piirkonna eriparasid.

7. Lihtsustada viirteomenetluse protsessi. Praktikal olles koges autor, et iihe alkoholi- vai
narkomdju all oleva juhi véirteomenetluse ldbiviimine vottis aega ligikaudu 40 minutit ja
vormistamiseks oli vaja tdita kaheksa A4 lehekiilge dokumentatsiooni. Vairteomenetluse ldbi
viimise ajal ei saanud patrull aktiivselt liiklusjérelevalvega tegeleda, sest ndutav tegevus oli liiga

ajamahukas. Vestlustest politseiametnikega selgus, et nditeks Saksamaal tdidavad politseiametnikud
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sarnase juhtumi korral vihem kui iithe A4 suuruse protokolli. Autor leiab, et Eestis kasutusel olev
politseiametnike poolt ldbiviidav vadrteomenetlus koosneb liigselt paberimajandusest, mille mahtu

tuleks olulisel mééaral vahendada.
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KOKKUVOTE

Loputdo kirjeldab ja analiiiisib liiklusjdrelevalve protsessi nii planeerimise kui ka patrulltegevuse

seisukohalt.

Loputoé teoreetilises 0sas analiilisis autor strateegilisi dokumente ja  sihtgrupilisi
teavituskampaaniaid, mille alusel liiklusjarelevalvet planeeritakse, sellest tulenevalt on viidatud
allikate loetelu mahukas. Loputéd empiirilises osas uuris autor varasemalt 1abiviidud teaduslikke
uuringuid ja analiilisis politseis registreeritud andmeid piirkiiruse {letamise, alkoholi- voi
narkomdju all olevate juhtide, liikluses nduetekohase turvavarustuse kasutamise, kergliiklejate ning
korrakaitseliste politsseipatrullide keskmise O0pdevase véljapaneku kohta perioodil 2010-2012.
Andmed politsei andmebaasist kogus autor ise, sest autoril oli neile seoses diplomieelse praktikaga
juurdepadsudigus. Lisaks eelpool nimetatule viis autor 1dbi ekspertintervjuud ja kirjeldas oma TTK

oppekava alusel toimunud praktikaid PPA-s.
Autor joudis 16put66 koostamise kaigus jareldustele:

1. VAAK ja PPA liiklusjarelevalve aastaplaanid kordavad teineteises piistitatud eesmairke;

2. Tallinn-Tartu ja Tallinn-Parnu maanteele paigaldatud kiiruskaamerate suurim efekt oli nende
paigaldamise esimesel aastal;

3. alkoholi- vodi narkomdoju all olevatest juhtidest pdhjustavad joobes juhid 82,4%
inimkannatanutega liiklusdnnetusi;

4. PPA ei ole perioodil 2010-2012 suutnud tiita liikluses alkoholi- vdi narkomdju all olevate
juhtide siitil hukkunute arvu vihendamise eesmarki;

5. PPA ei ole perioodil 2010-2012 suutnud tiita liikluses turvavarustust mittekasutanud hukkunute
arvu vihendamise eesmarki;

6. PPA ei ole perioodil 2010-2012 suutnud tdita liikluses hukkunud kergliiklejate arvu
vihendamise eesmérki;

7. on olemas seos korrakaitseliste politseipatrullide keskmise 66péevase viljapaneku ja toimunud

inimkannatanutega liiklusdnnetuste vahel - enim inimkannatanutega liiklusonnetusi toimub
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juulis, mil korrakaitseliste politseipatrullide keskmine véljapaneku arv 60pdevas on aasta l1oikes
koige viiksem,;

8. enim liiklusonnetusi toimub  jalakdijate osalusel detsembris, mil korrakaitseliste
politseipatrullide keskmine viljapanek O0pdevas on aasta 10ikes iiks suuremaid, mis viitab
sellele, et liiklusjarelevalve pole planeeritud analiiiisipShiselt;

9. liiklusjéarelevalve analiiiisimisel tuleb aluseks votta kuupdhine 1dhenemine;

