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Kaesolev brosiiir kdsitleb iiht aktuaalsemat teemat, nimelt
tanavaliikluse probleeme. Selles on ndidatud ohutuks liiklemi-
seks vajalikud eeltingimused ning analiiiisitud neid pohjusi, mis
tekitavad tanavaliikluse onnetusi.  BroSiiiri iilesanne on selgi-
tada lugejaile liiklusdistsipliini vajalikkust ning anda ilevaade
koige vajalikumaist liikluse noudeist, mida tuleb tdita liikle-
misel tekkivates eriolukordades.

Brosiiiir on madratud kéigile liiklejaile kui ka teenistusala-
selt liikluse korraldamisega seotud tdotajaile. Samuti on bro-
Sadri soovitav kasutada abimaterjalina ‘ildhariduslikes koolides
opilastele liiklusalaste vestluste korraldamisel.

Riiklik Autoinspektsioon

Lugejaid palutakse saata oma arvamused ja mirkused kies-
oleva brosiiiiri kohta aadressil: Tallinn, Pirnu mnt. 10. FEesti
Riiklik Kirjastus, tehnilise kirjanduse toimetus.
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SAATEKS

Vihe on lugejaid, kes pole ise kaasa elanud voi siis vihe-
malt pealt ndinud mond toimunud liiklusonnetust — kas on
moni jalakidija jaanud auto ette voi keegi liikuvale tram-
mile hiipates kukkunud ning jdanud trammi rataste alla,
voi on autod kokku porganud voi muud sdédrast.

Liiklusonnetused nouavad meilt iga aasta palju ohvreid.
Hulk toovoimelisi inimesi saab kergemini voi raskemini
vigastada, osa neist jddb eluaegseks invaliidiks. Paljudel
juhtudel aga 16pevad liiklusonnetused inimeste surmaga.
Rohkesti langeb rivist vélja liithemaks voi pikemaks ajaks
rahvamajandusele hddavajalikke liiklusvahendeid. Kui siia
veel juurde arvata nende onnetustega seoses kaotsi ldinud
toopaevad ja ebameeldivad sekeldused, rddkimata murest
ja kannatustest neis paljudes perekondades, kus monda
perekonnaliiget on tabanud liiklusonnetus, siis ndeme, kui
suurt sotsiaalset hida ja majanduslikku kahju liiklusonne-
tused tekitavad.

Kas voib ja tohib see nii edasi kesta? Ei voi ega tohi,
ning liiklusonnetuste vastu tuleb voidelda koige otsustava-
malt koigi voimalike abinoudega. See voitlus annab soovi-
tavaid tulemusi, kui sellest osa votavad koige laiemad rah-
vahulgad ning kui seda voitlust peetakse siistemaatiliselt,
jarjekindlalt ja pidevalt.






I PEATUKK

TANAPAEVA TANAVALIIKLUSE ISELOOMUSTUS.
TANAVATE JA TEEDE LABILASKEVOIME.
LIIKLEMISE REGULEERIMISE VAJALIKKUS

Kui vorrelda tdnavaliikluse pilti néiteks poole sajandi
eest ja tdnapdeval, siis ndeme, et see on muutunud tundma-
tuseni. Kaasajal domineerivad peamiselt mehaanilised liik-
lusvahendid — trammid, autobussid, veo- ja soiduautod
ning mootorrattad.

Sammu soitvate ja 0,5—0,7 tonni kaaluvate hobuveokite
asemel liiguvad niiiid veoautod, millede kiirus ja kaal on
kiimneid kordi suurem. Veelgi tunduvamalt, vorreldes hobu-
soidukitega, on muutunud soiduautode kiirus ja kaal. Sama-
sugused muudatused on toiminud ka linna roobassoidukite
juures — hoburaudtee {iksikult liikuvate vagunite asemel,
mille kogukaal koos reisijatega oli 5—6 tonni, on liikumas
kahest kuni kolmest vagunist koosnevad trammrongid, mil-
lede kaal on 25—35 tonni ja mis liiguvad neli-viis korda
kiiremini. :

Liiklusvahendite liikumise kiirusel ja kaalul on tdnava-
liikluse ohutuse seisukohalt suur tdhtsus. Esiteks kasvab
liiklusvahendite pidurdusteekonna (s. o. tee-osa, mille 1dbib
liiklusvahend pidurdamise algmomendist kuni téieliku
seismajddmiseni) pikkus vordeliselt kiiruse ruuduga. Tei-
seks on liikuva liiklusvahendi kineetiline energia (elav-
joud), mis kokkuporkel muutub purustavaks tooks, seda
suurem, mida suurem on antud liiklusvahendi mass (kaal)
ja Kkiirus.

Jarelikult on liiklusvahendite kiiruse ja kaalu suurenda-
mine olulisteks teguriteks, mis vdahendavad liiklemise julge-

-
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Joon. 1.
Ténavaliikluse pilt poole sajandi eest.

olekut, kuna esiteks suureneb kokkuporke- voi pealesoidu-
ohu toendolisus ja teiseks suureneb tunduvalt kokkuporkel
voi jalakdijale pealesoidul tekkivate vigastuste ulatus.

Mitte vdiksem tdhtsus pole liiklemise intensiivsuse tou-
sul, s. o. eeskatt jouvankrite arvulisel kasvul ja nende kasu-
tamise efektiivsusel.

Rahvamajanduse kiired edusammud sojajargsel perioodil,
mis avalduvad uute tehaste, vabrikute ja elumajade ehita-
mises, ning uute toolisasulate rajamine senini asustamata
punktidesse, samuti rahva ainelise heaolu tous, mis avaldub
individuaalautode ja mootorrataste arvu kasvus, on pohjus-
tanud liiklemise {iha suureneva elavnemise. Viimasele aitab
kaasa ka mootorispordi harrastamise hoogus levimine rahva
hulgas. .

Nagu tabelist 1 ndha, kasvab meie vabariigis iga liiki
jouvankrite arv viga kiiresti.

