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Ulevaade. Artiklis kirjeldatakse mobiilsete ja statsionaarsete kiiruskaamerate tdhusa,
nutika ja teaduspohise kasutamise véimalusi liiklusohutuse parandamise eesmargil.
Artikli kirjutamisel on lahtutud selles valdkonnas teistes riikides varem korraldatud
uuringutest ja muudest kattesaadavatest materjalidest.

Eestis on viimastel aastatel kiiruskaameratega tuvastatud kiiruseliletamiste arv oluli-
selt kasvanud. Kasvanud on ka inimkannatanutega liiklusdnnetuste ldarv ja rasketes
liiklusdnnetustes vigastada saanud inimeste arv. Selle tihe p&hjusena on nimetatud
just lubatud soidukiiruse tletamist. Uuringus kaardistatakse ja esitatakse konkreetsed
ettepanekud kiiruskaamerate tohusaks, nutikaks ja teaduspdhiseks kasutamiseks ras-
kete tagajargedega liiklusGnnetuste ennetamiseks Eestis.

Artikkel pohineb Johanna Mé&tsari 2023. a kaitstud 16putddl ,Mobiilsete kiiruskaame-
rate moju mootorsdidukijuhtide liikluskditumisele Sisekaitseakadeemia kadettide ja
tootajate naitel” (Mdbtsar, 2023).
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THE POTENTIAL OF SMART AND SCIENCE-BASED USE OF SPEED CAMERAS
FOR ENSURING TRAFFIC SAFETY

JOHANNA MOTSAR, RIHO RE|
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Overview. The article describes how mobile and fixed speed cameras can be used
efficiently, intelligently, and scientifically to improve traffic safety. The article draws on
previous studies in this field in other countries and other available material.

In Estonia, the number of speeding offences detected by speed cameras has increa-
sed significantly in recent years. The total number of traffic accidents involving fatali-
ties and the number of people injured in serious traffic accidents has also increased.
Speeding has been cited as one of the reasons for this. The study will map and make
concrete proposals on the possibilities for an efficient, intelligent and science-based
use of speed cameras in Estonia to prevent serious traffic accidents.

The article is based on Johanna Mdtsar’s thesis ‘The impact of mobile speed cameras
on the traffic behaviour of motor vehicle drivers using the example of cadets and
employees of the Estonian Academy of Security Sciences (M&tsar, 2023).
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SISSEJUHATUS

Suur hulk Ghiskonna liikmeid osaleb igapaevaselt liikluses kas juhi, jalakaija vGi sGit-
jana. Seejuures on neist igaiihel mdju Uldisele liiklusturvalisusele, séltuvalt kditumi-
sest ja valikutest liiklemise kaigus. See tahendab, et k&ik liiklejad mdjutavad liiklus-
turvalisust kas positiivselt vGi negatiivselt. Ja sellistest valikutest tulenevalt toimuvad
praktiliselt iga paev liiklusGnnetused, kus inimesed saavad surma voi vigastada.

Siseturvalisuse arengukavas 2020-2030 on kokku lepitud siseturvalisuse valdkonna
eesmargid, pohimotted ja olulisemad tegevussuunad ning eri poolte rollid aastani
2030 (Siseministeerium, 2020). Nii on siseturvalisuse arengukava Uldine p&himéte,
et Uksteisest hooliv kditumine loob vGimalused thiskonna turvalisuse sailitamiseks ja
suurendamiseks. See tdhendab, et turvalisust saab tegelikult suurendada igalks, sh
liikleja, kes parendab enda ja oma ldhedaste kaitumist.

Nagu 6eldud, annab siseturvalisuse arengukava turvalise Uihiskonna loomiseks ldised
suunised ning sellega on tihedalt seotud liiklusohutusprogramm 2016-2025. (Trans-
pordiamet, 2016) Siseturvalisuse arengukava ei dubleeri liiklusohutusprogrammi,
aga arvestab ja aitab kaasa selles sdtestatud eesmarkide saavutamisele muuhulgas
hoiakute, keskkonna ja jarelevalve kaudu. Samamoodi aitab liiklusohutusprogramm
kaasa Uhiskonna Uldise turvalisuse saavutamisele, sealhulgas liiklussurmade, tervise
ja varakahjude vahendamisele.

Liiklusohutusprogrammi 2020-2023 elluviimiskava tutvustuses on margitud, et kdige
laiem ja m&jusam meetod liiklusohutuse tagamiseks on iga Gihiskonnaliikme panus
ja seda tulenevalt tema rollist liikluses. Oluline on see, et me saame vastutada oma
tegevuse eest liikluses osalemisel ning hooliv ja kaasliiklejatega arvestav kditumine
moodustab olulise osa iga liikleja panusest liiklusohutusse. (Transpordiamet, 2020)

Samas kuuleme igapdevaselt uudistest, et Eesti teedel ja tdnavatel toimuvad liiklusdn-
netused, milles inimesed hukkuvad voi saavad kehavigastusi. Samuti kaasneb dnne-
tustega tadiendav rahaline kulu tervishoiusiisteemile ning ka materiaalne kahju, mis
tuleb tasuda thiskonnal laiemalt.

Transpordiameti kodulehel on toodud 2022. aastal toimunud liiklusdnnetuste (ildand-
med. Toodud statistika kohaselt toimus 2022. aastal kokku 1699 inimkannatanuga liik-
lusdnnetust, milles sai vigastada 1919 ja surma 50 inimest (vt joonis 1). (Transpordi-
amet, 2023a)
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Joonis 1. Inimkannatanutega liiklusdnnetuste arv ning nendes hukkunud ja vigastatud
inimeste arv ajavahemikul 2018-2022 (Transpordiamet, 2023)

Vilja vGib tuua, et vdhemalt Ghe hukkunuga toimus 47 liiklusGnnetust ning dnnetusi,
kus lisaks hukkunutele oli ka vigastatuid, toimus 17 ning neis sai vigastada 39 inimest.
Uhes liiklusdnnetuses hukkus korraga kaks ja ihes kolm inimest.

Jooniselt 1 ndhtub, et liiklusGnnetuste arv (+293) ja liiklusGnnetustes vigastada saa-
nud inimeste arv (+302) on viimasel kolmel aastal jarjepidevalt kasvanud. Tegemist on
markimisvdaarse muutusega nii lihikese ajavahemiku jooksul. LiiklusGnnetustes huk-
kunute arv on kull langenud, kui langus ei ole olnud soovitud piires.

Kui vaadata 2022. aastal hukkunud liiklejate rolle, siis selgub, et nendest 48% moo-
dustavad eri kategooriate sGidukite juhid (sGiduauto, mootorratas, buss v&i veok,
muu juht), 20% séitjad, 22% jalakdijad, 8% jalgratturid ja 2% kergliikuri juhid. Vigasta-
tud liiklejate rollid jagunevad 2022. aastal jargmiselt: 32% eri kategooriate séidukite
juhid (sdiduauto, mootorratas, buss voi veok, muu juht), 19% soitjad, 18% kergliikuri
juhid, 16% jalgratturid ja 15% jalakdijad. Vorreldes 2021. aastaga on kdige enam ehk
132 vdrra kasvanud vigastada saanud kergliikuri juhtide arv. (Transpordiamet, 2023a)

Liiklusohutusprogrammis on liiklusohutusele seatud ambitsioonikad eesmargid. Nagu
on margitud liiklusohutusprogrammis 2016—2025, ei ole lihegi inimese hukkumine
vOi raskelt vigastada saamine teeliikluses aktsepteeritav. Oluliseks eesmargiks on sea-
tud maksimaalse liiklusohutuse tagamine ehk nullvisioon. Nullvisioon ei ole aga liik-
lusohutusprogrammi eesmark, vaid tegemist on eelkdige strateegiline raamistikuga
liiklusohutusalaste toimingute ja motteviisi juurutamisel. (Transpordiamet, 2016)
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Millised oleks siis kdige efektiivsemad viisid toodud eesmarkide poole liikumisel ehk
liiklusturvalisuse suurendamiseks Eestis? Siin jouame liiklusjarelevalveni. Liiklusohu-
tusprogrammis (meede: liiklusjarelevalve) on margitud, et just liiklusjarelevalve on
liiklusreeglite taitmise tagamise olulisim ja tulemuslikem viis, mis aitab liiklusohtust
markimisvaarselt parandada. Selle juures on olulise asjaoluna margitud, et nii fii-
silised kui tehnilised vahendid paigutatakse riskihinnangute pd&hiselt liiklusohutust
mojutavatesse kohadesse. Samal ajal peab inimressurss keskenduma just sellistele
liiklusrikkumistele, millel on liiklusohutuse ja liiklusdnnetuse tagajargede raskusast-
mega otsene ning téestatud seos. (Transpordiamet, 2016)

Liiklusohutusprogrammis on margitud, et liiklusjarelevalve kaigus tuleb pdhitdhele-
panu poodrata jargmistele teemadele:

e riskeeriva liikluskditumise vahendamine,

kergliiklejate ohutus,

e joobes juhtide liiklusest kérvaldamine,
e kiirusreziimist kinni pidamise kontroll,
e turvavarustuse kontroll,

e sOidu-, t66- ja puhkeaja ning veonduete tditmise kontroll. (Transpordiamet,
2016)

Samas on margitud, et just ohutu sodidukiiruse Giletamine on inimeste hukkumist ja
vigastada saamist enim maojutav faktor, mis md&jutab nii liiklusdnnetuses osalemist kui
liiklusdnnetuse tagajargi.