10. statistilised andmed PPA andmebaasides pole tapsed, tuleb tegeleda andmekvaliteediga;

11. vaarteomenetluse labiviimine on liiga ajamahukas;

12. PPA-s on ressursipuudus.

Autori arvates sai 16putdos seatud eesmirk tdidetud, sest selle koostamise kdigus avastas autor
erinevatele strateegilistele dokumentidele ja politseis registreeritud statistiliste andmete analiiisile,

ekspertide arvamusele ning oma kogemusele tuginedes liiklusjédrelevalve protsessis kitsaskohti.
Liiklusjérelevalve protsessi muudaks autori arvates efektiivsemaks:

moiste ,,analiilisipdhine liiklusjirelevalve® defineerimine;
sihtgrupipohiste detailanaliiiiside teostamine liiklusjarelevalve prioriteetsete valdkondade kohta;

andmesisestajate tookohtade loomine;

A wnp e

korrakaitseliste politseipatrullide keskmise 66pédevase viljapaneku iihtlustamine kuude 15ikes,

mis oleks seoses toimunud liiklusdnnetustega;

o

PPA liiklusliini tileriigiline rakendamine;
6. liiklusjarelevalvet puudutavate strateegiliste planeerimisdokumentide arvu véhendamine;

7. véirteomenetluse protsessi lihtsustamine.
Toetudes 16putdo tulemustele teeb autor ettepanekud edasiste uurimissuundade kohta:

e Sihtgrupipdhine detailanaliiiis liiklusjérelevalve prioriteetse valdkonna kohta.
e Liiklusliini tile-eestiline to6le rakendamine ja selle kasu liiklusjérelevalve teostamises.

e Liiklusjarelevalve protsessi teenuse maksumus liiklusohutuse tagamisel.
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SUMMARY

Ensuring traffic safety through planning of traffic supervision. The thesis consists of 69 pages, 10

diagrams, 2 photos, 3 drawings and 12 tables.

The aim of the thesis was to analyse the traffic supervision as a process to find bottlenecks and

provide solutions to make it more efficient.

The thesis consists of three chapters. In the first chapter the author analysed targeted awareness
campaigns and strategic documents under which the traffic supervision is planned. In the second
chapter the author analysed the data recorded by the police regarding traffic accidents with human
casualties and property damages and traffic offenses detected by the police during the period of
2010-2012. The author had access to the police databases due pre-diploma practice (TTK
University of Applied Sciences). The author analysed the statistical data described in the second
chapter by the fields of exceeding speed limits, driving under the influence of alcohol or drugs, not
usage of traffic safety equipment by the traffic participants and non-motorized traffic. In the third
chapter the author reflected conducted expert interviews, answered by 6 experts and described his

experiences from practices spent in Police and Border Guard Board.

Based on the analyses conducted in the first and second chapter, expert interviews and the author's
personal experiences in Police and Border Guard Board, the author made proposals which in his

opinion could make the process of traffic supervision more efficient.
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LISA 1. EESTI RAHVUSLIKKU LIIKLUSOHUTUSPROGRAMMI
TAIENDAVAD TABELID

Tabel 9

Jarelevalve liiklejate tegevuse iile [19:10]

