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Eessbna

Kédesolev konspekt 8ppeaines "Liiklusohutus" on koosta-
tud koosk8las tehnikumi 8ppeprogrammiga ja kasutatav nii
péevases, Shtuses kui ka kaugSppeosakonnas autotranspordi
ekspluatatsiooni erialal.

Eonspektis kiésitletakse liiklusohutuse tagamise pShi-
aluseid autotranspordis.

Koostaja




SISSEJUHATUS

Aasta-sastalt suureneb autode arv, Kui kdesoleval ajal
ulatub autode koguarv maailmas ligikaudu 200 miljonile, siis
igal aastal lisandub sellele keskmiselt 22 miljonit. Ka Néu-
kogude Liidus kasvab autode park iga aastaga. Eriti kiire
on see kasv kdesoleval viisasastakul. NLKP XXIII kongressi
direktiivide kohaselt t8useb kdesoleva viisaastaku 18puks,
S.0. 1970.a., veoautode tootmine 600000 ... 650000, sbidu-’
autode tootmine aga 700000 ... 800000 sutoni aastas. Sama-
aegselt paranevad autode ekspluatatsiooniandmed ja diinsami-
lisus. Koos autode arvu suﬁrenemisega laieneb ka autoteede
v8rk. Nii on k#esoleval viisaastakul kavas ehitada iiksnes
k8vakattega autoteid ligi 63000 km.

Koos autode arvu ja liiklusintensiivsuse kasvuga suu-
reneb liiklusbnnetuste hulk, Liiklus8nnetused ei desorgani-
seeri ilksnes auytopargi plaaniparast t66d, vaid tekitavad sa-
maaegselt ka suurt materiaalset kahju rahvamajandusele, kus-
juures nendega kaasnevad sageli inimelu kaotused v6i inimes~
tele raskete kehavigastuste tekltamine. 5

Kas pole aga iilehinnatud liiklusdnnetuste kahjustavat
m8ju? T8epoolest, vbrreldes autode ja veel enam jalakdijate
iildarvuga, on liiklus8nnetuste hulk suhteliselt viike. Kasu-
tades konkreetseid arvulisi andmeid v8ib jbuda arvamusele,
et asi on korras. Nii niditeks USA-s, kus liiklus8nnetusi
Juhtub teedel sagedasti, tuleb ikks surmajuhtumiga liiklus-
8nnetus ilhe autojuhi kohta 650000 km 1libisbidu jérel.

Tuleb aga lugeda mitte ainult kilomeetreid, vaid ka
inimesi, kes hukkuvad teedel. Statistiliste andmete alusel
on nende arv aastas kogu maailmas ilimmarguselt 200000,

200000 ootamatut surmajuhtumit igal aastal! See sunnib
asjasse t8siselt suhtuma.

Kdesoleval ajal liletab nditeks USA-s surmajuhtumitega
18ppenud liiklus8nnetuste arv 1,5 korda nakkushaiguste taga-
jérjel tekkinud surmajuhtumid. Peale selle, iga liiklus8n-
netusel hukkunu kohta tuleb 35 ... 40 inimest, kes kaotasid
to66v8ime rohkem kuil kaheks pdeveks.

4



Ameerika statistika andmeil sai USA-s liiklus8nnetus-
tel surma 19%1.a. 43100, 1963.a. ~ 48000 ja 1968.a. 55500
inimest. Kehavigastusi saavad igal aastal iile 4 milj. ini-
nese. Analoogiline olukord valitseb ka teistes kbrgeltare-
nenud maades, Nii nditeks sai 1967.a. Euroopas liiklusénne-.
tuste tagajarjel vigastada 1650000 ja surma 80000 inimest.

K8rgeltarenenud autotranspordiga maades on liiklusén-
netused muutunud itheks k8ige sagedasemaks alaealiste ja noor-
te, eriti aga meeste, surmajuhtumite p8hjuseks. Esiteks on
see tragoddia, teiseks aga kaasnevad Snnetustega suured ma-
teriaalsed kaotused, mis vidhendavad antud maa rahva tulu ja
tervikuna ka kogu iithiskonna tulu.

Kui varemalt k8ik epideemiad, mille tagajarjel hukkus
palju inimesi, olid pbhjustatud mitmesuguste ﬁisikute poolt,
siis liiklusbnnetuste epideemia on {ihiskonna tehnilise aren-
gu tagajarg.

Seega v8ib liialduseta Jelda, et kdesoleva sajandi
iiks téhtsamaid probleeme on kiisimus, kuildas vdltida liiklus-
8nnetusi autotranspordis.

Praktika t8endab, et liiklusbnnetuste hulka on vSima-
lik tunduvalt véhendada, kui pddrata rohkem téhelepanu nen~
de tekkimisele, mida ka aasta-aastalt iiha rohkem tehakse.
Olgu siinkohal ma&rgitud, et NSV Liidus on pdoratud juba ta
algpdevist alates suurt tdhelepanu liiklusohutusele. Juba
25.juunil 1920.a. kirjutas Lenin alla Rahvakomissaride N&u-~
kogu dekreedile, mis nbudis kérget distsipliini autojuhti-
delt ja liikluse eest vastutavatelt kodanikelt ning kdigilt
transpordiorganisatsioonide juhatajatelt.

Liikluschutusega tegelevad meil kaasjal mitmed riik-
likud ja tlhiskondlikud organisatsioonid ning palju teadus-
likke uurimisasutusi.

Liiklusobubust ténavatel ja teedel saadb tagada ai-
nult laia abindude kompleksi iiheasegse rakendamisega. Suur
osa nendest on seotud autode konstruktsiooni arenguga, ala-
tes pidurisiisteemide tdiustamisest ja lépetades spetsiasl-
sete seadiste kasutusele v8tmisega (reisijate kinnitamine
rihmadega istmete kiilge, mootorratturite varustamine kait-




sekiivritega jne.). Liiklusohutust suurendatakse samuti s8i-
duteede projekteerimismeetodite tadiustamisega ja teede ehi-
tuse tehnoloogia parendamisega, seda eriti teekatte kareduse
suurendamisel.

Vaga suure tdhtsusega on ilildise liiklusdistsipliini
téstmine ténavatel ja teedel ning liiklusohutuse kiisimuste
propageerimine liiklusvahendite juhtide ja kogu elanikkonna
hulgas ning koolides. 3

Liiklusohutust tiénavatel ja teedel vbib tagada kokku~-
v8ttes ainult jirgmiste nduete iiheaegse tditmisega:

a) liikluseeskirjade nbuete range tditmisega liiklus-
vahendite juhtide ja jalakéijate poolt;

b) liiklusvahendite hoidmisega pidevalt heas tehnili-
ses seisukorras; ;

c) ténavatele ja teedele sellise plaani ja profiili
andmisega, mis vbimaldab liiklusvahendite voolul takistuseta
liikuda antud kiirusel plaanitud liiklusintensiivsuse olu-
korras;

d) teekattel tekkivate vigastuste 8igeaegse kérvalda-—
misega teede ehituse ja remondi teenistuse poolt ja

e) liiklusvahendite juhtidele vajaliku informatsiooni
andmisega s8idutee tegeliku seisukorra ja nlutava liikumis-
re2iimi kohta liiklusmiarkide abil ning osaliselt ka liiklu-
se reguleerimisega.

Perspektiivseid suundi liiklusohutuse tagamisel on n&di-
teks inimese' k8rvaldamine liikluse juhtimiselt vbi temalt
liikumiskiiruse valiku funktsiooni #rav8tmine; jalak&ijate
eraldamine autotranspordi voolust v8i 8igemini transpordi-
voolu lahutamine jalakadijate voolust kogu teede kulgemise
ulatuses piirete, tunnelite jms. abil; autode eraldamine
muust transpordist.

Inimese lahutamine auto juhtimisest oleks teiseks eta-
piks liiklusohutuse tagamisel ja viiks kogu autotranspordi
tédlelikule automatiseerimisele ja ohutusele.



Teema 1,

LIIKLUSOHUTUSE RIIKLIKUD JA UHISKONDLIKUD
JARELEVALVEORGANID

Liiklusvahendite ja jalakdijate liiklusohutuse taga-
mine lihnade ja asulate tdnavatel ning autoteedel on keeru-
kag probleem. Selle edukas lahendamine nbuab riiklike ja
iihiskondlike organisatsioonide iihist pingelist ning plisivat
t66d.

1. Liiklusohutuse riiklikud jirelevalveorganid

Liiklusohutuse riiklik Jareleﬁalveorgan on Siseminis-
teeriumi Riiklik Autoinspektsioon (RAI).

Milles seisnevad RAI funktsioonid liiklusohutuse ta-
ganisel?

a. RAI organid tootavad valja ja rakendavad mitmesugu-
seid abindusid liikluse paremaks korraldamiseks ténavatel ja
teedel, ténavate ja teede varustamiseks liiklemise regulee-
rimise tehniliste vahenditega. Samuti konrtrollivad nad t&na-
vate, teede ja tee-echitiste korrasolekut ning valgustust,

b. RAI t66tajad v8tavad osa olemasolevate ja ehitata-
vate teede ning ténavate rekonstrueerimisplaanide ja projek-
tide koostamisest. samuvi kuuluvad kAl tootajad gomisjonide
koosseisu, kes v8tavad ekspluatatsiooniks vastu ténavate ja
teede ehitisi. " '

c. Kohalike n8ukogude tditevkomiteede otsuste alusel,
koosk8lastatuna eelnevalt vagtavate teedeekspluatatsiooni
‘organisatsioconidega, moodapadsmatutel juhtudel aga ajutise
abinbuna, v8ivad RAI organid ka iseseisvalt keelata v8i pii-
rata liiklusvahendite ja Jjalakaijate liiklemist tHnavate ja
teede lksikutes 18ikudes, kul nende kasutamine ohustab lijik-
lemist,.

d. Tanavate ja teede ohutu kasutvaunise eesmargil teos-
tab RAI liiklemise jarelevalvet ja reguleerimist ning kont-
rollib 1iiklusvehendite korrasclekut. Samuti kontrollid ta,
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kas liiklusvahendite juhtidel on vastavad juhiload, teekon=-
na- v8i marsruudilehed ja kas nendele on tehtud vastavad kir=-
jed. RAI vbitleb ka autode ja mootorrataste kasutamise vastu
isikliku kasusaamise eesmirgil., Peale selle organiseerivad
RAI organid Jja viivad 1dbi liiklusohutusalast t06d elanik-
konna hulgas.

e. RAI rakendab valtimatuid abinbusid kohtadel, kus
toimus liiklusénnetus (1.-8.) ja peab l.-8-te arvestust ning
analiilisib nende p8hjusi. Organiseerides l.-8-te vidltimise
t66d kontrollib RAI, kuidas ametkonnad ja transpordiettevlt—
ted téidavad ettendhtud nbudeid avariilisuse vdltimiseks au-
totranspordis ning liikuvkoosseisu tehnilise korrasoleku ta-
gamiseks.

f. RAI rakendab ka teisi abinbusid 1l.-6-te viéltimiseks
ja autode tehnilise seisukorra parendamiseks. Sealjuures
peab ta ka transpordivahendite kvalitatiivset ja kvantita-
‘tiivset arvestust.

Registreerimisele ja arvestamisele kuuluvad k8ik 1liik-
lusvahendid ja autoBassiile ehitatud iseliikuvad masinad,
s8ltumata nende tehnilisest geisukorrast, 5 ddpdeva jooksul,
arvestades nende automajandisse saabumise péevast. Registree-
rimisel antakse majandile vdlja tehniline pass, selle talong
Ja numbrimdrgid. Liiklusvahendid kuuluvad iimberregistreeri-
misele nende kuuluvuse ja hoiukoha muutumisel ning samuti
iimberseadistamise puhul.

Taites tehnilise jarelevalve iilesandeid, viib RAI 1labi
kogu autopargi iga-aastased tehnilised ililevaatused; kontrol-
1ib vastavalt vajadusele autode tehnilist seisukorda nende
valjumisel liinile ja tagasisasabumisel garasa%i; kontrollib
autotranspordiettev8tteis autotranspordis kehtestatud mdsd=-
ruste, korralduste ja eeskirjade taitmist, liikuvkoosseisu
hoidmist ja kasutamist.

g+ RAI organid v8tavad kodanikelt vastu eksameid ja
annavad neile vidlja load autode, mootorrataste, motorolle-
rite Ja mopeedide (mootori toémabuga 49,8 cm3 Ja iile selle)
jubhtimiseks. ;



h. NSV Liidu ja liiduvabariikide seadusandluses fik-
seeritud liiklusohutust tagavate eeskirjade rikkumise sest
v8ivad RAI t5otajad oma tdokohustuste téitmisel mddrata
trahve administratiivkorras.

Liikluseeskirjade ja teiste autotranspordis kehtesta-
tud eeskirjade jémeda rikkumise puhul, mis nduavad juhtide
ajutist kbrvaldamist liiklusvahendi juhtimiselt, antakse
asl arutamiseks vastavale komisjonile. Need komisjonid luuak—
se linnade Jja rajoonide taitevkomiteede miilitssosakondade
Jjuures.,

Komisjonid viivad oma istungeid 18bi automajandites.
Nendest istungitest v8tavad osa nii eeskirjade rikkujad kui
ka teised autojuhid ja iithiskondlike organisatsioonide ning
administratsiooni esindajad.

RAI-1 on digus:

a) vajalikel juhtudel kontrollida, kuidas autojuhid
tunnevad liikluseeskirju, ja suunata juhte meditsiinilisele
jarelevaatusele, et teha kindlaks nende k8lblikkust liiklus-
vahendi juhtimiseks;

b) koosk8las kehtiva seadusandlusega dra v8tta liiklus-
vahendite juhtidelt juhiload/liikluseeskirjade nbuete jéms-
da rikkumise, liiklusvahendite kasutamise eest isikliku ka-
susaamise eesmdrkidel ja liiklusvahendite juhtimise eest
ebakaines olekus v6i anda juhilubade drav8tmise kiisimus ot-
sustamiseks vastavatele kohtuorganitele.

Riiklikel autoinspektoritel on digus:

- paddseda takistuseta automajandisse, anda nende juh-
tidele soovitusi abinlude rakendamiseks avariide viltimiseks
Jja liiklusvahendite hoidmiseks tehniliselt korras;

- peatada liiklusvahendeid, nbuda isikutelt, kes riku-
vad liikluseeskirju, rikkumise l6petamist;

- seadustes ettendhtud juhtudel miarata eeskirjade rik-
kujatele administratiivkaristusi;

= kbrvaldada liiklusvahendi juhtimiselt jcobeolekus
olevaid isikuid ja samuti neid, kellel puuduvad antud liik-
lusvahendi juhtimiseks vajalikud juhiload, véi kes jamedslt
rikuvad liikluseeskirjuj




- keelata kasutada liiklusvahendit, mille tehniline
seisukord ohustab liiklust, v8i mis pole varustatud raadio-
hidirete térjevahenditega, ja samuti autosid, millel pole kor-
rag v8i on plommimate spidomeeter vbi mille kummid vajavad
remonti (v8ttes vajaduse korral &ra numbrimirgid kuni rikete
k8rvaldamiseni) ;

~ kasutada vajalikel juhtudel tasuts vecautosid rikkis
liiklusvahendite transportimlseks, samuti ka teisi autosid
: edasilikkamatut arstiabi vajavate isikute toimetamiseks ra-

viasutusse, samuti edasiliikkamatute teenistusiilesannete tdit-
miseks. ;

RAI tdidab oma kohustusi tihedas koostdds ettevdtete
administratsiooni, riigiasutuste ja teiste organisatsioonide-
ga. Ta peab pidevat sidet paljude tGéotajatega, tugineb iihis-
kondlikele autoinspektoritele, rshvamalevlastele ja samuti
teistele lihiskondlikele organisatsioonidele.

2. Uhiskondlikud liiklusohutusge jérelevalveorganid

Uhiskondlike organisatsioonide aktiivme osavdtt 1.-8~te
valtimise t0ost on tingimata vajalik, Tuleb mérkida, et suu-
rim edu antud t60s saavutatakse seal, kus v8itlus liiklusbn-
netuste vastu, s.o. liiklusohutuse tagamine on muutunud k8i-
gl toctajate asjaks ja kus autotranspordi- ning administra-
tiivorganid v8itluses l.-8-tega toetuvad ithiskondlikule ak-
tiivile. =

Kdesoleval ajal v8tavad autotranspordi liiklusohutuse
tagamisest osa jargmised lihiskondlikud organisatsiconid:

a) iihiskondlike autoinspektorite néukogud;

b) rahvamaleva nbukogud ja

c) autode tehnilise seisukorra iihiskondlikud kontroll-
komisjonid.

Suur téhtsus selles t66s kuulub ka teaduslik-tehnilise
thingu "Teadus" transpordisektsioonidele ja seltsimehelikele
kohtutele.

Uhiskondlikest aktiividest, kes t8husalt v8ivad abista-~
da v8itlust liiklusohutuse eest, on ilihigkondlikud autoinspek-
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torid. See aktiiv luuakse harilikult autotranspordi téitaja-
test, kellel on kiillaldased tdokogemused ja vastav kvalifi-
katsioon.

. Uhiskondlike autoinspektorite organisatsioon abistab
miilitsaorganeid ja autotranspordi organisatsioone liiklus-
ohutuse tagamisel ténavatel ja teedel, samuti mootorsbiduki-
te tehnilise seisukorra ja teede ning tédnavate seisukorra
kontrollimisel ja liikluseeskirjade propageerimisel liiklus-
vahendite juhtide ning elanikkonna keskel,

Uhiskondlikud autoinspektorid téotavad koos RAI todta—
jatega vastavalt varem koostatud graafikule, kuid v8ivad t&di-
ta ka iseseisvaid lilesandeid.

P8hijoontes on iihiskondlike autoinspektorite t66 jarg-
mine: h

- peavad liikluseeskirjade tditmise jérelevalvet pat-
rullimise, reidide ja kontrollpostide abil;

- kontrollivad ettev8tte, asutuse vbi organisatsiooni
liiklusvahendite tehnilist seisukorda, remondi kvaliteeti ja
tehnilisel teenindamisel ohutustehnika eeskirjade siistemaati-
list taitmist;

- viivad 13bi kasvatust66d autojuhtide ja elanikkonna
hulgas, taotledes ranget distsipliini ning thiskondlike ko=
hustuste ja liikluseeskirjade n8uete kbrvalekaldumatut tait-
mist; -

- organiseerivad kogemuste vahetamist avariideta to6-
tavate ja distsiplineeritud autojuhtide-sesrindlaste ning
vahema kogemustega autojuhtide vahel.

Uhigkondlikel autoinspektoritel on oma iilesannete tait-—
nisel Jjérgmised 8igused:

-~ nbuda liiklusvahendite juhtidelt ja teistelt liiklu~
sest osav8tjatelt liikluseeskirjade tditmist;

- peatada liiklusvahendeid, kontrollida nende tehmnilist
seisukorda, vastava liiklusvakendi juhtimise 6igust téendava-~
te dokumentide ja veose saatedokumentide olemasolu, vidlja ar-
vatud operatiiv-liiklusvahendid; :

~ koostada liikluseeskirjade rikkumise kohta akt rikku-
jate je tunnistajate aranditamisega, nbudes neilt seejuures
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isikut t8endava dokumendi esitanist, ning anda koostatud ma-
terjal edasi miilitsaorganitele;

- erandina liikluseeskirjade jé@meda rikkumise korral,
mille eest vbidakse juhtidelt dra vdtta mehasanilise liiklus-
vahendi juhtimise 8igus, &dra vétta rikkujstelt transpordiva-
hendi jubhtimise 8igust tdendavad tunnistused nende vilvita-
matuks edasiandmiseks miilitsaorganitele;

- k8rvaldada liiklusvahendi juhtimiselt ja toimetada
miilitsaorganitesse juhte, kes juhtisid liiklusvahendit eba-
kaines olekus, tehnilise passi talongita, s6iduleheta véi
vastava juhiloata;

- vajalikel juhtudel kinni pidada m6dduvaid liiklusva=-
hendeid teate saatmiseks lahimsle miilitsaorganile asetleid-
nud liiklusbénnetusest v8i kannatadasaanute toimetamiseks lé-
hemasse raviasutusse.

Uhiskondlikeks autoinspektoriteks vbivad olla isikud,
kes on vahemalt 18 a. vanad: mehaaniliste liiklusvahendite
Jubid, aytomajandite juhid ja insener-tehnilised to6tajad,
teedeorganite, autotehniliste 8ppeasutuste ja klubide 8ppe-
jbud ning instruktorid, samuti pension&drid, kes varem tddta-
sid nimetatud erialal.

Uhiskondlikud autoinspektorid organiseeruvad oma pbhi-
todkoha jargi brigaadidesse. Rajooni (linha) iibiskondlike
autoinstruktorite t66 juhtimiseks moodustatakse rajooninéu-
kogu (linnan8ukogu), kes omakorda allub {ihiskondlike Auto-
inspektorite Vabariiklikule Néukogule.

Rshvamalevad organiseeritakse tootajate kaasatdmbami-
seks iihiskondliku korra kaitseks ja bigusnormide téditmise
jélgimiseks, Rahvamaleva t66 koostisosana kuulub siia ka
osavdtt vdiylusest transpordivahendite ja jalak#dijate ohutu
liikluse tagamise eest tanavatel ning teedel.

Sel eesmiérgil v8idakse rahvamalevlastest (pShiliselt
autotranspordi t6otajatest), kes histi tunnevad liiklusees-
kirju ja asutotranspordi tehnilise ekspluatatsiooni reegleid,
moodustada erigrupid. Need organiseerivad koostdds RAI-ga
patrullimisi tsnavate ja teede k8ige elavama liiklusega koh-
tades, aidates korraldada liiklust ja véltida liikluseeskir-
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Jade rikkumist jalakdijate ning transpordivahendite juhtide
poolt. Rikkujate avastamisel tehakse nendele selgitavat kas-—
vatustéod.

Tanavatel ja teedel patrullivad rahvamalevlased avas-
tavad samuti tehniliselt mittekorras autosid ja puudusi ti#na-
vate ning teede seisukorras, mis v8ivad ohustada liiklust.
Erilist tdhelepanu peavad rahvamalevlased pocrama todle las-
yega.

Vastavalt kehtivatele médédrustele on rahvamalevlastel
8igus:

~ nbuda kodanikelt lihiskondliku korra rikkumise l8peta-
mist ja vajaduse korral isikut t8endavate dokumentide esita-
mist, liiklusvahendite junhtidelt aga juhiloa, teekonnalehe
ja tehnilise talongi (individuasalomanikelt) esitamist;

- koostada akt tunnistajate ja rikkuja osav8tul koos
selle jdrgneva ilileandmisega rahvamaleva staabi iilemale v8i
komandorile;

' - vajaduse korral toimetada kodanikke rahvamaleva staa-
pi v8i miilitsaosakonda;

- peatada liiklusvahendeid liiklusbnnetusel kannatada-
seanute toimetamiseks raviasutusse.

Kolmag iihiskonna osav8tuvorm liiklusohutuse tagamisest
on autode tehnilise seisukorra iihiskondlik kontrollkomisjon.:x

Antud komisjon luuakse automajandite kohalike ameti-
iihingukomiteede juures, kui majandis on 50 v8i rohkem autot,
Komisjoni liikmed ~ lihiskondlikud kontrolorid valitakse kol-
lektiivi iildkoosolekul lahtise hidletuse teel.S8ltuvalt au=-
tomajandi téotajate arvust koosneb komisjon 5 ... 15 inime-
sest. :

Komisjoni t66 peamised funktsioonid on jérgmised:

- kasvatustdd autojuhtide keskel, mis on esmajoones
suunatud liikluseeskirjade nduete rikkumise viltimisele;

-~ kaastod liikuvkoosseisu tehnilise seisukorra paren-
damiseks;

- kanst6o teetingimuste parendamiselrs antud automajan-
di marsruutidel.

x 'Antud komigjon v8idakse allutada ﬁhiskondlike autoinspek=
torite nbukogule.
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Komisjoni poolt avastatud puudused arutatakse 1lzbi ja
tehakse kogu kollektiivile teatavaks. Sel eesmirgil kasuta-
takse seinalehti, fotovitriine, kohalikke raadiosélmi, sa-
nuti bililletddne ning "valkplakateid".

Komigjoni poolt tehtavas kagvatustoos tuginetakse fak-
tidele, mis iseloomustavad autojuhtide tcod 1liinil. Andmed
liikluseeskirjade ja tehnilise ekspluatatsiooni nduete rik-
kumise kohta saab komisgjon autojuhtide arvestuskaartidelt, °
RAI kirjalikest teadetest ja riiklike autoinspektorite mar-
kustest teekonnalehtedel, samuti ka administratsioonilt saa-
dud ja komisjoni liikmete otsese kontrolltegevuse materjali-
dest. Komisjon organiseeridb iga rikkumise iihiskondliku aru-
telu rikkuja osav8tul ning s8ltuvalt rikkumise ohu astmest
teeb ettepanekud vajalike vastuabindude rakendamiseks.,

Niisugused vastuabin8ud vbivad olla jargmised: ihis-
‘kondlik hoiatus; iihiskondlik hoomitus; tihiskondlik range
noomitus; rikkumise materjalide iileandmine lébivaatamiseks
seltsimehelikule kohtule; administratsioonile ettepaneku te-
gemine rikkuja distsiplinaarseks karistamiseks; rikkumise
materjalide arutuselev8tmine automajandi téotajate iildkoos-
olekul ja materjalide edasiandmine RAI-le rikkuja adminigt-
ratiivvastutusele v8tmiseks.

Antud komisjon v8tab osa ka liiklusohutuse nurga si-
sustamisest (stendide, fotovitriinide jne. valmistamisel).

Seltsimehelike kohtute osatishtsus liiklusohutuse ta-
gamisel seisneb p8hiliselt autojuhtide iildise distsipliini
tugevdamises nii automajandis kui ka liinil ja teiste tGo=-
tajate (remonditddlised, insener-tehniline personsl) oma ko-
hustustesse lohaka suhtumise vidljajuurinises.

Teaduslik-tehnilise iihingu "Teadus" juures, kuhu on
koondatud teaduslikud t66tajed, insenerid, tehnikud, meist-
rid ja tédeesrindlased, organiseeritekse liiklusohutuse sekt-
siocnid. Nende t66 pbhifunktsioonid om:

- @esrindlike kogemuste iildistamine Jja propageerimine;

- kaastod kasssegsete tehmillste vahendite loomises
ja juurutamises liiklusohutuse kindlustemisel;

~ osavltt liikluschutusalase kirjamduse loomisest.
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3. Rahvusvahelised liiklusohutuse organisatsioonid

ja NSV Liidu osavdtt nende t55st

Autopargi kasvuga k8igis maades kaasneb riikidevaheli-
se autovedude mahu suurenemine Jja areneb rahvusvaheline au-
toturism, Seoses sellega omandavad liiklusohutuse riiklikud
kiisimused rahvusvahelise iseloomu.

Nii tingis rahvusvaheline autoliiklus vajaduse lhtse-

te liiklusmérkide jarele, aga samuti iihesuguste nBuete keh-
testamist liikluse organiseerimisel, teede ehitamisele, liik~
lusvahenditele ja liiklusest osav8tjatele. Niisuguste ette~-
panekute ja nbuete labitootamiseks hekati juba kdesoleva sa-
Jandi alguses looma mitmesuguseid rahvusvahelisi organisat-
sioone. y ;
N8ukogude Liit v8tab osa paljude liiklusénnetuste vil-
timise rahvusvaheliste organisatsioonide t00st. Sellised or-
ganisatsioonid on naiteks "Euroopa Sisetransaprdi Okonoomika
Komisjon"; "Alaline Rahvusvaheline Teekongresside Assotsiat-
sioon™; "Rahvusvaheline Autofdderatsioon”™ jt.

Eurcopa Sisetranspordi Ukonoomika EKomisjoni poolt on
vélja todtatud hulk rahvusvahelisi kokkuleppeid ja lepinguid,
mis on suunatud lihesuguste liikluseeskirjade ja liiklusmarki-
de loomisele, samuti ka iihtsete nbuete esitamisele nii liik-
lusvahendite juhtidele kui ka liikuvkcosgseisu konstruktsioco-
ni ja tehnilise seisukorra kohta. Sama organisatsiooni poolt
on ka vialja tootatud iihtne siisteem liiklusbnnetuste klassi-
fitseerimiseks ja nende kohta statistika koostamise metoodi-
ka.

Rahvusvahelised kokkulepped, protokollid ja lepingud
astuvad jbusse igas riigis piérast nende vastuvdtmist riigi-
organite poolt. Nendele dokumentidele allakirjutamisel vbi-
vad iihe v8i teise maa esindajad teha klausleid iikksikute pea-
tikkide Jja punktide juures. Kui teised maad, s.o0. kokkulepe-
test osavbtjad, ei ole vastu sellistele klauslitele ja pa-
randustele, siis loetakse antud maa ilhinenuks kokkuleppega
(protokolliga, lepinguga) koos tehtud parandustega, mis keh~
tivad ainult selle maa territooriumil,
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Peamine rahvusvaheline dokument, mis méérab autode ohu-
tu liikluse nduded, on kokkulepe teedel liikumise kohta 19.
martsist 1949.a., millega NSV Liit iihines 1959.za.

Kokkulepe sisaldab p8hindudeid, mille alusel kokkulep=—
pinud riigid tootavad vdlja kohalikud liikluseeskirjad. Sel-
lega iihtlustatakse liiklusohutuse pormatiivseid akte rahvus-
vahelises mastaabis,

Teema 2.

TANAVATE JA AUTOTEEDE EHITUSELE NING
SEISUKORRALE ESITATAVAD POHINOUDED

Autopargi kiire kasv parast Teist maailmas8da iiletab
k8igis maailma riikides teede ehituse., Paljudes maades on
linnade tinava@ ja autoteed kiillastatud autodega kbrge tase-
meni. 1 km teel8igule tuleb nditeks Inglismaal 21, Saksa Fo-
deratiivses Vabariigis 17, Madalmaades 15, Sveitsis ja USA-s
13, Belgias 12 ja Itaalias 10 autot.

Teedev8rk, mis kujunes hobuveokite perioodil, ei vasta
enamasti kaasaegsete suuri kiirusi arendavate autode liiku-
nistingimustele. See aga p8hjustab liiklusbnnetuste (l.-8-te)
kasvu, tuhandete inimeste surma ja suuri materiaalsete viaidr-
tuste kaotusi.

Ténsvate ja teede tehnilise seisukorra parendamine ja
nende iimberehitamine on edasiliikkkamatu nbue, milleta pole
v8imalik lahendada autotranspordi liiklusohutuse probleemi.
Néukogude Liidus teostatakse tidnavate ja autoteede suurt re-
konstrueerimise programmi. Neid ehitustdid tehakse kehtivate
normide ja tehniliste tingimuste alusel, mis tagavad liiklus=-
ohutuse pbhinduded.

1. Testingimuste mbéju liiklusohutusele

_a.'Liiklusintensiivsus Ja iiiklusest osav8tjate koog-
geig. L.-3-te hulk gbltub muude viagimuste vlrdsusel ka
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liiklusintensiivsusest.- Mida tihedam on liiklus, seda sage-
damini tekib vajadus vastas- ja samas suunas liikuvatest liik-
lusvahenditest m66dasbiduks. Jérelikult on seda t8endolisem
liiklusvahendite juhtide ebadige vastastikune tegevus, mnis
v8ib viia liiklusénnetuseni. .

Véikese liiklusintensiivsuse pubul sbidavad liiklusva-
hendite juhid tee telgjoone lahedal, et valtida teepeenarde,
sildade ja muude takistuste méju. Teiselt poolt loob vidike
3iiklusintensiivsus v8imaluse ka viahemettevaatlikuks s8iduks.
Seet8ttu on vidikese liiklusintensiivsuse korral Snnetusjuhtu-
nite koguarv auto 1 milj. km libisfidu kohta sageli suurem,
kui tiheda liikluse korral,

P6hiliselt kasvab l.-8-te arv vlrdeliselt liiklusinten-
siivsuse kasvuga kuni intensiivsuseni, mis vastab tee nor-
maalsele ldbilaskev8imele. Liiklusintensiivsuse edasisel
t8usmisel aga kasvab l.-8-te arv jérsult.

Mida kirjum on liiklusest osav8tjate koosseis, seda
suurem on liikumiskiiruste diapasoon liiklusvahendite wvoo-
lus ja seda enam sagenevad mdddas6idud. Selle tulemusena on
1l.~-8~te arv segakoosseisulise liiklusvoolu puhul suurem kui
iihesuguste masinate korral.

Seoses sellega on teede rekonstrueerimisel ja uute pro-
jekteerimisel k8ige efektiivsemaid 1l.-8-te arvu vihendamise
tegureid tekistuste k8rvaldamine nendes kohtades, kus tekib
liikumiskiiruse viéhenemine (t8usud, vdikese raadiusega kur-
vid jne.).

b. S8idutee laius, teepeenrad ja eraldusvéondid. Kitsa
séidutee pubul jésb mSsdaséidul autodevaheline intervall ja

samuti auto rataste ning veeserva vaheline kaugus liiga vai-
keseks ‘auto chutuks juhtimiseks, vaatamata sellele, et vas-
tassuunas liikuvad autod liikumiskiirust véhendavad. Séidu-

tee laiuse m8ju l.-8-te tekkimise arvule nditavad Inglismaa
andmed. Kokkuv8te on tehtud auto 1 milj. km 1ldbisbidu kohta
kahesuunalise liiklusega teedel.

Séidutee laius m-tes 4,8...5,1 5,4.005,7 6,0.4.6,3 6,5.0.7,i
L,-8-te arv 3,68 3,20 3,04 2,72
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Nagu néitab statistika, on 1.-8-te hulk pddrdvbrdeline
sbidutee laiusega. Iseloomulik on see, et laiuse suurendami-
ne 25...30 cm piires avaldab vidhe m8ju l,~8~te hulgale., Po-
sitiivne efekt saavutatakse sel juhul, kui suurendame laiust
niipalﬁu, et on vBimalik t8sta iildist ldbileskevdimet, s.o0.
kegkmist kiirust.

Teepeenrad tehakse ménel juhul rihveldatuna, mist8ttu
valgus peegeldub nendelt ©0sel paremini ja nad on seega pa-
remini nshtavad, eriti vihmage ilma puhul. Moskva ringteel
on niditeks teepeenrale paigutatud kaldselt tellised. Rataste
veeremisel nendele tekib séiduki rappumine Jja iihtlasi ratas-
te pbrkumine tagasi sbiduteele. Siinjuures tuleb aga mérki-
da, et rihveldatud vé6ndid, mbjudes psiiihiliselt ménedele
autojuhtidele, p8hjustavad auto liikumistrajektoori kaldu-
nist s8idutee kesktelje lidhedale.

Liikumissuundi lahutavad eraldusvoondid autoteedel ai-~
tavad samuti vidhendada 1.-8-i. Hraldusvésndite laiuse suuren-
damine mbjub eriti efektiivselt diste l.-8-te vihenemisele.,
Paremaid tulemusi saadakse, kul eraldusviondil kasvavad pb6-
sad.

c. Vaateulatus. Vaatéulatuseks nimetatakse kaugust
teel, mis on juhile vajalik antud kiiruse juures tee elemen-
tide Ja teel asuvate takistuste dratundmiseks.

Ohutu. liikluse nbuetest ldhtudes peab vaateulatus teel
olema nii suur, et takistuse ndgemisel oleks v8imalik 1.-8-%
véltida (peatada auto, muuta ta kiirust v8i liikumise suun-
da).

Selline vaateulatus on minimasalne. Minimaalne vaate-
ulatus autoteedel médratakse arvutuslikult, v8ttes aluseks
teatud liikumiskiirusele vastava peatusteekonna (juhi rea=-
geerimisteekond + pidurdusteekond) pikkuse., Tdieliku ohutu-
se tagamise eesmérgil lisatakse peatusteekonnale veel nn.
varukaugus (minimaalselt 5 m).

NSV Liidus kehtivate normide ja autoteede projektee~
rimise tehniliste tingimuste kohaselt on minimaalne arvutus-
lik vaateulatus mitmesuguste kategooriate teedel normeeri-
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tud vastavalt nendel teedel kehtestatud liikumiskiirustele
(vt. tabel 1). Seejuures eristatakse vaateulatust vahetult
teepinnal ja sellest teatud k8rgusel, mis on vajalik vastu-—
liikuva auto négemiseks. Viimase all m8eldakse kaugust, mil-
le puhul teepinnast 1,2 m kfrgusele asetatud ese on ndhtav
s8iduteel asuvale vaatlejale, kelle silmad asuvad 1,2 m kér-
gusel teepinnast.

Minimaalne arvutuslik vaateulatus pole alati kogu su-~
totee ulatuses praktiliselt tagatud, eriti muutuval ja mégi-
sel maastikul, tihedalt asustatud rajoonides ning linnades.

Vaateulatust piiravad autoteedel kas tee enda elemen-
did, horisontaal~- ja vertikaalk8verused ning tee-ehitised,
autode peatuskohad v8i muud ehitised,'mis asuvad kbéveruse
sigekiiljel ning ristumiskohtadel.

f
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Joonis 1. Vaateulatuse tingimused ristteel

Minimaalne vaateulatus peab esmajoones olema tagatud
autoteede rigtumiskohtades lihel tasapinnal ja seejuures nii
piki~ kui ka kiilgsuunas (vaateulatuse kolmnurk). Peab ju su-
tojuht ristteele ldéhenedes 8igeaegselt niagema ka kiilgsuunas
ldhenevat autot, et ta jduaks vajaduse korral ernne ristteed
autot pidurdada kokkupdrke véltimiseks.

Seal, kus teede ristumiskobal pole v8imalik tagada néu-
tud vaateulatust, tuleb liiklemist reguleerids kas valgus—
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foori v8i liiklusmirkicega.

Vaateulatus on ikks tZhtsamaid tegureid liiklusochutuse
tagamisel. Vidikese vaateulatuse korral esinevad l.-8-d kbige
sagedanmini mé6dasbidul tee vertikasl- Ja horisontaalkéverus-
tel. Peale selle s8ltub 1l.-8-te arv ka vdikese vsateulatuse-
ga kohtade sagedusest teel.