Transpordiameti kodulehel on toodud 2022. aastal liiklusjarelevalve kdigus regist-
reeritud liiklusvaarteod (Transpordiamet, 2023b). Andmetest ndhtub, et 2022. aas-
tal registreeriti kokku 78 000 liiklusvaartegu (siia hulka ei ole arvestatud automaatse
jarelevalve kdigus avastatud kiiruseliletamisi), mida on varasema aastaga vorreldes
3% vahem. Samuti vahenes 13% vdrra liiklusjarelevalvele suunatud t66aeg ehk siis
Politsei- ja Piirivalveamet on vahendanud aega, mida politseinikud liiklusjareleval-
vesse panustavad.

Markimisvadrne on see, et nditeks 2019. aastal registreeriti kokku 104 400 liiklusvaar-
tegu ehk viimase nelja aasta jooksul on registreeritud liiklusdartegude arv vahenenud
26 400 ehk u 34% vdrra. Kas ka tegelikult pannakse liikluses toime nii palju vdahem
vadrtegusid?

Kui ntid lubatud séidukiiruse Uletamisi vaadata, siis tuvastasid politseiametnikud
neid 2022. aastal kokku 30 700, mida on 600 vorra vahem kui 2021. aastal. See on
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korrelatsioonis liiklusjarelevalvele suunatud té6aja vahenemisega. Hea Ulevaate
annab registreeritud kiiruseliletamiste ja automaatse jarelevalve kaigus registreeri-
tud kiiruselletamiste avastamise diinaamikast joonis 2 (vt all). Jooniselt ndhtub, et kui
politseiametnikud on viimastel aastatel avastanud jarjepidevalt vahem lubatud s&idu-
kiiruse Uletamisi, siis automaatse jarelevalve kdigus on vastupidiselt registreeritud
aasta-aastalt Gha suurem arv kiirusetletamisi. See tahendab siis nii statsionaarsete
kui ka mobiilsete kiiruskaameratega tuvastatud kiirusetletamisi. Nditeks on viimase
viie aasta jooksul automaatse jarelevalve kaigus tuvastatud kiiruseiletamiste arv kas-
vanud 195 000 vérra. (Transpordiamet, 2023b)
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Joonis 2. Registreeritud kiiruseliletamised ja automaatse jarelevalve kaigus registreeritud
kiiruseulletamised ajavahemikul 2018-2022 (Transpordiamet, 2023b, autori koostatud)

4. jaanuaril 2023 on Politsei- ja Piirivalveameti arendusosakonna politseikolonelleit-
nant ja liiklusjarelevalve teenuse omanik Sirle Loigo markinud, et kuigi 2022. aastal
hukkus liikluses vahem inimesi kui 2021. aastal, ei ndita Uldine statistika viimaste aas-
tate jooksul liikluspildi paranemist. Halb on olukord nii registreeritud liiklusdnnetuste
kui ka liiklusGnnetustes vigastada saanud inimeste arvu puhul. Sirle Loigo t4i valja, et
2022. aastal registreerisid kiiruskaamerad ligikaudu 305 000 kiiruseliletamist, mida on
u 11 000 vorra rohkem kui aasta varem. Nendest kiiruseliletamisest 212 865 fikseeriti
mobiilsete kiiruskaameratega. Peamise probleemkohana nimetab Loigo juhte, kes ei
suuda hoiduda kihutamisest, ohtlikest mandovritest ja alkoholijoobes rooli istumi-
sest. (Politsei- ja Piirivalveamet, 2023)

Millised aga on véimalused, et parandada olukorda, mis Eestis just lubatud s&idu-
kiiruse lletamistega seoses valitseb? Ja kas on veel mingeid voimalusi, kuidas seda
teha senisest paremini ja tulemuslikumalt?
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Siseturvalisuse arengukavas 2020-2030 on margitud, et turvalisuse tagamiseks ja
probleemide lahendamiseks on vajalik leida tohusaid ja nutikaid lahendusi, kuidas
inimeste t66panust hasti kasutada, ja selle kdrval rakendada uuenduslikku tehnoloo-
giat. Kasutatavate lahenduste mdjususe ja asjakohasuse kriteeriumiks on ka mdist-
mine, kuidas leida sihtriihmale sobilik lahendus. (Siseministeerium, 2020)

Samuti on Politsei- ja Piirivalveameti strateegias aastani 2030 réhutatud tehnoloogia
nutika kasutamise olulisust. Laiemaks eesmargiks on m&elda tehnoloogiast kui vahen-
dist, mis aitab meil rohkem turvalisust luua ning selle abil inimeste jaoks rohkem ole-
mas olla. Just tehnoloogia oskuslikul kasutamisel jaab politseinikel rohkem aega lles-
anneteks, kus masin ei saa kunagi inimest asendada, kuid mis on turvalisuse loomisel

kdige tahtsamad. (Politsei- ja Piirivalveamet, 2019).

Eeltoodust tulenevalt on selge, et Ghiskonna turvalisuse, sh liiklusturvalisuse sailita-
miseks ja suurendamiseks on oluline iga ihiskonnalilkme panus ning Uksteisest hooliv
kditumine. Statistika pShjal on viimasel kolmel aastal liiklusGnnetuste arv ja nendes
vigastada saanud inimeste arv jdrjepidevalt kasvanud. Samas on teada, et just ohutu
sbidukiiruse lletamine on inimeste hukkumist ja vigastada saamist enim mdjutav
faktor. Siseturvalisuse arengukava, liiklusohutusprogramm ning Politsei- ja Piirival-
veameti strateegia toovad Uhiselt vdlja, et turvalisuse, sh liiklusturvalisusega seotud
probleemide lahendamisel on oluline leida tdhusaid ja nutikaid lahendusi ning raken-
dada uuenduslikku tehnoloogiat targalt ja teadusp&hiselt. Uheks selliseks tehnoloo-
giliseks vahendiks, mida Eestis juba mitme aasta jooksul kasutatakse, on mobiilsed ja
statsionaarsed kiiruskaamerad. Samas on Transpordiameti kodulehel toodud vilja,
et Eestis ei ole varem mobiilsete kiiruskaamerate kasutamise kohta uuringuid tehtud.

Artikli eesmark ongi anda (levaade mobiilsete ja statsionaarsete kiiruskaamerate
téhusa, nutika ja teaduspdhise kasutamise vGimalustest liiklusohutuse parandamise
eesmargil. Artikli kirjutamisel on lahtutud valdkonnas varem korraldatud uuringu-
test teistes riikides ning muudest teemakohastest ja kidttesaadavatest materjalidest.
Sellest tulenevalt pustitatakse artiklis uurimisprobleem: millised on kiiruskaamerate
téhusa, nutika ja teaduspdhise kasutamise véimalused Eestis kiiruse Gletamisest tin-
gitud raskete tagajargedega liiklusdnnetuste ennetamiseks? Uurimisprobleemile otsi-
takse vastust eesmargiga esitada ettepanekud mobiilsete ja statsionaarsete kiiruskaa-
merate tGhusaks, nutikaks ja teaduspdhiseks kasutamiseks Eesti teedel.

Artikkel on jagatud neljaks osaks. Parast sissejuhatust antakse llevaade mobiilsete ja
statsionaarsete kiiruskaamerate kasutamise Uldistest Iahtekohtadest, seejarel selgita-
takse uuringu meetodit, esitatakse uuringu tulemused ning kokkuvéte.
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1. MOBIILSETE JA STATSIONAARSETE KIIRUSKAAMERATE KASUTAMISE ULDI-
SED LAHTEKOHAD

1.1. Mobiilsete ja statsionaarsete kiiruskaamerate kasutamise p6himotted
Eestis

Nagu artikli sissejuhatuses on margitud, toimub Eestis igal aastal tuhandeid liiklusdn-
netusi, kus inimesed saavad vigastada v6i hukkuvad. Raskete tagajargedega liikluson-
netuste Uheks peamiseks pohjuseks on aga lubatud sdidukiiruse Giletamine.