Tegevused

Niitaja

Tegevuse seis 2010.
aastal

Tegevuse planeeritud seis
2015

Joobes juhtide liiklusest

Politseiliste tegevuste
kéigus avastatud

Alkoholi ja narkootilist
voi psithhotroopset voi
muud ainet tarvitanud

Alkoholi ja narkootilist voi
psiihhotroopset voi muud
ainet tarvitanud juhtide

1 korvaldamine ?IkOhOI.' tar_wtanud 1 Juhtide (_)sakaal osakaal kontrollitud
joobes juhtide arv kontrollitud sSidukiiuhtide arvust ei iileta
vaheneb soidukijuhtide arvust J
1%
1%
KiirusreZiimist ity Sihtsuunitlusega
5 Kinnipidamise kinnipidamise kontroll eeerised VéihgmaltZ < Sihtsuunitlusega tegevused
piaan TISPOL teemanédalate & vahemalt 2 x aastas
kontrollimine aastas
kaigus
Turvavarustuse Turvavarustuse kontroll | Sihtsuunitlusega Sihtsuunitluseoa teaevused
3 kasutamise TISPOL teemanidalate | tegevused vdahemalt 2 x vihemalt 2 x a%ls tasg
kontrollimine kaigus aastas
. . e Direktiivi 2006/22 EU | juhi téopievade
Visimusseisundi (t66- e e k e e
ja puhkeaja normide art 2 (3) juhi toopdevade | koguarvust on juhi toopédevade koguarvust on
4 Je iramise) kontrollimine koguarvust 37,5% viahemalt 37,5 % viahemalt 37,5 % ulatuses
liikluses kontrolle teostatakse ulatuses teostatud teostatud kontrolli teedel
teedel kontrolli teede
Visimusseisundi (t66- | Direktiivi 2006/22 EU Tuhi 68pdevade
5 ja puhkeaja normide art 2 (3) juhi toopédevade ko uaI’VIL)JSt on Juhi to6péevade koguarvust
eiramise) kontrollimine | koguarvust 62,5 % Véigemal 1625 % on vihemalt 62,5 %
ettevotetes kontrolle = e
Kiirusreziimist
6 kinnipidamise Teostatakse ettevotja Ulatuses kontrollitud Ulatuses kontrollitud ettevdtja

automaatse jérelevalve
rakendamine Tallinnas

juures

ettevatja juures

juures
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Keelava fooritule ajal
ristmikule soitmist

7 fikseeriva automaatse | M3otepunktide arv 0 Kaks kaamerakomplekti
jarelevalve
rakendamine Tallinnas

Uhissdidukiraja
8 IR ka_snutamlse Modtepunktide arv 0 Kaks kaamerakomplekti
automaatse jérelevalve

rakendamine Tallinnas

?;feenoc;?rh/iie | Automaatkontrolliga
9 . raudteeiilesdidukohtade |0 Vihemalt 3
kategooria arv
raudteetilesdidukohtadel
Tabel 10
Liiklusjarelevalve tegevuse korraldamine [19:9]
Tegevuse seis 2010 Tegevuse
Tegevused Naitaja 9 " | planeeritud seis
aastal
2015
1 Toen.du.s like alkomeetrite Alkomeetrite arv 71 Vihemalt 100
hankimine
Narkojoobe :]%?_k??g;ilt hangitav
2 indikaatorvahendite narxol : Vihemalt 5000 Vihemalt 5000
- indikaatorvahendite
hankimine
arv
Alkoluku ning selle
kasutam! sega seotud ravi Voimaluste Vdimalused pole Voimalused on
3 alternatiivkaristusena s o
o viéljaselgitamine teada teada
kasutamise vdoimaluste
uurimine
4 Knru.sellnooteseadmete Kiirusemooteseadmete 139 Vihemalt 180
hankimine koguarv
Statsionaarsete Perioodil Paigaldatud on
.. olemasolevatele lisaks | Paigaldatud on 30 g
kiiruskaamerate . L 100
5 . . . hangitavate kaamerakabiini ja 17 -
paigaldamine ohtlikele . kaamerakabiini ja
. kaamerapunktide ja kaamerat
teeldikudele 50 kaamerat
kaamerate arv
Loigu keskmise kiiruse
modtmisel pohineva
automaatse Voimaluste ..
o s . Voimalused pole . .
6 kiirusjérelevalve véljaselgitamine ja Siisteem toimib
R, .. - . teada
rakendamise juriidiliste stisteemi rakendamine
aluste vilja to6tamine ja
jarelevalve rakendamine