Nimetatud tegurid avaldavad oma mju erinevalt. Naiteks
piiratud vaateulatuse korral migiteedel ftoimub autode liiku-
mine keskendatud téhelepanu tingimustes ja suhteliselt viike-
se kiirusega. Selle tagajédrjel liiheneb pidurdusteekond Jja
seega vsheneb ka vahe tegeliku vaateulatuse ning chutuks
liiklemiseks vajaliku vaateulatuse vahel, mis ménevérra vi-
hendab l.-8-te tekkimise juhtusid. Umberpsordult, iksikud
piiratud vaateulatusega kohad suurele liikumiskiirusele pro-
Jjekteeritud teedel, on alati kohtadeks, kus esineb sageli
1.-8-si. Autojuht, harjudes suure vaateulatusega teelSigul
teatud kiirusega, peab jarsul sattumisel temal tundmatusse
teeolukorda, Uletama tajumise omapérast psiihholoogilist
inertsi. Kui geejuures liituvad veel teekatte libedus, hal-
vad ilmastikutingimused jne., vbib suurenenud reageerimisaja
t8ttu tekkida 1.-8-te oht. Kogemused on niidanud, et nditeks
udust v8i lumesajust tingitud vaateulatuse hslvenemine suu-
rendab l.-8-te tekkimise ohtu 5...10 korda.

d. Rataste haardumine teepinnega. Rataste haardumis-
tingimused teepinnaga omsndavad erilise téhtsuse seoses au-
tode liikumigkiiruste suurenemisega.

Puute jéudude mdjul, mis tekivad kummide kontaktivddn-
dis teepinmal, toimub teekatte kulumine ja poleerimine. See-
t8ttu kaotab tee ekspluatatsiooniprotsessis oma esialgse ka-
reduse ja muutub siledaks ning libedaks. Autokummide ja tee-
pinna vaheline haardetegur langeb ja pShjustab pidurdusteekon-
na pikenemist. Viikese haardeteguri puhul tekib peale selle
veel auto kiilglibisemine pidurdamisel isegi sirgetel teeldi-
kudel.

Rataste haardumine teepinnaga vdheneb ka teekatte niis-
kumisel sademete mbjul, mustumisel ja bituumeni pehmenemisel
guvel paikesekiirte toimel.
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Teekatte libedus on aga l.-8~te iiks sagedasemaid pbh-
jusi. Senini pole aga teekatte libeduse kbrvaldamisele p&o-
ratud veel kiillaldast tdhelepanu.

Autojuhid ei hinda teekatte libeduse mdju liiklusohu-
tuse seisukohalt alati 8igesti. Nii nditeks juhtub palju
l.-8~-i esimese lume tulekul, jadtumiste tekkimisel jne. Tu-
leb meeles pidada, et vihma esimene periood om eriti ohtlik,
kuna tolm, kummide kulumise jiddtmed ja 81i moodustavad libe-
da kile, mis tunduvalt vdhendab rataste haardetegurit. Vih-
na jatkumisel see kile aga pestakse maha ja haardetingimu-
sed paranevad,

Teekatte libedusest tingitud ohte saab ménevdrra vi-
hendada .autojuhtide 8igeasegse informeerimisega. Prognoosid
jédtumise ohust peaks edasi antama kohalike sidevahendite
kaudu ja autojuhtidele teatavaks tehtama teisaldatavate vii-
tade abil.

Tuleb arvestada, et NSV Liidu paljudel teedel, millel
on kiillaldaselt kare teekate, vihendab haardetegurit tundu-
valt pori, mis kantakse auto ratastega peateele viimasega’
ristuvatelt ndrgadelt kiilavaheteedelt ja teepeenralt. Haar-
detegur v8ib selle tagajérjel viheneda 2...2,5 korda. Liiku-
mige suhteline ohtlikkus tee liksikutes 1l8ikudes libeda katte
puhul pole iihesugune, Kbige ohtlikumad on 18igud, kus teki~
vad kiilgjéud v8i kus on vaja pidurdada.

Néukogude Liidus peetakse mérja asfalt-betoonkatte pu-
hul minimaslseks lubatavaks haardeteguriks 0,4 (kiirusel
40 km/h). Paljudes maades tehakse perioodiliselt teekatte li-
beduse astme kontrolli, kasutades selleks diinamomeetrilist
Jérelvankrit. Viimase puudumisel saadb haardetegurit médrata
auto pidurdusteekonna jérgi v8i kasutades pidurdanisel' aeg-
lustuse madramiseks detseleromeetrit. Teekatte kareduse vbib
nditeks lugeda kiillaldaseks, kul auto M-21 liikumisel kiiru-~
sega 50 km/h kuival horisontaalsel teeosal.pidurdusteekond
ei ilileta 14 m v8i aeglustus pole alla 7 m/sz.

Kb8ige efektiivsem teekatte libeduse vahendamise abindu
on orgasaniliste sideainete kasutamine teekatte valmistamisgel.
Néditeks Inglismaa andmetel moodustavad teekatte kareduse
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t8stmiseks tehtud kulutused vaid 1/10 l.-6=te tagajirjel tek-
kinud kahjudest.

e. Tee pikikallete suurus. Tee jarskudel t6usudel ja
langudel tekivad l.~-8-d k8ige sagedamini jargmistel asjaolu-
del:

4) autode kokkup8rkumisest, kui s8idu- vbi veoautod
piiliavad méoéda s8ita veoautodest, mille kiirus on tunduvalt
vidhenenud téusul;

b) iiksikute autojuhtide poolt pikkadel langudel liiga
suure kiiruse arendamisest.

Tingituna avariide kasvust tee pikiprofiili muutekoh-
tades piiratakse kérgema kategooria teedel pikikallete suu-
rust 3...4%-ni. Efektiivsemaid abinbusid l.-8-te vidltimisel
ja tee ldbilaskevbime suurendamisel on antud juhul séidutee
laiuse suurendamine ning veoautodele 1lisa liikumisriba
eraldamine (eriti tbusude liletamisel).

On téheldatud, et l.-8-te hulk suureneb, kui tee piki-
profiili muutused iihtivad kbverustega plaanis. T8husamaks
vastuabinbuks on sel juhul tee telgjoone mirkimine séidutee-
le.

f. Tee kasnakute (kurvide) raadiused. Tee k&dnakud
(kurvid) on kohaks, kus sageli esinevad l.-8-d. Statistika

néditab, et mida vdiksema raadiusega on kurvid, seda rohkem
tekib 1l.-8-i. Kurvide sagedus avaldab m8ju ainult nende vdi-
keste raadiuste korral, s.o. slla 500...600 m, Praktika t8en=-
dab, et mida sagedamini esinevad teek&dénakud, seda tdhelepa-
nelikumad on autojuhid.

Vastavad uurimused on nédidanud; et kurvi minimaalseks
raadiuseks, mille puhul liiklustingimused presktiliselt ei
erine liiklem sest sirgetel teel8ikudel; on 600 m.

2. Jalakdijate ohutuse tagamine

Esmaseid abinbusid selles valdkonnas on jalakiijate
Ulekdikude rajamine nendes kohtades, kus inimeged slistemaa~-
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tiliselt liletavad ténavat v8i teed. Selliste iilekdikude ehi-
tamisel tuleb jalgida, et liiklusvahendite juhtidele oléks
lilekdiguvoondis tagatud kiillaldane nshtavus, mis v8imaldaks
8igeaegselt vihendada kiirust v8i rakendada muid ohutusabi-
nbusid.

Lihtsainm v8imalus lilekdikude rajamiseks on sbéidutee
nargistamine joontega ja markide "Jalakdijad" paigaldamine. i
Adrmiselt vajalik on ka kiillaldase kunstliku valgustuse ta-
gamine llek&diguvoondis, et soodustada jalakdijate ja liiklus~
vahendite juhtide orienteerumist.

Paremaid tulemusi saadakse, kui jalakdijate liikumine
lilekdikudel on reguleeritud vastavate valgusfooridega ("Min-
ge", "Seiske"). Kbige efektiivsem abindu on aga jalakdijate
voolu lahutamine liiklusvahendite voolust vastavate tunneli-
te v8i sildade abil.

Et valtida jalakdijate liikumist s8iduteel asulates,
tuleb hoida korras kénniteed, Ohtlikes kohtades on otstarbe-
xas kénniteed eraldada sbiduteest piirdega, et viltida Jala—
kédijate ootamatut astumist sbiduteele. ‘

3, Ténavate ja teede ristumised lihes ja
mitmes tasapinnas

Keerukam on liiklusohutust tagada ténavate jixteede
ristumiskohtadel, Nendes kohtades ei toimu iiksnes liiklus-
voolude ristumine, vaid osa liiklusvahendeid sooritavad ka
podrdeid. See aga loob sageli ohtlikke olukordi.

Liiklusohutus ténavate ja teede ristumisel iihes tasa-
pinnas s6ltudb tunduval médral sellest, kuidas on tagatud
kiilgsuunas léheneva liiklusvahendi ndhtavus.

Kogemused on t8endanud, et t8husamaid v8tteid 1.-8-te
valtimisel ténavate ja teede ristumisel ilihes tasapinnas on
ringliikluse rakendamine. Inglaste andmeil viheneb 1l,-8~te
hulk ligikaudu 6 kordsa, kui harilik ristumine asendada ring-
liiklusega.

Ringliikluse ohutussaarekeste mlnimaalseks 18bind8duks
loetakse 30 m,



Joonis 2. Ringliikluse skeem

Teede ristumiskohtades on ringliikluse rakendamine eri-
ti efektiivne sel juhul, kui lzhenemisteedele on proﬁekteeri-
tud kddnakuid, mis sunnivad aegsasti kiirust vshendana,

Juhul, kui ristumiskohal pole w8imalik organiseerida
ringliiklust, tuleb intensiivse liikluse korral vltta kasu-
tusele valgusfoor,

Teede ristumiskohtadel on v6imalik m#rksa paremini ta=-
gada liiklusohutust, kui ristumine toimub kahes tasapinnas.
Samal ajal on ka vihem takistatud iildine liiklusvool. Ulemi-
nek iihelt liikumissuunalt teisele toimub limbers8itude kaudu.
Teede ristumiskoht erinevates tasapindades koos tmberséidu
teedega moodustab nn., teede sblme. Siin v8ib esineda mitme-
suguseid konstruktsioone. K8ige levinumad on nn., tdielik ja

Joonis 3. Teede ristumine kahes tasapinnas
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mittetdielik ristikheinalehekujuline teedesdlm (joon. 3).
Viimasel juhul sdilib osaliselt ristumine ilihes tasapinnas,
mistdttu seda on otstarbekam rakendada, kui esineb vidhe va-
sakpoérdeid.

4, NSVL autoteedele ja asulate t@navatele, teedele

ning vdljakutele esitatavad péhinduded

A, Autoteed. Autoteed kogu ulatuses v8i iliksikutes 16i-
kudes, s8ltuvalt nende tédhtsusest NSVL iildises transpordi-
v8rgus ja perspektiivse keskmise O6dpdevase liikluse inten-
siivsusest, liigitatakse viide kategooriasse.

I-II kategooria - ilildriikliku tdhtsusega autoteed, va-
bariikliku téhtsusega peamised magistraalteed, mis iihendavad
omavahel tiéhtsamaid majanduslikke rajoone, NSVL suuri admi-
nigtratiiv-, t66stus- ja kultuuritsentrumeid, liiklusinten-
siivsusega I kategooria teedel iile 6000 auto ja II kategoo-
ria teedel - 3000,..6000 autot OOpdevas.

III kategooria - vabariikliku v8i oblasti téhtsusega
teed, mis iihendavad majanduslikke ja aministratiivseid ra-
Jjoone, tédstus- ja kultuuritsentrumeid, liiklusintensiivsu-
sega 1000,..3000 autot Gopaevas.

IV-V kategooria - autoteed, millel on reeglina kohalik
majanduslik v8i administartiivne tidhtsus, liiklusintensiiv-
susega IV kategooria teedel 200,...1000 autot Jja V kategooria
teedel alla 200 auto GCpéevas.

Teede projekteerimisel v8etakse arvutuse aluseks liik-
luse perspektiivsus 20 aasta ja teekatte projekteerimisel =
5...10 aasta pérast.

Teede ekspluatatsioonitingimused méddravad suurel méd-
ral ka nendel v8imalikud 1liikumiskiirused. Seet8ttu ehita-
takse autoteed vastavalt tehnilistele tingimustele, kus tee-
de plaani, profiili jt. elemendid miératakse s8ltuvalt arvu-
tuslikust kiirusest antud teel (vt. tabel 1). Kiiruste osas
eristatakse: 1)pShiline liikumigkiirus ja 2) tee rasketes
18ikudes lubatav kiirus tksikautodele antud kategooria teel,
nis tagab autc ohutu liikumise rataste mormaalse haardumise
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Tabel

Autoteede elementide peamised parameetrid
vastavalt tehnilistele tingimustele

Tee kategooria

Parameetrid
: II ITI1 Iv v
'|suurim lubatav p8hikii-
rus km/h 150 120 80 60 40
Lubatav kiirus rasketel
teelbikudel: \.
a) vahelduval maasti-
kul km/h 120 100 80 60 40
b) mégisel maastikul
km/h 80 60 50 40 30
Liikumisriba laius m 3575513575 3,5 3,0 3,0
Liikumisribade arv 4 ja 2 2 2
rohkem
Vaateulatus m:

. teepinnal, mitte B 7
véhem kui 350 150 100 25 50
vastassuunas liikuva
auto ndgemiseks, mit-
te vahem kui - 300 200 5150 100

Suurimad pikikalded

%~des 3 4 3 6 8
Kurvide minimaalsed

raadiused m 1000 600 400 125: 60

puhul. Rasketeks 18ikudeks loetakse reljeefi, mida sageli
lébivad sligavad orud ja voored. Magiteedel loetakse raskeks

18iguks méehar jade liletamise kohti ja mde jérske kiilgi.

Teede ristumiskohtade puhul kehtib nbue, et esimese
kategooria tee ristumisel I kuni V kategooria teega, v8i II
kategooria tee rfstumisel II ja III kategooria teega, peab
ristumine toimuma erinevates tasapindades. Sama nbue kehtib
ka III kategooria tee ristumisel sama kategooria teega ju-
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hul, kui liiklusintensiivsus m8lemas suunas on ile 4000 au-
to G0paevas. Seejuures, kui I kuni IIT kategooria tee kulgeb
lgbi asula, tuleb jalakdijatele, nende voolude ristumisel
teega, ette ndha tunnelid v8i estakaadid. :

Jalgratturitele ehitatakse valjaspool asulaid teedele
eris6idurajad, kui nende liikumise intensiivsus iiletab 100
jalgratturit tunnis ning autode liikumise intensiivsus on
samal ajal rohkem kui 250 autot tunnis.

Suurema ohutuse tagamiseks peavad teedel asuvad auto-
bussiooteplatvormid olema teepinnast vahemalt 20 cm k8rge-
mal.

B. Asulate tanavad, teed ja vadljakud. Asulate tanavad
ja teed liigitatakse s8ltuvalt nende tahtsuselt jérgmiselt:

a) kiirteed - kiirtranspordiks iliksteisest kaugel paik-
nevate elamu- ja suurte toostusrajoonide wvahel ning trans-
pordi iihenduse loomiseks autoteede v8rguga. Liikumise arvu-
tuslik kiirus 120 km/h, sbiduridade arv - 4; '

b) magistraalténavad -~ trangpordi iithenduse loomiseks
elamu~, t66stus- ja laorajoonide ning linna tsentri, samuti
kiir- ja autoteedega ning lilelinnalise t&htsusega punktide
(jaam, park, staadion jt.) vahel. Neid liigitatakse omakor-
da lilelinnalise Jja rajoonilise tahtsusega magistraaltdnava-
teks, Liikumise arvutuslik kiirus 80...100 km/h, s8iduridade
arv - 4; ‘
¢) kohaliku liikluse tZnavad ja teed - liiklusvahendite
ja jalakdijate liiklemiseks mikrorajoonide, todstusettev8te—
te, ladude, magistraalténavate jne. vahel ning mikrorajooni-
des. Nad liigitatakse omakorda elamu-, to6stus- ja laorajoo-
nide ning kérvaltinavateks. Liikumise arvutuslik kiirus ela-—
mu-, to6stus- ja lacrajoonide tinavatel 60 km/h, s8iduridade
arv 2, k8rvaltinavatel - 30 km/h, s8iduridade arv - 1...2;

d) k8nniteed - jalakdijate liiklemiseks elamurajooni-
des, t80- ja puhkekohtade, lihigkondlike tsentrumite jne. va-
hel. Jalutusalleed parkides ja metsaparkides.,

Elamud peavad kiirteede servast clema eemal vihemalt
50 m, lahutatuna haljasalaga. Seejuures peavad kiirteed ris-

27




tuma tédnevate ja teedega alati.erinevates tasapindades.

Jalakdijatele suurema liiklusohutuse tagamiseks pea- |
vad k8nniteede servad olema sdiduteest vihemalt 15 cm kérge-
male y l

Vdljakud liigitatakse sb6ltuvalt nende otstarbest jarg-
miselt:

- asula peavidljakud - peamiselt.nende liiklusvahendite
liikumiseks, mis teenindavad viljaku piirides paiknevaid ad-
ministratiiv- ja iihiskondlikke asutisi, samuti ka demonstrat—
sioonide ja paraadide ldbiviimiseks;

.= elamu~ ja td0stusrajoonide vdljakud - peamised trans—
pordivoolude hargnemise s8lmpunktid;

- teatrite, klubide, staadionide ja teiste lihigkondli-
ke ehitiste esised v&ljakud - juurdepédsuks ithiskondlike ehi-
tiste juurde ja vaatajate ning kiilastajate kiireks evakueeri-
miseks nende juurest, samuti ka jalakdijate voolude 1ébi-
laskmigseks ning transpordivahendite parkimigeks;
miseks ning transpordivahendite parkimiseks;

~ kaubanduslike ehitiste ja turgude juures asuvad véal-
jakud - h8lpsa juurdepéddsu tagamiseks kaubanduslike ehitiste
ja turgude juurde ning transpordivahendite parkimiseks;

amade esised vdljakud - liiklusvahendite ja jala-
kdijate voolude juurdepédédsu tegamiseks raudtee-, autobussi-
Jja veetranspordijaamade juurde ning liiklusvahendite parki-
miseks;

+ transpordivéljakud - transpordivoolude hargnemiseks
kohtades, kus ristuvad magistraal- ja suure liiklusintengiiv-
susega tznavad;

- gildadeesised viljakud - liiklemise organiseerimiseks
sildadele pddsemiseks ja nendelt véljumiseks, kui nende juur-
de kulgevad kaks v8i rohkem ténavat v8i teed.

S6iduautode, mootorrataste ja jalgrataste lahtiste par-
kimiskohtade projekteerimisel tuleb pinna suuruse mddramisel
lzhtuda jargmisest:

=0 1ANantodsle i aar e snsie enin s 402D 2 (iliks koht)

- mootorratagtele scececcesccccveses 3 m g 2

- Jalgratastele a) toetumisel >
tthele rattale .. 0,6 m
b) toetunisel ka=- 2

hele rattale .. 0,9 m"~.
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5. Autoteede ja tinavate valgustus

Autoteede ja tiZnavate kunstliku valgustamise téhtsus
seisneb hea ndhtavuse tagamises séiduteef, et suurendada nen-
de lébilaskev8imet ja liiklusohutust pimedal ajal, Kunstlikku
valgustust rakendatakse ka teistel eesmédrkidel, nditeks linna
ilustamiseks, eesmargil vdlja t8sta lildisest arhitektuurili-
se kujunduse ansamblist iliksikuid ehitisi, mdlestussambaid jms.

Kunstliku valgustuse naitajateks on ta intensiivsus ja
pimestamisaste. Horisontaalvalgustuse minimaalne suurus reg-
lementeeritakse sbltuvalt asula kategooriast, témava iseloo-
must ja liiklusvahendite liikumise intensiivsusest.

K8ik asulad (linna- ja maatiilipi) jaotatakse viide ka-
tegooriasse:

I kategooria = liiduvabariikide pealinnad, vabariikli-
ku téhtsusega ja nendega v8rdsustatud linnad, millel on suur
t86stuslik v8i majanduslik tzhtsus ja samuti iileliidulise
téhtsusega kuurordi- ning sadamalinnad;

IT kategooria - kraide ja oblastite keskused, autonoom-
sete vabariikide pealinnad ja nendega vbrdsustatud linnad
ning samuti rajoonilise téhtsusega linnad, mis paiknevad
péhjapool 65° pbhjalaiust;

III kategooria -~ rajoonilise tdhtsusega linnad;

IV kategooria - muud linnatiilipli asulad;

V kategooria - maarajooni asulad.

Linnades ja asulates v8etakse liikumisvidndite mini-
maalse valgustustugevuse (luksides) aluseks tabelis 2 too=~
dud nditajad.

Tsnavatel, kus on intensiivne liiklusvahendite liiku-
mine, peab liikumisvédndi pinna valgustustugevus (s8ltumata
asula kategooriast) olema mitte vidiksem suurusest, mis on
toodud tabelis 3, kuid mitte alla tabelis 2 ndidatud suurus-
te. ‘

s6ltuvalt lampide summaarsest vfimsusest normeeritak-
se ka valgustite paigaldusk@rgus, et vdhendada autojuhtide
pimestamise ohtu (vt. tabel 4).




Tabel 2

Tdnavate ja valjakute valgustusnormid
liiklusvahendite liikumise véondis

Tinavate karakteristika

Liikumisvoondi vaikseim valgus-
tustugevus lx horisontaaltasa=-
pinnas linnades ja asulates

Asula kategooria

I I L id Iv e

{lelinnalise tdéhtsusega

magistraaltinavad
Rajoonilise téhtsusega

magistraaltanavad
Kohaliku tahtsusega tina-

vad:

- mitmekorruseliste
ehitistega rajoonides

- vaikese korruste
arvuga ehitiste rajooni-
des

4,0 2,0 | 1,0 0,5 | -

2,0 .4 1,0 D45 w05 -

1,0 | 1,0 | 0,5 | 0,5 |o0,2

0,5 10,5 | 0,2 |]0,2 |0,1

Tabel 3

Ténavate ja valjakute valgustustugevuée normid
liikumisvoondis s8ltuvalt liiklusintensiivsusest

suurim arv

Tanavat iihe tunni kestusel
ldbivate liiklusvahendite

Liikumisvoondi vdikseim
valgustustugevus horison~
taaltasapinnas 1x ;

Ule 3000

2000 ... 3000
500, 5+ 2000
200 ... 500
100 se¢ 200
Q0 ... 100

6,0
4,0
2,0
0,5
0,2
0,1
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Tabel 4

Tanavate ja véljakute valgustite
ninimaalne paigalduskérgus

Valgusti minimaalne paigaldus-
kbrgus n
Lampide summaarne %
: : T luninestsens- véi
véinsus valgustis W h88glampidega | elavh8bedaauru-
valgusti lampidega valgus-—
tid
1000 ja rohkem 835 9,0
500’ ¢+ 700 745 8,0
[200 ... 300 6,5 750
150 ja vdhem 55 6,0

Kénniteede valgustustugevus ei tohi olla alla 50% an-
tud tanavale normeeritud valgustustugevusest. See tagab au-
tojuhtidele, aga samuti ka jalakdijatele, kes kavatsevad lile~
tada ténavat, hea ndhtavuse. Tanavatel ja valjakutel valjas-
pool liiklusvahendite liikumisvoondit ei tohi valgustustuge-
vus olla alla 25% liikumisviéndile normeeritud suurusest.
Vaikseim valgustustugevus tanavate ristumiskohtades peab ole=-
ma 50% suurem sellega ristuva tinava valgustustugevusest, kus
on kehtestatud suurim valgustustugevus. V&ljakutel, kus v8ib
iiheaegselt olla palju inimesi, peab valgustustugevus maapin-
nal olema véhemalt 2 1x - I ja II kategooria linnades, véhe-
malt 1 1x - III ja IV kategooria linnades ja véhemalt 0,5 1lx
naatiiipi asulates. :

Valgustite valguse jaotus peab tagama maksimaalselt
#6imaliku'valgustustugevuse iihtluse kogu tinava v8i tee pik-
kusel ja kiillaldase valgustatuse ka 3...4,5 m kaugusel sbidu-
tee servast. Nende nduete eesmirgiks on parandada liiklusmar-
kide, piki sbiduteed liikuvate v8i seisvate jalakdijate ja
teepeenral peatuvate liiklusvahendite nahtavust.
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6. Ohtlike kohtade varustamine piiretega

Liiklusohutust suurendab ka teedel ohtlike kohtade
(kurvid, jérsakud jne.) varustamine piiretega. Juba kauemat
aega on ohtlikel kohtadel kasutatud teeserva paigaldatud be-
toonist tulpe. Viimased aga vasitavad dise s6idu puhul auto-
Jjuhtide silmi, tingituna vilkumisest juhi vaatevdljas. Vii-
mastel aastatel on rohkem levinud raudbetoonist lattpiirded.
Parema nidhtavuse saavutamiseks on nad kaetud must-valge rist
vootidega.

Vdlismaal kasutatakse sageli ka terasest 1attpiirdeid,
kuna need tbkestavad t8husamalt teelt vdljasditu. Ménel ju-
hul kasutatakse ka tulpadele kinnitatud fterastrosse. Need
on aga 60sel halvemini nzhtavad ja auto pealesfidul algul
kiill pidurdavad hoogu, kuid seejidrel, moodustades nn. tasku,
pbhjustavad auto pbrkamist vastu posti.

. Tédnavate ja teede ekspluatatgiooniteenistuse
peamised iilesanded

Ténavate ja teede ekspluatatsiooniteenistus peab oma
t66s siistemaatiliselt téitma Jjérgmisi liiklusohutuse iiles-
andeid:

&) tagama jalakaijate liikumise ohutuse;

b) tagama liiklusohutuse iildkasutatavate liiklusvahen-
dite peatuskohtades;

c) parandama liiklusvahendite 1iikumlsting1mu51 ja au-
tojuhtide orienteerumist;

d) parendama liiklusvahendite parkimise tingimusi.

Nende iilesannete tditmisel on eriti tdhtis koht teele
md juvate tegurite - vihma, lume ja jidtumise mbju 8igeaegsel
kérvaldamisel, mis v8ivad jérsult suurendada l.-8-te arvu.
Puhastades 8igeaegselt teed porist ja lumest ning puistates
Jédtunud teele liiva, samuti informeerides liiklusvahendite
Juhte teede seisukorrast, on véimalik tunduvalt t8sta liik-
lusohutust.
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Liiklusohutuse seisukohalt on suur tdhtsus ka teede re-
rondikohtade tahistamisel piiretega ja nende &isel valgusta-
misel.Palju l.-8-i on tekkinud peales8idu t8ttu sbiduteele
Jjdetud ja 60sel valgustamata tee-ehitusmasinatele ning samuti
teeservale jidetud tee-ehituse materjalidele. Eespool teeparan-
duse kohti peavad olema paigaldatud vastavad mirgid. Viimased
on aga hdsti ndhtavad sel juhul, kui on kasutatud reflektee~
rivaid virve v8i valgust peegeldavaid klaase.

Teede remondi korral tuleb sageli organiseerida iimber-
sbite. Seejuures on oluline, et juhtidele antav informatsioon
marsruudi kulgemise kohta oleks arusaadav. Sel eesmirgil ka-
sutatakse umbersfidukoha alguses selgitavaid skeeme, liiku-
missuunda nditavaid nooli jne. Umberséiduteele iileminekuks
vbi tagasipddramiseks p8hiteele peavad remonditdcde koha al-
guse ja 18pu tékkest mitte lihemal kui 20 m olema ehitatud
sigse- ja vdljasbidukohad. Umbers8idutee peab olema aga hea-
korrastatud ja seda tuleb hoida s6iduk8lvulisena. Liikumis-
kiirus kehtestatakse vastavalt imbers8§idutee seisukorrale,
sbidutee algusesse paigaldatakse vajaduse korral kiirust pii-
rav mirk.

8. Teetingimuste kontrollimine automajandi
poolt kasutatavatel marsruutidel

Koostades liikumisgraafikuid, peab automajand arvesta-
ma reaalseid liikumistingimusi iihel v6i teisel marsruudil.
Uute marsruutide avamisel peab automajandi ekspluatatsiooni-
teenistus ja ohutu liikluse insener hoolikalt ning detailselt
tutvuma kogu marsruudiga. Seejuures tuleb uurida kéiki tee-
elemente: sdidutee laiust ja katet, teepeenarde seisukorda,
sildade kandev8imet, piiratud nshtavusega kohti, ristumis-
kohti teiste teedega, autojuhtidega sidepidamise vbimalusi
Jjne. :

Seejiérel organiseeritakse vastava komisjoni osav8tul
proovireis. Viimasest v8tavad osa ka RAI ja teedeorganisat-
siooni esindajad ning k8ige kogenumad autojuhid.
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Ka ekspluateeritavatel marsruutidel tuleb periocodili-
celt kontrollida liikumistingimusi. Juhul kui liikumistingi-
nused teatud mafsruudi 18igus halvenesid, tuleb muuta liiku-
miskiirust vdi koguni keelata liikumine kuni teedeorganisat-
sioon k8rvaldab takistused.

" Teema 3.

LITKLUSE CRGANISEGRINISE POHIFRINTSI [BID

Koos liiklusvahendite arvu pideva kasvuga suureneb ka |
liiklusintensiivsus, eriti linnades ja asulates., Mida tihe=-
dam on liiklus, seda keerukamad olukorrad vbivad kujuneda
suurte liiklusvcolude ristumiskohtadel ja seda raskem on {
liiklusvahendite juhtidel orienteeruda iimbritsevas olukorras.
Selle tagajarjel viheneb i{ildine liikumiskiirus ja seda t8e- |
niolisem on liiklusvahendite juhtide ebabige vastastikune te=|
gevus, mis v8ib pShjustada l.-8-i. Jarelikult tekib parata- '
matu vajadus liiklemise organiseerimiseks.

Liikluse organiseerimise all méistetakse abin8ude komp-
leksi, mille eesmargiks on liiklusvahendite ja jalakdijate
liiklusohtuse taganine, ténavate ja teede liébilaskevdime
suurendamine ning k8igile liiklusest osavdtjatele suurima
mugavuse loomine.

J
‘r
!

1. Liikluse organiseerimise abinbud liigitatakse pla-

neerimiseks, rekonstrueerimiseks, organisatsioonilisteks abi-
ndudeks ja reguleerimiseks. Igaiiks nendest abinbudest t66ta- '
takse vdlja liikluse uurimise alusel, arvestades ta arengu
perspektiive ja l.-8-te analiilisi ‘andmeid.

Teadusele pbhinev liikluse organiseerimine on tehnili-
se progressi kohustuslikuks elemendiks autotranspordis ja
vajalikuks tinginmuseks liikuvkoosseisu kasutamise tehnilis-
Skonoomiliste nditajate parendamisel.

a. Liikluse uurimine.See on iiks eeldusi liikluse rat-
sionaalseks organiseerimiseks ja iikks tingimusi sel eesmirgil
assigneeritud vahendite k8ige otstarbekamaks kasutamiseks.
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Liikluse uurimisel m&dratakse ta kvantitatiivsed Jja
kvalitatiivsed kuljed jargmiselt:

- liiklusintensiivsus (arvsuurus) - tramspordiilihikute
hulk, mis 1&bib tdnava (tee) v8i k8nnitee antud 18iku tihe
tunni v6i odpdeva kestusel;

~ liikluse koosseis - veo- ja s8iduautode, autobussice,
trollibusside, transporditraktorite, mootorrataste (motorol-,
lerite), mopeedide, jalgrataste, koormaveokité Jja teiste liik-
lusvahendite protsentuaalne vahekord transpordivoolus;

- transpordi~ ja jalakaijate voolude jaotumine liiku-
missuuna jargi ténavate (teede) ristumiskohtades ja marsruu-
tidel; i

- transpordi ja jalakdijate voolude moodustumine ning
neeldumise peamised punktid;

- mitmesuguste liiklusvahendite liikide tegelikud 1ii-
kumiskiirused marsruutidel, tdnavate (teede) ristumiskohtades
Jja ldhenemisel nendele;

- ténava (tee) lbikude olemasolu, kus tunduvalt vdheneb
liikumiskiirus v8i teckivad liiklusvahendite alalised ja kest-
vad seisakud.

Andmed liiklusintensiivsuse kohta on wvajalikud organi-
seerimistdodde mibtmesugustes staadiumides: teaduslikul auri-
misel, planeerimisel, projekteerimisel, liikluse reguleeri-
misel, liiklusvahendite ratsionaalse liikumisre2iimi kehtes—
tamisel. :

Harilikult v8etakse andmed liikluse maksimaalse inten-

siivsuse kohta tunnis, sest liiklusintensiivsus on muutuv
suurus, mis s8ltub Odpieva ajast ja ka sesoonist. Seet8ttu
loetletakse liiklusintensiivsust Gopéeva erinevatel kella-
aegadel, pdevas, nddalas ja kuus mitte vihenm kui 8 btunni
kestel (jarjekord pole kohustuslik) kbéige clavamal perioo-~
dil igas arvestuspunktis. Lihiajalise késtusega suuri liik-
lusvoole (tippkoormuste tundidel) aga eraldi.

Arvutuslike andmete kasutamise hG}bustamiseks val jen—
datakse transpordivoolude suurusi harilikult nitte fulisilis-
tes vaid tingihikutes, s.c. Umberarvutatuna séiduautodele.
Umberarvutuse koefitsiendid, wis arvestavad liiklusvahendite
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iiksikute liikide gabariitm88tmeid ja diinaamilisi omadusi
ning samuti nende liikumise isedrasusi, on jérgmised:
sbiduauto - 1,0; vidikese kandejéuga veoauto (kuni 3,0 T)|
- 1,5; keskmise kandejbuga veoauto (3...5 T) = 2,0; suure
kandejéuga veoauto (iile 5 T) - 2,5; autobuss -~ 2,5; trolli-
buss - 3,0; mootorratas (motoroller) - 0,5; jalgratas ~ 0,3.
Transpordi- ja jalakdijate voolude jaotamine iliksikuteks |
liikumissuundadeks t8stab tunduvalt ristteede lébilaskevdi-
met. Risttee iiletamisel v8ib esineda viis peamist suunda
(joon. 4). Toodud jooniselt selgub, et k8ik liikumissuunad
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Joonis 4. P8hilised liikumissuunad ristteel:
a ~ liikumine kahes perpendikulaarsuunas;
b - liikumine otsesuunas ja pocrdega vasakule;
¢ = liikumine otsesuunas ja pOordega paremale;
d - liikumine otsesuunas ja pdordega vasakule
(valjumine transpordivoolust vasakule); e -
liikumine otsesuunas ja pédrdega paremale
(vdljumine transpordivoolust paremale).

pole nende poolt hdirete tekitamise seisukohalt samavéédrsed. |
Kéige rohkem tekib hdireid vasakute péorete puhul, Vasakpdor- t
ded takistavad jalakdijatel oriemnteeruda liikluse olukorras. ‘
Kui vasakpdorded ei ole domineerivaks liikumissuunaks, siis 1
on otstarbekas need iile viia vidljaspoole risttee piire.
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Kiirus on liiklusvahendite liikumises olulisin tegur,
kuna ta suurus miirab tinava (tee) liébilaskev8ime ja jéreli-
kult ka selle, kui t&diuslik on liikluse organiseerimine ter-
vikuna. Seet8ttu péératakse liikluse uurimisel erilist téhe-
lepanu nii kiiruse suurusele kui ka ta vidhenemist p8hjusta-
vatele teguritele. '

Liiklusvahendite kiirus marsruudil ja ka ténava (tee)
antud 18igus v8ib faktiliselt muutuda laias piires. Seoses
sellega on vaja médrata miiruse uurimise metoodika ja eel-
k8ige uurimisele kuuluvate kiiruste klassifikatsioon. Kii-
ruste uurimisel eristatakse harilikult jargmisi kiirusi:
hetkkiirus, tehniline kiirus ja reisikiirus.

Hetkkiirus iseloomustab liiklusvahendi kiirust antud
ristteel, viaduktil v6i liksk6ik millisel tundmabpitava mars-
ruudi ménes konkreetses punktis., Hetkkiirustel v8ib olla mit-
mesugune suurus. Seet8ttu nende uurimisel v8etakse kasutuse-
le staatiline meetod, s.o. hetkkiiruste suurused jaotatakse
vastavalt nende igaiihe kordumisele (sagedusele). Suurt abi
saadud andmete analiilisimisel annab hetkkiiruste sageduse
koondkéver (joon. 5). See koondk8ver iseloomustab liiklusva-
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Joonis 5. Hetkkiiruste koondk8ver
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hendite hulka,mis liiguvad kiirusega iile v8i alla keskmist
hetkkiirust. Sellised andmed on tdhtsad liiklusvahendite
liikumisre2iimi mddramisel.

Tehniline kiirus (vt) saadakse auto poolt ldbitud va-
hemaa (L) jagamisel liiklusvahendi liikumise ajaga (tl),
nillest on maha arvatud vahepeatusteks kulutatud aeg.

Reisgikiirus (vr), S.0. kiirus, millega auto liébib kahe
punkti vahelise marsruudi. See saadakse lzbitud vahemaa (L)
jagamisega teel oleku ajaga (liikumisaeg t, + peatuste aeg
tp).

o L
Ve tl + Ep

Liiklusintensiivsus ja liiklusest osavbtjate koosseis
ning samuti liiklusvahendite ja Jjalakaijate veolude jagune-
mine liikumissuuna jdrgi midiratakse loendusseadmete abil, nis
paigaldatakse teede ristumiskohale, v6i vaatlejate abil.

Viimasel ajal on loodud mitmesuguseid fotoelementidega,
elektriliste, magnetiliste ja pneumaatiliste anduritega au-
tomaatloendurite konstruktsioone. Fotoelektrilisi, magneti-
lisi ja pedaaltiilipi loendureid kasutatakse harilikult stat-
sionaarsetes arvestuspunktides, pneumaatilisi aga liikuvate
liihiajalise tootamisega postidel. Hetkkiiruste uurimise mee-
todid on rajatud aja mb8tmisele, mis liiklusvehendil kulub
varen m88detud vahemaa libimiseks.

Andurid asetatakse mbé8teldigu algusesse ja 18ppu. Saa-
dud impulsid panevad pérast nende vlimendamist tddle seadme,
nis lulitab sisse ja vdlja stopperi. Falju tdiuslikumad on
‘aga raadiolokat.siooniseadmed, mis automaatselt fikseerivad
hetkkiirusi.

Vabalt liikuvate liiklusvahendite hetkkiiruste suurust
mbjutavad juhtimise oskus, liiklusvahendi tilip, ta tehniline
seisukord ja muud isedrasused, autotee parameetrid ja ta sei-~
sukord, iiiklusintensiivsus, ilmastik, transpordivcolu koos-
seis ja teised tegurid {aastaaeg, kellauaeg jne.). Kujunevaid
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kiirusi uuritakse kas vahetu nébtmisega varem kavandatud
punktides vdi sb8itmisega uuritavas transpordivoolus.