TabBli:k
Jouvankrite arvu diilnaamika Eesti NSV-s (%)

| PRI T Aastad
ouvankrite 11igl |
g 8¢ |1045 | 1950 | 1955 |.1956

Autod, veo- ja soidu- (asu-

tiste ja ettevotete) . .| 100 366 726 813
Individuaalautod SRR 100 1607 7572 9550
Mootorrattad, tildse . . . 100 958 3260 4093
Individuaalmootorrattad . 100 1965 7147 9210
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Joon. 2.
Ténavaliikluse pilt tdnapieval.

Veelgi kiiremini kui jouvankrite {ildine arv kasvab nende
kasutamise intensiivsus, Nii néiteks kasvas Festi NSV
Autotranspordi ja Maanteede Ministeeriumi siisteemis veo-
autode arv 1950. a. kuni 1955, a. kaks korda, kuid sama
aja jooksul suurenes veoautode iildine 1ibisit kilomeetrites
neli korda (tabel 2). Samasugust libisdidy suurenemist
ndeme ka autobusside ja taksoautode juures.

See liiklemise intensiivsuse tous iiha jitkub. Nii niiteks
on ette niha, et kuuenda viisaastaku 16puks, 1960. a., kas-
vab Eesti NSV Autotranspordi ja Maanteede Ministeeriumi
stisteemis veoautode arv, vorreldes 1950. a., 348% vorra ja
nende ldbisoit kilomeetrites 820% vorra.

Kuigi tdnapieval on domineerivaiks liiklusvahendeiks iga
liiki mootorsdidukid, on enamik Eesti NSV tinavaid ja teid,
kus nad liiguvad, ehitatud hobuliiklusvahendite jaoks ega
vasta jouvankrite kiire ja intensiivse liiklemise nouetele ei
oma laiuselt, profiililt ega katte kvaliteedilt. Normaalseks
jouvankriliikluseks kohane tee peab olema voimalikult sirge,
lai, kova, kareda ja tasase kattega. Teel ei tohi esineda pro-
fiili jarske muutusi voi muid takistusi, mis voiksid ootama-
tult dillatada jouvankri juhti.

Kuigi sotsialistliku lilesehitustdé ajal on hoogustunud va-
nade teede uuendamine ja ka uute teede ehitamine, mis
enam vastavad jouvankrite liiklemise nouetele ja kindlusta-
vad liiklemise julgeoleku lubatud kiiruste iilemairade puhul,
€i joua meie teedevorgu heakorrastamine sammu pidada
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liiklemise intensiivsuse tousuga. Kui vanasti pikkadel tee-
kondadel visisid hobused ja neid tuli vahetada, siis
tinapédeval ei visi niivord autod, kui nende juhid, nii et
juhte tuleb vahetada.

Tabelist 3 nieme selgesti, kuivord suuresti on kasvanud

autode liiklemine meie maanteedel

jooksul.
Veelgi rohkem kui maanteedel, on liiklemise intensiivsus
kasvanud meie linnade, eriti Tallinna tdnavail. Rddkimata

viimase viie aasta

Tabel 3

Liiklemise intensiivsuse kasv Eesti NSV maanteedel 1951. a.
kuni 1956. a. (%)

Maksimaalne Odpéde-

Jrk. ; Asukoha vane autoliiklus
e Maantee nimetus Wiletus :
1951 1953 | 1956
1. |Tallinn—Narva Iru 100 | 192 | 299
Loobu 100 | 123 | 486
Haljala 100 | 151 | 303
Varja 100 | 191 1030
Kohtla-Jirve 106 | 214 | 260
Vedava 100 | 141 | 330
2. ITallinn—Péarnu— Minniku 100 | 234 | 307
Ikla Mérjamaa 100 | 101 } 131
Pédrnu-Jaagupi 100 96 | 161
Nurme 100 ].124 | 280
Hiddemeeste 100 90 | 137
Ikia 100 | 308 | 430
3. |Tallinn—Tartu— Moigu 100 | 129 | 163
Voru Kose-Risti 100 | 180 | 452
Mio 100 | 141 | 202
Imavere 100 | 108 | 334
Tartu 100 95 | 172
Kirumpéé 100 | 165 | 422
4. |Tallinn— Viljandi Kohila 100 | 140 | 423
Viljandi 100 63 | 106
5. |Tartu— Petseri Tartu 100 | 214 | 268
6. |Adsmide—Haapsalu |Haapsalu 100 | 230 | 200
7. |Pdarnu—Paide Sindi-Lodja 100 | 164 | 292
8. |Voru— Moniste Nursi 100 .| 366 | 577
9. |Tartu— Mustvee— |Lohusuu 100 59 | 290
Johvi Tammiku 100 | 102 | 145
10. |Rongu—Valga Valga 10012191 257
11. |Parnu—Paide— Méo 100 [ 119 | 290
Rakvere
12. |Risti— Virtsu— Kingissepp 100 89 | 389
Kingissepp




kitsastest, koveratest ja ebasoodsa kattega sdiduteedest on
veel kiillalt palju tdnavaid, kus hoopis puuduvad kénniteed
jalakéijaile voi need on nii kitsad ja auklikud, et jalakiijad
eelistavad liikuda soiduteel.

Vaatamata liiklemise intensiivsuse pidevale tousule ning
tinavate ja teede olukorrast tingitud kiillaltki ebasoodsaile
liiklemistingimustele, ei ole meil liiklusonnetuste suhteline
arv viimastel aastatel tousnud, vaid langenud. Siiski on
meil raskeid liiklusonnetusi veel lubamatult palju (tabel 4).

Selleks, et luua vajalikud tingimused avalikel teedel ja
tinavatel ohutuks liiklemiseks, on kehtestatud tinavaliik-
luse eeskirjad. Kuna teid ja tédnavaid kasutavad mitmesugu-
sed liiklejad, alates jalakiijast kuni kdige moodsama ja
kiirema jouvankrini, siis piiiavad tdnavaliikluse eeskirjad
kooskolastada mitmesuguste liiklejate liikumist, vastavalt
nende isedrasustele, ja sellega kindlustada koigile liikle-
jaile ohutu liiklemise.