Erivarustusega soidukite
hankimine raskeveokite

7 teljekoormuse ja Séidukite koguarv 5 9
tehnoseisundi nduetele
vastavuse kontrolliks
Mobiilsete .
8 teljekoormuskaalude Kaqlukqmplektlde av g 8
g perioodil
hankimine
Uuringu koostamine
liiklusrikkumiste eest
médratud karistuste moju . - o .
. - . S N Magju ei ole vilja Magju on vilja
9 hindamiseks ning Mdju viljaselgitamine . .
selgitatud selgitatud
rakendatavate
mdjutusvahendite
tdiendamiseks
Metoodika loomine ja
rakendamine liikluses Metoodika . Metoodika on
= osalevate deliktiga juhtide | valjatootamine AIIEREE US|y
vilja selgitamiseks
Liikluskindlustusjuhtumite .
d Infot kasutamine
andmete kasutamise sisendina
11 alustamine R Infot ei kasutata Infot kasutatakse
e liikklusjérelvalve
litkklusjérelvalve .
e planeerimisel
planeerimisel
PPA liiklusalase
iendamine (analuduiks. | PP MIMNEN tegevuse
12 - o tditmise kohta 2011 vs | Rahuldav Hea
vajalike tehniliste
N 2015
lahenduste soetamine ning
analiiiisijate tdiendkoolitus
EDR (event data recorder)
lugen_nse Vf)lmekuse Voimaluste Voimalused pole Vodimalused on
13 loomise vajaduste e o
' . . véljaselgitamine teada teada
hindamine ning vajadusel
voimekuse loomine
Pikivahe jdrelevalve
14 rakendamise otstarbekuse, | Uuring on / ei ole 1dbi | Uuring ei ole 14bi Uuring on lébi
mdju ja voimaluste viidud viidud viidud
uurimine
Talvisel ajal raskeveokite
ja busside rehvidele Analiiiis on/ei ole
15 esitatavate nouete Ei ole teostatud On teostatud
. . teostatud
karmistamise otstarbekuse
analiiiis
S~01duk1 tc?hnolfpntrolll Voimaluste Voimalused pole Voimalused on
16 tohustamise voimaluste vrs ..
viljaselgitamine teada teada

uurimine
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LISA 2. TURVAVARUSTUSE KASUTAMIST PUUDUTAVAD
LIITKLUSSEADUSE PARAGRAHVID

Tabel 11

Turvavarustuse kasutamist puudutavad liiklusseaduse paragrahvid (autori koostatud)

§301g1

Soidukis, millel on turvavood, peab sditja olema sdidu ajal turvavodga
nduetekohaselt kinnitatud

§321g1p6

Jalgrattur, tasakaaluliikuri juht, pisimopeedi- ja mopeedijuht ei tohi: sdidutada
soitjat, kes ei istu sditjale ettendhtud istmel voi ei kanna kinnirihmatud
nduetekohast kiivrit

§331g3

Soidukis, millel on turvavéod, peab juht olema sdidu ajal turvavooga
nduetekohaselt kinnitatud.

§331g4

Mootorrattaga ja mopeediga sditmisel peab juht kandma kinnirihmatud
motokiivrit

§331g7

B-, C-, D- ja T-kategooria mootorsdiduki juht peab halva nihtavuse korral ja
pimeda ajal asulavilisel teel hidapeatamise korral autost voi traktorist
soiduteele viljumisel ja sdiduteel viibimisel kandma ohutusvesti.

§331gllipl

Juhil on keelatud: tegeleda juhtimise ajal toimingutega, mis vdivad segada
juhtimist voi liiklusolude tajumist, sealhulgas kasutada telefoni ilma kési vabaks
jatva vahendita, sdiduki liikkumise ajal hoida telefoni kées

§33Ig1lp4

Juhil on keelatud: sdidutada sditjat, kes ei ole kidesoleva seaduse § 30 loike 1
kohaselt turvavdoga kinnitatud voi ei kasuta § 30 16ike 4 voi § 36 16ike 6 kohast
turvavarustust, kui tegemist ei ole hiddaseisundiga.