Analiilisides uuritavalt marsruudilt saadud andmneid nad-
ratakse reisikiirus, liikumise ja peatuste aeg, peatuste ja-
gunevus nende pbhjuste jiargi, peatuste sagedus ja kestus.

b. Liikluse organiseerimise esimeseks staadiumiks tié-
navatel (teecdel) on ta plancerimine. Liikluse pléneerimisel
seostatakse omavahel tdnavate (teede) parameetrid ja tee-ehi-
tiste elemendid liikluse n8uete ja iseloomuga. Sellel staa-
diumil leitakse mitut varianti tee-ehituse teostamise ckonoo-
milised vfimalused ja maksumus, miiratakse nende ekspluatat-
siooniline efektiivsus, kuna nende planeerimine nieb harili-
kult ette mitte ainult olemasolevate tanavate (teede) re-
konstrueerimist, vaid ka nende uuesti ehitamist, Vérreldes
koostatud variante valitakse neist vidlja kbige rentaablim.

llagistraalténavad ja linna kiirteed projekteeritakse
kdige kdrgemate, teised aga madalamate normide jérgi, vasta-
valt nendel esinevale liiklusintensiivsusele. Té&navate (pee—
de) ehitamise maksumus kasvab vastavalt nende tehnilise ta-
seme tdusuga. Uhe km 13biséidu maksumus, vbrreldes sama tee-
pikkuse lébimisega madalama kategooria teedel, aga vidheneb,
tingituna kiitusekulu ja liiklusvahendi kulumise védhenemi-
sest. :

Tanavate (teede rojekteerimine toimub vastavalt
jalakdijate ja liiklusvahendite voolu kujunemisele, vbttes
arvesse nende arenenist ldhemal 20...25 aastal. Liikluse
perspektiivne intensiivsus méddrab sbiduridade arvu ja mé-
ningad tehnilised parameetrid, nagu: s8iduribade laiuse, pi-
kiprofiili maksimaalse kallaku, kurvide minimaalsed raadiu-
sed jne. Kbrgema kategooria tdnavate (teede) projekteeri-
misel ldhtutakse harilikult liikluse keskmisest intensiivsu-
sest tippkoormuse tundidel. Selleks et vdltida enneaegseid
kapitaalmahutusi ténavate (teede) sbidutee ja nende kommuni-
katsioonisblmede ehitamisel, viiakse t60d ldbi mitmes jarje-
korras. Niditeks nelja sbidureaga perspektiivse tee ehitami-
sel vbidakse see algul teha valmis kaherealisena, jittes aga
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kohustuslikult vajaliku tagavaralaiuse jargnevate, s.o. kol-
manda ja neljanda sbidurea vidljaehitamiseks.

, Ristteedel toimub kuni 20% l.-6-test. See on tingitud
asjaolust, et ristteedel tekkivad liiklusvahendite liikumise
trajektooride ristumised loovad plisiva ohu nende omavaheli-
seks kokkupdrkumiseks. Harilikul iliherealise liikumisega nel-
jaklilgsel ristteel (joon. 6) esineb vidhemalt 24 punkti, kus

Joonis 6., Liiklusvshendite liikumissuundade ristu-
mispunktid neljakilgsel ristteel iliherea-
lise liikluse puhul.

liikuvad liiklusvahendid v8ivad kokku p8rkuda. Selliste oht-
like punktide arv s8ltub risttee kujust, suubuvate ténavate
hulgast, v8imalike s8iduridade arvust ja liikluse organisee-
rimise skeemist.

Ténavate v81 teede ristumised v8ivad toimuda iihel ja'
samal tasapinnal v8i erinevates tasapindades. Ristumised
iilhel ja samal tasapinnal liigitatakse ilma suunavate sasre-
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kesteta, saarekestega ja ringliikusega ristteedeks. Ristu-
mised erinevates tasapindades liigitatakse vastavalt nende
geomeetrilisele kujundile. Uhel ja samal tasapinnal esineva-
te ristumiskohtade tiilipilised kujud on ndidatud joonisel 7.

Joonis 7. Ristteede pBhiskeemid:
a - neljakililgne tédisnurkne risttee; b =
x~-kujuline risttee; c - kolmekiilgne téis—~
nurkne risttee; d - y~kujuline risttee;
e - kolmekiilgne teravnurkne risttee.

Kahesuunalise liikumise korral tuleb tiénavate v8i tee-
de ristumiskoha pbhikujuks lugeda nel1akulgset Jja kolmekiilg-
set tdisnurkset ristteed.

Suunavad saarekesed (joon. 8) ristteedel korraldavad

liiklusvahendite voole vastavalt nende liikumissuunale ja

Joonis 8. Suunavad saarekesed ristteedel

s8idureale. Saarekeste hulk s8ltub risttee kujust, transpor-
divoolude suunast ja nende osalise v8i tdieliku sunniviisi-
lise jaotamise vajadusest iihes v8i teises suunas.

Ristteede rekonstrueerimisel pddratakse peatihelepanu
peatuste kbrvaldamisele vidndis, mis on seotud liiklusvahen-
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dite keeruka manddverdamisega. Joonisel 9 on toodud mbned
niited ristumiskohtade rekonstrueerinise vdimalustest.

Joonis 9. Nditeid ristumiskohtade osalisest rekonst-
rueerimisest:
a - enne rekonstrueerimist; b - péarast
rekonstrueerinist.

Paremat lahendust liikluse organiseerimisel ténavate
ja teede ristumiskohtades vbimaldab transpordivoolude vii-
mine erinevatele tasapindadele, millest oli juttu eespool.,

2. Peatumine ja parkimine s8iduteel on &irmiselt eba-

soovitatav, kuid sageli paratamatu, Nad vidhendavad ténavatel
' ja teedel liiklusohutust ning samuti nende libilaskevdimet.
Kahjuks toimub aga kdesoleval ajal keskmistes ja suurtes
linnades 85% laadimis-tiihjendanistéodest kénniteede serva-
des. Lidbilaskevdime vidhenemine tekib sel juhul iihelt poolt
s8idutee kitsenemise, teiselt poolt transpordivoolu katkes—
tuse t8ttu, mida p8hjustab liiklusvahendite manddverdamine
enne nende paigaldamist kdnnitee serva juurde ja liikumise
alustamisel.
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Chutuse tingimuste halvenemine algab nahtavuskauguse
vihenemisest k8ige ohtlikumas piirkonnas ja vaba pinna vihe-
nenisega mandoverdamiseks.

Kuna peatumisi ja parkimisi s8iduteel pole praktiliselt
v8imalik keelata, siis vastavad piiramised.rakendatakse kas
liikluseeskirjadega vbi eriti wvajalikel juhtudel liiklusmir-
kidega.

Harilikult on liiklusvahendite erinevatele liikidele
parkimiskohad ette ndhtud eraldi ja nad paigutatakse mdtda
linna v8i asula territooriumi lhtlaselt vastavalt nende vaja-.
dusele iliksikutes rajoonides ja punktides. Nii n&diteks vbe-
takse taksode parkimiskohtade minimaalsed vahekaugused lin=-
na keskosas 0,5 km (4 parkimiskohta 1 kme), linna véhema ti-
hedusega elamurajoonides - 1 km (1 parkimiskoht 1 kma).

Linnas ndhakse autode parkimiskohad ette kas tinavatel,
valjakutel vbi nende vahetus liheduses. Sageli eraldatakse
selleks iksikud pbiktianavaid v8i tidiendavaid voondeid pik1
sbiduteed v8i eraldatud vialjakuid.

S8iduautode parkimiskohad paigutatakse elanikkonna pa-
remaks teenindamiseks jaamade, staadionide, parkide, teatri-
te, suurte ettevbtete, klubide jne., juures asuvatele vilja-
kutele, mitte kaugemale kui 300 m nendest. Veoautode parki-
miskohti on soovitatav organiseerida tééstusrajoonides, kauv-
bajaamade ja ~ladude, jaamade pagasijaoskondade, turgude,
suurte kaubamajade jt. punktide junres, mis on seotud veoste
vedamisega. ¢ 1

Autode parkimigskohtade organiseerimisel tuleb tagada:

- eraldatud sisse- ja valjas8it parkimiskohale;

- parkimiskohtade selline paigutus, mis valdib autode
liigset sbitu m&dda linna tinavaid; :

- reisijatele ohutu Jjuurde- ja vialjapdas;

- parkimiskohale sisenemine ja vdljasbit magistraalti-
navale ilma pbhiliikluse reguleerimiseta;

- lahtiste parkimiskohtade méarkimine piirjoontega.

. Autobusside peatuskohad organiseeritakse liikumise suu-
nas enne vbi pirast ristteid kénnitee Hidres spetsiaalsetes
kohtades, kus s8idutee ja kx8nnitee vahel on vaba viéond. Ju-
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hul kui s8idu~ ja kénnitee vahel on haljastatud voond, laien—
datakse sbiduteed nn. peatuskoha tasku moodustamiseks (joo-
nis 10).

Joonis 10. Autobussi peatuskoht s8idutee laiendatud osal

’

3. Liikumigkiiruste normeerimine on liikluse organisee-
rimise keerukas ja téhtis koostisosa.

: Autode konstruktsiooni tdiustamisega kaasneb ka nende

kiiruste tunduv suurenemise v8imalus. Kuid liiklusohutuse

seisukohalt peab liikumiskiirus jdédma rangesse vastavusse

konkreetse olukorraga. Seejuures on ohutu kiirus enamasti ma-

dalam tehniliselt vbimalikust.

: Lubatud kiiruste iiletamine on iiheks sagedamaks l.-8~te
p8hjuseks. L.-8~te analiilisi alusel on t8estatud, et koos kii=-
ruste suurenemisega kasvab tunduvalt surmajuhtdmiga l.~8-te
hulk., Seda nditavad ka allpool toodud andmed.

Surmajuhtumiga 1.-8-te hulk

Eiirus lm/h 1000 8nnetuse kohta
30 ja alla 12
3% 5550 21
51 eee 65 > 36
66 ... 80 48
81 ja ile 92

Seega kiiruste piiramist tingib liiklusohutus.

Kasutatakse kahte kiiruste normeerimise meetodit -
liikluseeskirjadega ja liiklusmarkide abil.

Linnades lubatav kiiruste ililemine piir valitakse kat-
seliselt, arvestades saavutatud liikluse organiseerimise ta-
set, autovedude Okonoomilisi n8udeid ja paljusid teisi tegu-
reid, NSV Liidus ei tohi kiirus linnades ja asulates tiletada:
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sbiduautodel ja selle baasil ehitatud masinatel, autobussidel
ja mootorratastel (motorolleritel) - 60 km/h, k8igil iilejas-
nud liiklusvahenditel -~ 50 km/h.

Taiustatud autoteedel aga iiha sagedamini normeeritakse
ka kiiruste alumist piiri. Nii on Moskva ringteel esimesena
NSV Liidus rakendatud kiiruse alumise piiri m8&ramist liik-

~1usvahendite1e,'mis liiguvad vasakpoolses reas. Vasakpoolses
reas vdivad paikneda ainult need liiklusvahendid, mis liigu-
vad mitte viiksema kiirusega kui 70 km/h. Kiiruste alumist
piiri rakendatakse ka moddasbidu puhul, s.o. modda séita on
keelatud, kui méodas6itva liiklusvahendi kiirus on alla 70
km/h. See reglement on mbeldud esiteks autotee libilaskevbi-
me tagamiseks ja teiseks ~ moddasbiduaja lithendamiseks mii-
nimunini ning jérelikult mo6dasdidu ohutuse téstmiseks.

Linna territooriumile kontsentreerub iile 80% maa k8i-
gist liiklusvahenditest. Seega liiklusvahendite liikumis-
probleem on pdhiliseks kiisimuseks, mis on seotud t&navate
v8rguga., Nagu teada, on Euroopa ja Ameerika vanalinnade so-
bimatus kaasaegsetele liiklusvahenditele viinud selleni, et
nende linnade keskrajoonide ténavad on muutunud praktiliselt
lébimatuks. Linnatranspordi reisikiirus vidheneb pidevalt,

Ka NSV Liidu linnades on reisikiiruse vihenemise tendents.
Kui autobusside ja trollibusside reisikiirus on kdesoleval
ajal 12...15 km/h, trammidel - 10,..12 km/h, s8iduautodel =
20.4.30 km/h, siis suure liiklusintensiivsusega Moskva t&-
navatel tippkoormuse tundidel see vdheneb veelgi.

V6itlus kiiruse vdhenemisega linna ténavatel kujutab
endast tdhtsat tehnilist ja rahvamajanduslikku iilesannet.
Liiklusvahendite sagedastest seisakutest tekib aja kadu, kii-
tuse iilekulu ja suureneb l.-8-te hulk. Seega v8itlus liiklus-
takistustega linnades.on praktiliselt liikluse organiseeri-
mise tdhtsaim lilesanne,

Vanalinnades, kus ténavav8rgu rekonstrueerimisega on
suuri raskusi, on liiklusohutuse tagemise, ténavate lébilas-
kevBime 6stmise ja vajaliku liikumigkiiruse sa@ilitamise
easmédrgil otstarbekas rakendada ilhesuunalist 1liiklust., An-
tud p8himbtet on néditeks laialdaselt rakendatud Tallinna
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mitmes rajoonis. Uhesuunalise liikluse eelisteks on: 1) vas-
tassuunalise transpordivoolu puudumine, millega on vidlditud
ka kokkupdrkamine vastassuunas liikuvate liiklusvahenditega;
2) on valditud autojuhtide pimestamine vastassuunas liikuja-
te poolt; 3) viheneb l.-8-te tekkimise oht ristteedel; 4)
ihtlustub liiklusvahendite liikumine; 5) kasutatakse paremi=-
ni dra liikumise voond.

Uhesuunalise liikluse puudusteks' on liikumismarsruuti-
de pikenemine Jja ilildise orienteerumise raskenemine,

4, Liikluse reguleerimine. Liikluseeskirjad on peami-
seks dokumendiks, mis mddravad liiklusvahendite ja jalaksdija-
te liiklemise korra tdnavatel ja teedel. Kuid iildised reeg-
1lid pole kiillaldased, et korrastada tdielikult liiklust, sest
isegi iihe asula territooriumil esineb liikluse isedrasusi.
Seeparast kasutatekse NSV Liidu k8igis linnades ja teedel
mitmesuguseid vahendeid ja viise liikluse reguleerimiseks.

Liiklust reguleeritakse peamiselt tinavate (teede) ris=-
tumiskohtades, aga samuti ka tdnavate Jja’'teede kogu kulgemi-
se ulatuses ning jalakdijate lilekdigukohtades.

K8ige laialdasemalt kasutatakse paikseid (staatilisi)
reguleerimisvahendeid: liiklusmérke, ohutusjooni. Neid va-
hendeid kasutatakse juhtudel, kui nende poolt kehtestatud
kord peab méjuma kogu Odpdeva (v8i kindlaksméidratud ajavahe—
mikul 36pdevast) pikema perioodi kestel.

Liikluse ohutusjooned asuvad pidevalt autojuhi vaate-
véljas, kuid pimedal ajal v6i vihmase ilma puhul on nad sa-
geli raskelt eraldatavad ja lumikatte korral pole iildse nih-
tavad. Seet8ttu dubleeritakse jooni sageli viitade v8i liik-
lusmirkidega. ;

Intensiivse liiklusega kohtades rakendatakse aktiivset
liikluse reguleerimist kas militsiondédr-reguleerija véi val-
gusfooride abil. Akbiivsele reguleerimisele on iseloomulik
see, et liiklusvahendite juhtidele ja jalak#dijatele antavad
Jjuhised muutuvad, s8ltuvalt liiklusolukorrast ja muudest tin-
gimustest. :

Suur tdhtsus liiklusohutuse tagamisel o:n liiklusvahen-
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dite juhtide médrguannetel nende edasise liikumise kavatsus-
test., Juhtide kbéik mirguanded on pbhiliselt hoiatavad, mbned
neist aga esitavad piiramisi teistele Jjuhtidele. Seet8ttu
v8ib Selda, et midrgusnnete abil ka juhid reguleerivad liik-
lust, Jjuhindudes seejuures liikluseeskirjade ettekirjutus-
test.

Teema 4.,

LIIKLUSE REGULLERINISE JA LIIKLUSOHUTUSE
TAGANMISE TEHNILISED VAHENDID

Liiklusintensiivsuse kasv nbuab ka liikluse tédpsemat
reguleerimist., Seoses sellega on mbénedes konkreetsetes koh=-
tades liikluseeskirjade iiksikute n8uete rakendamisel vaja ka-
sutada mitmesuguseid tehnilisi vahendeid, Viimasteks on val-

-gusfoorid, liiklusmérgid, viidad, té&navate ja teede sbidutee
margistus, ohutussaarekesed, jalakdijate piirded jt.

1. Valgusfooriks nimetatakse seadet, mille abil antak-
se elava liiklusega ristteedel, valjakutel, raudtee-iiles8idu-
kohtadel ja jalakdijate lilekdigukohtadel liiklusvahendite
Jjuhtidele ning jalakaijatele optilisi signaale, mis lubavad
v0i keelavad liiklemise teatud suundades. Valgusfooride sig-
naalide abil v8ib tagada teatud suunas peatusteta v8i pea-
aegu peatusteta liikumise vastava kiirusega. ’

Valgusfoori signalisatsiooni rakendamist v8id néuda
ks v8i mitu jargmist tinginust:

- liiklusvahendite intensiivme liiklemine;

-~ vajadus perioodiliselt peatada liiklemine, et 1&bi
lasta ristsuunas liikuvaid liiklusvahendeid v8i jalakidijaid;

- jalakaijate suured voolud;

- vajadus koordineerida liiklusvahendite liiklemist
k8rvalolevate  ristteedega;

- l.-6-te tekkimise ohu puhul,. ;

Ristteedel, kus pole erilisi tingimusi v8i ristuvate
transpordivoolude liikumise takistusi, on valgusfoori ra-
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kendamise aluseks liiklusvahendite v8i jalakidijate voolu suu=
rus. Nii vBidakse neljakiilgsel ristteel, kus on ilherealine
1iiklus, v8tta kasutusele valgusfoor, kui k8igist suundadest
saabuvate liiklusvahendite hulk 8 tunni kestel on igal tun-
nil kokku ligikaudu 800 iihikut. Samal ajal peaks liiklusva-
hendite koguhulk kiilgneval t&naval olema mitte alla 175 thi-
ku tunnis sama 8 tunni kestel,

Peaténavatel, kus liiklust ei reguleerita, sbidavad
liiklusvahendid iile kérvaltdnavate ristumiskohtade suhteli-
selt suure kiirusega. See teeb kérvaltinavalt saabuvate liik-
lusvahendite ja jalakdijate liikumise raskeks ning ohtlikuks.
Seet8ttu, et vdltida asjatuid seisakuid ja 1l.~8-i, vbidakse
liiklemist reguleerida valgusfooriga, kui peatémaval on liike
luse intensiivsus vihemalt 600 transpordiiihikut tunnis 8 tun-
ni kestel vbi k8rvaltinaval mitte alla 60 transpordiiihiku
sama aja vdltel., Mitmerealise liikluse korral transgpordiiihi-
kute hulk, mille puhul vBetakse kasutusele valgusfoor, suu-
reneb proportsionaalselt liikumisridade arvule,

Suurte jalakdijate vooludega ristteedel vBetakse val-
gusfoor kasutusele tunduvalt vidiksema liiklusintensiivsuse
puhul, kui see oli antud eespool. Nii v8idakse wvalgusfoori
kasutada, kui peatdnavat ililetavate jalakdijate hulk 8 tunni
kestel on 1 tunnis 250 inimest ja peaté@naval liikuvate liik-
lusvahendite hulk pole alla 450 ithiku sama aja valtel. Liik-
lemise vdhenemisel 50% ja iile selle viiakse wvalgusfoorid iile
vilkuva kollase signaaltule re2iinmile,

Viiksemate transpordi- ja jalakéijatevooludega rist-
teedel piiitakse liiklusohutust tagada: nahtavuse parendami~
sega; Jjalakdijaid suunavate ja nende liikumist piiravate
ehitistega; liiklusmérkide "L&ébisdit peatuseta keelatud®
paigaldamisegg; ohutussaarekeste ehitamisega; kollase vilku-
va signaaltulega valgusfoori kasutamisega.

Valgusfoore v8idakse kasutada ka sel juhul, kui on tei-
si olulisi eeltingimusi, nagu liiklustingimuste jérsk muutu-
mine (iileminek linnaléhedaselt limnatingimustele), ténava
suur laihs, mida tuleb jalakiaijatel liletada, ristteede paik-
nemigsel t8usu algul ja 1l8pus. Antud ristteede puhul on
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soovitatav kasutada valgusfooride signaaltulede koor-
dineeritud liilitamist selliselt, et t8usu suunas liikuvad
.liiklusvahendid vbiksid iiletada tBusu tipus asuvat ristteed
peatuseta.

Kaasaegse valgusfoori eelkédijaks oli semafor (pddrleva
osutiga signalisaator), mida rakendati Nukogude Liidus es- :
maselt 1929.a. 1931.a. ilmus varviliste klaasidega (sekto-
ritega) valgusfoor, mille signaaltulesid avas jarjekorras
plisiva nurkkiirugega poorlev osuti. 1932.a. asendatakse osu-
ti-valgusfoor kolmesektsioonilise vertikaalse valgusfooriga.
Valgusfoori signaaltuled peavad pidevavalgusel olema nzhta—
vad 250...300 m kauguselt, Valgusfoor koosneb kerest, para-
poolsetest reflektoritest, harilikest elektrilampidest Jja
spetsiaalsetest varvilistest ladtsedest-hajutitest.

Otstarbe jargi liigitatakse valgusfoore: liiklusvahen-
dite ja jalakdijate liiklemise reguleerimise valgusfoorid;
valgusfoorid liiklusvahendite liiklemise reguleerimiseks
raudtee-liles8idukohtadel; jalakdijate valgusfoorid.,

Peale selle liigitatakse valgusfoore veel signaaltule-
de arvu jadrgi lhe-, kahe~ ja kolmesektsioonilisteks. Viimas-
tel v8ivad olla veel lisasektsioonid iihel v8i mélemal kiiljel.

Suurtes linnades tekib iiha plisivamalt vajadus mitte re-—
guleerida iiksnes liiklusvahendite, vaid ka jalakdijate 1liik-
lemist. Sel eesmérgil kasutatakse vélgusviitasid pealiskir-
Jjadega "Punre" ("minge" - rohelise valgusega) Jja "Croiite"
("seiske" -~ punase valgusega). Jalakdijatele valgusviitade
Ja liiklusvahenditele valgusfoori signaaltulede lmberliilita-
mine koordineeritakse selliselt, et pealiskirja "Hzmre" val-
gustamisel on jalakdijatel v8imalus tdiesti ohutult iiletada
rada, kuna samal ajal on liiklusvahendite valgusfooris sis-
se lilitatud keelav signaaltuli, mis keelab neil ililetada
jalakdijate lilekdiku otsesuunas ja poordega vasakule v8i
paremale., Suurtes linnades kasutatakse kvartalisisestel ja-
lakdijate lilekdigukohtadel ménel juhul ka jalakdijate endi
poolt sisseliilitatavaid valgusviitasid.

Valgusfooride juhtimine v8ib toimuda kas kasitsi v8i
automaatselt (joon. 11). Valgusfooride késitsijuhtimine on
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Joonis 11. Valgusfoori koht- ja kaugjuhtimise lili-
tusskeem:
1 - valgusfoor; 2 - 8hu- v8i kaabelliin;
3 - juhtrelee;.4L-'ﬁmber1ﬁliti; 5 = koht=
juhtimise luliti; 6 = vooluallikad; 7 -
telefoni relee; 8 oo elektrivoolu polaar-
suse tsiikliline umberluliti.

vbrdlemisi toomahukas ja sel on olulisi puudusi. S81ltub ju
Juhtinise tédpsus taielikult reguleerija vbimekusest ja vi-
lumusest ning teistest isiklikest omadustest. Seetfttu .on
peaaegu k8ikjal kasitsijuhtimine asendatud automaat juhtimi-
sega, Automaatjuhtimise p8hitiilipideks on koht- ja kaugauhti—
misega slisteemid. y

Automatiseerimine on arenenud ihel trassil paiknevate
iiksikute valgusfooride omavahelise koosttd suunas. Seda
lilesannet lahendatakse edukalt automaatika ja telemehaanika
abil, J

Uhendades iihtsesse jubtimissiisteemi mitme risttee val-
gusfoorid, millest &darmised vfivad asuda suurel kaugusel
iksteisest, vbib luua liiklemise koordineeritud reguleeri-
mise.
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2. Koordineeritud reguleerimise printsiip seisneb naab-
ruses asuvate valgusfooride alg- ja lbppfaaside kooskblasta-—

mises liksteisega nii, et liiklusvahendid, mis s8idavad mooda
antud tinavat varem kehtestatud kiirusega, kohtavad oma teel
pidevalt rohelist aighaali jarjekordse valgusfoori juures
(rohelise laine printsiip). '

Ekgisteerid koordineeritud reguleerimise kolm pbhisiis—
teemi: ilheaegse tootamise slisteem; jérjekorras todtamise
siisteem ja progressiivne slisteem (lihtne ja painduv).

Uheaegse todtamige siisteemi puhul annavad k8ik valgus-—
foorid lheaegselt piki antud ténavat lihesugust signaali. Nii-
sugune siisteem 8igustab ennast tingimusel, et liiklusinten-
silvsus nii magistraalil,kui ka sellega ristuvates suunda-
des on ligikaudu lhesugune. 8

Jirjekorras tootamise slisteemi puhul annavad k8rvuti
paiknevad valgusfoorid antud tdnaval ilheaegselt vastupidi-
seid signaale. Jarjekorras téotamise slisteemi kasutamine on
samuti piiratud jargmiste puuduste tbttu: liiklemisinterval-
1id peavad olema vbrdsed nii pea- kui kbrvalténavatel._Nime-
tatud puudused muudavad silisteemi viaheefektiivseks enamikul
ristteedel.

Lihtsa progressiivge siisteemi puhul s#dilitatakse k6i-
gile valgusfooridele iildine tsiikli kestus, kuid selle jaotus
‘faasides ja samanimeliste signaalide vastastikune nihutus
kehtestatakse ajaliselt igale valgusfoorile eraldi. Viimaste
médramisel arvestatakse ristteede vahelisi vahekaugusi, tras-
si profiili, s8idutee laiust ta iiksikutes 1lbikudes ja teisi
tegureid. Seega tagatakse suurte liiklusvahendite gruppide
peatusteta liikumine kehtestatud kiirusega. Uksikute faagi-
de kestus Jja samuti signaalide vastastikune nihutus selles
slisteemis on piisiv ega v8i muutuda O6dpdeva kestel.

See puudus on k8rvaldatud painduva progressiivse siis-
teemi puhul, mis vbimaldab muuta nii tsikli kestust kui ka
selle jaotust faasideks ning samuti ka samanimeliste signaa-
lide sisseliilitamise ajalist nihutamist. K8ik see annab vbi-
maluse arvestada liiklemise isedrasusi Oopdeva erinevatel
kellaaegadel ja tagada.liiklusvahendite'gruppide peatusteta
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liikumist antud keskmise kiirusega. Peale selle tagab antud
sliisteem: liikluse reguleerimise efektiivsuse kbrge astme
k8ige parema jaotuse arvel vastavalt liiklemise vajadusele
igal ristteel; liiklemise sujuvuse, kuna kiiruse suurenda-
mine pbh,justéb sagedasi seisakuid ristteede juures; paremat
kompensatsiooni kvartalite erineva pikkuse pubul; v8imaluse
luua iikskfik millisele liikumissuunale eelise, néditeks linna
tsentrisse liikumiseks hommikutundidel.

Progressiivse koordineeritud reguleerimissiisteemi ka-—
sutamise praktika on niidanud, et ta v8imaldab:

- suurendada ristteede ja koos sellega ka kogu ténava-
tevbrgu libilaskev8imet;

-~ suurendada reisikiirust;

- gddsta kiitust, kuna peatuseta liikumine v&ldib 1iik-
lugvahendite mootorite mittetootlikku tootamist seisakutel
ristteede ees lubava signaali ootel Jja kiitusekulu suurene-
mist madalatel kéikudel td0tamisel liiklusvahendite paigalt
liikumisele jirgneval hoovbdtul;

- vihendada linna 8hu saastamist heitgaasidega;

- véhendada mehhanismide, eriti pidurite, kaigukasti
Ja siduri detailide kulumist, kuna peatuseta liikumisel nen-
de kasutusaeg véheneb;

- t6sta ohutust, kuna liikumisvahendite liikumine v8-
tab katkendliku voolu iseloomu, Pirast jarjekordse liiklus—
vahendite grupi ldbimist jasb tinav vabaks jalakdijate iile~
minekuks, Peale selle, nagu markisime juba eespool, vdldib
koordineeritud reguleerimine liiga suurte kiiruste arendamist
Ja vabastab suure hulga reguleerijaid valgusfooride juhtimi-
sest.

Koordineeritud reguleerimise lihtne megistraali suto-
maat koosneb jéigalt iihisele teljele kinnitatud nukk-ketas-—
e komplektist, mis pannakse pdorlema ilihe vdi kahe kokku-
iihendatud siinkroonse elektrimootoriga. Ketastele toetuvad
kontaktplaadid, mis nukkide méjul liilitavad sisse v8i vidlja
vastavaid vooluahelaid. Nukk-ketaste hulk s8ltud teenindava-
te ristteede arvust ja nendel organiseeritud liiklemisskee-
mi isedrasustest. Nukk-kettal on neli nukki, mis vastavad
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valgusfoori nelja signaali, s.o. rohelise, kollase, punase
ja kollase vahetanise hetkedele. Uksteise suhtes on nukk-
kettad paigaldatud ranges jérjekorras signaalide lmberli-
litamise graafiku alusel, millele vastavalt peab rohelise
signaali sisseliilitamine iihel ristteel ennetama v8i hiline-
ma teatud sekundite arvu vbrra, vbrreldes samanimelise sig-
» naali gisseliilitamisega teistel ristteedel.

Tehnilised liikluse reguleerimise wvahendid annavad
nende 8igel kasutamisel suurt efekti, Nditeks Moskva liik-
luse organiseerimise kogemused nditavad, et koordineeritud
valgusfooridega liikluse reguleerimisel vdhenes l,-6-te arv
kuni 10%. Selle hulgas vdhenesid liiklusvahendite pealesfi-
du juhud jalakdijatele 20%.

Liikluse organiseerimisel avanevad piiramatud perspek-
tiivid raadiotehnika, elektrotehnika, automaatika, teleme-
haanika ja kiiberneetiliste arvutusmasinate kasutamiseks.
Eespool oli juba juttu raadiolokatsiooni seadmete kasutami-
gest hetkkiiruste médramisel. 3

Kéesoleval ajal loobutakse kallite maa-aluste kaabli-
te kasutamisest ja kaskimpulsid antakse valgusfooridele
koordineeritud raadiosignaalidega. Uheprogrammilised_tsﬁkkel—
automaadid annavad koha vidikese kanalite arvuga mitmeprogram-
milistele seadmetele. Kuid ka need seadmed ei ole kiillalda-
selt progressiivsed, ehkki neil on mitu programmi. Need pro-
grammid on aga rangelt fikseeritud ja pole kasutatavad koh=
tades, kus liiklemise iseloom pidevalt muutub. Seet8ttu
leiab iiha suuremat levikut nn, isereguleerimine, milles ka-
sutatakse vidljakutseautomaate ja automaatarvutusseadmeid.

Véljakutse-automaatseadmeid kasutatakse peamagistraali
ristumiskohtadel kérvalténavatega. Normaalne on olukord, mil-
le puhul piki magistraali antakse roheline signaal, kérval-
ténavate suunas aga - punane: Selline olukord sZilub nii-
kaua, kuni killgnevalt tdmavalt koguneb risttee juurde mingi-
sugune hulk liiklusvahendeid. Nende l&henemist ristteele fik-
seeritakse anduriga, mis annab impulsse juhtivale seadmele,
viimane aga omakorda liilitab teatud sekunditeks ilimber val-
gusfoori signaalid.
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Uksikute liiklusvahendite pideval saabumisel kiilgnevalt |
tinavalt risttee juurde ei liilitata lubavat signsali sisse
kohe, vaid alles teatud ajavahemiku jarel. Jalakéijad v8ivad
sellistel ristteedel liilitada sisse lileminekut lubava signaa-
1li, vajutades tulbale paigutatud nupule.

Automastsed arvutusseadmed kujutavad endast slisteemi,
mis koosneb juhtivast elektronarvutist, informatsioonialli-
katest ja telemehaanikaseadmest.  Ta on ette ndhtud valgus-
fooride automaatjuhtimiseks keerukas transpordis8lmes ja sel-
lesse suubuvatel ténavatel, s.o. seadme abil toimub optimaal-
ne liiklemise reguleerinmine linna mikrorajooni ténavatel.
Seejuures tagatakse sblme maksimaalselt vbimalik ldbilaske-
véime kbigis suundades.

Slisteemi tootamine pShineb ténavate teatud 18ike labi=~
vate liiklusvahendite reaalsete voolude kohta informatsiooni
ssamisel Jja selle ldbitéotamisel.

Valgusfooride todtamise signalisatsioonire?iimi médrab
elektronarvuti, mille t66 pShineb mikrorajooni ténavatel
liikuvate liiklusvahendite voolude kohta saadud informatsioo=-
ni matemaatilisel ja loogilisel labitodtamisel. Informatsioo-
niallikateks on iga antud mikrorajoonis asuva risttee piirist
teatud kaugusele s8iduteele v8i sellest teatud kérgusele pai-
gutatud andurid. Anduritelt arvutile ja arvutilt tédidesaatva-
tele seadmetele annavad informatsiooni edasi kiiresti todéta—
vad kontaktideta telemehaanikaseadmed.

3. Liiklusmirgid on k8ige enam levinud tehnilised liik-
lemise reguleerimise vahendid. Ndidates liiklemise tingimusi
h8lbustavad nad tunduvalt liiklusvahendite ohutut liiklemist
ja suurendavad ténavate ning teede kasutamist. Marke kasu-
tatakse sel juhul, kui on vaja:

- organiseerida liiklusvsahendite liiklemist ténavate.
(teede) ulatuses ja nende ristumiskohtades (ristteedel, vil-
Jjakutel) wvastavalt kbige ratsionaalsematele refiimidele ja
skeemidele;

~ hoiatsda liiklemiseks ohtlikest ténavate (tsede) koh-
tadest ja 18ikudest ning samuti ohu enda iseloomust;

’
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~ kehtestada pilisiv v8i ajutiselt mbjuv piiramine vbi
lmberpoordult, lubada liiklemist, v6i rakendada eriline
kord ceskirjade iksikute reeglite téiendamiseks vbi muutmi-
seks; 5

- anda vajalikku informatsiooni ilksikute objektide
kohta, mis v8ivad Eeel pakkuda praktilist huvi (tehnilise
teenindamise jaamad, esmaabipunktid, kiituse tankimise Jaa-
mad jne.). . \

Liiklusmérkidega antud juhiseid on kohustatud téditma
k8ik liiklusvahendite junid.

K6igil NSV Liidu tiénavatel Ja teedel iilesseatavate
liiklusmérkide standardid on lhtsed ja kinnitatud Uleliidu=
lise Standardite Komitee poolt. Neid kasutatakse samuti
ametkondlikus kasutuses olevatel autoteedel ja t60stus-,
transpordi-, ladude ja muude ettevbtete sisemistel kommuni-
kabsioonidel. )

Liiklusndrgid kujutavad endast teatud kuju, mb6tmete -
ja vérvusega kilbikesi, millele on kantud tingkujutised. .
Olenevalt méju iseloomust liigitatakse liiklusmérgid nelja
gruppi: hoiatavad, keelavad, kohustavad jé osutavad.

Hoiatavad margid on‘kolmnurgakujulised,\keelavad Jja
kohustavad mérgid - ringikujulised, osutavad médrgid - ruudu
v6i ristkilikukujulised, mille kbrgus on 1,3 korda suurem
alusest. Markide kuju erinevus kergendab juhil olukorras
orienteeruda, sest juba margi kuju négemine informeerib te-
da selle poolt edasiantava teate iseloomust. Kolmnugk té-
hendab ohtu, ring - keeldu vbi kohustust ja ristkiilik - in-
formatsiooni, .

Teatud markide alla v8idakse paiéutada lisatahvlid,"
nis tépsustavad, tugevdavad v8i piiravad mirkide m8ju, pii-
ravad nende m8ju voondit v8i aega ning samuti konkretiseeri-
vad mérkide juhigeid iksikute liiklusvahendite liikide suh-
tes. Lisatahvlid annavad v8imaluse ratsionaalsemalt kasuta-
da mérke ja valtida liigseid piiramisi v8i keelde. \

Viidad on oma téhtsuselt samavasrsed liiklusmérkidega,
kuid erinevalt viimastest pole nendel tingtshistusi ( siimbo-
le), vaid ristkiilikukujulisele alusele on kirjutatud otsesed -
Jjuhised liiklusvahendite juhtidele.
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4, sS8idutee mérgistamist kasutatakse liiklemise regu-
leerimise, transpordivoolude suunamise eesmirgil ja samuti
ka teel esinevate ohtude v8i isedrasuste informeerimiseks
ilma autojuhtide tidhelepanu eemale juhtimiseta sbiduteelt.

Mérgistuse all mbeldakse tamavatele, teedele ja vél-
jakutele tehtavaid mérgistusjooni ja pealiskirju. Need v8i-
dakse teha vdrvi, metallplaadikeste, virvilise asfaldi ja
teiste vahenditega ning nad liigitatakse piki-‘ja pbikisuu~
nalisteks., Margistused vbivad olla valge v8i kollase virvu-
sega. Valget varvust kasutatakse iga tilipi margistuse pu~-
hul, kollast vérvust aga peatumise keelujoone, piirdejoone
ja parkimistsooni margistamiseks. Need jooned téhistavad ja-
lakdijate ililekédigukohti, trammide, autobusside ja trollibus-—
side ooteplatvorme, liiklusvahendite parkimistsoone, peatu-
mise keeldu Jne.