Rocbiti  liiklemiseeskirjade rakendamisega kasutatakse
liiklusvahendite ja jalakiijate liiklemise korraldamiseks
ning reguleerimiseks mitmesuguseid organisatsioonilisi ja
tehnilisi  {iritusi. Reguleerimisvahenditena kasutatakse
aktiivseid ja paikseid abinousid. Aktiivseiks vahendeiks on
. valgusfoorid ja militsiondarid-reguleerijad, paikseteks —
liikklusmargid, teenditajad ja mitmesugused ohutusjooned
soiduteel.

Kahjuks on meil veel palju liiklejaid, kes vaatavad liik-
lemiseeskirjadele kui oma vabaduse kitsendajale ning ti-
davad seepirast nende eeskirjade noudeid viaga puuduli-
kult. See pohjustabki suurema osa liiklusdnnetusi. On ju
oige, et liiklemiseeskirjad kitsendavad teataval miiral iga
liikleja tegevusvabadust, kuid tuleb meeles pidada, et
ainult neist eeskirjadest range kinnipidamine voimaldab
ohutult liigelda. Tdnapéeva elava motoriseeritud liiklemise
puhul ei oleks moeldav, et iga liikleja voiks igas olukorras
liikuda omapead, nii, kuidas talle niib kasulikum olevat.
See tekitaks sddrase segaduse ja ohtliku olukorra, millest
tervelt véljapddsemine oleks eriti norgemaile liiklejaile viga
kiisitav. -

Liiklemiseeskirjad on liiklemise alal aastate jooksul kogu-
tud kogemuste viljaks ja nende eesmirgiks on ainult kind-
lustada hiireteta ning ohutu [iklemine {ihteviisi koigile
liiklejaile. Nendest eeskirjadest kinnipidamine ja nende
tapne taitmine on ohutu liiklemise peamiseks tingimuseks.



II PEATUKK

LIIKLUSONNETUSTE LIIGITUS. LIIKLUSONNETUSTE
POHJUSED

Liiklusonnetusteks loetakse séddrast siindmust liiklus-
vahendite liiklemisel, mille tagajérjel on saanud surma voi
haavata inimesi, on vigastatud liiklusvahendeid voi tekki-
nud muid raskeid tagajargi.

Ametlikult liigitatakse liiklusonnetused avariideks, peale-
soitudeks ja onnetusjuhtumiteks. :

Avariideks loetakse kokkuporkeid autode ja teiste
liiklusvahendite vahel, sealhulgas raudtee veerevkoossei-
suga, pealesdite paigalistele esemetele, liiklusvahendite
{imberpaiskumisi ja -kukkumisi, mis on esile kutsunud
ithe voi milu jargnevaist tagajargedest:

a) inimese kehalise vigastuse vo0i surma;

b) liiklusvahendi vigastuse, mis néuab tema véljapraaki-
mist voi ta ekspluatatsiooniliste omaduste taastamiseks
kapitaal- voi keskmist remonti;

¢) teisi tunduvaid tagajirgi (koorma osaline voi tdielik
havimine, tee- ning muude vaartuste vigastamine voi havi-
mine).

Auto kraavisoitu, mille juures auto ei paisku iimber ja
jaab vigastuseta, ei loeta avariiks.

Pealesoitudeks loetakse liiklusvahendi pealesoitu
jalakiijaile, jalgrattureile, inimestele, kes liiguvad invaliidi
mootorsoidukitega, hobuliiklusvahenditega, ning pealesoitu
veoloomadele, kusjuures auto ei saanud vigastada, kuid
tekkis moni jargmistest tagajérgedest:

a) inimeste kehaline vigastus voi surm;

b) veoloomade vigastamine vo6i hukkumine;

¢) hobuliiklusvahendite purustamine, mis tingib nende
mahakandmise.
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Eelnevast jéreldub, et pealesoiduks jalakiijale ei loeta
pealesoitu, kus jalakdija ei saanud kehaliselt vigastada.

Onnetusjuhtumiteks loetakse liiklusGnnetusi,
mis tekkisid kannatadasaanute poolt liiklemiseeskirjade voi
liikklusvahendite kasutamise eeskirjade rikkumise tagajirijel
ja pohjustasid isikliku raske ettevaatamatuse voi sihiliku
kditumise tottu nendele inimestele kehalisi vigastusi voi
surma.

Liiklusonnetusi tekitavad pohjused voib jaotada kahte
peamisse gruppi, ja nimelt objektiivseteks ning subjektiiv-
seteks.

Liiklusonnetuste pohjuste analiiiisimise alusel voib viita,
et objektiivsete tingimuste arvele langeb ligikaudu 10%,
subjektiivsete tegurite arvele aga kuni 909 liiklusonnetuste
koguarvust.

Objektiivsete pohjuste hulgas esinevad peamiselt juhti-
misseadmete vastutavate osade murdumine, niiteks rooli-
seadme detailide murdumine, hiidraulilise piduri vooliku
16hkemine, rattakummi 16hkemine jms.

Transpordiettevotetes kehtiva plaanilis-ennetava tehnilise
teenindamise siisteemi puhul on sdidrased juhud Gige har-
vad, kus jouvankri detaili ootamatu katkiminek liiklus-
onnetuse pohjustab.

Jargmistena voib objektiivsete pohjuste gruppi arvata
halva ja piiratud ndhtavuse tingimused tinavate ning teede
ristumiskohtades, kaasa arvatud raudtee-iilesdidukohad ja
soidutee {ilemddrane libedus vo6i muu ebasoodne seisukord.

Siia kuuluvad ka séddrased juhud, kus tinavaile-teedele
tehtud kaevised ja teeparandamise mehhanismid voi mater-
jalid jédetakse hoiatusmarkidega tahistamata ja pimedal
ajal valgustamata.

Nii niiteks oli 8. oktoobril 1956. a. Tallinn—Narva maan-
teel 6 km Narvast jdetud teeparandajate poolt 6oseks soidu-
teele asfaldikatel. Kahe teineteisele vastusditva auto méo-
dumisel selles kohas pdrkas iiks autodest vastu asfaldi-
katelt, mille tagajérjel auto muutus liiklemiskolbmatuks ja
2 inimest said raskeid kehavigastusi.