§361g6

Kui lapse pikkus ei vdoimalda teda nduetekohaselt kinnitada auto turvavooga,
tuleb lapse sdidutamisel autos, millel on turvavodd, kasutada tema pikkusele ja
kaalule sobivat turvatooli, -hilli voi muud nduetekohast turvavarustust.
Sdiduauto esiistmel tohib last sdidutada ainult siis, kui ta on turvavarustuse abil
nduetekohaselt kinnitatud. Seljaga sdidusuunas paigaldatud turvavarustust ei
tohi lapse sdidutamisel kasutada istekohal, mis on varustatud rakendusvalmis
esiturvapadjaga

§361g 10

Alla 12-aastast last ei tohi sdidutada mopeedi ega mootorratta tagaistmel
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LISA 3. MUST JOULUKAART

Foto 1. PPA poolt 2011. aastal preventsiooni eesmérgil saadetud joulukaardi eesmine kiilg.

Tanavu hukkus Eesti liikluses ligi 100 inimest, vigastada sai iile pooleteise tuhande.
Suur osa nendest dnnetustest on seotud lubatud séidukiiruse Gletamise,
joobes juhtimise vbi oma séiduoskuste tlehindamisega.
limselt ei uskunud keegi neist inimestest, et nnetus voiks juhtuda just nendega.
Kahjuks juhtus.

Politsei- ja Piirivalveameti kuue tuhande liikkmeline meeskond
soovib Sulle piihadeks parimat.

Piilia uuel aastal soita nii, et saaksid jargmisel aastal samal ajal taie kindlusega elda -

tegin koik, et hoida ennast ja teisi liiklejaid.
Usu, selle sooviga liituvad ka kéik Su lahedased, sébrad ja tuttavad.

Eesti politsei

‘5

Polltsei ja Plirivalveamet

Foto 2. PPA poolt 2011. aastal preventsiooni eesmérgil saadetud joulukaardi tagumine kiilg.
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LISA 4. EKSPERTINTERVJUUD PLANEERIJATEGA

Tere,

Olen Argo Hallik, Tallinna Tehnikakdrgkooli (TTK) neljanda kursuse tudeng ja Kkirjutan

diplomit66d ,,Liiklusohutuse tagamine ldbi liiklusjirelevalve planeerimise®. Minu juhendajateks on

Rauni Rohuniit (PPA) ja Sven Kreek (TTK).

Juhendaja on soovitanud Teid intervjueeritavaks liiklusjérelevalve planeerimise alal.

Ekspertintervjuu on elektrooniline ja koosneb 11 kiisimusest (lisatud).

Kui mone esitatud kiisimuse eesmérk jadb ebaselgeks, saate seda e-posti (argohallik@gmail.com )

teel tdpsustada.

Teie vastuseid kiisimustele palun hiljemalt 26. aprilliks 2013 néidatud e-posti aadressile. Peale seda

vormistan intervjuu korrektselt ja saadan Teile kinnitamiseks.

Lugupidamisega,
Argo Hallik
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Loputoo teema: Liiklusohutuse tagamine libi liiklusjéirelevalve planeerimise

Intervjuu: liiklusjirelevalve planeerijatega
Tausta kirjeldavad andmed

e Nimi:

e Praegune ametikoht:

e Staaz politseis (mis aastast tootate politseis):

e Haridustase:

e Mis ametikohtadel olete tootanud ja millised on olnud Teie to6iilesanded?:

1. Millistest tegevustest koosneb liiklusohutuse tagamiseks teostatav liiklusjarelevalve?

2. Millised prioriteetsusega dokumendid voetakse liiklusjarelevalve planeerimisprotsessis aluseks

(kas Euroopa Liidu, Vabariigi valitsuse voi PPA sisesed dokumendid)?