Mérgistusjooned v8ivad olla katkendlikud ja pidevad.
Katkendjooned orienteerivad juhte liiklemise tingimustest,
kuid ei piira seda. Tdites vajalikke eesgkirju, v8ib neid
jooni manddverdamisel ililetada. Piki s8iduteed margitud pi-
devaid jooni on keelatud ililetada ja s8ita nendele nii 1ii-
kumisel kui ka peatumisel,

Pealiskirjad s8iduteel sisaldavad soovitusi ja selgi-
tusi, nditeks: "Vdhenda kiirust", "Hoiduge paremale poolele",

Margistusjoonte h8lpsamaks ja kiiremaks sbiduteele
kandmiseks kasutatakse mitmesuguseid masinaid ja seadiseid.
Néaiteks lubivarviga tehtavad margistusjooned kantakse séi-
duteele auto jarel veetava spetsiaalse vankrisa,.mis_on tadi-
detud lubiviarviseguga ja mille allosas on doseerimismehha-
nism vérvaine juhtimiseks teele teatud laluses kas pidevalt
v8i katkendlikult.

Margistusjoonte kisitsi sbiduteele kandmisel kasuta-
takse vastava kujuga (vialjalbigetega) 8abloone.

Jalakdijate intensiivse liiklemise korral mérgistatak-
se s8idutee keskele piklikud platsid, kus jalak#dijad, kes
ei jéudnud ténavat liletada, ootavad edasiliikumist lubavat
signaali, Juhil pole 8igust s8ita nendele ohutussaarekestele
isegi siis, kui seal pole jalakéaijaid.
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Selleks, et vidltida jalakdijate ootamatut astumist s8i-
duteele, eraldatakse elava liiklusega kohtades kénnitee sbidu-
teest piiretega (metalltorudest, kettidest jne. tehtud ték-
ked) . Viimaseid kasutatakse peamiselt ristteede ning viljaku-
te juures ja kohtades, kus jalakdijate intensiivme vool kul-
geb kitsa k8nmnitee puhul piki séidutee serva.

5. Muud liiklugohutust suurendavad abin8ud. Autoteedel
aitab l.-8-te hulka vihendada liikumissuundade lahutamine

eraldusribadega. Muidugi pole sellega vidlditud l.-8-d, mis
on tingitud autojuhtide orienteerumise kaotusest, vidljas8i-
dust vastassuunalise liikumisega voondisse kiilglibisemise
t8ttu libeda teekatte puhul v8i pimestamisest dosel vastas-
suunas liikuvate autode esilaternate mdjul., Valjas8itu vas-
tassuunalise liikumisega voondisse on piuilitud vadltida rattaid
tagasipbrkavate teeservade ehitamisega (esmajoones kurvides).
Pimestamise ohtu piiliti algul vdhendada eraldusriba laiuse
suurendamisega, kuid see ei andnud soovitud tagajidrgi. Pare-
maid tulemusi on saavutatud eraldusribadele v8rkaia paigalda-
misega. ;

Liiklusohutusalaste abin8ude keskel on paljudes maades
mérkimisvddrne koht mitmesugustel m88teriistadel ja stendidel,
mille abil on v8imalik kontrollida auto mehhanismide ja s6l-
mede korrasolekut, mis méjutavad liiklusohutust, ja samuti
kontrollida liikumisre8iimi. :

Sellisteks riistadeks on kiirusm88tjad ja reisigraafid,
nis kirjutavad kettale v8i lindile auto liikumiskiiruse l.-8-e
puhul. Vadrib tiéhelepanu samuti detseleromeetrite kasutamine,
S.0. kantavad seadmed, mis margivad aeglustuse suuruse Jja
v8imaldavad middrata nii pidurite to6se rakendumise aega, kui
ka nende t6dtamise maksimaalset efektiivsust.

Suurt téhelepanu on pédratud "ohutu™ sdiduauto loomise-
le. Uksikud t#diustused, vaatamata nende ilmsele reklaamise-
loomule, vadrivad siiski tdhelepanu (esilaternate poolt pi~
mestamige véltimine, t&diuslikuma tahavaatepeegli loomine,
jubhti mootoriruumist eraldava tugevama vaheseina ehitamine,
painduvast kummist rooliratta konstrueerimine jne.). Laial-~

57




daselt propageeritakse "ohutusrihmade" kasutanist, mis hoiavad
juhti ja reisijaid istmel kokkupdrke puhul v8i auto iimberpais-
kumisel. Tehakse ka auto automaatse juhtimise alaseid teoree-~
tilisi ja eksperimentaalseid uurimusi, kasutades seejuures
kaasaegseid elektronaparaate. Neid t0id arendatakse  kahes
suunas, individuaalsete siisteemide lcomises iikksikute autode
jaoks ja kogu transpordivoolu jaoks. Transpordivoolu automaat=
se juhtimise slisteemi loomine p8hineb teekatte alla paigutata=
va "juhtiva kaabli" ja autodele asetatava spetsiaalse apara-
tuuri kasutamises. Liikumisel modda sdirast autoteed regulee-
ritakse automaatselt kiirust ja tagatakse ohutud distantsid
autode vahel.

Teema 5

AUTOJUHI PSUHHOFUSIOLOOGILISED ALUSED

Auto juhtimise meisterlikkust hinnatakse selle jargi,
kuivbrd tdielikult vastavad liikumise valitud parameetrid
(kiirus, podrete jéarskus jt.) konkreetsetele s8idutee tingi-
mustele ja auto isesrasustele. S8idutee tingimuste all méis-
tame teed koos k8igi sellel ja selle liheduses asuvate liiku-
matute ja liikuvate objektidega ( jalakdijad, liiklusvahendid
jne.). Seega v8ib Selda, et autojuhi tegevus kulgeb jérgmise
slisteemi jérgi: "Jjuht - auto - liikumise keskkond (tee)".

Juhtides autot peab autojuht pidevalt hindama liikumise
- keskkonda, autot ja nende vastastikust toimet ja seejirel v8t-
ma vastu otsuse ning sooritama vastavaid juhtimisvétteid.

Nimetatud protsessid ja tegevused on autojuhi t36 koos-
tiselementideks. Nende protsesside ja tegevuste tépsus ning
kiirus, Jjérelikult ka auto juhtimise meisterlikkus s8ltuvad
autojuhi isiklikest omadustest ja kogemustest.

Liiklusohutuse tagamiseks peab autojuht tundma 8ppima
nitte ainult autot ja selle juhtimise vdtteid, vaid ka ise=-
ennast: reageerimisega pidurdamise vajadusele, ajakulu iilemi=-
nekuks tee jdlgimiselt tahavaatepeegli jdlgimisele ning taga-
8l tee jdlgimisele, négemisv8imet, silmade kohanemist pimedu-~

58




sega, nigemisv8ime taastumist parast pimestumist, ruumitaju -
kiiruse ja kauguse hindamiseks, téhelepanuvbimet, mélu, erutu=-
vust ja enesevalitsemist, vidsimust, oma iseloomu.

‘Inimese nende omaduste tundmadppimisega tegelevad psiih-
holoogia ja psiihhofiisioloogia. Nimetatud teadusharude p8hi-
alustega tutvumine v8imaldab autpjuhil paremini m8ista oma
neid omadusi, millest s6ltub juhtimise meisterlikkus ja liik-
lusohutus.

Jérgnevalt kidsitleme lithidalt autojuhi psiilihilisi Ja
psiihhofiisioloogilisi aluseid auto juhtimisel.

1. _Aisting

Léhtematerjaliks inimesele mitmesuguste esemete ja ndh-
tuste hindamisel on teatmed nende iliksikutest omadustest.

Nii mdjub néiteks valgus, peegeldudes tagasi mitmesugus—
telt esemetelt, inimese silma tundlikele nirvildpmetele #rri-
tavalt. Esilekutsutud arritus juhitakse narvikiudude kaudu
edasi aju n#igemiskeskusse. Selle tulemusena tekib iihe vbi
teige virvi nidgemise aisting. Négemisorganit, mis koosneb sil-
mast, juhtivatest nadrviteedest ja spetsiaalsest ajukeskusest,
nimetatakse ndgemisanaliisaatoriks.

Muidugi, inimene v6ib aistida mitte ainult valguse mb-
jul, vaid ka hdali, erinevate esemete puudutusi ja survet na-
hale, vibratsiooni, sooja ja kiilma, 1l8hna ning esemete ja nzh=-
tuste muid omadusi. Inimene on v8imeline aistima ka oma orga-
nismi erinevaid seisundeid: lihaste pingutust ja 18tvumist,
liikmete seisukorda, keha tasakaalu v8i tasakaalutut olekut
Jne.

Iga aisting tekib samuti kui nagemisaistingki: mis ta-
hes esemete v8i ndhtuste mbju tundlikele narvilépmetele, tek-
kinud drrituse edasijuhtimine aju spetsiaalsesse keskuses-
se ning selle tulemusena - vastav aisting.

Siit selgub, et iga liiki aistingu jaoks on eri analii-
saator = aistimlsorgan. Kuid nagu Jjuba eespool mérgitud, on
aisting ainult esialgne materjal, mis on vajalik tdielikuma-
te ja tdpsemate andmete saamiseks esemetest, nihtustest ning
nende omadustest.
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2, Taju ja kujutlus

Niéha eset - see tidhendsb mitte ainult aistida selle
eseme varvi, see tdhendab hinnata tema vormi ja suurust. Ai-
nult sel tingimusel v8ime eseme #dra tunda ja hinnata tema
omadusi, mis on kiillaltki tédhtsad auto juhtimisel. Nii eris-
tame néiteks teel lebavaid esemeid - kivi je paberi, metalli-
tiki ja kaltsu - ning s8ltuvalt sellest, kas need esemed on
kévad v8i pehmed, teravad vbi niirid, suured v8i viikesed, vb-
tame vastu otsuse auto liikumissuuna muutmise véi séilitami-
se kohta.

Sellest néditest selgub, et eseme kuju ja suuruse nige-
mine v8imaldab varasemate kogemuste pbhjal hinnata ka eseme
"néhtamatuid" omadusi, nagu k8vadus, kaal jne. Niisugust hin-
damist tervikuna nimetatakse tajumiseks.

Taju moodustub korduvalt tekkinud aistingute kompleksi
alusel, kusjuures aistingute omavaheline seos kinnitub mé-
lus.

3. Ndgemine ja nigemisega seotud tajud

Autojuhile on tdhtsaimaks meeleorganiks silm, Nigemis—
organ silm on keerulise anatoomilise ehitusega meeleorgan,
mis mdnev8rra sarnaneb fotokaameraga (joon. 12). Kaamera ees-

Joonis 12, Silma ehituse lihtsustatud
skeems:
a - silma vbrkkesta "kepikesed",
b - silma v8rkkesta "kolvikesed"
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osas asub objektiiviga sarnane optiline keha - silmal&éts,'
mis annab aparaadi (silmamuna) "vastaskiiljele" nn. v8rkkes-
tale vaadeldava eseme kujutise. Silma sv8rkkest koosneb vi-
ga paljudest négemisndrvi 18pmetest, mis valgusérrituse mé-
jul satuvad erutusseisundisse. V8rkkestas paiknevad 18pmed
on oma vormilt ja funktsioonidelt erinevad. V8rkkesta tsent—
rumis paiknevad ja kolvikesi meenutavad ndrvilépmed on koha-
nenud vérvide tunnetamiseks. Need moodustavad pédeval ndgemi-
se gparaadi., Kaugemal tsentrumist paikmnevad kepikesi meenu-
tavad nérvildpmed, mis tunnetavad valgust. Nende abil néeme
hémaras. Tingituna nigemisnarvi 1l8pmete sellisest paigutu-
sest eristame hémaras esemeid paremini, kui vaatame neist
veldi mddda.

Inimese kahe silma vaatevédljal on kiillaltki suur nur-
ganddt: 604 +.90° paremale ja vasakule; 60°Vﬁ1es Jja peaaegu
90° alla. Kbige selgem nzhtavusala asub vaatevdlja keskel ja
selle suurus v8rdub ligikaudu 3°, M8nevbrra halvemini néeme
alal, mis on piiratud 6° nurgagae 10...12° ala piirides aga
muutub ndhtavus tunduvalt ebaselgemaks ning 90° nurga all
tadiesti ebaselgeks. ;

Inimese négemiéorsan on vbimeline talitama suurtes
piirides, s.,o0. me v8ime ndha kaugeid ja ldhedasi asju. Tea-
tavasti on silmaldats elastne ja muutub kaugele vaatamisel
lamedeks, ldhedale vaatamisel aga v8tab peaaegu kera kuju.
Lédtse elastsus v8imaldab nii kaugetest kui ka ldhedastest
asjadest tulevate valguskiirte murdumist l&dtses nii, et as-
jade kujutised tekivad just vbrkkestal. Samuti v8ib inimese
silm kohaneda tohututes piirides valgustugevuse muutumisel,
Teatavasti reguleerib silm spontasnselt temasse sattuvat val-
guse hulka silma ava avardumise ja kokkut8mbumisega. Seda
v8ib v8rrelda fotoaparaadi diafragmaga, millega reguleeri-
takse filmi valgustundlikule ainele langevat valgushulka.

Négemisorgani kohanemisv8imet vastavalt valgustustuge-
vuse muubumisele nimetatakse adaptsiooniks. Uleminek lihelt
kohanemisastmelt teisele ei toimu jarsku., Nédgemise kohane-
miseks kulub teatud ajavahemik. Seejuures on gilma kohane-
migv@ime {ileminekul heledast valgusest pimedasse (pimedus~
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adaptsioon) ja vastupidi - pimedusest valgusesse (valgus—
adaptsioon) erinev.

Jarsul védljumisel pimedusest heleda valguse kdtte te~
kib esimesel momendil silmade pimestus, inimene tunneb eba-
meeldivat torget ning suleb silmad. Alles mdne aja mtddumi-
sel laheb see iile ning silm harjub heleda valgusega. Val-
gusadaptsioon kulgeb suhteliselt kiiresti, umbes 2...3 min.
jooksul sdltuvalt valguse eredusest. Sootuks teistsugune on
kohanemine pimedusega, s.t. silmade harjumine valguse ere-
duse madalama astmega. Minnes valgest ruumist pimedasse ei
nde inimene tiikkil ajal midagi. Négemise kohanemine toimub
aseglaselt ja astmeliselt (vt. joon. 13). Seda asjaolu tuleb
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Joonis 13. Pimedusadaptsiooni k8ver

autojuhtidel arvestada Sise sbidu puhul. Kui pimedas on va-
Ja hésti nsha, tuleb silmi hoida ereda valguse eest.

Esemete vormi tajumine s8ltub ndgemise teravisest. Ni-
gemisteravus médiratakse minimaalse vahemaaga kahe eraldi néah-
tava punkti vahel. Normaalseks nidgemisteravuseks (v8rdne iihe-
ga) loetakse v8imet niéha kahte punkti, mille vahemaa on 1
nurga minut, Kuid kutseline nigemine s8ltub ka kogemustest.
Nii eraldab néaiteks autojuht veoauto sBiduautost suurema va=-
hemaa tagant kui sama nidgemisteravusega inimene, kel puudu~
vad juhi kogemused.

Esemeid ja ndhtusi v8ime dra tunda mitte ainult nige-
mise, vald ka kompimise, kuulmise ja haistmise teel. Nii
tunneb autojuht kergesti, millist juhtimigkangi ta kiega
puudutas v8i teeb kuuimise jérgi kindlsks mdningad mootori
rikked.,
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a. Ruumitaju. Auto juhtimisel on vaja mitte ainult ta-
Juda mitmesuguseid esemeid, vaid osata ka hinnata nende ruu-
milist paiknevust. Esemete ruumilist paiknevust vaatleja
suhtes hinnatakse jérgmiselt.

Igal antud momendil nédeb inimene teatud osa ruumist,
mida nimetatakse vaatevdljaks, Kui ta vaatab otse ette, siis
osutub see suund ka ldhtekohaks esemete asetuse hindamisel
vaatevidljas (esemed paiknevad nii ees kui ka vasakul, pare-
mal, tlal ja all). Visuaalne suuna taju on s8ltuvuses vérk-
kestal tekkiva kujutise paiknemisest.Samuti nagu esemete ku-
jutised tekivad vbrkkestal limberpddrdud kujul, nii ka v8rk-
kesta alumise poole erutus vastab suunale iilalt, lilemise
poole erutus -~ suunale alt, parema poole erutus - suunale
vasakult jne. Esemete paremaks ndgemiseks podrab inimene
silmi v8i pead eseme poole, mistdttu ndgemisaistingud seos-
tuvad pidevalt liigutus- ja tasakaalu aistingutega, mis an-
nabki v6imaluse neid v8i teisi eseme o0si teatud ruunipunkti-
dena 8igesti hinnata.

Teiseks t#htsaks ruumilisuse tunnuseks on eseme Xkau-
gus vaatlejast. Seda kaugust hinnatakse silmalihaste pingu-
tusastmega, selle abil silmad nagu "suunatakse" vaadeldava-
le esemele. Niisugune "suunamine" kindlustab vaadeldava ese-
me sattumise iga silma vaatevidlja k8ige selgemasse kohta.
Mida ldhemal on ese, seda rohkem on pingutatud silmalihased,
nis koondavad v8i laiendavad silmade nédgemistelgi (konver-
gents ja divergents). Mida kaugemal on ese, seda vihem on
. lihased pingutatud. Esemete kaugust hinnatakse seega ka sil-
malihaste pingutusega, mis aitab igal silmal j8uda antud va-
hemaal selge nigemiseni (akomodatsioon), s.o. silmalidztse
kumeruse muutmisega. Tavaliselt esineb akomodatsioon ainult
piirides 5,..6 m, konvergents ja divergents piirides 15...20
m, Kuid suurtel vahemaadel saavutatakse tédpsem kauguse hin-
nang suuruse ja tuttavlikkuse kaudu.

Eseme suuruse tajumine rajaneb tema wvaatenurga suuru-
se ja vahemaa suhte hindamisel. Kui konvergents ja akomodat-
sioon v8imaldavad meil kiillaldase tédpsusega kindlaks teha
éseme kauguse, siis vlime 8igesti himnata ks eseme suurust.

63




Kuid nii v8ib hinnata ainult suhteliselt ldhedalolevate ese-
mete suurust. Kaugemate esemete suurust, nagu juba eespool
mainisime, néeme vastavalt nende nurga suurusele vaateviljas,
s.t. mida kaugemal nad meist on, seda vdiksemad nad paista-
vade.

Auto juhtimisel hinnatakse nimetatud tajude abil auto
paiknemist teel - vahemaad kénniteest v8i teepeenrast, auto
asetust telgjoone suhtes, tee v8i védravate laiust, vahemaad
takistuseni v8i peatumiskohani, vahemaad takistuste vahel.
Nende tajude tédpsusel on juhtimise meisterlikkuses tdhtis
koht,

b. Aja-, kiiruse- ja suunataju. Auto juhtimisel on téh=
tis osa ka ajatajul. Selle all mbistetakse oskust 8igesti
hinnata autojuhi, teiste inimeste ja liiklusvahendite tege-
vuseks ning lmberpaigutamiseks kuluvat aega. Sellel tajul
pbhinebki ettekujutus ajast, mis on vajalik {iheks v8i tei-
seks tegevuseks v8i limberpaigutuseks, nditeks peales8idu
v8i kokkup8rke vidltimiseks. :

Juhtimisel on kiiruse ja liikumissuuna ning nende muu-
tuste suhtes erakordselt t#htis osa négemistajul. :

Aautojuht v8ib teekatte ja mitmesuguste palgalolevate
esemete ndilise liikumise jérgi hinnata oma sbidukiirust ja
suunda, On teada, et vilunud autojuht médrab spidomeetrile
vaatamata v8rdlemisi tépselt auto kiiruse., Kuid peale pike=-
maajalist kiiret sfitu hindab ta tunduvalt iile kiiruse vi-
henemise, mistdttu iiletab tihti lubatud sbidukiiruse, Pé-
rast pikemaajalist kiiret sbitu tuleb seda tajumisviga (il-
lusiooni) alati arvestada.

Autojuht v8ib ndgemise abil tajuda kiirust ja liiku-
vate esemete limberpaiknemissuunda tee suhtes, samuti ka
kiiruse ja liikumissuuna muutumist.

Liikumist v8ib tajuda ksht moodi: 1) paigalseisva pil-
guga -~ mitmesuguste esemete limberpalknemise jérgi vaatevidl-
Jas; 2) liikuva pilguga - sama liikumise nidiv kiirus on
véiksem kui esimesel juhul, kuid kiirusetaju tépsem,

Liikumiskiiruse Ja suuna tajumine koos kauguse ja aja
tajumisega moodustab peamise osa diinaamilises silmamb8dusg,
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mis on tdhtis aute juhtimisel. Niditena v8ib tuua autojuhi
poolt hinnatud kokkupbrkevbimalused pSiksuunast ristteele
léheneva autoga. aige hinnang koosneb te;se auto kiiruse,
tema ja risttee vahemasa,selle ldbimiseks kuluva aja,oma au-
to ja risttee vahemaa, selle lébimiseks kuluva aja (ilhe v8i
teise kiirusegg) v8imalikult tépsest tajumisest. Niisuguse
hindamise tulemusena autojuht kas laseb p8iksuunas liikuva
auto 1&bi v8i valib niisuguse kiiruse, mis v6imaldab tal en-
dal ohutult ililetada risttee esimesena.

Diinaamiline silmamd8t on vajalik liikumisvahendite
8igete vahekauguste valimisel nii ees kui ka k8rvalsuunas,
no6dasbidul liikuvast ja liikumatust sbidukist, véravatest
sissesbidul ja juurdesdidul objektidele.

Nagu eespool mérkisime, on kahe silma vaatevidljal kiil-
laltki suur nurgamé8t. K8ige tapsemalt tajutakse aga liiku-
miskiirust silmade vaatevélja keskkohas. Kuid ka vaatevil ja
ddrtel tajutakse liikumist kiillaltki t&pselt. Seetfttu vbi-
me madrata liikumist vaatevdlja &dérel, kuigi me veel el
nde, mis ese liigub, Sel asjaolul on juhtimisel suur t&ht-
sus, sest ta vBimaldab podrata bigeaegselt tidhelepanu lii-
kuvale esemele. ,

4, Tejumine teigte aist te abil

Liikumiskiiruse ja suuna muutust tajutakse ka tasakaa-
luaistingute abil, See aisting tekib jérsul pidurdamisel,
témmetel ja kiirel liikumisel kurvides. Osaliselt annab suu=-
re kiirusega kurvides sfitmisel tekkiv tunne kogemustega
autojuhtidele v8imaluse kiillalt tépselt kindlaks médrata
piirkiirust, mille {iletamine v8ib kaasa tuua auto kiillglibi-
senise v8i iimberpaiskumise.

M8ningaid andmeid auto liikumiskiirusest ning teiste
objektide paiknemisest ja liikumisest v8ib autojuht saada
kuulmise teel. Need andmed pole aga eriti tdpsed.

Auto juhtimisel peab autojuht pilku teelt pddramata
kﬁsitaema mitmesuguseid juhtimisseadiseid. Seejuures peab
ta arvestama rakendatavat jbudu, auto liikumise aega Jja
suunda, K8iki neid hinnanguid teeb autojuht oma lihaste- ja
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On vidga tdhtis, et autojuhtidel kujuneks 8ige etteku-
jutus kiirusest, suunast ja liigutuste jOust ning kestusest
juhtinisseadiste kadsitsemisel juba séidubppimige algstaadiu=
mis. Vastasel juhul aeglustub s8idukogemuste omandamine tuns
duvalt ning isegi staa®iga autojuhtidel v8ivad tekkida iik-
sikud vead. Nii nditeks poorab autojuht paljudel juhtudel
tdhelepanu juhtimisseadistele (kéikude vahetamine jne.), mis
liiklusohutuse seisukohalt on lubamatu,

5. Tajumise ja liigutuste wvaheline side

Pslihholoogilisest seisukohast ldhtudes seisneb auto-
juhtimise ligikaudne skeem jargmises. Autojuht hindab olu=-
korda, kiirust, liikumissuunda ja nende muutumist peamiselt
niagemis- ja tasakaaluaistingute abil. Vastavalt sellele kid-
sitseb ta ka auto juhtimisseadiseid.

Nii on poordel v8i vidravast sissesbidul vaja mitte ai-
nult 8igesti ja 8igeaegselt tajuda auto asetust, mille puhul
tuleb alustada rooliratta pééramist, vaid teha ka need 1lii-
gutused teatud kiirusega ning teatud nurga all. .

Niisugust auto paiknemise ja liikumise ilhendatud taju
ning sellele vastavaid liigutusi juhtimishoobadega nimeta-
takse gensomotoorseks koordineeringuks. Sensomotoorne koor-
dineering tekib Jark-jérgult sbidu 8ppimise kdigus ja tdie-
neb praktikaga.

Psiihholoogia andmetest ja s8idubpetamise kogemustest
néhtub, et sensomotoorne koordineering tdiustub kiiremini
Jja paremini, kui 8pilane omandab s8idu8ppimisel eraldi os-
kuge ndha olukorda teel ning késitseda juhtimisseadiseid ja
alles seejédrel iilhendab need oskused, lisades teise esimese-
. le. Peab markima, et kogemustega autojuht, kes tdiustab oma
Jjuhtimisv8tteid, saavutab kiiremini hiid tagajérgi, kui ta
saab alguses vajalikud nédgemismul jed (néditeks s8itmisel
instruktoriga v8i kasutades trena%sdri).

Fisioloogiliselt on sensomotoorne koordineering raja-
tud narviteedele aju ndgemis- ja liikumiskeskuste vahel ning
ka m8ningatele teistele analiisaatoritele. Selle tulemusena
kutsub vélismdjutus esile rea nérviprotsesse, mis 1l8pevad
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teatud lihaste "doseeritud" kokkut8mmetega ja nendest tingi-
tud tapsete otstarbekohaste liigutustega.

.6, Teadmised, vilumused, oskused ja harjumused

Mis tahes toiminéu sooritamiseks vajab inimene teadmi-
si, andmeid liigutuste silisteemi kohta, mis kindlustavad ees-
margi saavutamise. Need teadmised fikseeritakse liigutus-
kujutluste nédol mélus.

Ent teadlike toimingute, veel enam aga tegevuse soori-
tamiseks, el piisa ainult teadmistest liigutuste ja nende
Jjérjekorra kohta. Oletame, et teil on selge, kuidas vaheta-
da auto kidike, Kas sellest on killalt, et seda teha auto lii-
kumisel? Muidugi mitte. Kdikude 8igeks liulitamiseks on vaja
teoreetilisi teadmisi auto kdigukasti ehitusest, koostddst
siduri ja kéaigukasti vahel, auto liikumiskiiruse ja veojbu
muutumise vahekorrast jne. Oeldust jéreldame, et tegevus il-
na teadmisteta pole vbimalik.,

Inimese tegevusse on alati liilitatud oskused ja wvilu-
mused. Oskuseks nimetatakse toimingute sooritamise kbige
elementaarsemat taset ja ka inimese meisterlikkust antud te-
gevusalal. Elementaaroskused on toimingud, mida sooritatak-
se teadmiste pbShjal v8i jdljendamise tulemusena. Kbrgetase-
neline meisterlikkus tekib sooritanise kdigus, Jjuba t6ddel-
dud teadmiste ja vilumuste vahel, Nii Geldakse, et laps, kes
on l8petanud aabitsa 8ppimise, oskab lugeda., Ka tdiskasvanu
oskab lugeda. Ometi on need oskused erinevad, sest neid la-
hutab teineteisest vilumus. Seega oskus on 8ieti viimistle-
mata vilumus. Oskus on olulisi vilumuse kdjundamise etappe
Ja seisneb vilumuste kujundamiseks vajalike harjutuste tead-
likus tédiendamises, sest vilumus on automaatselt, ilma tead-
vuse kontrollita toimuv viimistletud oskus.

Nii on autojuhtimise 8ppeperioodil edasise edu iiheks
teguriks néiteks vajalike juhtimisvilumuste omandamine tre-
na®ssril.

Vaja on vahet teha ka vilumuse ja harjumuse vahel. See
erinevus seisneb selles, et harjumused luuakse ainult lihtsa
the ja selle sama tegevuse kordamise alusel enem-vdhem pike-
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ma aja jooksul, kuna vilumus luuakse mitte ainult kordamise
teel, vaid peamiselt harjutamise alusel, s.t. teatud tege~
vuste tédiustamise alusel.

M8ned harjumused v8ivad autojuhile olla kasulikud, teis
sed aga kahjulikud., Nditeks harjumus istuda 8igesti juhiist-
mel véhendab visivust ja tagab kiire valmisoleku tegevuseks,
Harjumus hoida rooli ilihe kiega, eriti ainult selle allosast,
v8ib viia l.-6-ni.

7. Reageerimisaeg

Kui me vastame (reageerime) mingisugusele vélisele mb=
* Jutusele, siis n&@ib, nagu teeksime seda silmepilkselt, Tege-
likult pole aga nii, Néditeks vastates lambi sﬁttimisele nu-
pule vajutamisega v8rdub ajavahemik siittimise Ja vaautamise

vahel keskmiselt 0,2 s.

Kui aga nupule tuleb vajutada ainult lihele mitmest eri=
neval ajal siittivast lambist, siis on reageerimisaeg pikem;
ning seda pikem, mida rohkem on siittivaid lampe. Kui aga »
valik tehakse mitte ainult lampide, wvaid ka nuppude hulgas,
millele peab vajutama, siis on reageerimisasg veelgi pikem,
Neid reaktsioone nimetatakse keerulisteks, ihe lambi ja iihe
‘nupuga juhtumeid aga lihtsateks. Selgub, et mida keerulisem
on reaktsioon, seda kauem ta kestab.

Autojuhi tegevus auto juhtimisel kuulub keeruliste
reaktsioonide hulka. T8epoolest, takistuse ilmumisel teele
v8ib autojuht s8ltuvalt konkreetsetest tingimustest vajuta-
da piduripedaalile v8i pddrata rooli vasakule v8i paremale,
Siinjuures tuleb arvestada takistuste iseloomu, selle kau-
gust, paiknevust teel, suunda ja liikumiskiirust. Seetdttu
v8ib reageerimisaeg pidurdamisel k8ikuda néditeks O,4...1,5 s
piirides.

Reageerimisaeg s8ltub inimese kogemustest, tema enese-
tundest, meeleolust ja m8nedeat nérvisiisteemi kaasasiindinud
isesrasustest. Kogemused ja treening liihendavad reageerimisg-
aega. Analoogiliselt m8juvad ka hea enesetunne js meeleolu.




8, T&helepanu

Tdheleparu on psiiihiline n&htus, mis seisneb esiteks
mingisuguse eseme vbi ndhtuse eraldamises teiste objektide
hulgast ja teiseks meie teadvuse koondamisega sellele 6bjek—
tile, et seda kasutada antud otstarbeks. Nditeks kui auto-
Juht jdlgib keskendatult tee olukorda anfud liikumise suu-
nas, v8ivad k8ik iilejddnud ta peale mbjuvad objektid jdida
véhemn selgelt v8i lildse mitte tajutavateks. Kui ta aga pdo~-
rab tdhelepanu sellele, mis toimub kusagil tee k8rval véi
siiveneb oma mdtetesse, siis kaldub ta kbrvale tee olukorrast,
mida ta &sja tajus selgelt.

On arusaadav, et auto juhtimine n8uab juhilt pidevat
téhelepanu.

Tihelepanu iseloomustab rida omadusi. Ta v8ib olla enam
v8i vihem pingeline. Nii ei n8ua tee olukorra hindamine laial,
takistusteta teel hea ndhtavuse korral kogemustega autojuhilt
eriti pingutatud t&helepanu. Teine lugu on kitsal mégisel
v8i intensiivse liiklusega linnaténaval s8itmisega.

. Péghelepanu vbib olla rohkem v8i vihem keskendatud v8i
jaotatud. Autojuhi téhelepanu peab reeglina olema jaotatud
tee olukorra, liikluse, tajutavate ja v8imalike takistuste
ning auto seisukorra hindamise vahel, .

Tuleb mérkida, et tunduvalt kergem on tdhelepanu jao-
tada nende objektide wvahel, mis on tajutavad erinevate ais~
tingute ébil. Nii v8ib korraga héspi néha teed ja takistusi
ning kuulmise abil hinnata mootori t66d. Tdhelepanu . jaota-
mine erinevate objektide vahel on v8imalik, kuid tajumise
selgus on seejuures piiratud meie silmade vaatevdlja ise-
#rasustega. Nagu juba eespool mérkisime, on k8ige selgem
nihtavusala vaatevidlja keskel ja viheneb selle piiride suu-
nas. Tingituna sellest peab autojuht suunama vaate nii, et
ta v8iks igal antud momendil k8ige selgemini ndha just neid
cbjekte, millest liiklusohutus s8ltub k8ige enanm.

Nendeks objektideks on liikumisriba koos sellele ilmu=-
vate takistustega. Seejuures peab vidlksema kiiruse puhul
suunama pilgu léhemale, see tdhendab suurems nurga all tee-
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pinnale, ning suure kiiruse puhul - vbimalikult kaugele ette,
See on seletatav asjaoluga, et suure kiirusega liikumisel
peab takistus olema mirgatav autost v8imalikult kaugel. Vas-
tasel korral ei hoia autojuhi poolt tarvituselevbetud abi-
nbud (nédit. pidurdamine) &ra peales8itu v8i kokkupSrget.,

Kuid oht v8ib tekkida ka k8rvalt v8i tagant (tagant
liiga véikese vahemaaga.liikuv auto, paremalt v8i vasakult
ootamatult teele astuv jalakdija). Siit selgub, et autojuht
peab vaatama mitte ainult ette, vaid ka kbérvale (kiilgedele)
Jja tahavaatepeeglisse. Niisugune vajadus tekib mitmesugus- .
tel juhtudel, ndit. ldhenemigel reguleerimata ristteele vbi
teekdanakule. :

Vaga tdhtis on teada, et kuigi pilgu limbersuunamine
toimub védga kiiresti, kestab see ometi teatud aja. Toome
allpool pilgu ajalise iimbersuunamise kohta andmed risttee
tletamisel:

pilgu limbersuunanine vasakule 0,154..0,23 s.
pilgu kinnistamine vasakul 0,10...0,30 s.
pilgu imbersuunamine paremale 0,15+440,33 ‘8.
pilgu kinnistamine paremal 0,10...0,30 s,
tédielikuks lilevaatamiseks kuluv

aeg kokku 0,5004.1,16 s0@

K8igil toodud juhtudel suunatakse tdhelepanu limber
ithelt objektilt teisele. Niisiis on autojuhi téhelepanule
iseloomulik mitte lihesuunalisus, vaid lmberliilitumine. Mida
suuremate kogemustega on autojuht, seda ratsionaalsemalt ta
lilitab oma tahelepanu ilimber.

9. Alkoholi m8ju

Suur osa l.-8-dest, eriti viga rasked, on pShjustatud
alkoholi m8just autojuhile. Pole vaja t8estada, et tugevas
Joobeseisundis ei tohi autot juhtida. Paljud aga ei tea, et
isegi védike joove, mis inimese kditumisele nagu ei tohiks
mbju avaldada, p8hjustadb organismis tunduvaid muudatusi.
Nii nditasid labiviidud katsed, et vahene alkoholi hulk
suurendab keskmist reageerimisaega ja muudab selle ebaiiht-
laseks,
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Isegi vaike alkoholi annus vihendab tunduvalt tegevu-
se tépsust. Mérgatavalt viheneb tajumise tépsus, eriti hal-
veneb diineamiline silmamd8t. Jérelikult halveneb ka tihele-
panu jaotamine ja limbersuunamine,

Kriitilise m8tlemise vdhenemise tulemusena alkoholi
mdju all kaotab autojuht ettevaatlikkuse ja ei mbista oht-
liku olukorra tekkev8imalust ning loob sel p8hjusel teel tih-
ti avariiolukorra.

10, Tunnete ja meeleolu mbju juhtimisohutusele

lMeeldivad elamused teevad inimese reipaks ja enese-
kindlaks. Selle tagajdrjel muutub taju tépsemaks, reageeri-
nine kiiremaks ja liigutused koordineeritumaks, Mure ja
rasked elamused viivad vastupidiste tulemusteni. Eriti mdju-
tavad tunded tizhelepanu, oma elamustest haaratud inimene
muutub hajameelseks, Olemasolevate andmete p8hjal on tunduv
protsent tootmistraumadest ja avariidest pShjustatud psiiti~
hilisest seisundist, mille on esile kutsunud perekondlikud
v8i ametialased ebameeldivused.

Siinjuures tuleb ka meeles pidada, et autojuhf v8ibd
ebasoodsasse seisundisse viia ka lilemate v8i kaasttotajate
jéme v8i ebabiglane kd@itumine. Seepdrast on automajandite
tootajate ja liiklejate kultuursel kditumisel eriti suur
tédhtsus just liiklusohutuse seisukohast. Mis puutub autojuh=-
tidesse, keda on tabanud suur mure, siis on enamikul juhtu=-
del otstarbekas viia nad m8neks ajaks iile teisele tddle,
mille juures liiklusohutus ei s8ltuks nende tdhelepanuv8i-
mest, reageerimisaja pikkusest jne.

Liiklusolukorra keeruliseks muutumine ja sellega kaas-
neva ohu tekkimine kutsub tavaliselt esile autojuhi psiiiihi~
lise seisundi muutumise. Seejuures tekkivad psiitihilised
seisundid v8ivad aga olla viga erinevad.

Kogenenud, enesekindlad, tugeva iseloomu ja otsustus-
v8imega juhid tegutsevad ohtlikus olukorras tépselt ja kii~-
resti, paljudel juhtudel koguni paremini kui harilikes tin-
gimustes.

71




M8ned, enamasti védhese vilumusega autojuhid tegutsevad
aga liiga kiiresti ja seet8ttu mitte kbige tépsemini. Osa
aga ilmutavad nbutust, ei tee vajalikku v8i teevad lilearust.

Et endas vdlja arendada enesevalitsemist ja otsustus-
v8imet, mis on vajalikud kiireks ja tépseks tegutsemiseks
avariiolukordades, peab autojuht p8hjalikult tutvuma 1l.-8~-te
liikide ja p8hjustega, analiiiisima neid ning oskama hinnata
v8imalusi nende valtimiseks. Suurt abi v6ivad siin autogjuhi-
le osutada spetsiaalsed 8ppefilmid ja trena266rid.