Seda liiki objektiivsete pohjuste hulka kuulub ka sdidu-
tee kitsenemine teest kitsama truubi voi sillakese tottu, kui
sadrane koht pole dra tdhistatud hoiatusméirgiga. Nii juh-
tus 25. juulil' 1956. a. Keila—Haapsalu maanteel 10 km
Keilast kitsal truup-sillakesel, mille laius oli vaevalt 4 m,
kuid mis oli hoiatusmirkidega tahistamata, kokkupdrge
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kahe vastusditva veoauto vahel, mille tagajdrjel molemad
autod purunesid ja iiks autos kaasasoitnud inimene sai
surma. :

Tabel 4

Liiklusonnetuste arvu diinaamika iga 1000 jouvankri kohta
1945.—1956. a.

Liiklusonnetusi Liiklusdnnetusi
Aastad iga 1000 jou- Aastad iga 1000 jou-

vankri kohta vankri kohta
1947 57.0 1952 19,3
1948 42.7 1953 23,0
1949 33,9 1954 19,0
1950 43,5 1955 12,2
198t 27,8 1956 10,0

Tabelis on arvestatud neid liiklusdnnetusi, mille tagajérjel
jouvankrid muutusid liiklemiskdlbmatuiks pikemaks ajaks voi
jaddavalt, voi said inimesed kehavigastusi v6i surma.

Tabel:d

Inimohvritega liiklusonnetuste arvu diinaamika
1953.—1956. a. (%)

Inimohvritega liiklusdnnetuste
Aastad B
arv % kannatanute arv %
1953 100 100
1954 95,6 89,3
1955 70,9 64,9
1956 68,2 i o

Visalt vdhenevad inimohvritega liiklusonnetused.

Nii selgub tabelis 4 ja 5 toodud andmeist, et 1953. aas-
tast 1956. aastani vihenes liiklusonnetuste {ildarv 2,3 korda,
samas ajavahemikus aga vihenes inimohvritega liiklus-
onnetuste arv ainult 31,8% ja kannatanute arv 38,2%
vorra.

Edasi on objektiivseks pohjuseks tdnavate mittekiillal-
dane valgustus pimedal ajal.

Tabelist 6 ndeme, et liiklusonnetuste keskmine arv on
oisel ajal, s. o. kunstliku valgustuse puhul, margatavalt
suurem kui pdevavalgusel.
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Tabel 6

Liiklusonnetuste keskmine arv kellaaegade jargi viimastel
aastatel (1954.—1956. a.)

Kellaaeg Liiklusdénnetusi <%
00—06 6,4
06—12 20,0
12—18 30,0
18—24 43,6

Et liiklemine Gisel ajal on suhteliselt palju ohtlikum kui
pédeval, paistab eriti selgesti silma, kui arvestada, et liik-
lusvahendite ja jalakaijate liiklemine oisel ajal suuresti
vaibub.

Liiklusvahendi juhi suhtes ei oma otsustavat tdhtsust
mitte tdnavavalgustus iseenesest, vaid need liiklemistingi-
mused, millele tanavavalgustus oma moju avaldab. Kunst-
liku valgustuse puhul nieb liiklusvahendi juht enamikul
juhtudel tee taustal ainult esemete ja inimeste siluette. See-
juures on eriti tdhtis see, kui suur on kontrastsus juhi poolt
vaadeldavate esemete ja tee tausta vahel. Kontrastsus
oleneb meteoroloogilistest tingimustest (selge, vihmane,
udune ilth), liiklusvahendite, jalakiijate riiete ja soidutee
katte vdrvusest ning valgusallika, vaadeldava objekti ja
juhi vastastikusest paiknemisest.

Nagu iildiselt teada, «neelab» mirg asfalt kunstlikku
valgust niivord, et liiklusvahendi juhi silmade ees kogu aeg
vilksatavad tumedad laigud. Soidutee nihtavuse ulatus on
tuntavalt liihem. Samal ajal aga on ohutuks pidurdamiseks
vajalik vahemaa, mirja ja libeda tee tottu, pikem.

Vordlemisi sagedasti on avarii pohjuseks juhi pimesta-
mine vastusoitva jouvankri liiga eredast voi ka reguleeri-
mata laternatulest, eriti siis, kui laternatule valgusvihk pole
juhitud mitte otse, vaid poolviltu, kiilgsuunas. Kui pimes-
tamist tekitab tavaline valge ja viga ere laternatuli, voib
juht kaotada normaalse nigemisvoime kuni 40 sekundiks,
kollase valguse korral aga kuni 4 sekundiks. Kahjuks ei
ole meil seni kollase valguse kasutamine esilaternais pea-
aegu {ildse levinud.

Kuna ainult 10% puhul koikidest liiklusonnetustest voime
leitda objektiivsete ebasoodsate tegurite olemasolu, siis val-
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dava osa liiklusonnefuste pohjuseks on subjektiivsed, isi-
kulised tegurid.

Sellest subjektiivsete tegurite grupist on erilise tdhtsu-
sega jargmised kolm: liiklusest osavotjate riskiv tegutse-
mine, tihelepanematus ja hoolimatus.

Koige sagedamaks liiklusonnetuse tekitajaks on luba-
matu riskimine. Nii riskib autojuht kokkuporkega, soi-
tes kitsal teel mooda eesliikuvast liiklusvahendist suure kii-
rusega. Nii riskib trammil soitja trammi alla jaédmisega,
hiipates maha liikuvalt trammilt, selle asemel, et trammi
peatuskohast tagasi minna monikiimmend sammu. Nii
riskib ka jalakiija auto ette jddmisega, kui ta jookseb léhe-
neva auto eest {ile sdidutee ega ldbe oodata selle mé6du-

mist moni sekund.