3. Kuidas hindate analiiiisipdhise liiklusjirelevalve planeerimist ja teostamist? (Kui palju seda

reaalselt kasutatakse ja mille alusel planeeritakse? Mis on selle protsessi eesmérk reaalselt?)

4. PPA liiklusjérelevalve 2013. aasta plaani pdhieesmirkidest on eemaldatud liikluses hukkunud
kergliiklejate arvu vihendamine, samas viimasel kolmel aastal on hukkunud kergliiklejate arv
tousnud (2010-24, 2011-39, 2012-38). Mis alusel/ pdhjusel on see eemaldatud? Miks see Teie

arvates nii on?

5. PPA liiklusjdrelevalve aasta plaanis on viimasel kolmel aastal olnud tihe pdhieesmérgina
litklusénnetuses hukkunud turvavarustust mittekasutanud hukkunud isikute arvu vdhenemine,
kuid turvavarustust mittekasutanud hukkunud isikute arv on tousnud (2010-35, 2011-44, 2012-
43). Miks on turvavarustuse mittekasutamisega seotud siiilitegude avastamiste arv Teie
hinnangul viimasel kolmel aastal langenud, kui PPA liiklusjérelevalve plaanis olevat {ihte

pohieesmarki pole suudetud téita?

6. Milliseid uuenduslikke meetmeid on kasutusele vdetud (plaanis kasutusele votta), et muuta

liikklusjérelevalve teostamist efektiivsemaks? Kas selleks on iildse vajadust?
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7. Mis on Teie arvates PPA (ja prefektuuri) tugevaim kiilg liiklusjérelevalve

planeerimisel/teostamisel liiklusohutuse tagamiseks?

8. Mis on Teie arvates PPA (ja prefektuuri) norgim kiilg liiklusjdrelevalve

planeerimisel/teostamisel liiklusohutuse tagamiseks?

9. Kas ja kui suurel méddral mojutab Teie hinnangul igapdevane poliitika liiklusjarelevalve

planeerimise/teostamisega seonduvat?
10. Millise hinnangu annaksite erinevate liiklusohutuse valdkonna partnerite vahelisele koost6ole?

11. Millise hinnangu annaksite rahvusvahelisele liiklusjirelevalve-alasele koostoole?
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LISA 5. EKSPERTINERVJUU MEEDIAPLAANI KOHTA

Tere,

Olen Argo Hallik, Tallinna Tehnikakorgkooli (TTK) IV kursuse tudeng ja kirjutan 10put6od
"Liiklusohutuse tagamine ldbi liiklusjérelevalve planeerimise". Minu juhendajateks on Rauni

Rohuniit (PPA) ja Sven Kreek (TTK).

Olen seoses loputddga viinud 14bi eelnevalt ekspertintervjuud, kust selgus, et olulise osa

liiklusjérelevalve planeerimisest moodustavad meediakajastused.

Juhendaja on soovitanud Teid intervjueeritavaks liiklusjdrelevalvet puudutava meediaplaani alal.

Ekspertintervjuu on elektrooniline ja koosneb neljast kiisimusest (lisatud).

Kui mone esitatud kiisimuse eesmark jadb ebaselgeks, saate seda e-posti (argohallik@gmail.com)

teel tdpsustada. Peale seda vormistan intervjuu korrektselt ja saadan Teile kinnitamiseks.

Lugupidamisega,
Argo Hallik
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Loputoo teema: Liiklusohutuse tagamine libi liiklusjéirelevalve planeerimise

Ekspertintervjuu

Tausta kirjeldavad andmed

A wnp e

Nimi:
Praegune ametikoht:
Staaz politsei organisatsioonis:

Haridustase:

Mis ametikohtadel olete todtanud ja millised on olnud Teie todiilesanded?:

Mis on liiklusjirelevalve moistes meediaplaan?
Miks on oluline ldheneda liiklejatele 1abi meedia?
Kui suureks osaks liiklusjirelevalve protsessist hindate meediaplaani?

Kui heaks hindate meediaplaani mdju liiklusohutuse tdstmisel?
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