11. Végimus ja to6vbime gédilitamine

Ukski t66, ka k8ige kergem ja k8ige soodsamates tingi-
mustes ei v8i toimuda 18putult. Vidsimuse probleem on autoju-
hi kutsetegevuses erakordselt tdhtis, sest vidsimuse korral
liigutuste kiirug viheneb. Samuti kaasneb vidsimusega tahele-
panu jaotamise ja vaate iimbersuunamise halvenemine, reagee-
rimisaja pikenemine, tajumise tdpsuse ja tee olukorra hinda-
mise halvenemine, K8ik see omakorda vihendab juhtimise kva-
liteeti, soodustab liikluseeskirjade rikkumist ja real juh-
tudel 1l.-8-te tekkimist. Uurimused nditavad, et l.-8-d toi-
muvad k8ige sagedamini pérast autojuhi 10...11 tunnist t66=-
péeva, *

Vésimus tekib kiiremini, kui eautojuhi asend on ebamu-~
gav, samuti ka tugeva rappumise korral ja kabiini tungivate
gaaside m8jul. Kui autojuhi t66 on korraldatud 8igesti, kui
ta s06b ja puhkab 8igeaegselt, tekib vidsimus tunduvalt hil-
Jjern ega saavuta tugevat astet, Eriti vajalik on teha pikka-
del s8itudel perioodilisi peatusi, mille vdltel tuleb va&lju-
da autost ja teha v8imlemisharjutusi.

Eutselistele autojuhtidele soovitatakse mitmesuguseid
t66 ja puhkuse re2iime., Toome iihe ndite, mille on vdlja t56-
tanud Zirichi todhiigieeni ja -fiisioloogia imstituut.

Kui sbit védltab alla 3 tunni, siis pole vaheaega vaja.
Kui s8it valtab 3...5 tundi, tuleb iga tunni jérel puhata
5 min, ning pérast teist ja neljandat t66tundi teha pikem
vaheaeg, et juua tass teed v8i oakohvi. Kui s8it viltad iile
5 tumni, siis tehakse iga tund iiks 5-min. vaheaeg, pirast
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teist tundi pikem vaheaeg (mille vdltel juuakse tass teed
v8i kohvi) ja pérast neljandat tundi vihemalt 30-min. pea-
tus.

Kuna autojuhi visimus s@ltub ka ta ildisest tervisli-
kust seisukorrast, siis on kehtestatud kohustuslikud perioo-
dilised arstlikud jarelevaatused. Nii peavad autobussi~ ja
taksoautode juhid ldbima arstiikke jarelvaatusi kord aastas
(naha~ ja suguhaiguste kontroll-jarelvaatusi aga kord kuus).

Teema 6

LIIKLUSVAﬁENDITE KONSTRUKTIIVSETE PARAMEETRITE
JA TEHNILISE SEISUKORRA MOJU LITELUSOHUTUSELE

Liiklusohutus s8ltub ka liiklusvahendite konstruktiiv-
setest parameetritest ja tehnilisest seisukorrast.

Lijklusvahendite peamised konstruktiivsed parameetrid,
mis m8jutavad liiklusohutust, on jérgmised: juhi téSruumi
(junikabiini) mugavus ja vaateavarus, manddverdusvdime, kii-
ruslikud omadused, dlinaamilised nditajad, pidurdusomadused,
liikumise stabiilsus, juhitavus jt. :

1. _Autojuhi téormum (juhikabiin). Mugav ja korras ju-

“hi t66ruum on iliheks eelduseks, et autotranspordi liikuvkoos-

seis saaks todtadal k8rge tootlikkusega ja avariideta. Juhi
tédruum peadb tagama ka vajalikud sanitaar~hiigieenilised t66-
tingimused ja vdltima Jjuhi vigastamist avarii juhul.

Autojuhi paiknenist rooli taga loetakse "rahulikuks
asendiks alatise valmisoleku seisundis". Seepdrast peab ju-
hile olema tagatud selline kehaasend, et intensiivse psiilihi~
lise pinge olukorras puuduks lihasgte pinge.

Kauaaegsed autode konstrueerimise ja ekspluateerimise
kogemused ning inimeste keskmiste anatoomiliste mé8tmete
analiiis on v8imaldanud védlja tootada juhi istme mé8tmete
soovitatavad optimaalsed suurused (vt. joon. 14). Istme sel-
liste m88tmete puhul jaotub keha raskus istmikule ja selja-
le ning reielihased on maksimaalselt l8dvendatud ja kogu ke-
ha asend on mugav.
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Joonis 14, Veoauto Jjuhikoha parameetrid

Peale mugava istme peab juhiruumis olema ka vajalik
mikrokliima, et luua autojuhile soodsad t85tingimused.

5hutemperatuuri téus vbi langus juhiruumis ndjutadb
téhelepanuvbimet., Eriti on see tdheldatav temperatuuri téu-
sul. Inimene tunneb end k8ige mugavamalt ja sdilitab pikema=—
aegse t66v8ime, kui 8hu temperatuur on POL. 280,

Peale 8hu temperatuuri on vaja arvestada ka selle niis-
kust ja liikumise kiirust, samuti kabiini seinte ja muude
esemete pinnatemperatuuri. Hea enesetunne on tagatud, kui
8hu juurdevool iithe inimese kohta on ca 0,4 m3/min, 8hu lii-
kumise kiirus 0,15 m/s ja relatiivme 8huniiskus 50%.
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Erilist téhelepanu tuleb podrata heitgaaside kabiini
tungimise vdltimiseks. Mirgiste gaaside sisaldus juhikabii-
ni 8hus ei tohi mingil juhul i{iletada sanitaarnorme, s,o. sii=
sinikeksiidi (vingugaasi) hulk mitte ilile 0,03 mg/l ja akro-
leiini (diiselautodel)- mitte iile 0,002 mg/l.

Peale kabiini mikrokliima avaldab autojuhile m8ju veel
rida vélistegureid, mille hulgas vibratsioon ja miira on pea-
mise tdhtsusega. Vibratsiooni m8ju vihendatakse istme pehmu-
sega. K8ige mugavamad s8idutingimused saadakse, kui juhi en-
da ja kabiini v8nkumiste suhe on 1,6...2,0. Mira suurus ei

‘ tohiks aga iiletada 80...85 detsibelli. y

Juhikabiin peab olema ka sellise ehitusega, et ta vdl-
diks autojuhile trauma tekitamist kokkupSrkel teise liiklus—
vehendiga v8i liikumatu ébjektiga. Teatavasti ei suuda fron-
taalsel kokkup8rkel autojuhi keha raskus ja lihaste jbud vas-
tu panna 1nertsjbule ja juhi v8i kaass8itja keha hakkab lii-
kuna s8iduki suhtes ettepoole ja pBrkub vastu selle detaile.
Selle viltimiseks on k8ige efektiivsemaks osutunud kaitse-
rihmade kasutamine, s.o. inimese kinnitamine istme, &igemi-
ni pbranda kiilge. Teiseks abinbuks on kabiini siseseinte
ohtlikemate kohtade (armatuurlaud, tuuleklaagi iilemine raam,
uksepiidad jt.) katmine spetsiaalse elastse kaitsepolstriga.

Auto juhtimist h8lbustavad ka vajalikud kontroll-n8b-
teriistad, tuuleklaasi puhastid ja tahavaatepeegel. Juhti=-

; mise h8lpsus ja liiklusohutus sbltub ka heli- ja valgussig-
\ nalisatsiooni seadmete (suunanditajad, stopp~ ja helisig-
naal) laitmatust t66tamisest. \

Tahtis element liiklusohutuse tagamisel on vaateava-

y rus juhi istmelt. Mida suurem on vaateavarus, seda kergemi-
' ni ja tapsemalt saab juht orienteeruds kaasaegse intensiiv—
L se liikluse olukorras ning v8tta vastu 8igeid otsuseid edas~-
E- pidiseks tegevuseks. -

Vaateavarust hinnatakse autojuhi silmade paiknemise
punktidest nshtava ruumi geomeetriliste piiride méiramise-~
ga (vt. joon., 15). Kéige suurema tdhtsusega on vaateavaruse
suurus auto ees, mida piiravad tuuleklaasi iilemine ja alumi-
ne serv, kiilgtoed ning mootori kate, samuti eesmised pori-
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Joonis 15. Veoauto juhi vaateavaruse parameetrid

Sm

tiivad. S8idusuunalist vsateavarust hinnatakse {ihelt poolt
sbidutee nihtamatu o0sa pikkusega auto ees ja teiselt poolt -
vaateevarusega lilespoole. Viimast midratakse kaugusega, mis
v8imaldab niha teepinnast 5 m kbrgusel paiknevat punkti. See
on oluline valgusfoori signaaltulede ja liiklusmarkide ndhta-
vuse seisukohalt.

2. Liikuvkoosseisu gabgriitmbbtmete ja kaalu piirami-
sed. Uldkasutatavatel teedel ja ténavatel on liiklusvahendi-

te liikumine keelatud, kui nende (autod ja autorongid) gaba-
riitn88tmed v61i kaal liletavad juuresclevas tabelis toodud
nornid, v8i kui nende veos ulatub lle veoplatvormi (jirel-
haagise)vtagumise serva 2 m. y

Kealuparameetri jargi jaotatakse k8ik autorongid kahte
gruppis:

Grupp A - autod ja autorongid, mis on ette ndhtud ka-
sutaniseks taiustatud kapitaalkattega I ja II kategooria au-
teteedel, mis on arvestatud vastava kaalu ja teljekocrmuse-
ga liikuvkoosseisu lébilaskmiseks.
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Grupp B =~ autod ja autorongid, mis on ette nihtud ka-
sutamiseks k8ikidel teekategooriatel. ;

Tabel 5

Lubatavad koorused

Liikuvkoosseisu grupp

~ Kaaluparameetri nimetus

A B
; Teljekaal - koormus teepinnale, mi=
~ |da tekitavad enamkoormabad telje
rattad - T-des:
k8rvuti olevate telgede vahekau-
guse puhul 3 m v8i rohkem = ; 10,0 8,0
kérvuti olevate telgede vahe-
kauguse puhul alla 3 m * 9,0 . 5,5
Téiskaal T-des:
kaheteljelise auto v8i jarel- i
haagise puhul Y i 1055
kolmeteljelise auto v8i jarel— -
haagise puhul 25,0 15,0

autost Jja pooljarelhaagisest-
koosneva autorongi puhul (iildi-
ne telgede arv 3) 25,0 15:0
aubtost ja jédrelhaagisest vbi au-
tost ja pooljdrelhaagisest koos~—
neva autorongi puhul (ildine
telgede arv 4) 33,0 20,0
autost ja jérelhaagisest v8i au-
tost ja jarelhaagisest kcosneva
autorongi puhul (lildine telgede
arv 5 véi rohkem) 40,0 30,0

X Autobussidele lubatakse teljeksalu suurendads A gru-
pis kuni 11,5 T, B grupis - kuni 7 T, Kahelfeljelisele kallu-~
rile lubatakse B grupis teljekaalu suurendada kuni 6,5 T,




§

Gabariitmb8tmete osas on kehtestatud jérgmised piira-
mised m-tes:
pikkuses -~ lksikauto igasuguse telgede arvuga 2240
: - autost ja jdrelhaagisest vbi veduk- :
autost ja pooljédrelhaagisest koosnev

autorong 20,0

- autorong kahe v8i enam jérelhaagisega 24,0

laiuses 24
kérguses 3,8

Mangdverdusvbime., Mansdverdusvdimeks nimetatakse auto
sobivust tédispborete sooritamiseks minimaalsel platsil. Ma=-
nédverdusvbime mésrab auto kasutamise mugavuse, kuna ta ise-
loomustab juhtimise h8lpsust. Mida parem on auto manddverdus=
v8ine, seda védiksemad v8ivad olla laadimis-tiithjendamispunkti-
de platsid, lébisbiduteed garaa®ides, parkimisplatsidel jJja
tehnilise teenindamise ja remondi tsoonides. Auto mandéver—
dusvéime m8jutab liiklusohutust. Hea mandtverdusv8ime tagab
auto h8lpsa ja viikese ajakuluga ilimberpaiknemist liiklusva=-
hendite voolus,.

Auto manddverdusvdime sbltub ta gabariitmé&tmetest,r
‘telgede vahekaugusest, esirataste pdordenurkadest ja vaate-
avarusest auto ees ning taga.

3. Auto kiiruslikud ja diinaamilised omadused. Auto
kiiruslikeks omadusteks nimetatakse ta vbimet tramsportida
veoseid v8i reisijaid vdikseima ajakuluga. Jarelikult mida
paremad on auto kiiruslikud omadused, seda tootlikum v&ib
‘olla auto.

" Harilikult hinnatakse auto kiiruslikke omadusi ta dii-
naamiliste ehk veoomaduste jérgi, kasutades vastavaid dii~
naemilisuse karakteristikuid. Auto selline kiiruslike oma-
duste hindsmine on aga puudulik, Auto liikumiskiirus ei s81-
tu lixsnes veoomadustest, vaid ka pidurite ja rooliseadme :
tootanise efektiivsusest; auto liikumise stabillsusest, ved-
rustuse elastsusest, s8idusujuvusest, mandsverdusvdinest,
teelpiisivusest Jne,
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Auto kiiruslikke omadusi iseloomustavad:

- diinaamilisuse karakteristiku parameetrid;

- kriitiline kiirus liikumisel tee pikiprofiili kalla-
kute piirvdartustel, mida mddratakse diinasamilisuse karakte-
ristiku jargi; 8

- maksimaalne kiirus;

- hoovbtu intensiivsus;

- pidurdanmise efektiivsus;

~ keskmine tehniline kiirus erinevates teeoludes.

Kbéige iseloomuliﬁumaks on viimane n&ditaja, kuna ta ise~
loomustab auto kogu konstruktiivsete parameetrite kompleksi,
millest s8ltub liikumiskiirus.

Pidurdamise efektiivsusest ei s8ltu {iksmes auto kiirus-
likud omadused, vaid veel suuremal m&adral liiklusohutus.

Auto diinaamilised omadused jagunevad veo~ ja pidurdus-
omadusteks. Auto veoomadused nditavad, millise kiirusega ta
vdib liikuda ja samuti millist kiirust ta v8ib arendada igal
kaigul erinevate teetakistuste puhul,

Auto dlinaamilisust hinnatakse nn, diinaamilisuse tegu—
riga (D), mis on veojbuvaru suhe auto kaaluga (Ga)' Auto jéu-
varu all m8eldakse veojdu (Pk) ja 8hutakistusjéu (Pw) vahet,
Seega diinaamilisuse tegur

Diinaamilisuse tegur v8imaldab erineva kaalu ja mootori
v8imsusega autode v8rdlemist.

Autodel, mis todtavad linnavahelistel tidiustatud-k8va-
kattega teedel on p8hiliseks diinaamilisuse nditajaks maksi-
maglne sbidukiirus; linnatingimustes tédtavatel autodel -
kiirendamise intensiivsus; mégistel ja halbadel teedel t86-
tavatel autodel - maksimaalne veojbéud.,

Auto pidurdusomadused. Mida liihem on auto pidurdustee-
kond, seda suurem v8ib olla ta ohutu maksimaalne kiirus, jé-
relikult seda suurem on ka ta keskmine kiirus veoste ja rei=-
sijate veol. Seega auto veo- ja pidurdusomadused on omavahel
tihedalt seotud.
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Auto pidurite tootamise efektiivsust v8idakse hinnata
ithega jargmistest naitarvudest: a) auto pidurdusteekonna
pikkus; b) maksimaalne aeglustus pidurdamisel v8i ¢) piduri-
te poolt avaldatava pidurdusjéu suurus.

Pidurdusteekonnaks nimetatakse teepikkust m-tes, mida
auto 13bib pidurite td6lerakendamise momendist kuni auto tdie=
1liku peatumiseni.

Pidurdusteekond médaratakse auto katsetamisega teel., Pi-
durite tGitamise hindamise antud viisi eeliseks on see, et ta
h8lmab kogu pidurdusprotsessi, s.o. arvestab ka pidurite t66-
lerakendamise aega. Pidurdusteekonna pikkus muutﬁb v8rdeli-
selt algkiiruse ruuduga. Seega kontrollandmed v8ivad olla
usutavad, kui eelnevalt on kontrollitud katsetatava auto kii-
rusniitajate

Aeglustuse all ndistetakse auto kiiruse vidhenemist pi-
durdamisel ja selle md8tiihik on m/sz. Aeglustuse suurus pi-
durdamisel on v8rdeline auto ratastele mdjuva pidurdusjbuga.
Seejuures maksimaalne aeglustus s6ltub ainult pidurdusjdust,
olles s8ltumatu auto liikumise algkiirusest. Seega pole aeg-
lustuse mdsdramisel vaja tapselt médrata kiirust, mist8ttu
lihtsustub pidurite kontrollimine. Maksimaalset aeglustust
-pidurdamisel madratakse kantava seadise nn. detseleromeetri
abil. Pidurite tootamise efektiivsust v8idakse vastava sten-
di olemasolul mddrata ka ratastel arendatava summaarse pi-
durdusjéu jérgi. Pidurite kontrollimise normatiivid mi&ra-
takse arvutuslikul teel vastavalt pidurdusjéu suurusele.

P, = Fa
t g :
kus P, - pidurdusjbud;
Ga -~ auto kaal kG;
J = normatiivides ettendhtud auto maksimaalne aeglus-
tus m/sz;
g =~ raskusjbu kiirendus m/sz.

Pidurdusjbu mééramisel iga ratta juures tuleb arvesta-
da auto kaalu diinaamilist jaotust pidurdamisel. Pidurite td6-
tamise efektiivsus loetakse rahuldavaks, kui stendil katse-

\
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‘i tamisel saadud pidurdusjdu suurus osutub v8rdseks vdi suure-

maks arvestuslikust.

_ Juuresolevas tabelis on toodud auto pidurite t60tamise
. efektiivsuse néditajad -~ pidurdusteekomna pikkus kiirusel

30 km/h ja naksimaalne aeglustus m/52 auto liikumisel kuival
horisontaalsel asfaltbetoonkattega s8iduteel.

joonisel 16,

Rl
/gt

0

&y &= &

Tabel 6
Suurim luba~ |Vaikseim lu-
Auto tiilip tav pidurdus-|batav agglus-
teekond m tus m/s
IS8iduautod ja selle baasil
ehitatud liiklusvahendid 78 5,8
. |[Veoautod kandejéuda kuni
. 4,5 T ja autobussid pikkuse-’
ga kuni 7,5 m 945 5,0
Veoautod kandejbuga iile 4,5 T
Ja autobussid pikkusega iile
7,5 @ 11,0 4,2

Auto taielik pidnrdusteekoﬁd, nn. peatusteekond (ohu-
tusdistants) koosneb kolmest teepikkusest, mis on kujutatud

A

) Sr‘.‘""‘ ::sﬁ"

R R i

ety

Jargmise valemiga:

Sm
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Joonis 16. Auto pidurdusprotsess

Peatusteekonda (Sm) v8ib matemaatiliselt véljendada




K
; sm=(t1+t2)3l”-g+§5‘{§79m,
kus t1 - autojuhi reageerimisgaeg s. Autotehnilise ekspertii- |
- si puhul v8etakse t1 keskmiseks suuruseks 0,8 s;

%, = pidurite t66lerakendunise aeg (hiidraulilise ajami
puhul -~ 0,2,..0,4 s, pneumaatilise ajami puhul
046...0,8 8 ja mehaanilise ajami puhul 0,3 s;

v = auto kiirus km/h;

Ke = pidurite seisukorra ekspluatatsiooniline tegur
(14244.42,00%

¢ - rataste haardetegur;

i = s8idutee pikikalle %-des (t8usul i suurus lahuta-
takse, langul aga liidetakse).

Pidurduse normatiivid pidurite hiidraulilise ajamiga
autodele on arvestatud tingimusega, et piduripedaalile su-
rutakse 70 kg jbuga. Pidurite pneumaatilise ajami siisteemis
peab r8hk olema minimaalselt 5,5 kg/cm° ja r8hu langus - ei
tohi olla suurem kui 1 kG/em® tunnis.

Tdielikult koormatud auto (igasugune mudel) pesb kési-~
piduri abil seisma paigal 16%, autorong aga 8% kallakuga
teel, Kdsipiduri katsetamisel kiirusega 15 km/h liikuv koor-
' mamata auto peab peatuma mitte pikemal kui 6 m teepikkusel.
Seejuures aeglustus ei tohi olla alla 2 m/sz.

4, Auto teelpiisivus. Auto teelpiisivuse all mistetakse
auto omadust liikuda teel libisemata, ilimberpaiskumiseta Jja
k8rvalekaldumiseta antud liikumissuunast. S8ltuvalt libise~-
mise v8i ilimberpaiskumise suunast tehakse vahet kahesuguse
plisivuse vahel: :

a) auto pdikpiisivus, s.0. asuto stabiilsus pikitelje
_suhtes. Néiteks kiiljele paiskumine kurvis v8i kallakul iim-
ber auto pikitelje on pdikpilisivuse kaotamine;

b) auto pikipiisivus, s.o0. auto stabiilsus ta risttelje
suhtes. Seega auto iimberpaiskumine jérsul t8usul v8i langul
on pikipilisivuse kaotamine,

~ Praktikas esineb p8hiliselt auto p8ikpiisivuse kaota-
mist. Auto pdikpiisivus on seda suurem, mida laiem on ratas-
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te vahe ja mida madalamal paikneb raskuskese. Kaasaegsetel
autodel on suhteliselt lai rataste vahe ja madalal paikmewv
raskuskese, seetfttu tekib kiiljele paiskumine ilma eelneva
kﬁlglibisamisetﬁ vdga harva. Kilglibisemist v8ib pbhjustada
ningi kulgjbud., Sellisteks jdududeks v8ivad olla: tsentrifu-
_ gaaljbud, mis tekib auto liikumisel kurvis; raskusjdu kom-
ponent, mis tekib liikumisel modda pdikkaldega teed; tuule-
jbud ja rataste pdrkamisel vastu tee ebatasasusi tekkiv kom-—
ponent jdud. ‘

Auto pikipilisivus on oluline jarskude t8usude iiletami-
sel ja jérelhaagistega t60tamisel, sest auto pikipilisivusest
s8ltub auto juhitavus. Kaasaegsetel madala raskuskeskmega
autodel on lmberpaiskumine pdiktelje suhtes véhe t8endoline,
kiill aga esineb jérsul tdusul v8i langul libisemine pikisuu-
nas ja rataste poorlemine kohapeal.

Jéttes kérvale auto enda plisivuse parameetrid, tuleb
markida, et Umberpaiskumise juhud on esmajoones tingitud ju-
hi poolt sbidutee ja auto raskuskeskme viirast hindamisest
v8i veose halvast paigutamisest ja puudulikust kinnitamisest,
eba8igest sbidukiiruse valikust ning puudulikust juhtimisos-
kugest.

5. Auto juhitavus. Auto juhitavuse all mbistetakse au-
to omadust liikuda vastavalt esirataste asendile. Mida pa-
rem on auto juhitavhs, seda suurem v8ib olla liikumiskiirus
Ja seda ochutum on liiklemine,

S8ltuvalt autokummide ehitusest ja nendes olevast 8hu-
r8hust ning auto raskuskeskme paikmevusest, v8ib liikumisel
tekkiv rataste kiilgnihe mdjutada erinevait auto juhitavust.
Tehakse vahet auto mittekiillaldase ja lijgse juhitavuse va-
hel. Esimesel juhul tuleb auto juhtrattaid pddrata rohkem,
kui seda nbusb pddrde trajektoor, s.t. auto piiiiab sdilitada
sirgjoonelist liikumist. Liigse juhitavuse puhul tuleb pdsr-
del Juhtrattaid pdérata véhem, kuna rataste kiilgnihke t8ttu
auto kipub ise poSrdume. Seega hakkab liigse juhitavuse kor-
ral avto kiilgjbu mSjul liikums kdverjooneliselt, kuigi Juht—
rattad asuvad neutrsalseisus.
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6, Auto velgustus- fja gignaalseadmed. Kdesoleval ajal

on autode valgustus- ja signaalseadmete hulga, paigutuse ja
véarvuse kohta kehtestatud vastavad normid (FOCT 8769-58).
Selline normimine tagab liiklusohutuse tingimustele vastava
sBidutee valgustuse ja vdldib vOimslikke eksimusi liiklusva-
hendite mésiramisel sbiduteel. 2

Vastavalt eespool nimetatud standardile peab igal au-
tol olema kaks esgilatermat lzhis~ ja kaugtuledega. Udulater=-
naid v8ib autol olla ainult kaks, kusjuures nende konstrukt-
sioon peab vastama erinduetele.

Jérelhaagistel ja pooljérelhaagistel, mille md8tmed
iiletavad veoauto laiuse, peab peale selle olema ees ja taga
kaks téiendavat gabariittuld, mis asetsevad v8imalikult vél=-
Jjaulatuva osa servas ning mitte kaugemal kui 400 mm jarel—
haagise v8i pooljérelhaagise kiilggabariidist.

Esi~ ja kiilgrefleksklaasid peavad olema lUmmargused, jé=-
relhaagiste ja pooljédrelhaagiste tagumised refleksklaasid aga
peaksid olema paigutatud v8rdkilgse kolmnurga kujuliselt, mil-
le mittepeegeldav keskosa on vérvitud valgeks, kiilgedel aga
on punased refleksklaasid.

Tuleb meeles pidada, et autorongi tunnusmirki - valget
kolmnurka punaste refleksklaasidega -~ ei tohi paigutada au-
to esiosadele, sest see vbib viia vastusbitva liiklusvahen-
di juhi eksiteele ning 1l6pptulemusena kokkupbrkeni.

Esigabariittulede virvus peab olema valge, tagumistel -
punane, esisuunatulede vérvus - valge v8i oran®, tagumistel =
punane v8i orans; esi~ ja kiilgrefleksklaaside virvus = kol=-
lane, tagumistel - punane.

Esilaternad peavad lidhistuledel valgustama séiduteed
30 m ja kaugtuledel - 100 m kaugusele ning nad peavad olema
reguleeritud vastavalt tehnilistele tingimustele. Seejuures
s8idutee valgustustihedus peab olema 2 1x. Numbrimirgi val-
gustus peab tagama ta ndhtavuse selge ilma puhul 20 m kaugu-
selt.

2. _Liiklusohutuse nfuded spetsiaalsele liikuvkoossei-
sule ja autobussidele. Kallurautodel ja jédrelhaagistel pea~-
vad olema toendid veokasti paigalhoidmiseks iilest8stetud
asendis.
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Jérelhaagiste haakeseadmed peavad olema tédiendavalt
varustatud autot Jja jérelhaagist {ihendava keti v8i trossiga.
Pikamb8tneliste veoste vecks etteniZhtud autode Jja jérelhaa-
giste pdordepakud aga lukustusseadmega nende pddrdumise val-
tiniseks veoseta sditmisel.

Keelatud on kasutada pooljérelhaagiseid, kaheteljelisi
jérelhaagiseid ja Jjarelkaarikuid kandejbuga 4 T ja ile sel=-
le, kui neil puudub v8i ei ole sisseliilitatud piduriseade.

Tehnilise—-abi autodel peab peale autode 1liinil remon-
timiseks vajaliku varustuse olema kinnine kere (vdhemalt
telkkate) pehmete istmetega ja summuti valja viidud kere
piiridest. Samuti varustatakse ta jédiga lihendusliiliga, ra-
taste libisemist véltivate kettidega ja lisakiitusepaakidega
kiituse viimiseks liiniautodele. Avarii sooritanud autode v&l-
jatémbamiseks v8i t8stmiseks ettenshtud tehnilise-abi autod
varustatakse aga taiendavalt vintside, t8stemehhanismide jms.
lisaseadmetega.

Tédiendavaid nbudeid spetsiaalautode varustamisele Ja
tehnilisele seisukorrale kehtestatakse igal iiksikul juhul-
sbltuvalt otstarbest.

Autobusgidele esitatakse jargmisi tédiendavaid nbudeid:

- uksi peab olema v8imalik ‘avsda ja sulgeds juhiist-
melt ja see seade peab olema korras;

= Jjuhiruum peab olema vaheseinaga eraldatud reisijate
asukohast. Juhul aga kui juhi iste paikneb reisijatega sa-
mas reas, peab see tingimata olema ilksikiste. Seejuures rei-
sijed peavad paiknema nii, et juhil oleks tagatud vaba vaade

vasakule Jja paremale vahenalt 135° kummalegi kiljele;

- peab olema teine tahavaatepeegel reisijate sisenemi~
se ja védljumige jdlgimiseks;

~ konduktoriga tdotamisel peab olema seade signaalide
andmiseks konduktorilt juhile.

Esitatud nbuded on kohustuslikud ja kas v8i lhe nbude’
tditmatajatmisel ei tohi autobussi lubadas liinile.

s8ltuvalt autobussi kasutusogstarbest vdib reisijate
vedu toimuda kas istudes, seistes v8i segaviisiliselt. Lin-
nadevahelistes ja turismiautobussides toimub reisijate vedu
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reeglina istudes (20...45 istekohta), limnna- ja linnaldhedas—
tes autobussides aga segaviisiliselt (40...120 reigijakohta,
millest ca 50% on istekohad). Uhele reisijale eraldatav pind
istudes on ca 0,30 m2, seistes -~ ca 0,18 n~, 3

Autobusside ilildkaal, s8ltuvalt tiilibist on 4...10 T, kus-
juures iildkaalust ithele reisijale langev kaaluosa on 8C o..
0120 kG,

Autobusside liikumisgraafiku jélgimiseks varustatakse
nad m8nel juhul tshhograafidega, mis automaatselt registree~
rivad liikumiskiiruse, Suurema liiklusohutuse tagamiseks v8i~-
dskse autobusse varustada ka téiendava piduriseadmega. Sel-
leks paigutatakse harilikult mootori véljalasketorusse klapp,
mille sulgemisel suureneb mirgatavalt mootoriga pidurdamise
efektiivsus.

8. Ohutusnduded veose paigutamisel ja kinnitamisel. Veo~
'ge iseloom, ta paigutus ja kinnitus veokastis vdivad soodus=-
tada Onnetusjubtumite tekkimist ja Omnetusjuhu tagajérgede
astet.,

Veoste vedamisel tuleb arvestada nende kaslu ja inert-

- 8i. Negatiivse kiirenduse puhul tekib inertsjéu arvel tunduv
tdiendav koormus liiklusvahendi detailidele ja s8lmedele.
Veose ebaligel paigutamisel v8ib auto raskuskese olla nihu-
tatud vdi paikneds liiga k8rgel ja soodustads seega teel-
plisivuse kaotamist hoov8tul, pidurdemisel, liikumisel kurvis,
teepinnast vbi tuulest tekitatud t8uke mbjul ning raskendada
auto juhtimist.

Halvasti kinnitatud veos piitiab liikumissuuna v8i kii-
ruse muutumisel muuta oma asendit. Seejuures vdib ta purus-
tada veokastl luugid ja langeda s8iduteele vbi jérsul pidur-
damisel purustada ka juhikabiini tagaseina ning pShjustada

" raske avarii. Samuti v8ib raske liikuv veos pShjustada auto
vedrustusdetailide purunemist, Seet8ttu tuleb veos hoolikalt
kinnitada ja jalgida, et auto esi- ja tagatelje koormus oleks
koosk8las tehnilise ksrakteristikuga. ]

9. Peamised tehniliste rikete liigid, mis socdustavad
1,~8~%e tekkimiat.Autods je jarelhasgiste hoclikas tehnilinme
teenindamine ja nende mehhanigmide seisukorra kontrollimine
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on téhtsaks tingimuseks liiklusohutuse tagamisel.

Juhtinisorganite, alusvankri vastutusrikaste detailide
ja kummide purunemise v8i riknemise tagajirjeks on sageli
rasked avariid, kuna sel juhul juht reeglina kaotab v8imalu-
se auto Jjuhtimiseks., 3

L.~8~te k8ige sagedasemateks ja peamisteks pbhjusteks
on liiklusvahendite jargmiste sblmede ja mehhanismide, nagu
Jalg~ ja késipiduri, rooliseadme, kummide ja rataste, val-
gustus- ja signaalseadmete ning lisaseadmete (tahavaatepeeg-
11, klaasipuhasti, haakeseadise jne.) rikked.

Liikuvkoosseisu tehnilise seisukorra hindamisel 1iik-
lusohutuse seisukohalt ei tule l#éhtuda likenes liikluseeskir-
jade miinimumnduetest, vaid ka autotranspordi tehnilise eks-—
pluatatsiooni reeglite tditmisest.

a. Piduriseadmete peamiste rikete iseloomustus. Piduri-
seadmete rikked avalduvad jérgmises:

- pidurite ndrk t6otamine;

- pidurite pealejéémine;

- pidurite ebailihtlane tdotamine (erinevatel ratastel).

Need v8ivad omakorda olla tingitud kas piduriajami vbi
pidurimehhanismide riketest v8i nende ebabigest reguleerimi-
sest. |

b. Rooliseadme peamiste rikete iseloomustus. ?oolisead—‘

me rikked avalduvad rooliratta liiga suures vabakdigus., Liik=-
lemiseeskirjad lubavad rooliratta maksimaalse vabakaigu 25°,
Roolimehhanismides, kus on kasutusel globoidiaaltigu, tuleb
rooliratta vabakédigu suuruse hindamisel ldhtuda vastavatest
tehnilistest eeskirjadest (harilikult on lubatud vabakéik
mitte iile 8...12%),

Rooliratta liiga suure vabékﬁign korral muutub auto
juhtimine raskeks, sest toimub auto liikumigssuuna omavoli-
line muutumine. See asjaolu aga véhendab tbsisglﬁ liiklus-
ohutust,

Rooliseadme kinnikiilumisega kassneb paratamatult ave-
rii tekkimine. Rooliseadme kinnikiilumine esineb suhteliselt
harva ja v8ib olla tingitud: :

- teolaagrite purnnemisest;
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\ ;
= teo ja rulli todpindadel metallkihi koordumisest;
- v88rkehade sattumisest teo ja rulli tédpindade vahe-
le;

- rooliseadme ebabigest reguleeringust.

¢ Kummide ja rataste peamiste rikete iseloomustus. Rat=
takummi ootamatu purunemine v8i ratta lahtitulek on iiheks k8i-

ge ohtlikumaks rikkeks, sest sellega kaasneb enamasti téielik
auto juhitavuse kaotamine. Kulunud protektoriga kummide puhul
halveneb rataste haardumine teepinnaga, mis eriti avaldub 1li-
beda teekatte pubul, Seetdttu on liiklusohutuse tagamiseks
oluline pidevalt kontrollida kummide ja rataste seisukorda.

Rataste lahtitulek tekib peamiselt neid kinnitavate
tikkpoltide murdumisel vbi rattakilpides olevate poldiavade
kulumisel. Samuti v8ib seda pdhjustada rattalaagrite purune-
mine.

d. Valgustus- ja signaalseadmete peamigte rikete ise-
loomustus. Liiklusohutuse tagamiseks peavad autode vilised
valgustus- ja sisnaalseadmed vastama k8igepealt rocT 8769-58
nduetele.

Briti suurt m8ju liiklusohutuse tagamisele avaldab esi-
laternate seisukord ja nende valgusvihu 8ige reguleering.

Kéesoleval ajal kasutatakse simmeetriliste ja ebasiim—
meetriliste lahistuledega esilaternaid. Ebasimmeetriliste
tuledega esilaternad valgustavad kaugemale tee paremat poolt
ja teepeenart. Sageli, mitte tundes laterna ja lempide ise~
drasusi; rikutakse laternate valgustugsomadusi lampide eba- j
8ige asendamise ja valgusvibu reguleerimisega. Esilaternate
valgusvihu reguleerimisel pole 8ige piirdude nende seadista-
misega ainult kaugvalgusbuse jargi, sest pimestamine tekib
ju peamiselt léhistulede puhul., Nii nditeks lzhistulede val=-
gusvihu suuna e6stmipe ainult 2° normaslsest tasemest kbrge~
male suurendab autojuhl silma valgustatust 1,8 luksilt kuni
5,8 luksile. See viib aga olla pimestamise pShjuseks.

K8ikidel vilistel valgustus- ja signaslseadmetel peavad
olema t86stuslikult toodetud hajutid (klaasid). See nlue on
tingitud asjaolust, ¢t omavalmistatud hajutid ei jaota wval-
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gust 8igesti. Eriti suurt ohtu vbib pbhjustada aga gabariit-
ja signaallaternate ebadige viarvusega hajutite kasutamine.
> e. Auto lisaseadmete peamiste-rikete iseloomustus.
_Liiklusohutuse tagamisel on kiillaltki suur osatséhtsus ka au-
to nitmetel lisaseadmetel. Nii nditeks s8ltub v8imalus kii-
resti ja h8lpsasti orienteeruda tee olukorras tahavaatepeeg-
1i 8igest asetusest (erili moddasdidul). Ndhtavust vihma v8i
lumesaju puhul mdjutab aga klaasipuhasti korrasolek.
Jarelhaagiste haakeseadiste rikked aga v8ivad p8hjus-
tada raskeid avariisid. Seet8ttu tuleb nende seisukorda pi-
devalt kontrollida.

10. ILiikuvkoosseisu tehnilisele seisukorrale selle iga—
aastasel tehniligel {ilevaatusel esitatavad nduded.

Kogu arvestusel olev liikuvkoosseis tuleb igal aastal
egsitada RAI-le tehniliseks lilevaatuseks. See vbidakse 1#bi
viia automajandi v8i RAI poolt organiseeritud spetsiaalse-
tes kogunemispunktides, Viimased ei tohi olla automajandist
reeglina mitte kaugemal kui 25 knm.

Ulevaatused viiakse 1ldbi rangelt ettendhtud tidhtaega-
del RAI komisjoni poolt automajandi esindajate juuresolekul.
Eelnevalt kontrollitakse liikuvkoosseisu himekirjade vasta-
vust tegelikkusega. Samuti kontrollitakse numbrimérkide,
mootorite ja autokerede tehase numbrite vastavust tehnilise-

§ . le passile.

Tehnilise iilevaatuse tulemused vormistatakse aktiga
(2 eks.). Vastavalt ililevaatuse tulemusele liigitatakse au-=
tod korrasolevateks ja remonti vajavateks.

Korrasolevaks loetakge tadielikult kpmplekteeritud liik-
lusvahend, kui ta tehniline seisukord tagab liiklusohutuse
ja ekspluateerimise kindluse. Kui liiklusvahendi mingis ag-
regaadis on rike, loetakse ta mittekorrasolevaks, s.0. re-
monti vajavaks.

Mootor loetakse korrasolevaks, kui ta t0otab vahele-
jatmisteta ja kloppimisteta k8igil re2iimidel ning arendab
vajalikku vBimsust ega kuluta kiitust ja 81i iile ettendhtud
normide. Toite-, jahutus- ja 8lislisteemis ei tohi esineda
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lekkimisi ning 81ir8hk t86sooja mootori pubul ei tohi olla
alla 1 kg/cm°,

JOhﬁlekanne loetakse korrasolevaks, kui ta tagab jéu
miratu ja sujuva lilekandmise vedavatele ratastele igasugusel
koormusel ning kiirusel. Samuti ei tohi esineda 81i viljaim-
mitsemist tihendite kaudu ja k8ik mehhanismid peavad téGtama
takistamatult.