Eestis mootorsdiduki juhtide seas 2020. aastal korraldatud uuringu tulemusena sel-
gus, et kohustuslikku kiiruspiirangut jargib linnadevahelistel pdhimaanteedel 31% ja
kohalikel maanteedel 43% sdidukijuhtidest. SGidukijuhtide peamisteks kiiruseileta-
mise pOhjusteks peetakse 68%-| juhtudest kaasliiklejate kiirusevalikut ja 62%-I juhtu-
dest moddasdiduvajadust. (Transpordiamet, 2021) Eeltoodu pdhjal voib teha jarel-
duse, et iga tksiku mootorsdidukijuhi tehtud valikul on teistele juhtidele suur mdju.
See tdhendab ka seda, et liiklusjarelevalvel on oluline osa liiklusturvalisuse paranda-
misel ja Gheks liiklusjarelevalve véimaluseks on kasutada automaatseid ja statsionaar-
seid kiiruskaameraid.

Statsionaarsete kiiruskaameratega alustati Eestis teedel kiiruse m&&tmist 2010. aas-
tal. Antud eesmark ehk liiklusjarelevalves automaatse kiirusjarelevalve rakendamine
seati eesmargiks Eesti rahvuslikus liiklusohutusprogrammis aastateks 2003—-2015.
(Transpordiamet, 2023c)

Transpordiameti kodulehel on maérgitud, et kiiruskaamerad on Transpordiameti ja
Politsei- ja Piirivalveameti (hine projekt, mida rakendatakse Eesti rahvusliku liiklus-
ohutusprogrammi raames. 2023. aasta 12. aprilli seisuga on Eesti riigimaanteedel
kokku 67 statsionaarset kiiruskaamera modtekabiini, millest viies on véimalik kiirust
moota mdlemas suunas. Mddtekabiinides on Transpordiametil kasutada 34 mdodte-
siisteemi, mis paigutatakse aeg-ajalt Umber. Kiiruskaamerate paigaldamise eesmark
on liikluse rahustamine ja sellest tulenevalt liiklusdnnetuste arvu vahendamine. Kii-
ruskaamerad ohjeldavad kihutajaid, aitavad kiirused ohtlikel teeldikudel lubatu piiri-
desse viia ja liiklus muutub tanu sellele turvalisemaks ja liiklusdnnetuste arv vaheneb.
Kiiruskaameratel on ennetav ja distsiplineeriv mdju. Sdidukijuht teab, et antud teeldi-
gule on paigaldatud kiiruskaamerad ja kiiruselletamine ei jaa markamatuks. (Trans-
pordiamet, 2023d)

Eeltoodud 10igus oli juttu statsionaarsetest kiiruskaameratest. Artikli kontekstis on
oluline defineerida mobiilse kiiruskaamera mdiste. Mobiilne kiiruskaamera on kii-
rusmootesiisteem, mis paigaldatakse statiivile vdi seisvasse sdidukisse. Mobiilsete
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kiiruskaamerate rakendamist Eestis on kaalutud alates statsionaarsete kaamerate
kasutuselevotust, kuid selleni jouti alles 2019. aastal. Mobiilsete kiiruskaamerate tes-
timisega alustati Eestis 2016. aastal. Testperiood naitas, kas ja kuidas on riigil ots-
tarbekas mobiilse automaatse kiirusemdotesiisteemi teenusesse investeerida. Tap-
semalt oli pilootprojekti eesmark valja selgitada, kuidas mobiilsed kiiruskaamerad ja
nende haldamine Eesti tingimustes toimida voiks. Selleks katsetati paigaldusvéimalusi
ja -kohti, hinnati kaamera td6kindlust erinevate ilmaolude ja valgustingimuste juures,
eri thlpi teedel ja liikluskeskkondades. Testimine toimus nii asulasisestel kui ka -valis-
tel teedel, Guealadest kuni neljarajaliste maanteedeni. (Transpordiamet, 2023d)

27. juunil 2019 kiitis valitsus heaks eelndu, mis joustus 05.07.2019 ja mis véimaldas
politseil kasutusele votta teisaldatavad kiirusm&6dikud ehk mobiilsed kiiruskaame-
rad (Vabariigi Valitsus, 2019). Maéaruse ,NGuded kiirusmodturi ja kiirusmootesus-
teemi mooteprotseduurile ning mddtetulemuste tootlemisele” § 2 Ig 1 satestab:
,, /.../ automaatne kiirusm&d&tesiisteem on statiivile, seisvasse sdidukisse vdi méote-
kabiini paigaldatud mddtesiisteem, mis koosneb kiirusmddturist, dokumenteerimis-
seadmest ja vajalikest lisaseadmetest ning mis on ette ndhtud sdidukiiruse méétmiseks
ning lubatud sdidukiiruse tUletamise andmete dokumenteerimiseks ja salvestamiseks”
(Vabariigi Valitsus, 2019). Alates 5. juulist 2019 alustati Eesti teedel teisaldatavate
kiirusmoddikute katsetamist ja kasutamist. Praegusel ajal on Eestis kasutusel kokku
kaheksa mobiilset kiiruskaamerat, mida jagatakse prefektuuride vahel.

Transpordiamet on vilja toonud, et teiste riikide kogemus kinnitab kiiruskaamerate
positiivset mdju inimkannatanutega liiklusGnnetuste arvu vahenemisele, mis on hin-
nanguliselt 20%. Liiga suured kiirused pdhjustavad Euroopas hinnanguliselt u 20% liik-
lussurmadest ehk kokku hukub selle tulemusel umbes 8500 inimest aastas. Asukoh-
tade valimisel on arvestatud inimkannatanutega liiklusdnnetustega statistikat viimase
viie aasta jooksul, liiklussagedust, sGidukite kiirusi sel 18igul, elektri kdttesaadavust ja
kohalikke olusid. Teeldikudele paigaldatakse tavaliselt automaatkontrollist teavitavad
liiklusmargid.

Transpordiamet on valja toonud automaatse kiirusjarelevalve eelised vorreldes tradit-
sioonilise jarelevalvega ja need on jargmised:

e tGhusus — kiiruselletajate avastamise tdendosus on vaga suur;

e kiirus — trahviotsus koos vaidlustusvormiga saadetakse sGiduki vastutavale kasu-
tajale kohe parast tuvastamist;

e Okonoomsus — todprotsessid on maksimaalselt automatiseeritud ja menetlu-
sega tegelevate inimeste arv on minimaalne;
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e usaldusvaarsus — kiiruseiletajast jaadvustatakse alati foto, eksimuse risk on

minimaalne;

e vordne kohtlemine — k&ik juhtumid fikseeritakse, igale llekilomeetrile vastab
alati ja koigi jaoks ks seadusega kehtestatud muutumatu summa (1 km/h =5
eurot). (Transpordiamet, 2023d)

Samas on Eestis meedias avaldatud mitmeid kriitilisi artikleid mobiilsete kiiruskaa-
merate kasutamise kohta. Ollakse seisukohal, et politsei kasutab mobiilseid kiiruskaa-
meraid pigem eriti tulutoovates kohtades, millest tulenevalt teeb ka kogutav trahvi-
summa Uha uusi rekordeid. Nii on naiteks veebiajakirjas Forte 17.08.2022 avaldatud
artiklis toodud valja, et patrullid tegid kokku vahem trahve kui kaheksa mobiilset
kiiruskaamerat. Artiklis tuuakse vilja, et politsei ei kasuta neid kaameraid suurema
liiklusohuga piirkondades voi asulates, vaid tihti just neljarealiste asulaviliste teede
aares, kus pole kill liiklusdnnetusi toimunud, kuid on kiiruspiirangud, mille Gletamist
moota. (Pau, 2022)

Antud artiklis on Politsei- ja Piirivalveameti seisukohti selgitanud arendusosakonna
politseikolonelleitnant ja liiklusjarelevalve teenuse omanik Sirle Loigo. Loigo on mar-
kinud, et mobiilsete kiiruskaamerate asukohad valitakse anallitsip&hiselt, arvestades
nii konkreetsete kohtade liiklustihedust kui dnnetuste juhtumise sagedust. Eelkdige
leiavad kaamerad kasutust sellistes kohtades, kus muidu oleks sdidukite peatamine
ohtlik. Sellisteks kohtadeks on nditeks suure liiklustihedusega mitmerealised teed,
kust on keeruline rikkujaid liiklusest ohutult vdlja noppida, samuti sellised kohad, kus
tee dares seisvad sdidukid teistele liiklejatele ohtlikud oleks.