" Liikleja, kes toimib riskides, on enam-vihem teadlik oma
teo ohtlikkusest. Ohutunne ei ole alati kiillalt selgepiiri-
line. Sageli ei oska inimene teadmatuse voi vilumatuse
{ottu digesti hinnata liiklemise olukorda, eriti ldheneva jou-
vankri liikumise kiirust. :

Tihtsuselt teine subjektiivsete gruppi kuuluv pohjus on
tihelepanematus. Nii ei mirka autojuht védhese
tahelepanu tottu oigeaegselt teel olevat takistust. Nii ei
mirka soitja auto ust avades, et ta ohustab sellega léhe-
dalt mooduvat inimest. Nii ei kuule ka jalakdija sageli oma
motete laokil oleku tottu ldheneva auto helisignaali.

Liikleja, kes toimib tdhelepanematult, ei marka voima-
likku ohtu, sest ta motted ei ole suunatud tdnavaliikluse -
itha muutuvale olukorrale.

Kolmas pohjuse— hoolimatus — viljendub néiteks
jouvankrijuhi tileolevas suhtumises liiklusméarkidesse voi
trammis voi autobussis soitja kaditumises, kes véljub sisse-
mineku-ukse kaudu, voi jalakdija kiditumises, kes jalutab
soidutéel.

Riskimine, tihelepanematus ja hoolimatus voivad tule-
neda inimese kasvatusest, tema psiiiihilisest struktuurist ja
hingelaadist, samuti vbdivad nad tingitud olla inimese
psiiiiiikale mojuvatest vilistest pohjustest.

Uheks peamiseks teguriks, mis mojutab inimese psiiii-
hikat, on alkoholism. Ebakaine inimene toimib sageli ris-
kides, muutub hoolimatuks. Alkohol norgendab {imbritseva
olukorra oiget kriitilist hindamist. Juba vordlemisi véike-
sed alkoholiannused héirivad inimese kiiret ja Oiget rea-
geerimisvoimet, tema liigutuste tdpsust ja kooskolastatust,
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mis jouvankrijuhile liikumise ohutuse tagamiseks eriti on
hddavajalik. ;

Teisteks pohjusieks, mis mojutavad inimese vaimset sei-
sundit’ negatiivselt, on héiritus, haiglane olek ja {ilevéasi-
mus.

Hiiritust voib jouvankrijuhil tekitada tema liiklusvahendi
mittekorras tehniline seisukord, mittekiillaldane liiklemis--
eeskirjade tundmine, vilumatus jouvankri juhtimisel, eriti
soitmisel rasketes teeoludes. Seejuures‘ei ole mitte koige
vdaiksema tdhtsusega ka juhi suhtumine- liiklusjdrelevalvet
teostavasse miilitsatootajasse. Kui juht mingil pohjusel
kardab autoinspektorit, siis loomulikult on ta normaalne
hingeline seisund hdiritud. Héiritus, millele sagedasti
lisandub riskimine, hoolimatus voi tdhelepanematus, esineb
ka siis, kui juht sooritab ebaseaduslikke soite, nn. «musti
otsi», mispuhul ka péris normaalsete liiklemistingimuste
puhul on liiklusonnetused oige sagedased.

Tegelikult ei esine riskimine, tdhelepanematus ja hooli-

matus kui liiklusonnetuste tekkimise peamised pohjused
tavaliselt eraldi, vaid {iksteisega vastastikku seotult.
- Suur osa liiklusonnetusi ei ole mitte ainult iihe liiklu-
sest osavotja, vaid mitme liikleja — jouvankrijuhi ja jala-
kéija, kahe voi rohkema liiklusvahendi juhi jne. tegevuse
voi tegevusetuse tagajérjeks.

Kui liiklemisel eksib iiks liikleja ja teine sel puhul tei-
mib oigesti, siis jddb voimalus onnetust valtida. Kui aga
itheaegselt eksivad kaks voi rohkem liiklejat, siis on liik-
lusonnetuse valtimine tunduvalt raskem ja nii monigi kord
tdiesti voimatu.

Praktika nditab, et monedel liiklejatel esineb liiklus-
onnetusi tdhelepanematuse voi ettevaatamatuse tottu kor-
duvalt. See on tingitud sellest, et sdidrased inimesed, sat-
tudes liiklemisel ebasoodsasse olukorda, ei leia kohe Kkiil-
lalt kiiresti Oiget lahendust ega suuda dra hoida liiklus-
onnetust.

Liiklusonnetuste sageduse soltuvus aastaaegadest ja
nddalapdevadest selgub tabelitest 7 ja 8. Nédeme, et liiklus-
onnetused on sagedamad suve-siigise perioodil ja laupée-
vadel-piithapdevadel, s. o. ajal, mil liiklemise intensiivsus
on suurim. Vastupidi, talve-kevade perioodil, kuigi liikle-
mistingimused siis on koige raskemad, on liiklusonnetusi
koige vdhem. Onnetuste jarsku tousu voib tdheldada nii
maanteedel kui linnatdnavail kevadel maikuus, mil liikle-
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mise intensiivsus jarsku touseb, eriti individuaaljouvank-
rite massilise kasutuselevotmisega.

Nédalavahetusel (laupdevast esmaspdevani) tekkinud
liiklusonnetuste arvu kasvule avaldab tunduvat moju liik-
lejate poolt sel ajal sagedamini esinevad alkoholi tarvita-
mise juhud.

Tabel 7
Liiklusonnetuste arv kuude jdrgi 1955.—1956. a. (%)

Liiklusonnetusi
Kuud
Eesti NSV-s Tallinnas
Jaanuar 4,0 5,0
Veebruar . 3,0 4,0
Mirts 4,5 i 4,0
Aprill . 3,0 { 5,0
Mai . 5 l 10,0
Juuni 14.5 ’ 9,5
Juuli 12.5 10,0
August 14,5 | 10,5
September 12,5 | 12,0
Oktoober . . 14,5 i 12,0
November . ., 7.0 10,0
Detsember 5,5 8,0

Tabel 8
Liiklusonnetuste arv nddalapdevade jargi 1955.—1956. a. (%)
/ Liiklusdnnetusi
Pidevad <
Eesti NSV-s Tallinnas
BSmasniey v o lo e { 16,0 14,0
T SR R L S 13,0 13,0
seesigddal oo n s SR e RS | 10,5 11,0
Neljapdev P e o AL A | 13,5 13,5
oAs o et 10,5 | 12:5
BRDEON oo e AT 17,0 | 19,5
Pithapéev P s ; 19,5 i 16,5
| |