Rooliseade loetakse korrasolevaks, kui ta tagab liik-
lusvahendi h8lpsa ja kindla juhtimise k8igil kiirustel nit-
mesugustes teetingimustes. Rooliratta vabakédik ei tohi iile-
tada 25°.

Piduriseade, Pidurite tootamise efektiivsus peab vas-
tama eespool toodud normidele, pidurdamisel ei tohi esineda
kiilglibisemist ja ajamisiisteemides lekkimist (pneumaatilises
ajamis ei tohi 8hurfhk langeda rohkem kui 1 kg/cm2 the tun-
ni kestusel). Piduripedaali vabskiéik peab vastama tehase
eeskirjadele.

Jérelhaagised peavad olema varustatud tédkorras pidu-
riseadmega, kui nende kandejéud on iile 4 tonni.

glusvanker. Raamis ei tohi olla pragusid egs toendite
loksumisi.

Vedrutus peab tagama t8ugete summutamise ja telgede
kindla thendamise raamiga. Ei tohi esineda purunenud vedru-
lehti ja amortisaatoritest ei tohi immitseda 81i vdlja.

Esirataste seadenurgad peavad vastama tehase eeskirja=-
dele ja rataste kiilgldtk ei tohi iiletada s8iduautodel 1,5 mm, |
veoautodel = 2,5 mn (m88detuna kummi kiilje keskkohast).

S8idu~ ja veoautodel ei tohi esiratastel kasutada pro-
tekteeritud kumme, Veoauto tagumiste kaksikrataste kummide
protektori kulumise vahe ei tohi olla iile 5 mm (vdlisdiameet=
ri jargi). Samuti pole lubatud kasutada kumme, mille m88tmed
ei vasta ratta tehnilisele karakteristikule., Uhe telje ratas-
tel peavad olema iihesuguse protektori mustriga kummid,

Kere, juhikabiin, veokast. S8iduauto ja autobussi kere
ning veoauto juhikabiin on korras, kui nende tehniline sei-
sukord tagab reisijate ja juhi ohutu ning mugava s8itmise,
veokast v8i furgoonkere aga siis, kui nende tehniline seisu~ 3
kord tagab veetava veose sailivuse,
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Kerel v8i juhikabiinil ei tohi olla mblke, purunenud
v8i pragunenud aknaid, rikis ukselukke v8i aknat8stukeid ja
varvkatte vigastusi.

‘Veokasti luugid ja lukustid peavad olema korras, veo-
kasti pSrand ning selle allolevad prussid terved.

Elektriseadmestik loetakse korrasolevaks, kui ta ta-
gab mootori h8lpsa kdivitamise, segu piisiva ja 8igeaegse
sliitamise mootori silindrites ning samuti valgustite, sig-
naalseadmete ja kontrollseadiste kindla todtamise.

Esilaternad peavad valgustama teed kaugtuledel 150 m
Jja léhistuledel 30 m ning numbrimérk peab olema ndhtav 20 m
kauguselt.

11, Reisijateveo liiklusvahenditele esgitatavad n8uded.

Autobussidele esitatavad tdiendavad nbuded olid toodud
sama teema 7. punkti all,

Teksiautod peavad olema vafuatatud valgustatava taksi-
auto mérgiga ja- taksomeetriga.

Inimeste veoké kohandatud veoautod peavad olema varus—
tatud auto kandejbule vastava arvu istepinkidega, mis ei to-
hi paikneda k8rgemal kui 15 cm alla luugi iilemist serva.
Sealjuures tagumisel ja kiiljeluukidega paralleelselt paikne-
vatel istmetel peavad olema kindlad seljatoed, Slistemaatili-
selt inimeste veoks ettendhtud autol peab olema peale selle
telkkate Ja trepp reisijate peale-~ ja mahaminekuks, samuti
veoruumisisene valgustus, Luukide haagid peavad olema kind-
lalt kinnitatud.

Teema 7.

AUTO OHUTU JUBTIMISE TINGIMUSED

1s Liiklusolukorra m8iste

Liiklusohutus ja takistusteta liiklemine ténavatel ja
teedel nbusb k8igilt ta osavBtjatelt ranget distsipliini
ning pldevat wvastastikust t8helepanelikkust. Liikluse isegi
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kbige tédielikuma organiseerimise korral, kus on arvestatud
tanava ja tee elementide ning transpordiparameetrite ning

liiklusintensiivsuse omavahelist seost, v0ib liiklusest osa- \{
v8tjate mittekiillaldase distsipiinecerituse ja téhelepanelik--"
kuse t8ttu tekkida olukord, mille tagajérjeks on l.-8-d.

Liiklusohutuse seisukohalt eristatakse liiklemisel kahéjf
te olukorda, s.o., ohtlik ja avariiolukord. :

Ohtliku ‘olukorra all mbeldakse liiklemisel sellist olu- |
korda, mille puhul liiklusohutus pole enam tagatud. Seega '
ohtlik olukord liiklemisel loob eeltingimused l.-8-e tekki-
niseks., Ohtlik olukord liiklemisel v6ib tekkida paljudel p8h-
justel, Nii v8ib ohtliku olukorra p8hjustada liiklusvahendi
halb tehniline seisukord, juhi mittekiillaldane téhelepanelik-"
kus, ebabige kiiruse valik, jalakidijate vidr tegevus, s8idu- §
tee halb seisﬁkord Jne.

Intensiivse liikluse korral v8i liiklusvahendi liiku-
misel suure kiirusega muutub olukord sbiduteel viga kiiresti 11
ja juhi lilkiajalinegi téhelepanematus vbib pShjustada ohtli- 1
ku olukorra tekkimise, 3

Ohtliku olukorra kujunemisel peab Jjuht séilitama‘rahu,
otsustama kiirelt ja v8tma tarvitusele kfik abinfud ohu kér- §
valdamiseks, . :

Avariiolukorra all liiklemisel tuleb m8ista sellist
olukorda, millele vahetult jérgneb v8i vBib jérgneda l.-8

Vbérreldes ohtliku olukorraga on avariiolukorral sece
erinevus, et antud juhul ei s8ltu asjade edasine kulg enam |
tédielikult liiklusvahendi juhi tahtest ja tegevusest, vaid :
teistest teguritest., Nditeks auto juhitavuse kaotamine, mi-
da v8ib pdhjustada esiratta kummi jirsk purunemine v8i libe
teekate suurel kiirusel sbitmisel, loob avariiclukorra. Sa-
muti v8id avariiolukorra p8hjustada niditeks jalakidija cota=-
matu astumine s8iduteele lithikesel vahekaugusel eespool kii-
resti liikuvat autot jms.

Iiiklemisprotsessis on liiklugvahendi juht iike kBige
aktiivsemaid liiklusest osavdtjaid. Temast sBltub 8ige kiiru- |
se ja moodasbiduks vajaliku intervalli valik. Samuti n8uta-
va distantsi hoidmine teise liiklusvahendi suhtes s8ltuvalt
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konkreetsetest liiklustingimustest. Seega ohtliku v8i avarii-
olukorra kujunemise p8hjustajaks v8ib sageli olla liiklusva-
hendi juht. Nii on statistika andmete alusel leitud, et 1.-8-
test 10...15% vbib olla tingitud auto tehnilisest mittekor-—
rasolekust,'35...45% halbadest s8idutee tingimustest, 50...
2« e60% aga juhi vddrast tegevusest vbi distsiplineerimatust
kaitumisest. '

2. Stidutee jédlgimine ja olukorra hindamine liiklemisel.

Auto ohutu juhtimine s8ltub tunduval midral sellest,
kuiv8rd hdsti on juhil arenenud otsustus- ja tahelepanuvdinme,
8ige silmanddt, s.o. oslus midrata silma jérgi asjade gaba-
riitnébtmeid, platside suurusi, liiklusvahendite kiirust ja
nghtavaid kaugusi.

Sbiduteed tuleb jadlgida pidevalt, kuid pingutuseta. Mi-
da suurem on kiirus, seda kaugemale peab oclema suunatud pilk.
Samal ajal peab juht olema informeeritud olukorrast ndlemal~
pool sbiduteed ja ka sbiduki taga (tahavaatepeegli kaudu).

feltoodust jéreldub, et autojuhi kutsetdd seisukohalt
on véga oluline nn. distributiivme ehk jaotatud t#éhelepanu,
mis vlimaldad tal ﬁheaegselﬁ vastu v&tta mitut signasli ja
ganuti lheaegselt sooritada mitut todoperatsiooni. Katseli~
gelt on kindlaks tehtud; et liheaegselt v8ib ilihe pilguga hdl-
nata 6...8 eset. Ininese vbime komplitseeritud situatesioonis
k8ike btédhele panna on alaliselt muutuv ning peasegu mitte ku~
nagi tdielik. Seda arvestavadki nditeks liikluseeskirjad,
luves kindla lilklemise korra ristteedel ja nujal, mis h8i-
bustab tidhelepanu jactemist. Vidhem téhtis pele ka selektiiv—

ne tahelepanu, s.o0. v8ime ndhtuste kogumikust eraldada ocluli- |

genad, mis eelkbige on vajalikud liikluschutuse huvides,
Tuled ka arvestada, et inimese tihelepanuvbime ja pie-
vase tooritmi vahel on tihe seos ja s@lbuvus. Hommikutundidel
on t#helepanuvbime nbrgem, kella 10...71 tugevned, et pérast-
1l6unasel ajal uuesti ndrgeneda. See on iks pShjusi, miks roc-
1i taga magana jéémist esineb 8htupcolikutel rohkem kui hom-
mikupcolikuti. Téopseva 18puks tdhelepanuvbime jéllegi para-
neb. O8sel on tdhelepanuv8ime tunduvalt nérgem kui pseval
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(ajavahemikul kella 00,00 kuni 05,00 esineb k8ige rohkem
rooli taga uinumist).

Autojuht aga ei pea liksnes négema, vaid ka hindama olu-
korda ja selle alusel v8tma vastu otsuseid edaspidiseks kdi-
tumiseks. Tegevuse 8ige arvestus liiklustingimustes on 1iik-
lusohutuse alus. Oskus hinnata kiiresti olukorda ja teha 8i-
geld otsuseld omandatakse .age praktika kidigus jark-jargult.

6133 aréestnse tdhtsus suureneb liiklusintensiivsuse
kasvamisel kohtades, kus jalakdijad kogunevad s8iduteele,
lébisbidul liikumatute esemete (véravad, tunnelid jt.) vbi
liikuva transpordi vahelt, mantdverdamisel piiratud 18iku-
des, t8usude ja langude ililetamisel jne.

3¢ Ohutu liikumiskiiruse valimine.

Liiklusvahendite juhtide siii 1#bi tekkinud l.-8-te hul-
gast on kuni 30% tingitud kiiruse ebaligest valikust. 5iges-
ti valida kiirust ja tagada seejuures liiklusohutus téhendab
liikumist kiirusega, mille puhul antud tingimustes v6ib lii=-
kuda plisiva kiirusega ja samuti vajaduse korral peatuda, et
vdltida 1.--8-%,

Ei tule mBelda, et ainult suur kiirus v8ib olla avarii °
p8hjuseks. Statistikaandmete alusel juhtub suurem osa 1.~8-i
Just vdiksematel (alla 70 km/h), aga mitte viga suurtel kii-
rustel. Tahendsb asi ei seisne mitte kiiruse absoluutses
suuruses, vald ta vastavuses liikumistingimustele,

Oige liikumiskiiruse valiku oskus omandatekse prakti-
kas juhi poolt jérk~jérgult. Seejuures on olulisi tegureid
tédhelepenelikkus, kilre orienteerumine, oskus vaevalt marga-
tavate tunnuste jirgl otsustada teiste liiklusest osavltjate,
esmajoones bteiste Juhtide ja Jjalakdijate kavatsuegi. Kiirus
tuleb valida selline, et kujunevas olukorras oleks vlimalik
vastavalt vajadusele aeglustada liikumist v8i peatuda.

Liikluseesgkirjad kohustavad liiklusvahendite juhte 1ii-
kumiskiiruse valimisel lihtuma jérgmistest asjaoludest:

~ Teetingimused;

~ ndhtavus ja vaatepiiri avarus;

- 111k1usvah§ndite Ja jelakdijate liiklemise intensiiv-

sSus;
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- liiklusvahendi ja veetava veose isedrasused ja seisu-
kord.

a. Teetingimustest s8ltub auto liikumise stabiilsus,
pidurdusteekonna pikkus ja liiklusvahendi detailide t66iga,
esmajoones auto alusvankri osas.

Vastavalt teede kategooriale on nendel ette ndhtud ar-
vutuslikud maksimaalkiirused. Neid v8ivad aga heades tingi-
nustes arendada ainult s6iduautod. Veoautode kiirus peab
olema vdiksem, sest nende pidurdusteekond on pikem kui s8i-
duautodel.

Tee laiust, piki- ja p8ikprofiili  tuleb samuti vaa—
delda kui teetingimusi. Nii n#diteks on kahesuunalise liiklu-
sega teel selle pbikkalle seda suurem, mida kitsam on tee.
Seega liikumise tee paremal serval on ‘auto kallutatud pare-
male ja seetdttu on vasak- ja parempoolsete rataste haardu-
mine teepinnaga erinev. Jirelikult on erinev ka pidurdusjbud,
nist8ttu pikeneb pidurdusteekond ning v8ib tekkida kiilglibi-
gemine,

Tee pikikalle, mida iseloomustavad t8usud ja langud;
avaldsb samuti suurt mdju pidurdusele., Nditeks kuiva asfaldi
puhul, kiirusel 80 km/h, on pidurdusteekond keskmiselt 36 m.
Tee 8% pikikalde puhul ‘(lang 100 m kohta 8 m) suureneb pidur-
dusteekond kuni 43 m-ni, S.0. 19%. Samasuguse t8usu puhul pi-
durdusteekond kiill vdheneb, kuid ainult 10%. Jérelikult tu-
leb langudel kiirust tunduvalt vahendada.

Eriti ohtlik on suure kiirusega s8ita kurvilisel teel.

' Kurvis tekkiv tsentrifugaaljéud v8ib kiilindida suuruseni, mis

pdhjustab kiilglibisemise v8i koguni auto iimberpaiskumise.
Uute autoteede puhul projekteeritakse kurvide raadiused ena-
masti sellistena, et auto v8ib k8iki kurve ldbida antud tee
kategooriale vastava arvutusliku kiirusega. Naiteks kurvi
raadiusega 1000 m v6ib l&bida kiirusega 150 km/h, raadiuse
puhul 250 m aga kiirusega 80 km/h jne.

Oluline on 8igesti m#drata teekatte seisukorda, esma-
joones selle karedust., Viimase vaar hindsmine v8ib pbhjusta-
da votamatult pikka pidurdusteekonda v8i pidurdamisel kogu-
ni juhitavuse kaotamist., Nditeks siigisel ja talvel v8ib tem-
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peratuuri k8ikumiste puhul sBidutee kattuda suhteliselt 1ii-
hikese aja viltel jaltega ja sagelil mérkab juht seda alles
esimegsel pidurdamise vajadusel. Suvel aga wv8ib teekatte ka—
redus muutuda pori ja vihma toimel.

b. Néhtavus ja wvaatepiiri avarus. Nabtavuse karakteris—
tikus eristane ndhtavuskaugust ja ndhtavusastet. Viimase all
mBistetekse, kuiv8rd hésti on eraldatavad objekti iseloomus-
tavad omadused (vorm, vdrvus jt.). Ndhtavuskaugus ja -aste
halvenevad péarast palkeseloogakut tiheda p11v1tuse, vihma~
ja lumesaju, udu, tolmu jne, puhul. :

Nahtavuse parendamiseks lilitatakse pimeduse sasbumisel
ténavatel ja teedel sisse valgustid. Kuna valgustid paiknevad
tunduval kaugusel iiksteisest, pole sbidutee harilikult ihtla-
selt valgustatud. Sagedased iileminekud heledast tumedasse vbi-
vad vdhendada ndhtavusi, mis on tingitud silma pidevast adapt-
sioonist, ja v8ib olla pimestamise pShjuseks (nditeks sbidul
tunnelisse).

Vastavalt ndhtavusele tuleb valida selline kiirus, mil-
le puhul auto tédielik peatumisteekond ei oleks pikem nshtavus~
kaugusest, Kul ndhtavus on alla 20 m, siis liikluseeskirjad
rakendavad ti#iendavaid piiramisi.

Vaatepiiri avarus, mida v8ivad ahendada teeprofiil,
maastiku iseloom, teel asuvad liikumatud ja liikuvad takistu-
sed jt., mbjutab samuti liikumiskiirust, kuna pole v8imalik
aegsasti avastada teel olevaid v8i kiilgedelt teele ilmuvaid
takistusi,

Ce Liiklusvahenditelaa jalakdijate liiklusintensiivsus.
Mida suurem on liiklusvahendite Jja jalakdijate liiklusinten-

siivsus, seda vidiksem peab olema liikumiskiirus, kuna tee
olukord muutub pidevalt ja sagenevad ootamatu peatumise, suu-
na muutmise jne. vajadused.

Suurt ohtu v8ivad tekitada jalgratturid ja jalak#ijad,’
sest nende kéaitumist on sageli raske ette ndha. Erilise ohu
moodustavad aga jocbnud isikud. Neid on #nneks h8lbus eris—
tada teistest ja pShiliselt kohtume nendega 66sel. Seega po-
le jalakdijate kchtumisel kunagi karta olla liiga ettevaat-
lik,
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Kiiruse valik s8ltuvalt liiklusvahendite ja jalakii-
jate‘1iik1usintensiivsusest oleneb liikluse iseloomust. Sel-
le médrab juhtide ja jalak&dijate tegevus, s.o0., kas see toi-
mub vastavalt liikluseeskirjade mn8uetele v8i mitte.

d. Liiklusvahendi ja veetava veose igsedrasused ning
geisukord. Antud juhul peab juht kiiruse valikul arvestama

esmalt liiklusvahendi pidurdusomadusi, Igasugusée tehnilise
rikke puhul tuleb kiirust tingimata vdhendada. S8ltuvalt
veose iseloomust ei tohi nditeks suurt kiirust arendada ve-
delike veol tsisternides (eriti kui need on pooltiihjad), sa-
nuti kergesti slittivate materjalide puhul. Konteinerite weol
tuleb arvestada asjaolu, et raskuskese paikneb k8rgel ja au-
to v8ib lmber paiskuda isegi kallakul teel.

4, Ohutuse tingimused ristteede ja viljakute liletamisel

Ténavad ja teed ristuvad enamikul Jjuhtudel ilihes tasa—
pinnas. See asjaolu muudab ristumiskohad ohtlikemaiks punk-
tideks liiklemisprotsessis.

Lihenenisel reguleerimata ristteele,'ﬁheliigiliste tee-
de puhul, tuleb hoiduda tee parempoolsele servale ja sujuvalt
vdhendada kiirust sellise arvestusega, et risttee piirile
jbudmisel oleks v8imalik igal vajadusel kohe peatuda. Eriti
on see vajalik juhul, kui vaatepiiri avarus on piiratud. Vii-
masel juhul on soovitatav eelnevalt sisse liilitada madalam
k&ik, et pidrast vajaliku informatsiooni saamist oleks v8ima-
lik kohe liikumist jétkata. Olukorra hindamiseks ristteel
tuleb esmalt vaadata vasakule, sest esimesena liletame vasa-
kult ldheneda v8iva liiklusvahendi tee, Kui vasakult midagi
ei ohusta, tuleb jérgnevalt pilk kiiresti kanda iile paremale.
Kui ka sealt pole ohtu nzha, v8ib liletada risttee.

Vasaku pdérde sooritamisel ristteel tuleb eelnevalt
oma tegevuse kavatsusest anda mérku'ﬁmberrivistamisega Jja
suunatule sisseliilitamisega.

Reguleeritud risttee ililetamine on ohutum, kuna liiklu-
.se kulg on reglementeeritud liikluseeskirjade n8uetega ja
reguleerija mirguannete vdi valgusfoori signaaltuledega.

.
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Vaikese liiklusintensiivsusega véljakutel rakendatakse
harilikult reguleerimata risttee liikluskorda, kusjuures vél-
Jjakutel liikuvatel liiklusvahenditel on ristumiskohtades 1lé&-
bis8idu eesbigus viljakutele sbitjate suhtes.

Liiklusintensiivsuse t8usul kehtestatakse vbimaluse
korral ringliiklus. Viimane v8ib omakorda olla reguleeritud
v8i reguleerimata. On v8imalik ka juhus, kus v&ljakul raken=-
datakse ristteeliiklust koos ringliiklusega.

Kui véljakul on kehtestatud risttee-ringliiklus ja liik=
lust reguleeritakse valgusfooriga, sbidavad autod vdljakule
valgusfoori lubava signaali puhul, mida nimetatakse sisene-
missignaaliks. Valjakul liikuvate autode juhid aga juhindu-
vad igaliks oma teel kohtava valgusfoori signaalist Jja valju-
vad sealt valjalaskevalgusfoori lubava signaali puhul vajali-
kus suunas.

5. Liiklusohutus moodas8idul

M&odas8it on iks keerulisemaid ja ohtlikemaid mansédv-
reid. Moodas8idu keerulisus ga ohtlikkus seisneb selles, et
né6dasbit toimub suurendatud kiirusega ja viikese interval-
liga liiklusvahendite vahel. Ka on ndddasditjate vaatevali
eessbitva liiklusvahendi t8ttu tunduvalt piiratud.

Vastavalt liikluseeskirjadele eristatakse kolme mddda-
s8idu 1liiki: a) mdSdasbit paralleelsetes sdiduridades; b) mdo-
dasbit véljasbiduga kasutatavast s8idureast ja c) mdddasbit
vidljas8iduga vastassuunalisse liiklusvisndisse.

M6odasdit paralleelsetes s8iduridades v8ib toimuda nii
vasakult kui ka paremalt poolt. Kuid nii iks kui ka teine
néédas8it on lubatud ainult hea nzhtavuse ja vaba tee korral,
kui see ei sunni teisi juhte jédrsult k8rvale pddrama v8i pi-
durdanma. '

Eriti vastutusrikas on moddasdit viljasbiduga vastas-
suvnalisse liiklusvoondisse, kuna sellega kaasneb suur oht
kokkup8rke ndol vastus8itva liiklusvahendiga. Sellega seoses
keelavad liikluseeskirjad m6odas8idu viljas8iduga vastassuu—
nalisse liiklusvodndisse k6igil ohtlikel teel8ikudel. ‘

166dasbidu kulg, vidljasbiduga vastassuunalisse liiklus-
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voondisse, on nédidatud joonisel 17. Eess8itev auto B pikku-
sega L, (m) liigub kiirusega V4 km/h, m6odasbitev auto A pik-
kusega L2 (m) - kiirusega vy kn/h ja vastuliikuv auto C -
kiirusega v3.

o (En)
g S

4 Joonis 17. Moodasbidu skeen

Auto A peab asuma vastuliikuva auto C liikumisvoondis
niikaua, kuni jbuab jérele autole B, s.o. ldbides vahemaa L
(m) , m66dub sellest, s.o0. ldbib vahemaa L1 + L2 ja jbuab et-
te ohutule distamtsile L, (m).

Minimaalne distants Ly (nn, ohutusdistants), milleni
noodasbitev auto v8ib lidheneda eesliikuvale autole ilma vdl-
jasbdiduta tee vasakule poolele, midratakse sellisel kaalut-
lusel, et oleks v8imalik peatuda v8i katkestada moodas8it,
kui eesliikuv auto ootamatult peatud v8i kaldub vasakule.
Seetdttu v8ib mdddasbitev auto A lizheneda moddasbitvast au-
to§: B kaugusele L3, mille labimiseks ei kulutataks iile
38, 8.0,

h Sk
L3=3m—=1,—2 (m).

Samadest tingimustest lihtudes mdératakse ka ohutus-
distantsi pikkus L4 moddaséidetavast autost B pirast méoda-
s8itva auto A tagasipddrdumist oma sdiduritta, s.o.

Y4

IJ4 =‘ m (m)o

X 3 gek. on aeg, mis on vajalik, et teineteise jérel ilhesu-

guse kiirusega liikuvate autode puhul tagasbitev auto jéuaks
8igeaegselt pidurdada, kui sama teeb eesliikuv auto.
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Niiteks auto A liikumisel kiirusega 50 km/h ja auto B

kiirusega 40 km/h
L3 =M4M,7m Ja LA}. e s 1
Kogu mdodasbidu aeg t. midratakse jérgmise valemi abil:
3,6 (L, + L,)% 3 (v, + v 9
& 1 2 3 2 (s),
o 22

teekond S, mida 18bib moddasditev auto vastassuunali-

se liiklemise voondis, on vbrdne

Yo
5, = tom >y
Kui eeldada, et'L1 + Lz'on keskmiselt 12 m, siis
2 43 + 3 (vd + v2)

¢] V2—V1

Ohutuse seisukohalt on ndutav, et mdécdasdit, mis alus-
tati vabal teel8igul, jbButaks l8petada ilma riskita kokku-
pbdrgata vastuliikuva liiklusvahendiga.

lM6odasbitva auto A juht peab kiirusel vy, 8igeaegselt
nigema vastuliikuvat autot C, mis liigub kiirusega v Ja
vastavalt sellele alustama v8i mitte alustama méddasbitu.
Kui tédhistada vastuliikuva auto ndhtavust sva' siis néhtub,
et vastassuunas liikuva autoga kohtumise aeg bv on maaratav
Jjérgniselt:

6 « S
i 2%__:;722 (s)e
2 5

Kogemuste varal on leitud, et normaalse nagemisega
juht eraldeb horisontaalsel teel pdeval s8iduauto kuni 1300 m,
veoauto kuani 1600 m ja autobussi kuni 1800 m kaugusel.

Kui eeldada, et vastuliikuva auto kiirus on 100 km/h,
Ja selle ndhtavus v8tta v8rdseks 1300 m, siis autode kohtu-
mige aeg moodasditva auto liikumiskiirusel 40 km/h on 33,4 s,
60 km/h - 29,2 s, 80 km/h -~ 26,0 s, 10C kn/h - 23,3 s.

Nagu statistika nditeb, toimuvad enam kui pooled m3o-
das8idul tekkinud l.-8-d seet8ttu, et liiklusvahendite ju-
hid ei jbua mdddasfitu 8igeaegselt lépetada, see tihendab
enne ohtlikku kohta, takistust v8i vastusditva auto kohale-
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j8udmist pddrata tagasi varemkasutatud sBiduritta. Takistu-
seks v8ib olla tee kitsenemine, sild, risttee, seisev auto’
Jjnes

Enne ndodas8idu alustamist tuleb tingimata vaadata ta-
ha ja liillitada sisse vasak suunatuli. Néditeks v6idb juhtuda,
et vdikese kiirusega liikuva auto taga valmistuvad mnddda-
sbiduks korraga kaks autot ja esimesena alustab moddas8itu
tagumine auto, mille juht eeldab, et eesliikuv auto ei hak-
ka moéoda s8itma. Eesliikuva auto juht aga hakkad tagasi vaa~
tamata ja tihti isegi suunatuld sisse liilitamata samuti m66-~
da sbitma, samal ajal kui tagumine auto on juba tédiesti 1&=-
hedale jbudnud. Tekib avariiolukord.

Tihti ndeb autojuht, jédlgides ldbi tahavaatepeegli
teed auto taga, kiillalt kaugelt lédhenemas teist autot, kuid
el ptora téhelepanu sellele, et see auto liigub suure kii-
rusega, s.t. kavatseb mdédda s8ita. Sel ajal kui esimene au-
to saavutab mdddasbiduks vajaliku kiiruse, jbuab teine auto
talle jérele ja alustab moodas8itu, mille tagaaarael tekib
kshekordne moddasbit.

Ainult otsesuunas liikuvast autost on m&ddasbit ohutu.
Seepérast on viga tahtis teada eesliikuva auto Jjuhi kavatsu-
si. ‘

Enne pddret, lmberpssret, méddasbitu takistusest vbi
teigest autost on juht kohustatud sisse liilitama vastava
suunatule. Kuid hoiatussignaali puudumine ei ole veel kind-
laks tunnuseks, et eesliikuv auto ei muuda 1iikumissuunda,
Iga kolmas kokkupdrge mdodas8idul tekib seetdttu, et eeslii-
kuva s8iduki juht alustab ilma hoilatussignaalita pddret va-
gakule (v8i guundub jirsult vasakule takistusest méSdumiseks).

Eriti tihti podrduvad ilma hoiatussignaalita k8rvale
Jalgratturid, mootorratturid ja hobuveokite juhid; autoju;
hid aga el anna hoiatussignasalil jalgratturitest, jalakdija-
test v8i teekatte aukudest moSdumisel, kuigi nad suunduvad
geejuures tunduvalt vasakule, Tee iilejésnud laiusest vdidb
aga ndddasbitjale mitte jatkuda.

Eegs8itva autojuhi kavatsusest pddrats vasakule v8ib
oletada sisseliilitatud suunatule, kiiruse vihendamise v8i
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enne ristteed tee telgjoonele léhenemise jérgi. Kui tee olu-
korra vdi eesliikuja tegevuse jargi pole vdimalik liikumis=—
suuna iile selgusele j8uda, tuleb moddasbidust loobuda.

Niisiis tuleb 18plik otsus — m&dda sbita vbi kasutata=-
vasse sbiduritta tagasi podrduda -~ teha parast seda,kui auto
on lzhenenud eesliikuvale autole, kui tee on paremini nsha
ja takistust kergem mérgata ning hinnata selle kaugust. Ot—
sustanud médda sbita, peab autojuht kindlsks mZdrama, kas
jdsnud vahemaast (takistuseni, vastassuunas liikuva autoni
jne.) piisab mosdasbidu l8petamiseks.

Auto;juhtide koost6s méddasbidul. Mocdas8idul s8ltub
liiklusohutus suurel m&dral autojuhtide koostddst. Kbige sa-
gedamini halvendab moddasbidu tingimusi eessbitva auto kii-
ruse suurendamine. Tuleb v8tta arvesse, et autojuht on ko=-
hustatud méddasbidu kiiremat 18petanmist kigiti soodustanma
(oma auto kiirust mitte suurendama). Veelgi enam, autojuhti-
de 8ige koostdd vdimaldadb l.-8-t viltida isegi siis, kui
ndddasbidul on tekkinud ohtlik olukord, Naiteks, kui eessbit-
va auto juht mirkas oma tee poolel takistust hetkel, millal
autod liiguvad juba kérvuti, peab ta kiirust vihendama, et
takistusest moddumiseks mitte suruda méddasditjat liialt va-—
sakule.

Vastuliikuvatest liiklusvahenditest mdddumine. Autode
ldhenemine vastassuunalisel liikumisel toimub véga kiiresti
Jja seetdttu seisneb oht selles, et vastuliikuva auto kiirust
on raske médrata, see aga vlib pdhjustada kohtumiskoha eba-
tépset mddramist. Kitsal s8iduteel v8ib kergesti tekkida oht-
1lik olukord. Seepdrast peab Jjuht vastasliikujast mdddunisel
kitsastel s8iduteedel, eriti aga halva niéhtavuse korral
(tolm, udu, lumesadu, paduvihm jt.), tingimata hoiduma tee
paremale poolele. Moodumisel tuleb vidhendada kiirust, 6dsel
aga aegsasti liulitada sisse léhisvalgustus. g

Kitsastel teedel vastuliikujast mdddumisel sbidavad
autod sageli parempoolsete ratastega teepeenrale, mis niis-
kunud pinnase puhul v8ib pBhjustada juhitavuse kaotamist
v8i kogumi imberpaiskumist.

Mida suurem on liikumiskiirus, seda suuremad kiillgmised
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vahekaugused (intervallid) peavad olema teine-teisest mdddu-

‘_ misel. Minimaalsed ohutud intervallid méédasdidul on toodud

tabelis 7, mis on arvutatud prof., D.P.Velikanovi poolt antud
valemi alusel.

Tabel 7

Kohtuvate Autode vaheline
autode kii- nin, intervall
rus km/h X m

30 0,6

40 057

50 0,8

60 0,9

70 1,0

80 152

90 4
« 100 1,3

x = 0,3 + 0,005 (v, + vy) m,
kus v, Ja v, on kohtuvate autode kiirused km/h.

6. Jalakdijate ohutuse tagamine

Jalskdijate ohutuse tagamiseks kohtades, kus nad iile-
tavad sbiduteed, kasutatakse tunneleid, estakaade, spetsiaal-
seid valgusfoore, ohutussaarekesi, Jalakéijate ootamatut sat-
tunist sbiduteele valditakse elava liiklusega kohtades pii-
retega. Peale selle on liikluseeskirjadega kehtestatud liik-
‘lusvahendite juhtidele rida ndudeid jalak#ijate julgeoleku
tagamniseks. Nii on jalakdijate lilekdigukohtades, kus liikle-
nist reguleeritakse, rodpmeteta liiklusvahendi juht kohusta-
tud médda laskma jalakdijad, kes iiletavad tdnavat (teed) lu-
bavate signaalide korral, samuti ka neid, kes ei jbudnud t&-
navat liletada signaali muutumise momendiks. Samuti peab juht
trannipeatuste juures mdédda laskma isikuid, kes ldhevad tram-
ni juurde v8i eemalduvad sellest.

Peale selle kohustatakse juhte olema eriti ettevaat-
1lik méodumisel peatuskohas seisvast trammist, trollibussist
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ja autobussist ning kohtades, kus on ililes seatud vastavad
hoiatustahvlid.

7. Liiklemise isedrasusi ja ohutuse tagamine Sdgel
ning halva ndhtavuse korral

Liiklusvahendi juhtimise tingimused 80sel erinevad
jarsult todtingimustest rooli taga pdeval. Pimeduse saabu-
misel halveneb ndhtavus ja seetdttu muutud piibabumaks vaa-
tevali, kaob tee perspektiiv ning pole v8imalik saada lmbru-
sest t#ielikku ruumilist ettekujutust. Kohalike esemete si=-
luetid sulavad pimeduses lihtseks massiks, nende kontuurjoo-
ned hajuvad ja muutuvad raskesti eraldatavateks.

U6sel nlirineb tzhelepanu (eriti kiilavaheteedel), nige-
nisv8ime védsib kiiremini kui pdeval. V8ib esineda juhtumeid,
kus vahetu nigemisega tajumine asendub liikumisega milu jér=
gi.

Juhtimine muutub keerukamaks samuti seetBttu, et esi-
nevad pimestamise juhud vastassuunas liikuvate liiklusvahen-
dite esilaternate toimel. Tee Jjédlgimist segab ka valguse pee=
geldumine tuuleklaasil, mis langeb sellele 1&bi tagumise ak=-
na.

Valguse ja varjude ning, mis tekib 66sel edasiliikuva
ja vlnkuva valgusvihu toimel, halvendab tédhelepanu ja on vé-
sitav niﬁg loob védra ettekujutuse tee olukorrast ja kiiru- '
sest,

Seega liiklusohutuse tagamine disel s8idul esitab ju-
hile k8rgendatud nbudmisi.

- Ekspluatatsiooni~teenistuse t60tajad peavad arvestama
seda, et pikemate s8itude puhul on vaja k8ige enan #ra kasu-
tada valget aega; pimedaks ajaks tuleb aga autojuhtidele et-
te ndha puhkamise v8imalus.

Peab meeles pidama, et pimedal ajal on kohalt liikumi=-
sel ainsaks hoiatussignaaliks teiste juhtide informeerimi-
seks ainult vasaku suunatule sisselilitamine. Kui péeval
v8ib autojuht juba kaugelt mirgata auto manddverdamist, siis
0osel v8ib ta seda otsustada sinult suunatule vilkumise jér-
gie ;

104



Tuledega sbitmise kiiruse m#drab esiteks nzhtavuskau-
gus ja antud automargi pidurdusomadused. Seepdrast peab 1ii-
kumigkiirus s8ltuma linbritsevast olukorrast ning kindlusta-
ma téielikult liiklusohutuse.

Odsel toimub pbhiline orienteerumine imbritsevas olu-
korras tuleds, valgusjﬁgade, valguse peegelduse Ja varjude
jérgi. Juht peab kohe reageerima nigemisvdlja ilmuvatele tu-
ledele, pddrates seejuures tdhelepanu nende virvusele (puna-
ne, kollane, roheline, valge), hulgale ja paiknemisele (sim-
neetriline, ebasiimmeetriline, tee piirkonnas, kbrgemal v8i
nadalamal teepinnast) ning olekule (liikuvad, paigalseisvad,
suurenevad, vdhenevad, vilkuvad). Erilist tdhelepanu tuleb
podrata punase tule ilmumisele, milleks v8ib olla valgusfoo-
ri signaal, s8javie v8i muu kolonni piirdetuli, raudtee iile=-
sbidukoha sulgemise signaal, s8idutee paranduskoha hoiatus-
tuli, autoinspektori poolt antav peatussignaal, auto tagu-
mine tuli jt. Seejuures tuleb arvestada, et 6dsel vBib pu-—
nane valgusallikas ndida kaugemana kul ta tegelikult on.

Aarmiselt piiratud néhtavuse korral G60sel aitavad au-
tojuhte orienteeruda ohutusjooned, eriti tee telgjoon, tee-
garsed ndhtavad tlkked, t8kkepostidel asuvad refleksklaasid,
samuti tee muldkeha ldhedal olevad ning esituledega haarata—
vad puud. Seejuures peab meeles pidama, et teedérsete tlkke-
postide ilmumine vaatevdlja wd1i kaugelt néhtavad refleksklaa-
sid hoiatavad ohtliku koha eest.

Tuuleklaas tuleb hoida alati puhas, sest kuivanud po-
ripritsmed ja 8huke tolmukord nii klaasi sise- kui ka valis-
pinnal tekitab valguse hajumise (seejuures hajub mitte ainult
autode esituledelt, vaid ka tEnavavalgustitelt, reklaamilt,
vitriinidelt jne. tulev valgus) . Samuti tuleb hoidd puhtana
k8igi laternate klaasid.

Liiklusohutuse seisukohalt on oluline kaug- ja ldhis-—
tulede kasutamise oskus ja liikluseeskirjade nduete tditmise
digtsipliin, Auto esitulede vaar kasutamine ei pdhjusta mit-
te ainult liiklusdnnetusi, wvaid ka autojuhtide enneaegset
roidumist. Seda juhtub eriti tihti suhteliselt kitsal sbidu-
teel, kus on intensiivme liiklus.
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Liikumiskiirusest, ndhtavusest ja tee olukorrast sdl-
tuvalt sdidetakse valgustamata teedel kaug- v8i ldhistule-
dega. Tee valgustatus peab kindlustama mitte ainult takis-
tuste négemise, vaid ka 8igeaegse ettevaatusabinbude tarvi-
tuselev8tu (kiiruse vihendamise v8i auto peatamise).