Artikli autorile teadaolevalt ei ole statsionaarsete ja mobiilsete kiiruskaamerate kasu-
tamise kohta tehtud Eesti laiemaid teaduslikke uuringuid (v.a 16put66d), kus oleks
uuritud, millal, kuhu ja mis tingimustel oleks otstarbekas kiiruskaameraid just liikluso-
hutuse seisukohast paigutada. Sellel eesmargil on jargnevalt analtisitud valisriikides
korraldatud uuringuid ja tehtud vastavaid jareldusi.

1.2. Mobiilsete ja statsionaarsete kiiruskaamerate kasutamise uuringutest
tulenevad lahtekohad

Sarnaselt Eestiga tehakse kogu maailmas suuri jéupingutusi liiklusohutuse paranda-
miseks ja liiklusdnnetustest hukkunute ja vigastatute arvu vahendamiseks. Samas on
probleem jatkuv ja tGsine. Naiteks toimus Euroopa Liidu liikkmesriikides 2019. aastal
kokku 935 216 inimvigastuste vdi surmaga I6ppenud liiklusdnnetust, milles hukkus
kokku 22 700 inimest. Seda on kill 23,3% vahem kui 2010. aastal ehk siis aastate
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jooksul on olukord ménevdrra paranenud, kuid viimastel aastatel on hukkunute arvu
vahenemine pidurdunud. Oluline on markida, et kdigist hukkunud liiklejatest moo-
dustasid 20,4% jalakaijad, kelle osakaal on suurem kui teiste vahemkaitstud liiklejate
osakaal. On ka teada, et jalakaijatega juhtuvate raskete ja surmaga I8ppenud liiklus-
Onnetuste puhul on votmeteguriks kokkupdrke kiirus, mis maarab jalakdija vigastuste
raskusastme. Ja samal ajal toimub Euroopa riikides enamik jalakaijate surmaga I6ppe-
nud liiklusénnetusi just linnapiirkonnas, kus reeglina on kiirus piiratud. (Perez-Acebo
etal., 2021, p. 14)

Corbett et al. uurisid Suurbritannias automaatsete kiiruskaamerate madju liiklustur-
valisusele, samuti soolisi ja vanuselisi hoiakuid ning kditumise erinevuse mdju liik-
lusturvalisusele ja kiiruskaameratele. Oluline jareldus on see, et lubatud sdidukiiruse
Uletamist peab enamik autojuhte tihiseks rikkumiseks, mis muudab selle probleemi
lahendamise keeruliseks. Uks lahendus vdiks olla hariduse ja tehnoloogiliste uuen-
duste kombineeritud kasutamine. Siin on mdoeldud naiteks intelligentseid sdidu-
keid, mis koos satelliitslisteemiga kohandavad sdiduki kiiruse automaatselt lubatud
piiridesse. Samas on selliste tehnoloogiliste lahenduste kasutuselevétu eelduseks
Uhiskonna laiem valmisolek. Seniks aga tuleb probleemi lahendada traditsiooniliste
vahenditega, nagu kiiruskaamerad, mis on muutunud vaga levinud vahendiks kiirus-
piirangutest kinnipidamise kontrollimisel. (Corbett et al., 2006, pp. 411-433)

Liiklejatele on oluline mdista, kas liiklusturvalisuse parandamise eesmargil kasutusele
vGetud tehnoloogilised vahendid ja meetmed on ka tegelikult usaldusvaarsed. Soovi-
takse teada, kas neil meetmetel on liiklusohutuse parandamise kontekstis tdendatud
positiivne mdju. See puudutab samuti mobiilseid ja statsionaarseid kiiruskaameraid.
Nii on Pilkington ja Kinra toonud vilja, et kiiruskaamerate kasutamine on mdnes riigis
vastuoluline. Liiklejad suhtuvad nende kasutamisse halvakspanuga ja meedias aval-
datakse kriitilisi artikleid, kuna arvatavalt puuduvad tdendid kiiruskaamerate liiklus-
ohutust parandavasse mdjusse. Nii on naiteks paljud USA elanikud kiiruskaamerate
kasutamise suhtes negatiivselt meelestatud, kuna puuduvad usaldusvdarsed uurimu-
sed. Samas vdib viimaste uuringute tulemusena tuua vélja, et kiiruskaameratel on liik-
lusturvalisusele tdepoolest positiivne mdju. Samas on ka Pilkington & Kinra ndus, et
mobiilsete kiiruskaamerate kohta tehtud uuringud on halva kvaliteediga. (Pilkington
& Kinra, 2005, pp. 330-331)

Tilahun et al. on markinud oma uuringule tuginedes, et lubatud séidukiiruse Uleta-
mised toimuvad tavaliselt maanteedel, mida mootorsdidukijuhid igapaevaselt kasu-
tavad. Nii toimus 52 uuritud liiklusGnnetusest, mis olid pdhjustatud lubatud sdidukii-
ruse Uletamisest, 47 just teedel, kus sdidukijuhid igapaevaselt sGitsid. Samas vaitsid
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sdidukijuhid, et nad Uletasid lubatud séidukiirust, kuna tee oli tuttav ja kiiruskaame-
rate asukohad neile teada. (Tilahun et al., 2022)

Perez-Acebo et al. uurisid Poolas ja Hispaanias erinevaid liiklust rahustavaid meet-
meid maapiirkondade maanteedel, mis ldbivad lihikesi asustatud punkte. Uuritud
liiklust rahustavateks meetmeteks olid kiiruskaamerad ja sdidukite kiirust juhtidele
kuvavad ekraanid. Uuringu kdigus moodeti sGidukite kiirust seadmete asukohas ja
Ulekdiguradadel, mida jalakdijad kasutasid asula Uhest servast teise liikumisel. Kuigi
liiklust rahustavate meetmete mdju ei soltu ainult nendest meetmetest (seadmetest),
tehti uuringu tulemustest tulenevalt méningad Gldistused:

¢ ainult Ghes suunas mootvad kiiruskaamerad mdéjutavad juhtide kditumist ainult
moodtesuunas;

e (lekaiguradade ldheduses paiknevad kiiruskaamerad mdjutavad otseselt juh-
tide kiiruskaitumist, kuid vahemaa kasvades moju vaheneb. (Perez-Acebo et al.,
2021, p. 14)

Cunningham et al. uurisid PGhja-Carolina osariigis Charlotte’i linnas enne uute mobiil-
sete kiiruskaamerate paigaldamist, kas varasemalt paigaldatud kiiruskaamerad on liik-
lusturvalisusele positiivset mdju avaldanud. Uuringu kaigus kisitleti ka elanikkonda
ja ametnikke, et saada teada nende hoiakud, arvamused ja uskumused mobiilsete
kiiruskaamerate programmi kohta. Uuringust tulenevalt olid kusitletute arvamused
positiivsed. Selgus, et mobiilsete kiiruskaamerate kasutamine vdahendab maantee-
del kokkupdrkeid, parandab kiiruspiirangutest kinnipidamist ja alandab maanteedel
soidukite keskmist kiirust. Uuringu tulemuste pdhjal soovitasid uurijad mobiilsete
kiiruskaamerate programmiga jatkata, sama soovitus anti ka teistele piirkondadele.
(Cunningham et al., 2008, pp. 127-134)

Kiiruskaamerate positiivse mdju hindamisel raskete tagajargedega liiklusGnnetuse
ennetamisel on oluline kasutatava mdddiku valiidsus ja reliaablus. Christie et al. uuri-
sid nii raadiuse kui ka lineaarse marsruudi meetodit ja tuvastasid, et lineaarne mars-
ruudi meetod on sobivam mdddik kiiruskaamerate m&ju hindamisel. Samuti selgus,
et mobiilsete kiiruskaamerate md&ju soltub asukoha geograafiast ja liikleja tlubist.
Uldine jareldus oli, et mobiilse kiiruskaamera liheduses viahenevad lubatud sdidu-
kiiruse tGletamised kuni 14%. Kuni 500 meetri kaugusele mobiilsest kiiruskaamerast
registreeriti kuni 50% vahem vigastatutega liiklusdnnetusi. Kdige rohkem vdahenesid
jalakdijatega seotud liiklusGnnetused ja seda 78%. Oluliselt vahenesid rasked liik-
lusdnnetused kuni 100 meetri kaugusel automaatsest kiiruskaamerast ja seda kuni
73%. Kauguse suurenedes positiivne moju vahenes. Samas tdid uurijad valja asjaolu,
et nnetuste fikseerimine politseiametnike poolt vdib olla erineva tdpsusega. Monel
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juhul fikseeritakse dnnetuse toimumise asukoht 10 meetri tdpsusega, teisel juhul aga
100 meetri tapsusega. Sellisel erinevusel vGib aga uuringu tulemustele olla suur moju,
kuna automaatse kiirusmoo6tja mdju on piiratud ulatusega. (Christie et al., 2003, pp.
302-306)