2 Ohutu liiklemine



III PEATUKK

LIIKLUSONNETUSE TOENAOLISUS ANTUD OLU-
KORRAS. LIIKLEJATE RISKIV TEGUTSEMINE JA
SELLE LUBAMATUS. LIIKLEMISEESKIRJADE OSA-
TAHTSUS LIIKLEMISE JULGEOLEKU
KINDLUSTAMISEL

Kui liiklusvahendi teele ilmub ootamatult takistus ldhe-
mas kauguses, kui on vaja liiklusvahendi taielikuks peata-
miseks, siis on liiklusonnetus toendoliselt véltimatu. Samuti
on liiklusonnetuse tekkimine toenéoline, kui takistus ilmub
kiill kaugemal, kui on vajalik pidurdusvahemaa liiklus-
vahendi peatamiseks, kuid juht markab takistust liiga hilja.
Onnetuse tekkimise toendolisus on seda suurem, mida hil-
jem juht takistust médrkab, mida aeglasemalt juht reageerib,
mida ootamatumalt temale takistus ilmub ja mida norge-
malt tootavad pidurid.

On selge, et liiklemise julgeoleku tagamise huvides on
vaja iihelt poolt — korvaldada soiduteelt voimalust mooda
koik takistused, ja teisest kiiljest — takistada liiklejail toi-
mida riskivalt. »

Liiklemise julgeoleku huvides ei saa lubada liiklejail—
liiklusvahendite juhtidel, reisijail ja jalakdijail — toimida
igal juhul oma drandgemise jargi; ka ei saa lootma jdédda
nende ettevaatlikule ja moistlikule talitusviisile ning olu-
korra taielikule ja oigele hindamisele.

Et luua koigile liiklejaile soodsad tingimused ohutuks
liiklemiseks, hoida kindlat korda ja distsipliini teedel ja
tinavail ning seega tagada julgeolek liiklemisel, on pan-
dud kehtima liiklemiseeskirjad.

Liiklemiseeskirjad tdidavad oma iilesande liiklemise jul-
geoleku kindlustamisel ainult siis, kui koik liiklejad neid
eeskirju histi tunnevad ja ka igal juhul tdidavad.
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Joon. 4.
Autojuhi riskimine. Trammil sditja riskimine.

Liiklemiseeskirjade § 1 kohaselt on iga tdnavaliiklemisest
osavotja, olgu ta jalakdija, jalgrattur, trammil soitja voi
autojuht, kohustatud tdpselt tditma liiklemiseeskirju ja kai-
tuma nii, et ei tekiks ohtu temale enesele ega teistele liik-
lemisest osavotjaile. Seega on liikleja siifidi ja teda voi-
dakse karistada juba siis, kui ta pole tditnud liiklemisees-
kirjade noudeid ja on kéitunud nii, et sellest oleks voinud
tekkida oht, kuigi veel ei esinenud mingeid kahjulikke taga-
jargi. Sellest jargneb, et liiklemiseeskirjade eesmérgiks on
luua tdnavaliiklemisel kindel kord ja distsipliin, millele
peavad alluma koik liiklejad ja millega saab ohu tekkimist
dra hoida.

Vaatekoht, nagu oleksid liiklusonnetused paratamatu
pahe, mida ei ole voimalik viltida, ei ole dige. Liiklusonne-
{uste analiiiis nditab, et 909% onnetusi oleksid olnud véldi-
tavad, kui iiks voi teine liikleja oleks tédpselt téditnud liik-
lemiseeskirjade noudeid, oleks olnud tdhelepanelik ja oige-
aegselt arvestanud ohu tekkimise voimalust.

Et tagada hiireteta ja ohutu liiklemine, peavad eriti jou-
vankrite kui suurendatud ohu allikate juhid hédsti tundma
liiklemiseeskirjade noudeid ja nende poolt juhitavate jou-
vankrite omadusi ning juhtimise tehnikat. Isikuil, kes taot-
levad oigust juhtida jouvankrit, kontrollitakse eeltdhenda-
tud teadmisi ja oskust kindlaks méératud oppeprogrammi
ulatuses sellekohastel riiklikel katsetel. Katsete edukal soo-
ritamisel antakse taotlejale jouvankri juhtimist oigustav
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dokument — juhiluba. Kui liiklemisprotsessis tekib mone
jouvankrijuhi kohta pohjendatud kahtlus, kas tal on veel
kiillaldasi teadmisi liiklemise alal, mdaratakse korduskatse,
mille sooritamiseni talt voetakse &dra juhiluba. Kui aga
juht jdmedalt rikub liiklemiseeskirjade noudeid voi pohjus-
tab liiklusonnetuse, siis profiilaktilise abinouna, — et
kaitsta teisi liiklejaid sddraste eksimuste kordumisest tule-
nevate tagajirgede eest, voetakse juhilt jouvankri juhti-
mise digus dra lithemaks voi pikemaks ajaks.

Isikuil, kel puudub juhiluba, on jouvankrite juhtimine
kategooriliselt keelatud.

Kuigi see keeld peaks olema koigile arusaadav ja teada,
esinevad kiillaltki sagedasti juhud, kus asutakse iseseisvalt
jouvankrit juhtima, omamata selleks oigust ja vajalikke
teadmisi.

Siirasel isehakanud juhil puudub liiklemisel nii vajalik
kindlus juba selleparast, et ta kardab karistust loata juhti-
mise péirast, rddkimata ebakindlusest, mis on tingitud puu-
dulikust liiklemiseeskirjade tundmisest ning juhtimis-
oskusest. Seepdrast on liiklusonnetuste voimalikkus loata
juhtimise puhul koige suurem, sest pole ju voimalik, et koik
{eised liiklejad sdarase «juhi» poolt liiklemisel tehtavaid
vigu suudaksid parandada ja teda tagasi hoida liiklusonne-
tuse tekitamisest. On esinenud juhtumeid, et risttee iileta-
misel ja samuti teineteisest moodasoitmisel kokku porga-
nud jouvankrite juhtidel polnud kummalgi juhiluba.