Halvasti valgustatud teedel ja tédnavatel liiklemisel
peab pimedal ajal kaugtuled léhistuledele lmber liilitama la=-
henemisel ristteedele, ilimberpdédramiskohtadele ja raudtee
iilesdidukohtadele. 3

Vastastikusel md6dasbidul hésti valgustatud tédnavatel
ning 1shenemisel hésti valgustatud ristteele jne. tuleb esi-
tuled vdlja liilitada ja gabariittuled sisse liilitada.

Moodasbitudel, reguleerimata ristteedel, jérskudel
teekddnakutel, védljasbitudel hoovidest ja k8rvalténavatest
on lubatud signalisatsioonina kasutada esitulede perioodi-
list limberliilitamist, kuid nii, et see ei pimestaks teisi
liiklejaid. Seda moodust ei tohi mingil juhul kasutada aga
néddasdidul vastuliikuvatest s8idukitest.

Kui autod kohtuvad kurvis, siis sisekiiljel liikuvat
autojuhti ei pimestata. Seepdrast peavad sisekiiljel s8itjad
oma ldhistuled varem gigse liilitama kui vastutulijad. Peale
selle valgustab ldhistuli, millel on suurem hajumisnurk,
parenini teed ja teepeenraid seespool kurvi./

Teetbusu harjale lshenemisel peab kiirust tunduvalt
védhendama, aegsasti sisse liilitama l#Zhistuled ja hoiduma
véimalikult paremale, kuna t8usu hari varjab juhi eest tee,
mis vbib peale t8usu k8rvale k#édnduda v8i olla takistatud.

Liikumisel 66sel lilieda kattega teel tuleb ldéhistuled
sisse liillitada kaugemal kui 150 m vastuliikujast. Udu korral
peab autol olema valgustus sisse liilitatud nii liikumise
- kui ka parkimise ajal.

Liikumisel uduses-linnas peab olema véga téhelepane-
lik, sest virvid muudavad oma tooni, Nditeks valgusfoori
kollane tuli tundub olevat punasev8itu, roheline aga omab
kollakat varjundit.

106




8., Autoringi ja autobussi juhtimise isedrasusi

Autorongi juhtimisel tuleb arvestada esiteks seda, et
vedava auto ja jédrelhaagise liikumistrajektoor ei iihti ala-
ti, eriti sbitmisel ka&nulisel teel, mis v8ib ohustada tei-
si liiklejaid. Seetdttu tuleb ‘alati s8ita rangelt tee parem-
poolsel kiiljel. Teiseks tuleb k8iki manddvreid sooritada su—
juvalt, kuna .jérelhaagise viskumine v8ib sulgeda tee teis-
tele liiklejatele ja kiskuda vedava auto teelt k8rvale.

Vastuliikujatest m6odumisel tuleb autorongi kiirust
pidevalt suurendada, s.t. hoida autorongi pinge all, et vél-
tida jarelhaagise k&rvalekaldumist (eriti raske on seda mér—
gata 6ise s8idu puhul). Selleks peab enne méGdasditu kiirust
m8nev8rra vihendama, moddasbidu momendil aga suurendama.

Autobussi juhtimisel on samuti esimeseks nbudeks 1lii-
kumise sujuvus. Jérsk pidurdamine v8ib p8hjustada reisijate
kukkumisi ja kehavigastuste tekkimisi. Tuleb ka arvestada,
et reisijate paikmemine autobussis v8ib m8jutada tasakaalu
tingimusi ja rataste haardumist teepinnaga.

Peatuskohast v8idb liikumist alustada pérast seda, kui
reisijate sisenemine v8i védljumine on 18ppenud, uksed on
suletud Jja miski muu ei ohusta liikumise alustamist. Samuti
ei tohi avada enne uksi, kui autobuss on t&@ielikult peata~
nud.

Teema 8.

LIIRLUSONNETUSTEVASTASE TOO KORRALDAMINE AUTOMAJANDIS

1s Liiklusdnnetustevastase t85 orgadiseerimise p8hi-
alused automajandis

Autotranspordi liiklusobutuse kiisimusi saab edukalt
lahendada t66distsipliini téstmise ja autojuhtide ning au-
tomajandi teiste todtajate hulgas kasvatustod parendamise—
gae Samutl autojuhtide parema ettesvalmistamisega, nende kva-
lifikatsiooni t8stmisega ja autopargi tehnilise valmisoleku
parendanisega. Oluliseks teguriks on ka ilthiskondliku kont-
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rolli tugevdamine autotranspordi organisatsiooni t60 k&i-
gus.

Ohutu liikluse tagamise t6dsse peavad lilituma kbik
automajandi osakonnad, esmajoones aga ekspluatatsiooni Ja
tehnilise teenindamise osskonnad. Sealjuures peab kogu ohu-
tu liiklusalane t66 toimuma tihedas kontaktis RAI-ga ja tee—
deorganisatsioonidega.

2. Ohutu liikluse insener

Ohutu liikluse alast t66d organiseerid ja Jjuhib ohutu
liikluse insener. Ta médratakse t60le automajandi juhataja
poolt ja ta allub viimasele vahetult kogu oma t651l8igus. Ohu-
tu liikluse inseneri t66 edu s8ltub tema organissatorlikest
véimetest ja isiklikust initsiatiivist, kuna kﬁsimuste.ring,
millega tal tuleb tegeleda, on vidga lai ja paljud kiisimused
tuleb lahendada operatiivselts Ta teeb t56d kontaktis auto-
majandi teiste osakondadega, RAI-ga Ja toetub tihiskondlikele
organisatsioonidele. Ohutu liikluse inseneri kohustuste hul-
ka kuuluvad:

a) 1l,-8-te véltimise abinbude v&aljatddtamine, organi-
seerimine ja t@itmise kontroll, metoodilise abi andmine ko=
lomniiilematele 8ppuste Jja instrueerimiste labiviimisel;

b) védljas8itmine 1l.-8-te kohale, teenistusalase kont=-
rollimige 1&biviimine l.-8-te p8hjuste vdljaselgitamiseks,
ettekande koostamine k8rgemalseisvale organisatsioonile;

¢) l.-8~te arvestus ja analiiiis;

d) autojuhtide poolt sooritatud liikluseeskirjade rik-
kumise arvestus;

e) eesrindlike autojuhtide, parimate brigasadide ja ko=
lonnide avariita todkogemuste kogumine, {ildistsmine ja levi~
tamine;

f) materjalide vormistamine autojuhtide autasuvstami-
seks rinnamérgiga "Avariita todtamise eest™;

g) automajandi kollektiivis autojuhtide poolt soorita~
tud l.-8-te ja liikluseeskirjade rikkumise juhtude l&biaru-
tamine ning profiilaktiliste abindude vidljatdotamine;

h) autojuhtide liikluseeskirjadealane instrueerimine,
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teadmiste kontrollimine, osav8tt II ja I 1liigi autojuhtide
kvalifikatsiooni omistamise komisjonidest;

i) valiku jérgi liikuvkoosseisu tehnilise seisukorra
ja tehnilise teenindamise ning remondi kontrollimine, kont-
roll-postide t66 kvaliteedi perioodiline kontrollimine auto-
de vidljalaskmisel liinile ja tagasipodrdumisel garaa®i ning
gamuti 1iinil; :

Jj) vastavate organisatsioonide kaudu abinfude rakenda-
nine autoteedel avastatud puuduste kdrvaldamiseks, kus kulge-
vad antud automajandi marsruudid.

Oma iilesannete téitmisel v8ib ohutu liikluse insemer
anda korraldusi autokolonnide ililematele, nehaanikutele Ja
teistele automajandi téotajatele liiklusohutuse tagamiseks
(vajalikel juhtudel ettekirjutuse vormis) ja kontrollida nen-
de téitmist. Ohutu liikluse inseneri korraldused on kohustus-
likud k8igile tddtajatele ja neid v8ib muuta ainult automa-
Jjandi juhataja. :

Ohutu liikluse insener v8ib keelata autode vdljumist
liinile v8i tagasip6drdumist garaa®i tehniliste rikete avas~
tamisel, mis ohustavad liiklust. Samuti v8ib ta kérvaldada
1iinilt autojuhte, kes on ebakaines olekus v8i kes ei esita
juhiluba ja hoiatustalongi ning kinni pidada autosid, mis el
sdids md6da ettendhtud marsruute.

3, Autojuhtidega lsbiviidava 8ppe~ ja kasvatustds vor-
mid :

Autotranspordi liiklusohutuse tsgamisel on téhtis koht
sutojuhtidega lébiviidaval 8ppe-kasvatustdol. Uheks t88ver-
miks selles valdkonnas on autojuhtide instrueerimised. Vii-
maseid liigitatekse sissejuhatavaks, lgapdevasteks, sesoon—
seteks ja spetsiaalseteks.

a. Sigsejuhatav instrueerimine viiakse 1&bi uute t66-
le v8etavate autojuhtidega. Selles tutvustatakse neid kollek-

tilvi t50traditsioonide ja todtingimustega marsruutidel ning
lasdimis-tiihjendamispunktides.

Autojuhtidele, kes pole varem toétanud antud automar-
gll, 8petatakse juhtimise ja tehnilise teenindamise hLOOVEL-~
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teid ning juhitakse téhelepanu nende ekspluateerimise ise~-
arasustele. Soovitav on kontrollida juhtimise oskust kdigi
vast todle vormistatud autojuhtidel, s8ltumata nende staa-
%ist ja kvalifikatsioonist.

b. Igapdevane instrueerimine viiakse 1&bi kokkusurutud
vormis ja sel on n8uannete ning soovituste iseloom eelseisva

t66 kohta. Ta v8ib sisalddda ka hoiatusi vajaduse kohta ra-

kendada tédiendavaid ettevaatusabinBusid, mis on seotud 1lii-
kunmistingimustega (kiilasjéd, udu, tee-ehitiste remont mars-
ruudil jms,). Selleks, et hédsti instrueerida autojuhte, an=-
da neile konkreetseid nBuandeid Jja asjalikke soovitusi, on
vaja pidevalt uurida liiklustingimusi ja olla kursis nende
nuutumise ning iseédrasustega.

c. Sesoonne instrueerimine on vajalik seet8ttu, et se~-
soonsed isedrasused mdjutavad tunduvalt liiklust ja autode
ekspluatatsiooni tingimusi.

Talve—eelne ingtrueerimine keskvoondis asuvates auto-
majandites on otstarbekas 1libi viia igal aastal oktoobri 18-
pul v8i novembri algul,

Liiklusohutuse tagamine talveperiocodil on seotud taien-

davate raskustega. Seoses sagedaste jadtumistega tuleb eri-~
list tdhelepanu pbéorata 8igetele juhtimisv8tetele neis tin-
gimustes., Kriipsutatakse alla vajadust kinni pidada ohutus=—
distantsist, manddverdamise, pikkade langude ja t8usude iile-
tanise isedrasusi, ettevaatusabindusid kurvide ldbimisel ja
kiilglibisemise ohtu. Instrueerimisse liilitatakse ka hoiatu-
sed ndhtavuse vidhenenmisest tugeva lumesaju v8i lumetuisu pu-
hul, kabiini akende jadtumise ohust ja vajadusest rakendada
tdiendavaid ohutusabinbusid.

T8sist tdhelepanu pddratakse instrueerimisel 8nnetus-—
juhtumite vdltimiseks lastega, eriti talviste koolivaheaega-
de pubul,

Kevade—-eelsel instrueerimisel toonitatakse liiklusva-
hendite . inimestele pealesdidu ohu kasvamist seoses jalakéi~
jate liikluse t8usuga, eriti péikesepaistelistel, soojadel
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pédevadel ja noorte massilisel s8idul jalgratastel linnaléhe-
dastele autoteedele.

Kevadperioodile on iseloomulik s8idutee aukude remon-
timise intensiivistumine ja v8itlus kevadiste teepinna pun-
nitustega. Sellega on seotud liikumise ajutine katkestamine
likgikutel teedel vbi nende l8ikudel ja vajadus kasutada mit-
te alati heakorrastatud ajutisi imbers8ite ning samuti sbéi-
dutee teatud 1l8ikude ahenemist. Liiklemisele tekitavad ohtu
ka hommikused kiilmumised. -

Suvepericodile on iseloomulik liikluse iildine inten-
siivistumine k8igil teedel, eriti aga linnaldhedastel auto-,
teedel. Tunduvalt kasvab individuaalautode ja mootorrataste
turismis8itude hulk. Osa autoturiste, kes pole veel tdieli~
kult taastanud praktilisi juhtimisoskusi pérast siligis-tal-
veperioodi, v8ivad sooritada t8siseid vigu, eriti neile
tundmatutes teede tingimustes.

Sligise—-eelne instrueerimine peab olema k8ige hoolikam,
kuna just sel perioodil saavutab l.-8-te hulk oma aastase
maksimuni. Slgisperioodil kasvab tunduvalt veoste wvedu veo-
autodel ja\liiklusintensiivsus suureneb Jjérsult. Samaaegselt
muutuvad liiklustingimused, v8rreldes suvekuudega, halvema-
teks; liheneb O0pédeva valgustatud aja pikkus, teekate sage-
1i niiskub ja kattub poriga, vihmad ja udud véhendavad ndh-
tavust ning nargatavalt suureneb liiklusintensiivsus magist-
raal- ja kohaliku téhtsusega teede.riatumiskohtades.

Sligise~eelsel autojuhtide instrueerimisel tuleb juh-
tida téhelepanu sellele, et tingituna pinnase niiskumisest
teekatte all, vBidakse liiklust lksikutel autoteedel v6i
nende 1l8ikudel ajutiselt piirata koormuse osas v8i koguni
keelata,

d. Spetsiaalne instrueerimine viiakse lidbi vastavalt
vajadusele. Nditeks enne,viljasbitu veoautol inimeste veoks,
sanuti ka eriti vastutusrikaste, iilegabariitsete ja ohtlike
veoste veol; enne viljasditu kaugele reisile v8i komandee=

ringule Jjne.

e. Liiklusohutusalases 8ppe-kasvatustdds _on tﬁhtis
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koht liikluseeskirjade ja liikuvkoosseisu avariideta eksplua=-

teerimise meetodite propageerimisel.Propagandalise t06 pea-
mine iilesanne on populariseerida liikuvkoosseisu k8ige efek~

tiivsemaild ekspluateerimise vbtteid ja viise ning luua isi-
kute suhtes, kes tekitavad 1l.-8-i, rikuvad t08distsipliini
ja liikluseeskirju, hukkam8istev suhtumine,

Kogemuste vahetamise k8ige ratsionaalsem vorm on ees-
rindlike autojuhtide, kommunistliku t68 brigaadi liikmete
sbnav8tud iildistel- ja tootmisnbupidamistel ning samuti nen-
de poolt individuaal- ja grupivestluste labiviimine.

' Liikluseeskirjade propageerimine seisneb liiklusreeg-
lite populaarses lahtim8testamises ja nende téaitmise vaja=
duse ning otstarbekuse pbhjendamises. Oluliseks antud t66-
18igus on see, et Jjuhid liksnes ei teaks liikluseeskirjade
ndudeid, vaid tunneks neid ka sisuliselt ja tdidaks neid
vastavalt tegelikule olukorrale, Loob ju tdnapdeva liikle~
mise keerukas protsess palju erinevaid olukordi, mille ette-
nigemine ja fikseerimine liikluseeskirjades ei ole v8imalik,
vaid m8juks koguni kahjulikult, See piiraks vilunud juhtide
initsiatiivi, halvaks liikluse voolavust Ja vidhendaks téna-
vate (teede) ldbilaskevlimet., Seepérast ei anna liiklusees-
kirjad paljudel juhtudel kditumisreegleid - norme ja piira-
nisi, jéﬁ%es seega liiklejaile teatud olukorras v8imaluse
valida sobiv toimimisviis, kuid nii, et see oleks kaasliik-
lejaile ohutu, <

L,-8~te tekkimise p8hjuseks on ka autojuhtide puudulik
ettevalmistus., Nii sooritavad nditeks III liigi autojuhid
1,-8-11,5+..2 korda rohkem kui I ja II 1liigi autojuhid. Ku-
ni 1 aastase toGstaa2iga juhtidel esineb l.-8-i 1,5 korda
rohken kui 1...3 aastase toGstaa%iga juhtidel. Seega kvali-
fikatsiooni t8stmine, autode ohutu juhtimise pShialuste 8p-
pinine on tiheks peamiseks l,-8-te vdltimise tingimuseks.
Autojuhtide kvalifikatsiooni t8stmine toimub harilikult au-
tokoolide vastavatel kursustel, kuhu suunatakse esmajoones
heade to0nditajatega ja distsiplineeritud juhte.

f. Ohutu liikluse kabinet, Automajandis tehnilise
propaganda ja eesrindlike kogemuste vahetamise tsentrumiks
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on tehniline ja ohutu liikluse kabinet (need v8idakse sageli
ka {ihendada). Kabinetid varustatakse mitmesuguste stendide,
plakatite ja maskettidega ning ekraaniga kinofilmide demonst-
reerimiseks.

Ohutu liikluse kabinetis peavad olema liikluseeskirja-
de nbudeid popﬁlariseerivad néditlikud vahendid ja samuti an-
tud majandi t00d peegeldavad materjalid. Viimaste hulka kuu-
luvad: teatmed, mis iseloomustavad avariilisuse olukorda,
t00 ja transpordi distsipliini kollektiivis, samuti mater-
jalid, mis aitavad juhtidel orienteeruda vedude marsruutide
isedrasustes, informatsioon ilmastiku prognoosist ja teis-
test to6tingimustest. Samuti  ka kirjeldused v8i illustrat-
sioonid kéige iseloomulikumatest l.-8-test.

Peale eespool nimetatud materjalide peavad ohutu liik-
luse kabinetis olema spetsiaalsed meketid v8i tahvlid mitme-
suguste ristteede kujutistega koos liiklusvahendite maketti-
de ja liiklusmarkidega autojuhtide teadmiste kontrollimiseks
liikluseeskirjade alal. Liiklusohutuse seisukohalt autode
tehnilise seisukorra kiisimuste h8lpsamaks kédsitamiseks pea—
vad ohutu liikluse kabinetis olema vastavad plakatid. Ohutu
liikluse kebinetis peavad samuti olema n&itlikud vahendid
vestluste lédbiviimiseks liiklusohutuse kiisimustes ja spet-
siaalne kirjandus. V8imaluse korral peaks kabinet olema va-
rustatud seadmega ta iihendamiseks kohaliku raadios8lme Ja
magnetofoniga, et anda majandi territooriumile informatsioo-
ni liiklusohutuse kiisimustes.

4, Automajandi ekspluatatsiooniteenistuse kohustused

1.,-8-te valtimisel

Automajandi ekspluatatsiooniteenisfhse peamiged lles-
anded liiklusohutuse tagamisel on: luua normaalsed t66tin-
gimused autojuhtidele ja liikuvkoosseisule 1liinil ning 1&bi
viia kasvatustédd autojuhtidega. Nende lilesannete taditmiseks
on ekspluatatsiooniteenistus kohustatud:

a) organiseerima transporditddd koos ekspluatatsiooni-
tingimuste konkreetse arvestamisega, vélja tootama liikumis—
graafikud, normeerims liikumiskiirused jt. nditajad, mis
mé&éravad liikuvkoosseisu ja autojuhtide t65re2iimi;
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b) autode garaa2ist viljumise ja tagasisaabumise graa-
fiku koostamisel koos tehnilise teeniséusega ette ndha kont-
rollpostide iihtlane koormus, et tagada autode tehnilise sei-
sukorra kontrollimise k8rge kvaliteet;

¢) jédlgima regulaarselt autode liikumist 1iinil, et see
vastaks kehtestatud todrefiimile, samuti s8idutee ja teisi
autojuhtide to6tingimusi ja rakendama vajalikke abindusid
puuduste k8rvaldamiseks, mis ohustavad liiklust;

d) instrueerima autojuhte vastavalt transporditcd
konkreetsetele tingimustele, arvestades seejuures sbidutee,
veose ja ilmastiku isedrasusi; '

e) kontrollima enne teekonnalehtede vi&ljaandmist, kas j
autojuhtidel on juhiluba ja hoiatustalong, teekonnalehtede
tagastamisel aga mérkusi, mis on tehtud miilitsatdéotajate,
kontroldéride, rahvamalevlaste v8i iihiskondlike autoinspekto-
rite poolt ja igast juhust .informeerima automajandil juhtkon-
da, 3

Reigijatevedu teostavate automajandite ekspluatatsioo-~
niteenistuse kohustuste hulka kuuluvad:

a) uute marsruutide avamisel hoolikalt uurida s8idutee
tingimusi ja koostada marsruudi pass koos trassi karakteris-
tikuga. Liiklemisele ohtlike teeldikude avastamisel mitte
avada enne liini, kui on k8rvaldatud ohtlikud takistused;

b) todtavatel marsruutidel siistemaatiliselt jéigida
liiklustingimusi ja nende hdlvenemisel korrigeerida graafi-
kut kiiruse vihendamise suunas;

c¢) pikkadel linnadevahelistel marsruutidel autobussi
sbiduplaani koostamisel ette niha kiillaldane aeg autojuhti-
dele puhkamiseks 1l8pp-punktides ja samuti selleks vajalike
tingimuste tagamist;

d) rakendada vajalikke abin8usid autobusside ja auto-
de iilekoormamise védltimiseks reisijatega, eriti aga keeruka-
te sbidutee tingimustega marsruutidel;

e) vdlja panna autobusside salongidesse, ootepaviljoni-
desse jm. autobusside, marsruuttaksode jne. kasutamise reeg-
1id ning liiklusohutuse naitlikud materjalid; t8sta esile
autobussijuhtide initsiatiivi, kes peatustel oskuslikult
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ja vastuvletavas vormis seletavad reisijatele mikrofoni kau-~
du liiklusohutuse p8hireegleid;

£) lubada autobussidele ja taksodele t66le ainult I ja
II liigi autojuhte. Enne teist marki autobussil tooleraken—
damist organiseerida juhtidele sta®0drimine, uute t66le saa-
bunud juhtidega aga viia 18bi 8ppused vastava programmi alu-
sel. Sta%ddrimise kestuseks on harilikult 10 pdeva. Sta28o-
rimise ldbiviimist kontrollib autokolonni ililem ja garaa®i
ning ekspluatatsiooniosakonna juhataja. Autojuhte, kes on
edukalt sooritanud sta266rimise, lubab iseseisvale t60le au=-
tomajandi peainsener,

5. Automajendi tehnilise teenistuse kohustused liiklus-
ohutuse tagamisel

Tehnilise teenistuse pgamiseks {ilesandeks liiklusohu-
tuse tagamisel on liikuvkoosseisu hoidmine tehniliselt kor-
- ras, Selle llesande tditmiseks on vaja:

a) tagada autode ja jérelhaagiste regulaarne ja kbrge-
kvaliteediline tehniliste iilevaatuste ning remondi labivii-
mine vastavalt kehtivatele eeskirjadele;

b) organiseerida reguldarne kontroll liikuvkoosseisu
tehnilise seisukorra lile selle vidljasaatmisel liinile ja ta-
gasisaabumisel garaali;

c) kiiresti ja téielikult k8rvaldada liikuvkoosseisu
rikked, mis avastati tehnilisel iilevaatusel v8i 1liinil;

d) operatiivselt 18bi arubads iga autode 1liinilt ta-
gasipoordumise juhtum, tingituna tehnilisest seisukorrast
v8i tehnilise teenindamise puudulikusgt l&biviimisest koos
pbhjuste ja isikute kindlekstegemisega, kgs on lubanud praa-
ki, ning v8tta tarvitusele abindud, mis vildivad niisuguste
jubuste kordumise;

e) kehtestada vastavalt kohalikele ekspluatatsiooni-
tingimustele s8lmede kohustuslik lahtiv8tmine ja remontimi-
ne, mis tagavad ohutu liiklemise linnadevabsliste ja linna-
liinide autcbussidele ning teksodele. K8ige vastutavamate
seadiste, agregaatide ja s8lmede hulka, millest s8ltub liik-
lusohutug, kuuluvad: pidurisiisteem, rooiisaade, kummid, rat-
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tad, vedrustuse detailid, vidlise valgustuse ja signaalsead-
ned, klaasipuhastid, tahavaatepeegel, autorongi haakeseadi-
sed; 2

f) tehnilise teenistuse iilesannete hulka kuulub ka au-
tojuhtidega, remonditddlistega ja insener-tehnilise persona-
liga silistemaatiliste 8ppuste libiviimine., Viimaste eesmérgiks
on tundma 8ppida autode ja jarelhaagiste konkreetseid konst-
ruktiivseid isedrasusi, garaa2i seadmestiku ja liikuvkoossei~
su tehnilise seisukorra midramise meetodeid.

Tehniline teenistus peab oma t66d 138bi viima tihedas
koostdds lihiskondlike autoinspektorite sektsiooniga ja auto-
de tehnilise seisukorra iithiskondliku kontrollkomisjoniga.

6. Liiklus8nnetuste klassifikatsioon

L.-8-ks nimetatakse sddraseid 8nnetusjuhtumeid, mis on
tekkinud seoses liiklusvahendite, s.0. autode, trollibussi-
de, trammide ja teiste kiiresti liikuvate mehaaniliste 1liik-
lusvahendite liiklemisel tdnavatel ja teedel ning millega
kaasnes inimeste hukkumine v6i kehavigastuste tekkimine,
liiklusvahendite, ehitiste, veoste rikkumine v&i muu mate-
riaalne kahju,

L,-8-te hulka ei kuulu:

a) OBnnetused, mille juures liiklusvahendid olid pei~
gal;

b) tulekahjud liiklusvahenditel, mis ei tekkinud nen~-
de kokkup8rkumisest, imberminekust v8i takistustsle peale-
sbitmisest;

c) 8nnetused traktoritega ja iseliikuvate masinatega
tootmisprotsessi kédigus (teede ehitusel ja remontimisel,
laadinis-tihjendanistosdel jne.); 5

d) bnnetused, mis tekivad veetl8ketest iilesdidul pras-
midel v8i muudel vahenditel;

e) Smnetused toostusettevltete, -autobaaside, ladude,
ehitusplatside jne. territooriumil, samuti elunajade Suedel
Ja teistes kohtades valjaspool ilildkasutatavaid teid,

L.-8-d liigitatakse:

1. Liiklugvahendite kokkup8rkumine - kas omavahel v8i
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A
raudtee liikuvkoosseisuga.

2. Liiklusvahendite ilimberpaiskumine tingituna teelpi-
sivuse kaotamisest kas halbade teetingimuste, tehnilise rik-
ke, koormate veoreeglite rikkumise v8i ebadigete juhtimisvd-
tete tagajirjel. Selle 8nnetuse liiki ei kuulu iimberpaisku-

‘nised, mida p8hjustasid liiklusvahendite kokkupdrkumine v8i
pealesdit takistusele.

3. Liiklusvahendite pealesdit takistusele, s.o. 6nne-
tus, mille puhul liiklusvahend s8itis peale v8i pdrkus vas-
tu s8idteel v8i teeserval asuvaid esemeid (ehitusmaterjalid,
mehhanismid, silla piirded, postid jne.).

4, Liiklusvghendite peales8it jalakdijatele ténavatel
ja teedel, v8i kui jalakdijad ise p8rkusid vastu liiklusva-
hendit. g

5., Liiklusvahendite peales8it jalgratturitele, v8i kui
jalgrattur ise p8rkus kokku liikuva liiklusvahendiga. Siia
kuuluvad ka 6nnetused, kus liiklusvahend s8itis peale inime-
sele, kes liikusid RAI-s registreerimata motovahenditel.

6. Reisijate (laadijate) mahakukkumine liiklusvahen-
dilt selle liikumisel, samuti liiklusvahendisse sisenemisel
vbi vdljumisel, tingituna inimesteveo v8i liiklusvahendite
kasutamise reeglite rikkumisest. Antud 8nnetuste hulka ei
kuulu kukkumised, mis tekkisid liiklusvahendite kokkup8rku-
nisel v8i lmberpaiskumisel, samuti peales8idu puhul liikura-
tutele esemeteles

7. Muud 8nnetused, mille hulka kuuluvad liiklusvahen-—
dite peales8idud hobuveokitele, samuti trammide vdljas8idud
résbastelt, mis pole p8hjustatud kokkup8rkumistest v8i iim~
berpaiskumistest ja muud 8nnetused peale eespool lcetletute.

7. Liiklusbnnetuste arvestus

Arvestamisele kuuluvad k8ik 1.-8~4 s8ltumata inimes-
tele tekitatud kehavigastuste raskusest v8i materiaalse ksh-
Ju suurusest. Arvestust peavad RAI organid, automajandid ja
teedeorganisatgioonid kogu riigile lihtsete "Liiklusdnnetus-
te arvestamise eeskirjade" slusel.
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P8hilist arvestust peab RAI kinnitatud vormikohaste
arvestuskaartide abil, mille t&idab l.-8-e kohal RAI esinda-
ja. Kaardile on triikitud kindlaksméddratud nditude loetelu.
Naidud mérgistatakse vastavas lahtris tingmérgiga "“x".

Arvestuskaart koosneb 13-st osast. :

I osa koosneb andmetest juhtumi kohta: aeg, marsruudi
nr., liiklusvahendi tiilip, mark, ametlik kuuluvus, numbri-
mérk,l.-8-e sooritanud juhi perekonna-, ees- ja isanimi.

II osa - l.-8-e koht(1l.-8-e koha pbhjalik iseloomus-
tus - tbus, langus, risttee).

IIT osa - l.-6-e liik,

IV osa - teekatte tiilip (asfaltbetoon, tsementbetoon,
kruus, muldkate jne.).

V osa - s8idutee laius. S6idutee laius on arvestatud
ilma kdnniteedeta (ténavatel) ja ilma teepeenardeta (tee-
del) . :

VI osa - ilm (selge, sombune jne.).

VII osa - teeolud (kuiv, mérg, kiilasj&a jne.).

VIII osa - nddalapéevad.

IX osa - andmed juhi kchta (vanus, staa®, liik, mit-
mendal t66tunnil 1.-8. juhtus).

X osa - andmed kannatadasasnute kohta. Juhul kul kan-—
netada on saanud suur ‘arv inimesi, v8ib kaardile lisada ni-
nelkirja,

XI oga - l.-8-¢ ldbiteinud. Selles osas niidatakse
drs liiklusvshendid, mis tegid 1&bi antud l.-8-e.

XII osa -~ l.-8-e pBhjused ja soodustavad tegurid. Sel-
les osas on k8ik pBhjused jaotastud viide gruppi: juhid, ja-
lakéijed, reisijad, lastevsnmemad (tdhelepanematus), 1d8igus
liiklusvahendid fikseeritakse pbhjused, mis on seotud liik-
lusvehendite tehnilise seisukorrags; 1l8igus sdidutee ndida-
takse Leekatte tiilip, selle seisukord,

XIII osa - l.-8-te kirjeldus ja skeem. Juhtumi skeem
reeb kajastama liiklusvahendite paiknemist emne ja pérast
Jubtunit, lkaoustadagaanute paikmemist ja pidurdusjdlgi.
Skeemile kantakge ka ohutusjooned ja liiklusmirkide asetus.
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Ka automajandites peetakse 1l.-8~te ja juhtide poolt
liikluseeskirjade rikkumise arvestust. Arvestamisele kuulu-
vad kéik 1l.-6-d sbltumata inimestele tekitatud vigastuste
raskusest, materiaalse kahju suurusest ja juhtuml p8hjustest.

Autode vaikesed purustused ja inimestele tekitatud ker—-
ged vigastused kuuluvad samuti arvestamisele, kuna "vdikeste"
avariijuhtumite p8hjuseks on tihti liikluseeskirjade rikku-
mine autojuhtide poolt. Niisuguste "vdikeste" l.-8-te arves-
tus vimaldab kérvaldada pShjusi, mis v8iksid tekitada ras-
kenmate %agajérgedesa 1l.-8-e, kagvatada autojuhte. 3

L,-8-te andmed registreerib ohutu liikluse insener v8i
ndni teine, automajandi juhataja poolt mésratud tootaaa,
erilises l.-8~te arvestamise péevikus.

Arvestamisele kuuluvad ka k8ik majandi autojuhtide
poolt sooritatud liikluseeskirjade rikkumised, mis on avas—
tatud autode tehnilise seisukorra iihiskondliku kontrollkomis-
Jjoni liikmete, lihiskondlike autoinspektorite, rahvamalevlas-
te ja automajandi téotajate poolt, kes kontrollivad autojuh-
tide t60d 1liinil. Samuti arvestatakse miilitsaorganitelt lae~
kunud materjale. | ) :

Uleastumised registreeritakse "Liikluseeskirjade rikku-
mise péevikus".

Iga autojuhi kohta peab ohutu liikluse insener automa-
jandis nn, "Autojuhi arvestuskaarti", kuhu kantakse kbik te—
ma poolt tekitatud l.-8~d ja liikluseeskirjade rikkumised.
Kaart on autojuhi tddalane iseloonustus.

Teedeorganisatsioonides kuuluvad arvestamisele 1l.,-8-d,
mis on seotud ebarahuldavate teeoludega antud organisatsioo-
ni poolt teenindatavas piirkonnas.

L.-8-te arvestusandmed v8ib 1libi todtada erinevatel
meetoditel. Nende arvestus absoluutarvudes ei v8imalda eri-
nevaid automajandeid alati omavahel objektiivselt vérrelda
ega k8rvutada juhtumite arvu aastate 1l8ikes isegi iihe auto-
majandi ulatuses, sest autode arv ja 1l&bis8it muutuvad pide-
valt. -

Automajandi liiklusohutuse t66 hindamiseks on vaja ka-
sutada eri niditsrve, nagu l.-8~te arv autode 1 milj. km 1&-
bisbidu kohta, 100 auto kohta, 100 autojuhi kohta.
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Teema 9

LITIKLUSONNETUSTE JUURDLENMINE

L.-8~-te B8igeaegsel ja oskuslikul'juurdlemisel on suur
tdhtsus mitte iksnes 8ige obsuse tegemiseks igal konkreetsel
juhul, vaid ka profiilaktilise t66 lébiviimiseks l.-8-te vidl-
timiseks tulevikus. Juurdlenise iilesandeks on l.-86-e pBhjus-—
te kindlaksmédramine,

4e_L.-8-te p8hjuste kindlaksméddramise metoodika

Juurdlenist alustatakse 8nnetuskoha méairamise ja ta
toimumisaja tapsustamisega.

Liiklusvahendite rattajdlgede, klaasikildude ja 81lilai-
kude paiknemisel, majade, puude, postide ja liiklusvahendite
vigastuste alusel koostatakse l.-8-e ligikaudne pilt.

L.~-8-¢ pbhjuste médramiseks tehakse kindlaks:

a) liikumissuund ja olukord;

b) 8nnetuse faasid ja nende osad;

¢) milline oli liiklusvahendi kiirus vahetult enne 8n-
netust;

d). objektiivsed tehnilised v8imalused liiklusvahendi
liikumise aeglustamiseks vbi 8igeaegseks peatamiseks antud
kiiruse, teeprofiili, teekatte seisukorra, nghtavuse ja vaa=-
tevédlja puhul, arvestades seejuures vahekaugust kuni kokku—
pdrke v8i peales®idu kohani;

‘e) mis tegi juht 8nmnetuse vidltimiseks, kas vastas ta
tegevus kujunenud olukorrale ja liikluseeskirjade nduetele,
tehnilise ekspluatatsiooni ja teistele autotranspordis keh-
testatud reeglitele; kuidas oleks juht pidanud talitama an-
tud konkreetsetes tingimustes;

£) milles seisnes kannatadasaanu enda ettevaatamatus

ja milkest oli see tingitud (téhelepanematus, tervislik sei-

sukord v8i joobeolek, iilemeelikus jne.);

g) Juhi erialane tegelik t85staal, ta seisukord Smnnetu=
se toimumise hetkel, kvaiifikatsioon, millal ta viimane kord
kédis arstlikus komisjonis ja millised olid selle tulemused,
kas ta rikkus varem autotranspordis kehtegtatud eeskirju ja
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milles avaldusid need rikkumised, kas on varem esinenud
l.~8-si, pideva t36 kestus juhina kuni 1.-8-ni ja selle ise-
loom, millel on seos antud 1.-8-ga;

‘h) kas polnud 8nnetus p8hjustatud mingisugustest muu-
dest asjaoludest.

Liiklusvahendi tehnilise seisukorra nédédramiseks tehak-
se kindlaks:

~- kas oli tehnilisi rikkeid, mis kutsusid esile l.-8-e;

- 8nnetuse tagajérjel tekkinud liiklusvahendi vigastu-
se iseloom; SRR :

- liksikute agregaatide ja mehhanismide tooére2iimi oma-
volilise muutmise vdimalused liiklusvahendi liikumisel;

~ liiklusvahendi rikete tekkimise p8hjused (ebadige
tehniline ekspluateerimine, tootmisalane praak, konstruktiiv-
sed puudused ja tehniliste tingimuste rikkumine valmistami-
sel, keevitamisel, detailide remontimise madal kvaliteet, me-
talli vésimus jne,) ning nende tekkimise aeg ~ kas varem, 8n-
netuse momendil v8i pédrast; seose olemasolu rikete pShjuste
ja liiklusvahendi tehnilise ekspluatatsioonireeglite rikkumi-
se ning 8nnetuse vahel;

- materiaalse kahju suurus, mis on tekkinud liiklusva-
hendi vigasﬁuse, veose osalise v8i tdieliku riknemise taga-
jarjel. :

2o Juurdleja tegevus 1,-0-6 paigal ja dokumentide vor-

mistamine

L.-8-e puhul on automajandi juhataja, ta asetditja vbi
ohutu liikluse insener kohustatud vdlja s8itma 8nnetuskohale,
tutvuma olukorraga ja v8tma tarvitusele vgjalikud abinBud,
Kui 1l.-8-1 oli palju inimohvreid, siis on k8rgem transpordi-
organisatsioon kohustatud mé#drama spetsiaalse komisjoni as-
Jja juurdlemiseks. . ' .