Inglismaal Norfolki maakonnas uuriti mobiilsete kiiruskaamerate kasutamise moju liik-
lusdnnetuste ja dnnetustes hukkunute arvule. Selgus, et parast mobiilsete kiiruskaa-
merate kasutuselevdttu vahenes antud maakonnas liiklusénnetuste tldarv ainult 1%.
Surma ja raskete vigastustega 10ppenud liiklusdnnetuste arv vahenes aga 9% vorra.
Oluline jareldus oli see, et teeldikudel, kuhu olid paigaldatud kiiruskaamerad, vahe-
nesid liiklusGnnetused 19% ning surmaga ja raskete vigastustega I6ppenud liikluson-
netused 44% vorra. See tdhendab, et uuringuga kaetud piirkonnas aitasid mobiilsed
kiiruskaamerad liiklusohtust méddetavalt parandada. (Brenac, 2010, pp. 65—67)

Kokkuvodtteks voib tuua valja, et kogu maailmas tehakse suuri joupingutusi liiklus-
turvalisuse parandamiseks ja liiklusdnnetustes hukkunute ja vigastatute arvu vahen-
damiseks. Liiklusturvalisuse parandamiseks on otstarbekas kasutada kombineeritult
hariduslikke ja uuenduslikke tehnoloogilisi lahendusi. Ja Gheks tehnoloogiaks, mida
Gle maailma Uha rohkem kasutatakse, on just mobiilsed ja statsionaarsed kiiruskaa-
merad. Oluline on selles valdkonnas korraldada usaldusvaarseid uuringuid, et liiklejad
moistaksid, miks ja kuidas kiiruskaamerad liiklusturvalisusele kaasa aitavad. Olemas-
olevatest uuringutest tulenevalt on aga kiiruskaamerate positiivne mdju liiklustur-
valisusele mdddetav ja oluline. Samas tuleks kasutada mobiilseid ja statsionaarseid
kiiruskaameraid targalt ja teaduspdhiselt; see eeldab varem tehtud uuringute sisukat
analiisi, millele artikli uuringu osas keskendutaksegi.

2. METOODIKA

Teaduspdhiste ettepanekute esitamiseks mobiilsete ja statsionaarsete kiiruskaame-
rate kasutamisel korraldati kvalitatiivne empiiriline uuring, kus uurimisstrateegiana
kasutati juhtumiuuringut (Laherand, 2008, |k 74-87). Juhtumiuuring vdimaldab
stivaanallsi teel uurida pohjalikult juhtumi olemust, et mdista selle toimeloogikat
ja protsesse (Flick, 2009, p. 134). Juhtumiks valiti mobiilsete ja statsionaarsete Kkii-
ruskaamerate kasutamine liiklusturvalisuse tagamise eesmargil ja selle kohta tehtud
uuringud teistes riikides. Uuringuid anallisiti horisontaalset analllsitehnikat kasuta-
des, mille kdigus moodustati kategooriad (Babbie, 2013, p. 391). Andmekogumismee-
todina kasutati dokumendianaliilisi, mis on sistemaatiline tekstide ldbivaatamine,
hindamine ja tekstis oleva info uurimine ja tdlgendamine, et jéuda uuritava nahtuse
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mdistmiseni (Babbie, 2013, p. 391). Anallisitavateks dokumentideks olid mobiilsete
ja statsionaarsete kiiruskaamerate kasutamise kohta tehtud uuringud, veebilehed jms
(analldsitud dokumentidele on viidatud tulemuste esitamise juures). Dokumente
analiilisiti kvalitatiivset sisuanaliilisi kasutades (Ounapuu, 2014; Kalmus et al., 2015)
ja selle raames moodustati viis kategooriat (vt tabel 1).

Tabel 1. Kategooriate ja koodide tabel

KATEGOORIAD KOODID
Kategooria 1 Kood 1 Automaatne kiiruskaamera
Automaatsete jarelevalve- Kood 2 Foorikaamera
susteemide kombineeritud Kood 3 Kiilgkokkupdrge
kasutamine »

Kood 4 Tagant otsasdit

Kood 5 Kiiruse jalgimise ekraan
Kategooria 2 Kood 1 Keskmine kiirus

Kiiruskaamerate paigaldamise  Kood 2 Kiirtee
pShimétted Kood 3 Madalam piirkiirus

Kood 4 Kiiruskaamera mo&tesuund

Kood 5 Ulekiigurada

Kood 6 Mdd&teviga

Kood 7 Hoonestatud ala

Kood 8 Raskete tagajargedega liiklusGnnetus
Kood 9 Liikluskoormus

Kood 10 Tee geomeetria

Kood 11 Avariirisk

Kood 12 Kiiruspiirang

Kategooria 3 Kood 1 Positiivne mdju

Kiiruskaamerate mdju Kood 2 Liiklusnnetuste ennetamine
liiklusohutusele

Kategooria 4 Kood 1 Mdjus
Kriitilised seisukohad Kood 2 Negatiivse tagajarje tajumine
Kood 3 Piiratud ala
Kood 4 Veapunktisiisteem
Kood 5 Korge riskiga juht
Kood 6 M&dtmise keerukus
Kood 7 Erasektor

Kood 8 Kasumi suurendamine

Kategooria 5 Kood 1 E-post
Vérdne kohtlemine Kood 2 Teine rass
Kood 3 Foto
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3. KIIRUSKAAMERATE KASUTAMINE LIIKLUSTURVALISUSE SUURENDAMISEKS

3.1. Kategooria 1: automaatsete jarelevalvesiisteemide kombineeritud
kasutamine

Belgias viidi 2014. aastal Iabi uuring, et hinnata automaatsete kiiruskaamerate (kood
1) ja foorikaamerate (kood 2) (mis tuvastavad ristmikule sGitmise punase fooritule
korral) kombineeritud kasutamise mdju liiklusohutusele. Uuringu ajal olid sellised
seadmed paigaldatud Belgias 400 ristmikule, uuringus koguti andmeid 253 ristmi-
kult. Uuringu tulemusena selgus, et antud vahendite kombineeritud kasutamisel
kasvas monevorra (5%) vigastusOnnetuste arv. Samas vdhenesid oluliselt raskemate
tagajargedega liiklusénnetused (hukkunud véi rasked vigastused) ja seda 14% vorra
ning uuringust tulenevalt toimus see peamiselt tédnu kilgkokkupdrgete (kood 3) arvu
vahenemisele 6%. Oluline on markida ka seda, et suurel maaral vahenesid avariid, kus
said vigastada jalgratturid. Negatiivse mdjuna tuvastati tagant otsasditude (kood 4)
arvu kasv 44%. (Pauw et al., 2014, pp. 59-65)

Eeltooduga sarnane uurimus toimus ka Kanadas Winnipegi linnas, mille tulemused
avaldati 2013. aastal. Uuringu kaigus analliisiti ristmikele paigaldatud automaatsete
kiiruskaamerate ja foorikaamerate mdju liiklusohutusele. Nii nagu Belgias toimunud
uuring kinnitas, vdahenes ristmikel raskete tagajargedega liiklusGnnetuste arv 24% ja
kiilgkokkupdrgete arv 46%. Samas suurenes tagant otsasditude arv 42%. Positiivne
tulemus saavutati tulenevalt asjaolust, et tagant otsasGidud on vahem ohtlikud kui
kilgkokkuporked. Tagant otsasdite on véimalik vahendada, kui vGtta kasutusele lee-
vendavad meetmed, nagu parem margistus/hoiatus ja liikluskasvatus. (Vanlar et al.,
2011)

Automaatseid kiiruskaameraid on véimalik kasutada ka kombineeritult kiiruse jalgi-
mise ekraanidega (kood 5). Seadme eesmark on teavitada juhte nende hetkekiirusest
ja juhtida tahelepanu piirkiirusele tGletamisele. On arvatud, et automaatsete kiirus-
kaamerate ja kiiruse jalgimise ekraanide kombineeritud kasutamine v&ib aidata suu-
rendada liiklusturvalisust ja vahendada lubatud sdidukiiruse tletamisi.