Teiselt poolt ka paljud jouvankrijuhid, omades kiill juhi-
luba, ei tunne siiski kiillaldaselt liiklemiseeskirju. Peamine
pohjus on siin see, et kord opitud liiklemiseeskirjad kergesti
ununevad ja tegelikult hakatakse sdoitma «oma parema dra-
tundmise», mitte aga liiklemiseeskirjade jdrgi. Sellega on
pohjendatud ka ametlikult kehtestatud noue, et juhid, kel-
lelt on juhiluba dra voetud kolmeks kuuks voi pikemaks
ajaks, peavad juhiloa tagasisaamiseks sooritama uuesti
katse liiklemiseeskirjade tundmises.

Et liiklusvahendijuhtide hulgas liiklemiseeskirju tuntakse
puudulikult, ndhtub selgesti juhtide siiii 1dbi tekkinud liik-
lusonnetustest, mis eranditult on pohjustatud liiklemisees-
kirjade nouete mittetditmisest, mis omakorda tavaliselt on
tingitud nende eeskirjade mittetundmisest. Néiteks on pal-
jude juhtide arvates reguleerimata liiklusega ristteede
iiletamisel eesdigus igal juhul otsesuunas soitjal, monede
teiste arvates aga sellel, kelle parem kiilg on vaba, kol-
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mandate arvates kehtib kolmekiilgse risttee iilelamisel teist-
sugune jarjekord kui neljakiilgsel jne. Tegelikult on koik
need arvamused viddrad, ja nende rakendamisel voib rist-
teede iiletamisel tekkida liiklemisehdireid ning kokkupor-
keid.

Ka pole harvad juhud, kus isikud, kes vahetult puutuvad
kokku transpordivahendite liiklemise organiseerimisega,
nagu automajandite juhtivad joud, autojuhtide ettevalmis-
tamise kursustel legelevad Oppejoud ja liiklemise jarele-
valve miilitsatootajad, liiklemiseeskirjade noudeid véaralt
tolgendavad. Néiteks tolgendatakse liiklemiseeskirjade (LE)
§ 30 punkti a nouet nii, et ristteede ja jalakdijate lilekdigu-
kohtade iiletamisel liiklusvahendite liikumise kiirus ei tohi
mingil juhul iletada 15km/t. Ometi nédhtub § 30 p.a
tekstist selgesti, et see kiiruse piiramine on kehtiv ainu 1t
sel juhul, kui «nendes kohtades on jalakéijaid», s. t. kui
liiklusvahendi kulgemisteekonnal (mitte aga konniteel) on
jalakdijaid. Jarelikult, kui jalakdijaid ristteel ei ole, tuleb
risttee iiletada otsesuunas LE § 33 kohaselt kiirusega, mis
tagab ohutu liiklemise, s. t. kiirusega, mis voimaldab dra
hoida pealesditu monele teisele, varem ristteele viljasoitnud
liiklusvahendile.

LE § 42 noudeid tolgendatakse monede «asjatundjate»
poolt koguni nii, et méoddumisel vastutulevast liiklusvahen-
dist kitsail tdnavail ja teedel tuleb jitta teineteisest méoda-
soitvate liiklusvahendite vahele vidhemalt iihemeetrine
vahekaugus. Muidugi LE § 42 ei sisalda ega saagi sisal-
dada sddrast nouet, sest see teeks ju kitsastel teedel kahe-
suunalise liiklemise voimatuks. § 42 nouab juhtidelt vastu-
lilkujast moodasdidul kitsa soidutee puhul erilist ettevaat-
likkust, kuid ei madra kindlaks liiklusvahendite vahekau-
gust. Seepirast voivad liiklusvahendid iiksteisest mooduda
mistahes vahekauguses, kuid nii, et oleks vilditud nende-
vaheline riivamis- ja kokkuporkeoht.

Noue jitta vihemalt ithemeetrine vahekaugus kehtib
ainult moddumisel seisvast liiklusvahendist voi muust takis-
tusest, mis piirab ndhtavust.

Arusaadav, et liiklemiseeskirjade puudulik tundmine poh-
justab liiklemisel vddra kiitumise ning sellest tulenevad
ohud. Selleks, et seda viga parandada, tuleb koigil liiklus-
vahendijuhtidel ja teistel leenistusalaselt tinavaliiklusega
kokkupuutuvail isikuil kehtivaid liiklemiseeskirju pohjali-
kult tundma oppida. See noue on piistitatud ka liiklemis-
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eeskirjadega, mille § 178 punkt g kohustab transpordiette-
votete juhtijaid tagama siistemaatilise t66 liiklemiseeskir-
jade tundmadppimise alal. Tegelikult tdidetakse seda nouet
puudulikult. Juhtide koosseisule korraldatatakse tehnilise
miinimumi kursusi harva. Neilgi kursustel piirdutakse
tavaliselt liiklemiseeskirjade pinnapealse tutvumisega ja
pannakse pearohk tuntud «nupuméngule», mis praktikaga
liiklusvahendijuhtide liiklemisealaseid teadmisi kuigivord
ei siivenda. See «nupuming», s. o. nditlikkude oppevahen-
dite — liiklusvahendite makettide — kasutamine tdnava-
liikklusel esinevate tiiiipiliste ndidete ja {ilesannete lahen-
damiseks on muutunud mingiks omaette oppeaineks. Kah-
juks kulutatakse sellele jouvankrijuhtide véljaoppel liiga
palju aega liiklemiseeskirjade tundmaoppimise arvel. Nii
peitub selleski iiks pohjusi, miks jouvankrijuhtide hulgas
liiklemiseeskirjade tundmine iildiselt on veel puudulik.
Tuleb pidada soovitavaks, et koigis transpordi-ettevotteis,
samuti asutustes ja kaitistes, kus on suuremal arvul ama-
toorautojuhte ja mootorrattureid, korraldatakse perioodili-
selt, vihemalt kord aastas, lithiajalised kursused liiklemis-
ja ohutustehnika-eeskirjade tundmadppimiseks. Teatavasti
instrueeritakse toostustes kaks korda aastas ohutustehnika-
eeskirjade tundmises iga {iksikut té6tajat, et dra hoida nen-
dega tekkida voivaid tooonnetusi. Seda enam on pohjenda-
tud jouvankrijuhtidele vajalike eeskirjade selgitamine,
kuna nende mittetundmine voib pohjustada onnetusi, kus
kannatada saavad mitte ainult juhid, vaid paljud siiiitud
korvalised inimesed, rddkimata materiaalsetest kahjudest.