Juurdle ja esmaseks tegevuseks l,-8-e puhul on 8nnetus-
koha ililevaatus. Kui on kannatadasaanuid, siis v&lja selgita-
da nende nimed, %66~ ja elukoht, kas keegi nendest on surnud
v8i vigastatud, vigastuse aste ja raviasutus, kuhu on saade-
tud kannatadasaanu, Tdielikud andmed nende kiisimuste kohta
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saadakse harilikult mitte kohe, vaid hiljem, kuna vigastuse
astme kohta arstliku otsuse andmisel on vajalik teatud aja=-
vahemik kannatadasaanute jélgimiseks. Laipade uurimist, ku~
hu kuulub hende lahkamine; teostavad eriarstid ja kohtu-me-
ditsiinilised eksperdid.
Onnetuskohal tehakse kindlaks, kes andis kannatadasaa-
: nutele esmaabi, kelle poolt nad suunati raviasutusse. Kuni
Juurdlust toimetavate tootajate saabumiseni on keelatud lai=-
pade t8stmine v8i nihutamine,

Onnetuskoha iilevaatuse l8petamise jarel alustatakse
dokumentide vormistamist: &nnetuskoha iilevaatuse protokolli
koostamine, 8nnetuskoha pildistamine, &nnetuskohast plaan-
skeemi joonistamine, asit8endite kogumine v8i nende fiksee-
rimine,

Onnetuskoha iilevaatuse protokoll on t8endiks toimiku
Juures, mis koostatakse vastavalt kriminaalseadusandluse
normidele ja kriminalistika teaduslikele teesidele, Proto-—
kolli sissejuhatavas osas fikseeritakse: iilevaatuse aeg ja
koht, lilevaatust toimetanud isiku ametkoht, nimi ja initsi-
aalid ning samuti ka teised iilevaatusest osav8tnud isikud,
dlevaatuse ajend, ilm, valgustatus ja koha lihike iseloomus-
tus. Protokolli kirjeldavas osas méargitakse koha tépne ni-
metus, kus toimus iilevaatus, teekatte seisukord, liiklusva-
hendi liikumissuund koos selle méd&ramise tunnuste nimetami-
sega, Jjélgede hulk, nende iseloom, isedrasused, kuju Jja
nd8tmed.

Edasi kirjeldatakse jélgi, mida liiklusvahend on jédt—
.nud peales8idul liikumatutele takistustele, takistuste paik-
nemine ja jadlgede kaugus nendest, verejédlgede, asjade olemas~
olu, mis o0lid védljapaiskunud liiklusvahendist v8i leidusid

* Onnetuskohal (kannatadasaanute riidetikid, klaasikillud,
81ilaigud), tee olukord, millised liiklusmirgid ja viidad
olid paigaldatud. Liiklusvahendi tiilip, mark, véljalaske aeg
Ja liiklusvahgndi nunbrimérk, rataste arv ning vdlised vi-
gastused, Kui l.-8-e tagajérjel on surnuid, siis fikseeri-
takse liksikasjalikult nende ililevaatuse tulemused.
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Protokollis ndidatakse k8igi médtmiste bulemused: pi-
durdusteekonna pikkus, tagumiste rataste vahe, jdlgede laius,
abidutee laius jne,

" Protokolli kokkuvdttes loetletakse &rav8etud asitben-
did, mis annavad teatmeid juhtide ja kannatadasaanute kohta.

L.-8-e koha pildistamine on iheks 8nnetuse p8hjuste
vidljaselgitamise abinbuks. Fotodel fikseeritakse kdik, mis
leidub 8nnetuskohal, kuid pole mingisugustel pShjustel fik-
seeritud protokollis. Fotod aitavad kontrollida ja hinnata
juhtide ning tunnistajate seletusi. Harilikult pildistatak-
se 1,-8-e kohta neljast punktist: kahest teeteljele risti-
suunast (vasakult ja paremalt); vastu liiklusvahendi liiku~-
missuunda ja périsuunas; l.-8-e tsenterj laibad, iliksikud
asit8endid; kummi protektori jaljed; liiklusvahend, ta ild-
vaade ja iiksikud detailid, s8ltuvalt 8mnetuse liigist. Fo-
tod lisatakse lilevaatuse protokollile.

Ulevaatuse protokollile lisatakse peale selle veel
1,-8-e koha skeem., Skeemile kantakse teatud mb8tkava jergi
liiklusvahendite (v8i iiksiku liiklusvahendi) ‘liikumise tra-
Jektoorid, liikumatute ja teiste esemete paiknevus, liiklus-
vahendite asetus kokkup8rke (imberpaiskumise) momendil & ja
18ppseis, pidurdusjéljed, nende iseloom ja pikkus, Skeemil
néidatakse samuti uuritava teeldigu (ténava) profiil ja
plaan, sBidutee ja teepeenra laius, l#hedased esemed teel
Jja selle léheduses, mis v8isid piirata juhi vaatevilja, an-
tud kohal kasgutatavate liikluse korraldamise ja reguleerimi- .
se vahendid (liiklusmérgid, viidad, valgusfoorid, piirded,
ohutussaarekesed jne.).

J. Pidurdus;jidlgede uurimine

Liiklusvahendite poolt jéetud jaljed védrivad t8sist
tdhelepanu. Hasti ndhtavaid ja iihtlasi jdlgi v8ib téheldada
tasasel otsesuunalisel autoteel, kui pidurdusj8ud jaguneb
ratastele iihtlaselt. Parem~ ja vasakpoolsete rataste pidu-
rite ebadige reguleerimise puhul v8ib tekkida kiilglibisemi-
ne tugevamini pidurdatud ratta suunas. Kilglibisemine v8ib
tekkida ka siis, kui vassk~ v8i parempoolsete rataste alla

i
)
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satub vdiksema vdi suurema karedusega teel8ik.

Pidurdusjédlgede iseloomu uurimisega v8ib saada vidr-
tuslikke andmeid liiklusvahendi pidurdussiisteemi seisukorra,
autojuhtide tegevuse -ja tee isedrasuste kohta. Naiteks pi-
durdusjéljed, mis kujutavad endast iihtlaselt katkevat joont,
vihjavad piduritrumlite h88rdepinna elliptilisusele, Liiku~—
mine libisemisega el iseloonmusta iiksnes pidurite korrasole-
kut, vaid ka seda, et juht mdrkas ohtu hilja ja oli sunni-
tud jarsku pidurdama. Jdljed, mis algul olid vidha mérgata-
vad, kuid seejdrel jark-jérgult muutuvad hiésti ndhtavateks,
vihjavad ratsionsalsele ja sujuvale pidurdamisele, Kui jal-
jed algavad vahetult 8nnetuskoha ldhedal, aga nitte kaugu-
sel, kus juhil antud néhtavuse tingimustes o0li juba né&ha
ohtlik teel8ik, siis n&itab see asjaolu, et juht polnud kiil-
lalt tdhelepanelik v8i ta pilk oli k8rvale pddratud sbidu—
teelt. Pidurdusjilgede ebaiihtlus v8ib olla tingitud ka kum-
nide protektori mustri ebailihtlasest kulumisest v8i erinevast
8hurShust sisekummides, koorma ebaligest paigutusest veokas-
tis ja pidurite egaligest reguleerimisest.

Samasuguse hoolikusega sooritatakse liiklusvahendi lile=-

vaatuse, Seejuures tehakse kindlaks k8ik vigastused ja tehni-

lised rikked ning antakse nende iseloomustus {m88tmed, t&p-

ne asukoht jms,), jaotades neid emne ja parast l.-8-t ole-
vaiks ja selle tulemusel tekkinuiks.

4, Fkspertiisid

Juurdlemisel v8ivad tekkida kiisimused, mille lahenda-
mine tuleb anda kvalifitseeritud spetsialistidele teaduse
ja tehnika iihes v8i teises valdkonnas, s.0. ekspertidele.
Ekspertiisi v8ib lubada teha spetsialistidel, kes pole hu-

" vitatud antud asja kdigust. Ekspertiisiakt on iiheks t8endi-
te liigiks.

S8ltuvalt esitatud kiisimuste sisust eristatakse jairg-
misi ekspertiisi liike: autotehniline, kriminalistlik ja
selle ldhisliigid, kohtumeditsiiniline ja alkoholi joobe
ekspertiis.

Autotehnilise ekspertiisi objektid v8ivad olla vage
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mitmesugused. Siiski v8ib ekspertiisi prakfikas téheldada
kiisimuste ringi, mida antakse lahendada spetsialistidele.
Neid kiisimusi v8ib liigitada kahte peamicsc\gruppi‘

a) kiisimused, mis puudutavad l.-8-st osavétnud 1liiklus~
vahendi iiksikute agregaatide, mehhanismide, s8lmede ja detai~
lide tehnilist seisukorda - eesmérgil teha kindlaks rikete
olemasolu v8i puudumine, murdumiste ja vigastuste pShjused
ning nende tekkimise aeg;

b) kiisimused, mis puudutavad l.-8-e k&iku, pidurdus-
teekonna pikkust, liiklusvahendi kiirust ja trajektoori en-
ne Onnetusjuhtumit jms.

Kohtu-uurijat huvitab harilikult liiklusvahendi kiirus
vahetult enne 8nnetust ja tegeliku ning 8nnetuse véltimiseks
minimaalselt vajaliku pidurdusteekonna pikkus.

Liiklusvahendi kiiruse m#dramiseks kasutatakse k8ige
sagedanini ta rataste poolt tekitatud pidurdusjédlgede pik-
kust. Ettekujutuse liiklusvahendi kiirusest enne pidurdamise
algust v8ib anda valen

254 8, (¥ % 1)
= ’ 3 2
kus v - liiklusvahendi kiirus km/h;

Byl né8detud pidurdusteekond m;

¥ - haardetegur;

Ke —~ pldurduse ekspluatatsiooniliste tingimuste tegur,
i - tlusu v8i langu suurus.

Haardeteguri ¥ suurus kviva kbvekattega teede puhul
on 0,5+..0,8, jddtunud ja nérgade teede puhul 0,15...0,40,
Kuid haardeteguri suurus ei 's8ltu iiksnes teekattest je sel-
le seisukorrast, vaid ka teistest teguritest, Seoses selle-
ga on haardeteguri suuruse tipne médramine kiillaltki raske.
Kui liiklusvahend on pédrast l.-8-t korras, siis vdib haar-
deteguri suurust tdpsustada eksperimentaalsel teel. Selleks
sooritatakse eelnevalt valitud kiirusel kontrollpidurdamine
Jja hasrdeteguri suuruse arvutamiseks kasutatakse eespool
toodud valemit.

Pidurdusteekonna pikkus sOltub peale eespool nimetatud
tegurite veel auto individusalsetest isedrasustest, mis on
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s8ltuv pidurife kulumise astmesﬁ, reguleerimisest Ja mustu=-
misest ning samuti pidurdusjbu tegelikust jaotusest rataste
vahel, Neid isedrasusi arvestab pidurdamise ekspluatatsioco-
niliste tingimuste tegur Ké. Viimase suurus k8igub 1,2...2,0
piirides.

Kohtumeditsiinilist ekspertiisi rakendatakse Jjuhtudel,
kui 8nnetusel oli vigastatuid vbi surnuid,

Alkoholijoobe ekspertiisi rakendatakse kdigi l.-8-st
osavBtnud autojuhtide juures. Samaaegselt miaratakse ka au-
tojuhi {ildine tervislik seisukord ja kontrollitakse, kas ei
esine fiilisilisi puudusi, mis segavad liiklusvahendi juhti-
mist.

Kohtubioloosilist_ekspertiisi rakendatakse l.-8-e ko-
hal v8i liiklusvahendis leiduva vere, juuste, ajuaine jt.
uurimiseks. i

Psiihhisatrilist ekspertiisi rakendatakse autojuhi psiiii- :
hilise seisukorra médramiseks.

Trassoloogilist ekspertiisi kasutatakse 8nnetuskohal ]
leiduvate liikulusvahendi jédlgede v8i muude asgit8endite .
(esilaterna klaasitiikikeste, veokasti lauatiikkide, vé&lja~ |
kukkunud veose osade jt,) abil liiklusvahendi avastamiseks, .
mis oli lahkunud 8nnetuskohalt.

Peale eespoolloetletute v8ib rakendada veel teisi eks—
pertiise, nagu: kohtu-keemiline, kohtu-veterinaarme jt. ning
dokumentide graafilist ja tehnilist uurimisekspertiise.

Dokumentide kiire ja 8ige vormistamine v6imaldab Jjuurd~
lusorganitel 8igesti madrata l.-8-e tekkimise p8hjused ja
kindlaks teha siilidlased.

5. Sililasja algatamine ;js profiilaktiliste abin8ude ra-
kendanine

Kriminaalasje algatanise aluseks l.,-8~e puhul on:

- kodanike avaldused Jja kirjad;

-~ ametilhingu ja komsomoliorganisatsioonide, rahvama-
leva, seltsimehelike kohtute ja teiste ilihiskondlike organi-
satsioonide teated;

- ettevdtete, asutuste, organisatsioconide ja amebtiigi~

kute teated;
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- ajakirjanduses avaldatud artiklid, mérkmed ja kir-
Jjad; .

- glilidlase avaldus;

- = juurdlusorganite, uurijate ja prokurdride poolt va-
hetult avastatud asjaolude alusel v8i kohtu poolt, kui iln-
nesid slii tunnused.

Asja v8ib algatada wvaid kiillaldaste andmete olemas-
olul, mis néditavad eeskirjade rikkumise tunnuseid. Kui asi
on algatatud ilma seédusliku aluseta, siis v8ib prokurdr
muuta uurija v8i juurdlusorgani otsuse, keeldudes kriminaal-
asja algatamist vbi 1l8petab selle, kui viimase kohta on ju-—
ba alustatud juurdlus.

Asja algatamise p8hjendamata keeldumise juhul proku-
ror muudab uurija v8i juurdlusorgani otsuse antud asja koh-
ta ja algatadb ise selle.

Kriminaalvastutusele v8tmiseks on kiillaldane teha
kindlaks liikluseeskirjade v8i liiklusvahendite tehnilise
ekspluatatsioonireeglite rikkumise fakt ja l.-8-e raskete
tagajérgede olemasolu. Vajalik on veel kindlaks teha, kas
need tagajirjed tekkisid reeglite rikkumise tagajérjel, s.o.
nbutakse t8endust, et on olemas p8hjuslik seos rikkumise
fakti ja tekkinud tagajirgede vahel,

Isikud, kes on vastutavad liiklusvahendite ekspluatat-
siooni eest, on kohustatud kohe teatama l.-8-st RAI-le ja
sanuti sellest, kui liiklusvahend pdérdus tagasi garaa2i va-
liste vigastustega, '

Automajandi juhataja peab alati tegema 1l.-8-e kohta
analiiiisi ja kasutama saadud andmeid abin8ude védl jatéotami~
seks, mis on suunatud autode tehnilise seisukorra kontrolli
tugevdamisele, distsipliini t8stmisele autojuhtide hulgas,
nende t68 ja puhkuse re2iimi korrastamisele ning marsruuti-
del olevate ohtlike kohtade imberehitamisele v8i barandami—
sele,
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Teema 10.

AVARIILISUSE ANALUUS AUTOTRANSPORDIS

1s Liiklus8nnetuste statistika andmete analiilis

Peaniste néitajaterna, mis iseloomustavad avariilisuse
olukorda autotranspordis, on l.~8-te lildine hulk, nendel &n-

netustel kannatadasaanud inimeste arv ja samuti ka materiaal=—

se kahju suurus,

: Niitajate vbrdlemine absoluutarvudes ei peegelda aga
alati objektiivselt l.-8-te vastase t606 seisukorda, kuna po-
le arvestatud autode hulka ja nende 1&bis8itu. Seetdttu
1l.-8=-te hulga k8rvutamisel antud organisatsioonis aastate
Jérgi, v8i avariilisuse taseme vbrdlemisel erinevates trans-
pordiorganisatsioonides, v8i autoteede erinevates 18ikudes,
tuleb kasutada erinditajaid, mis iseloomustavad l.-8-te hul-
ka autode 1 milj. km l&bis8idu kohta.

L.~8-te erihulka n, transpordiorganisatsioonis vbibl
véljendada jérgmise valemiga:
_ N 10
5, gty Sl
kus N - 1l.~8-te hulk vaadeldava periocodi kestel;
1 - sntud organisatsioconi k8igi autode iildine l&bisbit
kmn-tes vaadeldaval perioodil,
L.-8-te erihulk autotee itthes 18igus v8i kogu tee pikku-
ses n, médratakse jérgmise valemi abil:

_ N 10°
% T

kus I -~ teepikkus km-tes;

Qy ~ liiklusvahendite keskmine liiklusintensiivsus vaa-

deldaval teel (teel8igul) Oopievas.
Kui uuritakse iihte tee punkti v8i tee-ehitist (rist-

tee, sild jne.), siis l.-8~te erihulga miZramise valem an-
tud punkti kohta nP kujuneb Jjérgmiseks:

§ 10°

mrm T
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Nendest lildistest nditajatest aga ei piisa profiilakti-
lise t60 organiseerimiseks, nende jargi v8ib sellele tddle
anda ainult.ﬁldhinnangu. Autotranspordiettevdtste poolt
l.~-8~te vdltimiseks rakendatavad abinbud tédtatakse vdlja
l.-8~-te ja liikluseeskirjade rikkunmiste hoolika analiilisi
alusel, arvestades seejuures autode konkreetseid t56tingi-
musie.

L.-8-te analiilis peab olema mitmekiilgne. Tavaliselt on
1.~8-1 mitu p8hjust, millistest liks v8ib olla peamine ja
teised soodustavad., Nii v8ivad p8hjustena esineda iiheaeg-
selt jalakéija ettevaatamatus sbidutee iiletamisel, temale
ldheneva liiklusvahendi juhi védédr pidurdusviis, tee libedus,
1liiklusvahendi tehniline mittekorrasolek, halb ndhtavus jne.

Tanaval v8i teel toimunud 1l,-8-e kohta on meil hari-
likult teada ainult 8nnetuse tagajérjed (purunes auto, sai
vigastada juht v8i jalakéija vms.), kuid mitte 8nnetuse pbh-
Jjused. :

Nii 8igusemBistmise kul ka profiilaktika seisukohalt on
eriti tdhtis l.-8-te t8eliste pdhjuste avastamine. Keeruka-
matel juhtudel léheb selleks vaja 8ige mitme erisla spetsia-
listi (inseneride, arstide, psiihholoogide, keemikute, kri-
minalistide jt.) koostddd.

L.-8~te pbhjuste analiilisimiseks on vaja k8igepealt
kiillaldaselt statistika andmeid, milleks peetaksegi Snne-
tuste ranget arvestust. Kasutades statistika andmeid vdib
l.-8-te arvulist muutumist analiilisida sfltuvalt kellaajast,
nédalapéevadest, aastaajast, autojuhtide kvalifikatsioonist,
tooataalist, tospdeva pikkusest jne. Seega statistika andme-
te analiilis v8imaldab esiteks vidlja selsitgdA‘l.—b-te tekki-
mise pShjuste ja tegurite grupid, et neid jirgnmevalt kérvu-
tada m66dunud aasta samanimelise ‘pericodiga ja teha nii kind-
laks arvulised muutused,

Seejérel uuritakse detailselt nende arvuliste muutus-
te pbhjusi. Siinkohal esineb praktikas suuri raskusi, kuna
enamikul juhtudel on l-8-tel mitu pShjust. Analiilisi kdigus
tuleb piilida need k8ik valja selgitada, et osata neid tulevi-
kus vdltida,.
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Juhtidega seotud pBhjuste uurimisel selgitatakse vélja
tegurid, mis p8hjustasid juhtide vidra tegevuse, Selleks 1lii-
gitatakse need 8nnetused ja nendest tekkinud tagajérjed pSh-
juste jérgi, nmis kaasnesid Snnetustega. Viimasteks vbivad
naiteks olla kiiruse iiletamine, s8itmine tee wvasakul poolel,
noddasdidul vajalikust intervallist mittekinnipidamine, vél-
jasBit tehniliselt mittekorrasoleval liiklusvahendil jne.
Seejérel eraldatakse 8nnetused, milliste puhul tZbeldati soo-
dustavaid tegureid, nagu liiklusvahendi juhtimine ebakaines
olekus, haigena, lilevisinuna, ‘mittekiillaldase tihelepanuga
jne. Liiklusénnetuste tagajérgi vlrreldakse analoogilistega
eelneva aasta vastaval perioodil.

Samuti analiilisitakse hoolikalt l.-8-i, mis on seotud
autode konstruktsiooni v8i tehnilise seisukorraga. Selleks
uuritakse, millise detaili defekt soodustas 8nnetuse tekki-
mist. Pdrast seda riihmitatakse need defektid automarkide ja
nudelite jédrgi ning médratakse nende defektide tekkimise p8h~-
Jjused. ;
L.-8~te analiiisimisel, mille tekkimise peamisteks p8h-

Jjusteks o0lid s8idutee tingimused, annab t8husat abi topograa-
filine meetod. Viimane seisneb selles, et kaardil ma&rgitud
marsruudile kantakse iga kilomeetri jérel antud kohtadel toi-
munud 1l.-8~d (liikide jérgi). See vdimaldab h8lpsasti avas-
tada ohtlikud teel8igud, kus esineb kbige rohkem 8nnetusi,

ja edasi madrata nende tekkimise pdhjused.

Konkreetse l.-8-e p8hjustest on kdige raskem (sageli
ka v8imatu) vdlja selgitada 8nnetusele eelnenud algperioodil
8nnetusosaliste tdhelepanu, orienteerumis- ja otsustusvlinet
m8jutanud psiihho-fiisioloogilised tegurid, ehkki need on véga
olulised. Mirksa kergem on otsustada 8nnetusosaliste kaitu-

‘mise ilile nende paiknemise, kiiruse, s8idu- ja pidurdusjdlge-
de, liiklusvahendi tehnilise seisundi Jjus., sndmete Jargi.
Seepérast pannaksegi l.-8-~te pbhjuste uurimisel pesar$hk teh-
niliste tegurite véljaselgitamisele liiklustehnilise eksper-
tiisi alusel.,

Vastavalt l.-8-e analiilisi tulemustele tuleb rakendada
vastuabinbusid analoogiliste 8nnetuste kordumise viltimiseks.
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- Kui néiteks 8nnetuse p8hjuseks oli liiklusvahendi halb teh-
niline seisukord, siis tuleb parandada tehnilist teeninda-
mist ja tugevdada kontrolli enne véljasditu liinile. Kui aga
8nnetus oli p8hjustatud halbadest teeoludest, siis tuleb tee-
deorganitelt nbuda puudnste viivitamatut k8rvaldamist vbi
muuta marsruuti jne.

Le~-8~te ja liikluseeskirjade rikkumiste analiiiisi tule-
mused avaldatakse suurema naitlikkuse eesmirgil harilikult
diasgrammide, graafikute, skeemide ja tabelite kujul.

2. Liiklusbnnetusi p8hjustavad liikluseeskirjade ise-
loomulikemad rikkumised

L.-8~-te senine analiilis nditab, et 70% k8igist 8nnetus-
test toimub Juhtide siii t8ttu. Seejuures on iiheks peamiseks
pbhjuseks lijkluseeskirjade rikkumine ja juhtide mittekiil-
‘laldane kvalifikatsioon.

Jamedate, tihti esinevate liikluseeskirjade rikkumise
hulka kuuluvad: auto. juhtimine joobeolekus, suur kiirus an-
tud liiklustingimustes, lihike distants liiklusvahendite -va-
hel, mo6das8idu ja risttee ililetamise seeskirjade rikkumine,
vdljasdit tdnava (tee) vasakule poolele, liikumine ebaliges
s8idureas, mittekiillaldane tihelepanu ja reisijateveo ees-
kirjade rikkumine,

Ligikaudu 1/3 kdigist liiklus8nnetustest sooritatakse
Juhtide poolt ebakaines olekus., Joobeoleku t8ttu kaotatakse
kontroll oma tegude iile, n8rgeneb tidhelepanu, halveneb v8i-
me analiiisida liiklustingimusi. See k8ik viib raskete taga-
jargedega l.-8-teni, :

K8ige rohkem 8nnetusi tekib antud liiklustingimustes
ebadigesti valitud kiiruse téttu.

Mo6das8idul toimuvad tihti l.-8-d siis, kul eess8it-
ve liiklusvehendi juht pole teadlik mécdasbidust vbi takis—
tab seda; kui mdddumisel sdidetakse vastassuunalise liiklu-
sega voondisse (mittekiillaldase nihtavuse korral); kui juht
ei jbua 1lbpetada moddasbitu, et pdbrduds oma s8iduritta ta-
gasl enne ochtlikku kohta v8i vastutuleva sutoni jbudmist.
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Eriti rasked tagajérjed kaasnevad l.-8-tega, mida on
p8hjustanud risttee iiletamise eeskirjade rikkumine. Need
rikkumised 18pevad harilikult liiklusvahendite kokkup8rge-
tega.

Uheks levinud teguriks l.-8~te tekkel on juhtide mit-
tekiillaldane tédhelepanu teiste liiklejate, jalakdijate - ja
laste suhtes, pealiskaudne teeolude, liiklustingimuste, 1liik-
lusmérkide ja ohutusjoonte Jjdlgimine,

L.-8-te tekkimise p8hjuseks on sageli ka autojuhtide
nittekiillaldane erialaline ettevalmistus.

Jalakédijate, sealhulgas laste, distsiplineerimatus ta-
navatel on l.-8~te tekkep8hjuste teine grupp.

Osa 8nnetusi toimub ebarshuldavate teeolude ja liiklu-—
se organiseerimisel esinevate puuduste téttu.

Teema 11.

VASTUTUS LIIKLUSEESKIRJADE JA TOODISTSIPLIINI
RIKKUMISE EEST AUTOTRANSPORDIS

Isikud, kes on rikkunud liikluseeskirju v8i t&ddistsi-
' pliini, v8ib vastutusele vétta distsiplinaar-, lihiskondli~-
kus, administratiiv- v8i kriminaalkorras ning samuti raken-
dada materiaalset vastutust.

1 Distsiplinaarvastutus

Distsiplinsarkaristused maddrab selle ettevdtte admi-~
nistratsioon (juhateja), kus antud isik t66tab. Distsgipli-
naarkaristused médratakse tootajatele, kes on jatnud tait-
mata need kohustused, mis talle on pandud t06 sisekorra
eeskirjade v8i liikluseeskirjadega.

Ettevbtte juhataja v8ib misrata iithe jirgmistest dist-
siplinaarkaristustest: mérkus (téhelepanu juhtimine), noo-
mitus, vali noomitus, lileviimine madalamapalgalisele tGdle
kuni kolmeks kuuks,

Iga rikkumise eest v8ib mdérata ainult ilhe karistuse.

Autojuhi v8ib t66distsipliini rikkumise eest distsi-

L
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plinéarkaristuseks lile viia teisele autotliibile, autojuhiks—

paigutajeks v8i valveautojuhiks, kuid teda ei tohi iile viia
lukksepaks v8i abitddliseks. Distsiplinaarkaristus ei tohi
madaldada autojubhi liiki.

Distsiplinaarkaristus avaldatakse kiskkirjaga ning te-
hakse teatavaks allkirja vastu.

Distsiplinaarkaristus kehtib lihe aasta (arvates avalda-
mise kuupdevast).

Ettevltte juhatajal on 8igus karistus maha vbtta enne
aasta moddumist juhul, kui karistatav on kohusetundlikult
to6tanud.

Autojuhte, kes on siilidi avarii tekitamises v8i eksplua~
tatsioonieeskirjade rikkumises, v8ib ettev8tte juhataja kogu
preemiast ilma jatta v8i vihendada selle suurust.

2, Vastutug ilihigkondlikus korras

T55tajat v8ib tG5distsipliini rikkumise eest vastutu-
sele v8tta ka iihiskondlikus korras., Ettevltte juhatajal on
8igus anda materjal tootaja v8i teenistuja t06distsipliini
rikkumise kohta arutamiseks seltgimehelikule kohtule. :

Seltsimehelikul kohtul on 8igus kasutada jargmisi iihis-
kondlikke mdjutusvahendeid: seltsimehelik hoiatus, iihiskond-
1ik laitus v8i iihiskondlik noomitus koos avaldamisega v8i 1l-
ma avaldamiseta ajakirjanduses. Autojuhti v8idakse ka kohus-
tada vabandama kennatadasaanu v8i kollektiivi ees.

Kui autojuht v8i muu 't35taja hiivitab vabatahtlikult
tekitatud kahju, siis on kohtul 8igus piirduda ainult asja
arutamisega mdjutusvahendeid kasutamata.

Kui kohus veendub, et iihiskondlikud méjutusvahendid
pole kiillaldased, v8ib ta asja anda iile miilitsaorganitele,
prokuratuurile v8i rahvakohtule.

Seltsimeheliku kohtu otsus on kehtiv aasta jooksul.

Kui sgiilialune selle aja jooksul ‘ei eksi, loetakse karistus
mahavletuks.

Beltsimeheliku kohtu otsused edasikaebamisele ei kuu—
1lu,
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3s Vallandamine t66distsipliini rikkumise eest

Kui distsiplinaarkaristused ja ilithiskondlikud m8jutus-—
vahendid ei andnud tagajérgi, on administratsioonil 8igus
tootajat toodistsipliini rikkumise eest vallandada, kui sel-
leks on eelnevalt saadud luba ametiiihingu kohalikult komi-
teelt. ?

Vallandanise kord on #ra toodud Toseaduste Koodeksi
§ 47-das. Selle paragrahvi punkt "d" lubab vallandada t60-
Ulesannete siistemaatilise mittetditmise puhul, juhul kui
kasutatud {thiskondlikud ja distsiplinaarsed mjutusvahendid
ei andnud tagajérgi; punkt "f" - vallandamine mdjuva pdhju-
seta t66luusi eest. Ebakaines olekus t66leilmumine loetakse
t661luusiks. Seejuures ebakaine olek t8estatakse arsti t8en-

diga.

4, Adnministratiivvastutus

Administratiivkaristusi m&dravad rikkumise avastanud
administratiivorganid. Niisuguste organite hulka kuuluvad
rajooni v8i linna téaitevkomiteede administratiivkomisjonid,
miilitsaorganid ja teised organid ning nende ametisikud,
kellele on selleks 8igus antud seadusega.

Liikluseeskirjade rikkumiste, liiklusvahendi kasuta-
mise ning liiklusvahendite ekspluatatsioonieeskirjade, t#na—
vate, teede, sildade korrashoiu eeskirjade rikkumise eest
rakéndatakse autojuhtide suhtes jérgmisi administratiivseid
nd jutusvahendeid:

a) hoiatus (kirjalik v61 hoiatustalongi augustamine),

b) rahatrahv, |

¢) juhilubade ajutine &rav8tmine, 4

d) arest (kohaldab rahvakphus).

Kui juhiload v8etakse dra liiklusvahendi juhtimise
eest ebakaines olekus, kaotab juht 8iguse mis tahes 1liiki
liiklusvahendi juhtimiseks. Juhitunnistus mirgistatakse sel
juhul reljeefse templiga "juhtis ebakaines olekus 19...a8.".
Niisuguse juhiloa v8ib puhta vastu vahetada viie aasta mod-
dumisel, arvates loa tagastamise pdevast juhile.
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Juhilubade Zravbtmisega karistatakse autojuhte 1liik-
luseeskirjade rikkumise eest jérgmiseltb:
a) kuni kuueks kuuks:

- liikluseesgkirjade slistemaatilise rikkumise kor-
ral, mille eest juhiloa hoiatustalong on viimase 12 kuu jook-
sul kolmel korral augustatud;

- autode Jja teiste mehaaniliste liiklusvahendite
spidomeetrite v8i taksomeetrite mehhanismide ning nende plom-
mide ettekavatsetud rikkumise eest; t00de juurdekirjutamise
eest (v8i rahatrahv kuni 10 rbl.);

b) kuni iliheks aastaks:

-~ ilihe aasta jooksul kahe v8i rohkema liiklusees-—
kirjade jsmeda rikkumise eest v8i nende eeskirjade jémeda
rikkunise eest, mis p8hjustas liiklus®nnetuse (v8i rahatrahv
kuni 30 rbl,);

=~ liiklusvahendite juhtimise eest ebakaines olekus,
kui gee ei ole kordunud viimase kolme aasta jooksul (kuuest
kuust kuni ithe aastani);

- liiklusvahendi tahtliku mittepeatamise eest mii-
litsatobtaja v8i iihiskondliku autoinspektori nbudel; arstli-
kust lilevaatusest k8rvalehoidmise eest vbi l.-8-e kohalt oma-
volilise lahkumise eest; liiklusvahendl kasutamise eest eba-
seadusliku isikliﬁu kasusaamise eesmirgil, Viimasel juhul
v8idakse rakendada ka rahatrahvi kuni 30 rbl.

e) iihest aastast kuni kolme aastani: :

=~ liiklusvahendi teistkordse juhtimise eest eba-
kaines olekus, kui see on toimunud kolme aasta jooksul, ar-
vates liiklusvahendite juhtimise loa &rav8tmise tiéhtaja mdoc-
dunisest, samuti liiklus8nnetuse pShjustamise eest ebakaines
olekus; 3

= isikut, keda viimase kolme aasta jooksul kaks
korda v8i rohkem on kinni peetud liiklusvahendi juhtimise
iileendmise eest isikule, kel puudub vastav juhiluba v8i isi-
kule, kes on ebakaines olekus (v8i rahatrahv kuni 50 rbl.);

~ liiklusvahendit juhtivat isikut, keda on iihe
aasta jooksul kaks korda v8i rohkem kinni peetud liiklusva-
hendi juhtimise eest ilma vastava juhtimise 8iguseta v8i
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numbrimirkideta liiklusvahendi juhtimise eest, karistatakse
rahatrahviga kuni 30 rbl.

Isikule, kel pole 8igust iiiklusvahendi juhtimiseks,
kuid kes seda teeb ebakaines olekus, maddratakse rehatrahv
kuni 50 rbl., v8i arest kuni 15 S8pdeva.

Isikutel, kellele on administratiivkaristusena tehtud
hoiatus v8i ajutiseks &ra v8etud juhiload, on 8igus kiimne
péeva jooksul pérast karistuse teatavaks tegemist esitada
otsuse peale kaebus Eesti NSV Siseministeeriumile, Isikutel -
aga, keda on karistatud rahatrahviga, on 8igus sama téhtaja
Jooksul esitada kaebus elukohajérgsele rajooni (linna) rah-
vakohtule,

5. Vastutus alluvuse korras

Alluvuge korras kannavad distsiplinaarvastutust jarg-
mised automajandi todtajad:

a) automajandi juhataja, ta asetaitjad ja abilised;

b) peainsener, pearaamatupidaja (vanemraamatupidaja,
kus pole pearaamatupidajat), nende asetéditjad, peamehaanik
Ja teised peamised spetsialistid;

¢) tsehhiiilemad, meistrid jt.

Alluvuse korras vastutuse olemus seisneb selles, et
karistuse méédrab, alluvuse liinis kdrgemal seisev isik v8i
organ. :

Isikut, kes kannab distsiplinaarvastutust alluvuse
korras, v8ib vallandada t66distsipliini rikkumise eest ilma
ametilihingu kohaliku komitee nbuéolekuta.

Kuni karistuse m&&ramiseni tuleb karistatavalt to6ta—
jalt n8uda seletuskiri t66distsipliini rikkumise kohta,.

Teenistuskohuste mittetditmise eest v8ib alluvuse kor-
‘ras médrata liks jédrgmistest karistustest: mérkus, noomitus,
leviimine madalamale ametkohale kestusega mitte iile aasta
ja tockohalt vallandamine.

6, Kriminaalvastutus liikluseeskirjade rikkumise eest

Autotranspordi alal kuuluvad kriminaalvastutuse allé
isikud, kes on sooritanud k8ige ohtlikumaid liikluseeskir-
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Jade rikkumisi. Autotransporditddtajate kriminaalvastutus
on &@ra toodud Eesti NSV Kriminaalkoodeksi paragrahvis 204,
Selle paragrahvi alusel vBetakse vastutusele isikud,
kes on siitidi liikluseeskirjade rikkumises, mis p8hjustas
raske v81i kerge kehavigastuse v8i olulise varandusliku kah-
ju. Nimetatud tegude sooritanise eest v8ib § 204 alusel ka-
ristada vabadusekaotusega kuni 3 aastani v8i paranduslike
toodega kuni 1 aastani v8i teatud ameti keelamisega kuni
5 aastat, v8i rahatrahviga kuni 100 rbl. Sema teo eest, kui
sellega p8hjustati kannatanu surm v8i {iliraske kehavigas—
tus, karistatakse sama paragrahvi alusel vabadusekaotusega
kuni kiimne aastani, kahe v6i rohkema inimese surma pbhjus~
tamisel aga vabadusekaotusega kolmest kuni viieteistkiimne
aastani,

Liiklusvahendi juhtimise eest ebakaines olekus isiku
poolt, kellelt on samasuguse rikkumise eest juhiload &ra
vBetud v8i liiklusvahendi juhtimise eest joobeseisundis isi-
ku poolt, kellel el ole juhilubasid, kui tema suhtes oli
aasta kestel samasuguse rikkumise eest kohaldatud administ~
ratiivkaristus, karistatakse vabadusekaotusega kuni ithe aas~
tani v8i parandusliku t66ga samaks tdhtajaks v8i rahatrah-
viga kuni 100 rubla.

Peale kriminaalkoodeksi § 204 peavad autoduhid tundma
sama koodeksi § 125, mis ndeb ette vastutuse "Ohtliku olu-
korda jétmise" eest, Nii vbib 1l.-8-st nitte osavdtnud auto-
Jjubi vdtta selle paragrahvi alusel vastutusele ja karistada
kuni the aastase vabﬁdusekaotusésa,kui ta el abista kannata-
dasaanuid, kelle elu ja tervis olid hédaohus. Kui l.-8-s
sliidi olev autojuht ei abista kannatadasaanuid, karistatak-—
se teda veelgl rengemini,

8. Autojuhi materiaalne vastutus

L.=-b-e toimumises ja materiaalse kahau tekitamises
siilidi oleva autojuhi suhtes v8ib rakendada materiaalset vas—
tutust.

Autojuht on kohustatud kahjusumma t&ielikult hiivitama
ainult sel juhul, kui uurimis~ ja kohtuorganid on tuvasta-
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nud, et liikluseeskirjade rikkujat tuleb karistada kriminasl-
korras, v8i juhul, kui materiaalne kahju tekitati viljaspool
teenistuskohustuste téditmist (kui 1.-8. toimus sbiduki kasu-
tamisel isikliku kasusaamise eesmérgil).

Tavaliselt peab autojuht tekitatud kahjusumma hiivitams
ainult 1/3 ulatuses tariifi tasust.

Materiaalse vastutuse v8ib médrata vaatamata distsipli-
naar-, iihiskondlikule, administratiiv- v8i kriminaalvastutu-—
sele v8tmisele,
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