Vastava uuringu korraldanud Woo et al. tuvastasid, et parast kiiruse jalgimise ekraa-
nide paigaldamist registreerisid automaatsed kiiruskaamerad keskmise kiiruse vahe-
nemise 4,5 km/h vérra, millest vdib teha jarelduse, et ekraani paigaldamine koos
automaatse kiiruskaameraga aitab soidukite keskmist kiirust vahendada. Samas
tuvastati, et peale ekraanist moodumist hakkab selle kiirust vdhendav mdju kauguse
suurenedes vdhenema ehk suurim moju on ekraanidel nende vahetus ldheduses.
Ekraanid hoiatavad séidukijuhte vajadusest liigset sGidukiirust vahendada. Samas on
vastav informatsioon juhtidele kdttesaadav ka sdiduki spidomeetrilt, kuid sellele nii ei
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reageerita. Uuringu kokkuvotteks véib jareldada, et kiirust nditavate ekraanide kom-
bineeritud kasutamine automaatsete kiiruskaameratega vahendab téhusalt lubatud
piirkiiruse Gletamisi. (Woo et al., 2007, pp. 30-36)

Seega on automaatsete kiiruskaamerate, foorikaamerate ja kiirust naitavate ekraa-
nide kombineeritud kasutamisel liiklusohutusele positiivne md&ju. Kiiruskaamerate ja
foorikaamerate kasutamine ristmikel vdhendab oluliselt kilgkokkupdrkeid, mis teki-
tavad tavaliselt liiklejatele raskemaid vigastusi kui tagant otsasGidud. Samas peab
vGtma kasutusele lisameetmeid, ennetamaks tagant otsasdGite, mille arv pigem kas-
vab. Sellisteks meetmeteks saab olla nditeks parem margistus, et juhid teaks ristmi-
kule ldhenedes, et seal on foorikaamera, ning antud kiisimusele suurema tdahelepanu
pédramine liiklushariduses.

3.2. Kategooria 2: Kiiruskaamerate paigaldamise pohimotted

Uuringud on naidanud, et lubatud sdidukiirust Uletavate juhtide osakaal vdheneb,
kui piirkiirust tOstetakse. Statsionaarsete kiiruskaamerate kasutamine vdhendas
antud uuringu raames kiiruskaamerate piirkonnas sdidukite keskmist kiirust (kood 1)
7-15%. Samas jdi lubatud séidukiirust tGletavate juhtide osakaal isegi kiiruskaamerate
olemasolul 4-18% vahele. Oluline oli ka jareldus, et statsionaarsete kiiruskaamerate
maju on piiratud teedel, kus on lubatud sdidukiirus 120 km/h ja rohkem ehk meie
mdistes kiirteedel (kood 2). Ehk, mida suurem on lubatud piirkiirus, seda vahem toi-
mub antud teelGigul lubatud sGidukiiruse Gletamisi. Uuringu tulemustest Iahtuvalt on
otstarbekas statsionaarsete kiiruskaamerate paigaldamine madalama piirkiirusega
maanteedele (kood 3). Suurema lubatud s&idukiirusega teedel ehk kiirteedel tuleks
kaaluda muid liiklusohtust suurendavaid meetmeid. (Shaaban et al., 2023)

Perez-Acebo et al. uurisid Poolas ja Hispaanias erinevaid liiklust rahustavaid meet-
meid maapiirkondade maanteedel, mis ldbivad lihikesi asustatud punkte. Uuritud
liiklust rahustavateks meetmeteks olid kiiruskaamerad ja juhtidele sdidukite kiirust
kuvavad ekraanid. Uuringu kdigus moddeti sdidukite kiirust seadmete asukohas ja
Ulekdiguradadel, kus jalakdijad ehk vdhem kaitstud liiklejad liiguvad kila Gihest servast
teise. Kuigi liiklust rahustavate meetmete mdju ei séltu ainult nendest meetmetest
(seadmetest), tehti uuringu tulemuste pdhjal moningaid Uldistusi:

e ainult Ghes suunas modtvad kiiruskaamerad mojutavad juhtide kditumist ainult
kiiruskaamera mootesuunas (kood 4);

¢ (ilekdiguradade (kood 5) ldheduses paiknevad kiiruskaamerad mdjutavad otse-
selt juhtide kiiruskditumist, kuid vahemaa kasvades mdju viaheneb;
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e kiiruskaamerad peaks mddtma voéimalikult tapselt ja ilma suurema mooteveata
(kood 6), kuna kui see on liiga suur, siis kasutavad juhid seda ara;

e liiklust rahustavad meetmed on soovitatav paigutada hoonestatud ala (kood 7)
tegeliku alguse lahedale, sest juhid ei reageeri neile enne, kui jduavad reaalselt
asustatud piirkonda ja jalakaijate lahedusse;

e pikemad hoonestatud alad vdhendavad sdidukiirust rohkem, kuna seal on tava-
liselt rohkem ristmikke. (Perez-Acebo et al., 2021, p. 14)

Tavaliselt paigaldatakse automaatsed kiiruskaamerad piirkondadesse, kus toimub
lubatud sdidukiiruse Uletamise tottu sageli raskete tagajargedega liiklusonnetusi
(kood 8). Samas puuduvad paljudes riikides usaldusvaarsed statistilised andmed
nende piirkondade tdpsemast asukohast. Shaabani et al. eesmark oli uurida kolme
vGimalikku meetodit, et madrata kindlaks automaatsete kiiruskaamerate optimaal-
sed asukohad. Oluline oli see, et antud meetodid ei votnud arvesse liiklusdnnetuste
statistikat. Esimene meetod pdhines teede liikluskoormuse (kood 9) andmetel. Teine
meetod pbhines andmepdhise mudeli valjatdotamisel, mis ennustaks lubatud sGidu-
kiiruse liletamise maédra tee geomeetriast (kood 10) tulenevalt ja vordleks seda antud
teeldigu avariiriskiga (kood 11). Kolmas meetod kasutas kahe esimese meetodi kom-
binatsiooni. (Shaaban et al., 2022)

Kavandatud meetodeid ja ennustusmudeleid rakendasid teadlased juhtumiuuringus
ja need tuvastasid edukalt automaatsete kiiruskaamerate optimaalsed asukohad.
Ennustusmudelitest tulenevalt on kiiruspiirangud (kood 12), ristmike omavaheline
kaugus ja juurdepadsuteede arv kilomeetri kohta kdige levinumad muutujad lubatud
sGidukiiruse Gletamise maara hindamiseks nii linnas kui ka véaljaspool linnu asuvatel
maanteedel. Juurdepdasuteede olemasolu ja sbiduradade arv olid muutujad, mis
mojutavad lubatud sdidukiiruse Gletamise maara ainult asulasisestel teedel. Antud
meetodeid peavad liiklusohutusspetsialistid usaldusvaarseteks ja lihtsasti kasutata-
vateks vahenditeks, et koostada maanteede liiklusohutuse plaane. (Shaaban et al.,
2022)

Euroopa Liidus korraldatud uuring aastatel 2010-2019 naitab, et mobiilsed kiiruskaa-
merad, mis on paigutatud Ulekdiguradade |ahedusse, motiveerivad autojuhte valima
kiirust, mis ei ohusta jalakaijaid. See tdhendab, et mobiilsete kiiruskaamerate asula-
tesse paigutamine on Euroopas mootorsdidukite kokkuporkeid jalakdijatega vahenda-
nud. (Perez-Acebo et al., 2021, p. 14)

Eeltoodust ldhtuvalt avaldavad kiiruskaamerad mdéddetavat mdéju sdidukite kesk-
misele kiirusele selle alandamise suunas. Samas ei ole uuringutest tulenevalt ots-
tarbekas paigaldada kiiruskaameraid mitte kiirteedele, vaid madalama piirkiirusega
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maanteedele, milleks on tavaliselt asulad. Kiiruskaamerad on soovitatav paigaldada
hoonestatud ala voi asula tegeliku alguse lahedale, kuna vastasel juhul jaab piirangu
vajalikkus juhtidele arusaamatuks ning seda kaldutakse ignoreerima. Samuti md&jutab
juhtide kiiruskaitumist kiiruskaamera mddteviga, mis peaks olema vGimalikult vdike.
Kiirukaamerate paigaldamisel peab arvestama, et kiiruskaamerad avaldavad maju
ainult kiiruskaamera mddtesuunas. Jalakdijate ohutuse tagamiseks on tdhusad Ule-
kdiguradade lahedusse paigaldatud kiiruskaamerad.

Tavapraktika kohaselt paigaldatakse automaatsed kiiruskaamerad piirkondadesse, kus
on toimunud raskete tagajargedega liiklusdnnetusi. Selle juures on aga oluline and-
mete usaldusvadrsus. Kiiruskaamerate optimaalsete asukohtade maaramisel tuleks
arvestada kiiruspiirangute, liikluskoormuse, tee geomeetria (ristmike vahekaugus,
juurdepdasuteede arv kilomeetri kohta) ja avariiriskiga. Toodud andmeid mudeldades
on voimalik tuvastada kohad, kus kiiruskaameratel on liiklusturvalisusele positiivne
maoju.

3.3. Kategooria 3: Kiiruskaamerate maoju liiklusohutusele

Pilkington ja Kinra slistematiseerisid varem tehtud uuringuid, mille eesmark oli hin-
nata mobiilsete vOi statsionaarsete automaatsete kiiruskaamerate mdéju liiklusohu-
tusele. Kokkuvdttesse kaasati 14 uuringut. Uheks oluliseks kaasamise tingimuseks oli
uuringu usaldusvaarsus.

Uldine jareldus oli, et paljud uuringud erinevates maailma riikides, sh Ameerika
Uhendriikides, kinnitavad, et automaatsetel kiiruskaameratel on positiivne moju
(kood 1) liiklusturvalisusele ja liiklusonnetuste ennetamisele (kood 2). Uuringu tule-
mustest ldhtudes vahenesid liiklusGnnetused (kokkupdrked sdidukite vahel) 5-59%,
vigastused 12-65% ja kaamerate vahetus laheduses hukkus 17-71% vahem liiklejaid.
Samas olid nad m&nevdrra kriitilised paljude uuringute metoodika osas, kuna paljusid
segavaid faktoreid ei suudetud uuringute korraldamisel kdrvaldada. Uurijate soovitu-
seks on kiiruskaamerate teaduspdhine kasutamine, mis voib anda edaspidiseks pare-
maid tdendeid automaatsete kiiruskaamerate téhususe kohta. (Pilkington & Kinra,
2005, pp. 330-331)

Eeltoodud mahukast uuringust tulenevalt on tuvastatud kiiruskaamerate positiivne
moju piirkiiruse Uletamisest tingitud liiklusdnnetuse ennetamisele ja liiklusturvalisu-
sele tervikuna. Samas on vaga oluline ka Gnnetuste registreerimisel andmekvaliteet,
mis vdimaldab kiiruskaamerate pShjuseid ja erinevaid mojufaktoreid kvaliteetsemalt
hinnata.
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3.4. Kategooria 4: Kriitilised seisukohad

Bantjes et al. jdudsid 2021. aastal avaldatud uurimuses jareldusele, et automaatse kii-
ruse m&6tmise kaigus tehtud trahvidel puudub positiivne moju, kui méaratud trahvid
jaetakse tasumata. Uuringuga tuvastati, et kui kiiruse Gletamise eest saadud trahvi-
summa on juhile mitteoluline, siis trahvi saamine ja selle tasumine tema edaspidist
sGidustiili ei muuda. Eeltoodu tdhendab, et automaatse jarelevalve kaigus maaratud
trahv peab olema piisavalt mdjus (kood 1), et panna sdidukijuhti edaspidi piirkiirust
jargima.

On hulk tegureid, mis m&jutavad kiirust tiletanud sdidukijuhti trahvi tasuma voi sellest
loobuma. Uuring nditas, et faktorid, mis mdjutavad juhte trahve tasuma, on jargmised:

* mittetasumise negatiivsete tagajirgede tajumine (kood 2);

e subjektiivsete ja sotsiaalsete normide tajumine trahvi tasumise kohta;
e arusaam trahvide tasumise protseduuri lihtsusest;

¢ majanduslik suutlikkus trahvi tasuda. (Bantjes et al., 2021)

Uuringust tulenevalt on oluline, et kiirust tletanud juhid mdistaksid mittetasumisele
jargnevaid negatiivseid tagajargi. Samas on oluline, et tasumise protseduur ise oleks
voimalikult lihtne, mugav ja trahvi saanud juhile arusaadav. Ja mis peamine, trahv
peab olema mdjus, et juht edaspidi lubatud sGidukiiruse Gletamisest hoiduks.

Negatiivse asjaoluna on kiiruskaamerate kasutamise juures tuvastatud ka see, et sGi-
dukijuhid vdhendavad kiirust vaid piiratud alal (kood 3). SGidukiiruse vdhendamine
toimub sageli enne kiiruskaamerat ja kiiruskaamerast moodudes tostavad sGiduki-
juhid taas kiirust Gle lubatud piiri. Jarsk kiiruse muutus suurendab avarii toimumise
ohtu ja muudab piirkiiruse jargimise pdhimotted peaaegu olematuks. (Zhao et al.,
2019, pp. 13-15)

Uurijad soovitavad kasutusele votta lisameetmeid kiiruselletamiste ennetamiseks
ehk muuta kiirusetletamise tagajarjed juhile raskemaks:

e veapunktisiisteemi (kood 4) rakendamine, kus punktide taitumisel juhtimisdi-
gus peatub teatud perioodiks;

e regulaarselt kiirust Gletavate sdidukijuhtide mdjusam karistamine. (Zhao et al.,
2019, pp. 13-15)

Uuringud naitavad, et reeglina valivad juhid oma sdiduki kiiruse teiste sdidukite kesk-
mine kiiruse jargi ja see on ka sdidukiiruse valimisel tks olulisem tegur peale hirmu
karistuse ees. Seega tuleks uurijate arvates oluliselt suurendada kiiruseiletamise
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trahvide mdjusust, mis vahendab iga Uksiku juhi kiiruseliletamise tdendosust. See
vaheneb aga omakorda sGidukite keskmist kiirust ning keskmise kiiruse vdhenemine
aitab kaasa kiiruseiletamiste vdhenemisele. (Zhao et al., 2019, pp. 13-15)

Vanlar et al. on oma uurimuses tuvastanud, et automaatsed kiiruskaamerad ei ole
tosiste kiiruseliletamiste ennetamisel eriti tdhusad, kuna kiiruskaameratel puudub
positilvne moju korge riskiga juhtidele (kood 5). Samas on tuvastatud, et k&rge riskiga
juhtidele ei mdju ka paljud teised liiklusohutusmeetmed. (Vanlar et al., 2011)

Willardsen on uurinud kiiruskaamerate moju raskete liiklusdnnetuste ennetamisele.
Ta on toonud vilja, et aastas sureb Ameerika Uhendriikides liiklusdnnetuste tdttu iile
30 000 inimese. Sellepdrast on oluline kasutada koiki véimalikke liiklusohutust suu-
rendavaid meetmeid. Kiiruskaamerate liiklusohtust suurendavat mdju médtmine on
keerukas (kood 6), kuna kaamerate toé6aega ja paigutust pidevalt muudetakse ja seda
eriti mobiilsete kiiruskaamerate puhul. Selles tulenevalt on keeruline koguda ka usal-
dusvaarseid andmeid kaamerate moju kohta liiklusturvalisusele. Nii jGudis Willardsen
oma uuringus jareldusele, et kiiruskaamerate mdju liiklusdnnetuste arvu ja raskuse
vahendamisse on vdike, kuid siiski olemas. (Willardsen, 2021, pp. 266—291)

Saudi Araabias uuriti kiiruskaamerate, sh mobiilsete kiiruskaamerate kasutuselevottu
ja selle mdju liiklusturvalisusele. Saudi Araabias kaivitas kiiruskaamerate programmi
erasektor (kood 7). Uuringus ei leitud surmaga IGppenud liiklusdnnetuste arvu vahe-
nemise ja kiiruskaamerate kasutamise vahel méarkimisvdarset seost. Uurijad leiavad,
et kuigi antud uuringu tulemused on vastuolus enamiku teiste uuringute tulemustega,
kus tuvastatud positiivne mdju on oluline, v3ib see olla seotud kiiruskaamerate prog-
rammi seotusest erasektoriga. Erasektori peamine motiiv on aga kasumi suurenda-
mine (kood 8). Ei saa valistada, et kiiruskaamerad olid paigutatud kohtadesse, kus oli
vGimalik tabada suur hulk kiiruse tletajaid, kuid samas kiiruse lletamisest tingitud
liiklusdnnetuste oht oli tegelikult vaike vdi olematu. (Alamry & Hassan, 2020)

Eeltoodust tulenevalt on kiiruskaamerate kasutamise juures vaja arvestada ka nega-
tiivsete asjaoludega. Oluline on see, et automaatse jarelevalve kadigus tuvastatud kii-
ruseliletamise eest madratud trahv peab olema mdjus, et see mdjutaks sdidukijuhti
edaspidi piirkiirust jargima. Juht peab ka tajuma trahvi mittetasumise negatiivseid
tagajargi. Teisalt peab trahvide tasumise protseduur olema juhile lihtne ja arusaa-
dav. Kiiruskaamerate kasutamisel peab arvestama, et need mdjuvad piiratud alal ning
kiiruskaamerad vdivad suurendada avariide toimumise tGendosust. Kiiruskaamerate
kasutamisega paralleelselt on vaja kaaluda ka lisameetmete rakendamise vdimalust
korge kiiruseliletamise riskiga juhtide ohjeldamiseks. Selleks voib olla naiteks vea-
punktististeem vaéi siis selliste juhtide mdjusam karistamine. Kuigi kiiruskaamerate
liiklusohtust suurendava méju mddtmine on keerukas, on see siis vGimalik ja sellele
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aitab kaasa andmekvaliteedi parandamine. Oluline jareldus on ka see, et usaldades
kiiruskaamerate programmi rakendamise erasektorile, v8ib muutuda kiisitavaks
nende eesmargiparane kasutamine liiklusturvalisuse suurendamiseks.

3.5. Kategooria 5: Vordne kohtlemine

Automaatsete kiiruskaameratega fikseeritud kiiruselletamise eest vormistatud trah-
viteade saadetakse inimesele e-postile (kood 1). See tdhendab, et rikkumise toime
pannud inimene politseiametnikuga suhtlema ei pea ja koiki juhte koheldakse vord-
selt. See tdhendab, et piirkiirust tletanud sdidukijuht ei saa vdita, et politseiametnik
tegi talle suurema trahvi, kuna ta on naiteks teisest rassist (kood 2), teisest soost vmt.
See on ka ks kaalukas pdhjus, miks paljudes riikides on automaatsed kiiruskaamerad
laialdaselt kasutusele véetud. Mobiilsed kiiruskaamerad on iile maailma vaga laialda-
selt levinud, sest kiiruskaamerad kohtlevad igat liikluses olevat sGidukijuhti vordselt.
Kaamera fikseerib kiiruse, tehes kiiruse Gletamisest foto (kood 3), ja m&arab trahvi
suuruse alati igale liiklejale vordselt. (Madon et al., 2017)

KOKKUVOTE

Eestis on olnud statsionaarsed kiiruskaamerad kasutusel alates 2010. aastast ning
mobiilsed kiiruskaamerad alates 2019. aastast. 2023. aasta 12. aprilli seisuga on Eesti
riigimaanteedel kokku 67 statsionaarset kiiruskaamera mdd&tekabiini, millest viies on
vGimalik kiirust m&6ta mblemas suunas. Md6tekabiinides on Transpordiametil kasu-
tada 34 mdoteslisteemi, mis paigutatakse aeg-ajalt imber. Mobiilsete ehk teisaldata-
vate kiiruskaamerate katsetamist ja kasutamist alustatid Eesti teedel 5. juulist 2019.
Praegusel ajal on Eestis kasutusel kokku kaheksa mobiilset kiiruskaamerat, mida jaga-
takse erinevate prefektuuride vahel.

Kiiruskaameraid kasutatakse igapaevaselt ja nendega on viimastel aastatel tuvastatud
sadu tuhandeid kiiruseliletamisi. Artikli autorile teadaolevalt ei ole statsionaarsete ja
mobiilsete kiiruskaamerate kasutamise kohta tehtud Eesti laiemaid teadulike uurin-
guid (v.a I0putddd), kus oleks uuritud, millal, kuhu ja mis tingimustel oleks otstarbekas
kiiruskaameraid just liiklusturvalisuse seisukohast paigutada. Samas on oluline kiirus-
kaameraid kui tehnoloogilisi vahendeid kasutada tohusalt, targalt ja teaduspdhiselt.

Uuringu tulemustest tulenevalt saab teha jareldusi ja ettepanekuid, millega peab Ees-
tis kiiruskaamerate kasutamisel arvestama, et neil oleks positiivne mdju kiiruseuleta-
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misest tulenevate liiklusGnnetuste ennetamisel. Jareldused ja ettepanekud on toodud
jargnevalt.

Automaatsete kiiruskaamerate, foorikaamerate ja kiiruse jalgimise ekraanide kombi-
neeritud kasutamisel on liiklusohutusele positiivne mdju. Kiiruskaamerate ja foori-
kaamerate kasutamisel ristmikel vahenevad oluliselt kiilgkokkupdrked, mis tekitavad
liiklejatele tavaliselt raskemaid vigastusi. Samas peab votma kasutusele lisameetmeid
tagant otsasdéitude ennetamiseks. Sellisteks meetmeks saab olla naiteks parem mar-
gistus enne ristimikku, et juhid oleks teadlikud ristmikul paiknevast foorikaamerast.
Oluline on podrata antud teemale tahelepanu ka liiklushariduse andmisel.

Uuringutest tulenevalt ei ole otstarbekas paigalda kiiruskaameraid kiirteedele, vaid
madalama piirkiirusega maanteedele, milleks on tavaliselt asulad. Kiiruskaamerad
on soovitatav paigaldada hoonestatud ala voi asula tegeliku alguse ldhedale, kuna
vastasel juhul jaab piirangu vajalikkus juhtidele arusaamatuks ning seda kaldutakse
ignoreerima. Samuti mojutab juhtide kiiruskditumist kiiruskaamera modteviga, mis
peaks olema vdimalikult vaike.

Kiiruskaamerate paigaldamisel peab silmas pidama, et need avaldavad moju ainult
kiiruskaamera modtesuunas. Jalakdijate ohutuse tagamiseks on tohusad Ulekaigu-
radade ldhedusse paigaldatud kiiruskaamerad.

Kiiruskaamerate optimaalsete asukohtade maaramisel on oluline arvestada kiirus-
piirangute, liikluskoormuse, tee geomeetria (ristmike vahekaugus, juurdepédasuteede
arv kilomeetri kohta) ja avariiriskiga. Toodud andmeid mudeldades on vdimalik tuvas-
tada kohad, kus kiiruskaameratel on liiklusturvalisusele positiivne mdju.

Kiiruskaamerate mdju hindamisel on vaga oluline ka andmekvaliteet dnnetuste regist-
reerimisel, mis voimaldab liiklusdnnetuste pohjuseid ja mdjufaktoreid kvaliteetsemalt
hinnata. Kuna raskete tagajargedega liiklusdnnetusi fikseerivad politseiametnikud, siis
on ka nende osa andmekvaliteedi tagamisel maarava tahtsusega.

Kiiruskaamerate kasutamisel on positiivne asjaolu ka see, et fikseeritud kiiruseile-
tamise eest vormistatud trahviteade saadetakse inimesele e-postile ning seejuures
puudub rassist, soost vdi vanusest tulenevatest aspektidest |dhtudes vdimalus sub-
jektiivsuseks. See on ka Uks kaalukas pdhjus, miks paljudes riikides on automaatsed
kiiruskaamerad laialdaselt kasutusele vdetud.

Kindlasti on kiiruskaamerate kasutamise juures vaja arvestada negatiivsete asjaolu-
dega. Oluline on see, et automaatse jarelevalve kaigus tuvastatud kiiruselletamise
eest maadratud trahv peab olema mdjus, et see mojutaks sdidukijuhti piirkiirust edas-
pidi jargima. Juht peab ka tajuma trahvi mittetasumise negatiivseid tagajargi. Teisalt
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peab trahvide tasumise protseduur olema juhile lihtne ja arusaadav. Kiiruskaamerate
kasutamisel peab arvestama, et need md&juvad piiratud alal ning kiiruskaamerad v&i-
vad suurendada avariide toimumise tGendosust (tagant otsasdidud).

Kiiruskaamerate kasutamisega paralleelselt on vaja kaaluda ka lisameetmete raken-
damise vdimalust kdrge kiiruseliletamise riskiga juhtide ohjeldamiseks. Selleks vdib
olla naiteks veapunktisiisteem vdi siis selliste juhtide m&jusam karistamine. Oluline
jareldus on ka see, et usaldades kiiruskaamerate programmi rakendamise erasekto-
rile, kelle eesmargiks on tavaliselt kasumi suurendamine, voib kiiruskaamerate ees-
margipadrane kasutamine muutuda kisitavaks.

Kokkuvétteks vGib 6elda, et teistes maailma riikides tehtud uuringud on Ghemdtte-
liselt tuvastanud mobiilsete ja statsionaarsete kiiruskaamerate positiivse mdju piir-
kiiruse Uletamisest tingitud liiklusdnnetuse ennetamisele ja liiklusturvalisusele tervi-
kuna. Samas on oluline kiiruskaameraid kui tehnoloogilisi vahendeid kasutada targalt
ja teaduspdhiselt; sel eesmargil on kirjutatud ka siinne artikkel.
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