Ohutu ja héireteta liiklemise kindlustamisel on veel olu-
line tdhtsus sellel, kuidas tdidavad oma iilesandeid liikle-
mise jdrele valvavad miilitsatéotajad. Selleks, et kindlus-
tada vajalikku korda liiklusvahendite ja jalakiijate liikle-
misel tdnavail ja teedel ning sellega aidata dra hoida liik-
lusonnetuste tekkimist, tagades iihtlasi liiklemise voolavust,
peab iga liiklemise jarele valvav miilitsatootaja, olenemata
ametiastmest, hédsti tundma kehtivaid ténavaliikluse ja
liiklusvahendite ohutustehnika eeskirju. Kaitumisel liikleja-
tega peab miilitsatootaja olema taktiline, viisakas ja ran-
gelt kinni pidama noukogude seaduslikkusest.

Liiklemise jérelevalve peab olema sihitud esmajarjekor-
ras sdaraste eeskirjade rikkumiste drahoidmisele ja tokes-
tamisele, mis liiklust takistavad voi ohustavad, nagu liiklus-
vahendite juhtimine ebakaines olekus, soitmine lubamata
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suure voi liiga viikese kiirusega, veoautoga inimeste veo
reeglite rikkumine, ristteede véar iiletamine, tulede véar
kasutamine jms. Sddraseid eeskirjade rikkumisi ei tohi jatta
tdhele panemata, tokestamata ning karistamata. Seejuures
ei tohi eesmadrki — oOnnetuse drahoidmist — é&ra vahetada
karistusega. Kui néiteks inimesi vedaval veoautol avasta-
takse roolirike, siis oleks tdiesti védar karistada juhti, ja
samal ajal lubada tal jitkata soitu enne rikke korvaldamist,
sest iikski karistus ei suuda roolirikkest tingitud onnetust
dra hoida.

Liiklemiseeskirjade rikkumise korral peab miilitsatootaja
liiklejale selgitama, milles seisnes tema eksimus. Liiklemis-
korra kergemate rikkumiste puhul (kui see pole toimunud
pahatahtlikult), tuleks hoiduda Karistuse méadramisest-ja
piirduda ainult korrarikkujale tema poolt tehtud vea selgi-
tamisega ning korrale kutsumisega.

Samuti peaks juhtidelt juhtimislubade kéest dravotmine
toimuma ainult tosiste korrarikkumiste puhul, kui esile ker-
kib liiklusvahendi juhtimise ajutise drakeelamise kiisimus.



IV  PEATUKK

LIIKLEJATE VASTUTUS LHKLEMISEESKIRJADE
RlKKUMlSE PUHUL

Liiklemiseeskirjade , rikkumine liiklejate poolt toob
endaga tavaliselt kaasa vastutuse administratiivkorras.
Riikliku Autoinspektsiooni tootajail, samuti ka selleks voli-
tatud teistel miilitsatootajatel, on odigus isikuid, kes on
siiidi liiklemiseeskirjade rikkumises, trahvida kohapeal
rahatrahviga jargmiselt: jalakaijaid, jalgrattureid ja liiklus-
vahendeid (vélja arvatud iihiskondlikke) kasutavaid isi-
kuid kuni 5 rublani, {ihiskondlike liiklusvahendite (trammi
ja autobussi) kasutajaid ja liiklusvahendite juhte — 5—25
rublani. Mehaaniliste liiklusvahendite juhte, garaazide iile-
maid, transpordi-ettevotete juhatajaid, jouvankrite valda-
jaid ning teisi isikuid, kes vastutavad liiklusvahendite
seisukorra ja ekspluatatsiooni eest, samuti isikuid, kes sun-
nivad liiklusvahendite juhte rikkuma liiklemiseeskirju, voi-
dakse trahvida miilitsaorganite poolt vastava protokolli
pohjal rahatrahviga kuni 300 rublani. .

Liiklemiseeskirjade jdmeda rikkumise puhul voib Riik-
liku Autoinspektsiooni diskvalifikatsiooni komisjon votta
liikklusvahendite juhtidelt juhtimise diguse tédhtajaga 15 pée-
vast kuni 6 kuuni ja korduvalt jouvankri juhtimise eest
ebakaines olekus kuni iiheks aastaks.

Liiklemiseeskirjade selline rikkumine, millega kaasuvad
rasked tagajdarjed — inimohvrid, inimestele kehavigastuste
tekitamine, ulatuslik varaline kahju, toob endaga kaasa
siilidlaste kriminaalvastutusele votmise.

Vastavalt NSVL Ulemkohtu Pleenumi méarusele 15. sep-
tembrist 1950. a. vastutavad liiklemiseeskirjade rikkumises
siifidiolevad isikud kriminaalkorras jargmiselt:
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1) Autotranspordi alal tdéotajaid voetakse vastutusele
KrK (Kriminaalkoodeksi) § 59° punkti v lg. I jargi, mis
nieb karistusena ette vabadusekaotuse, tdhtajaga kuni
10 aastat. Eriliselt pehmendavate asjaolude esinemisel on
kohtud erandina, kooskolas KrK § 51, oigustatud siiiidlase
suhtes kohaldama ka kergemaid karistusmidrasid — selli-
seid, mis ei ole seotud vabadusekaotusega.

KrK § 59° punkti v Ig. I jérgi voivad vastutada iiksnes
autotranspordi alal tootajad. Sellisteks isikuteks on eel-
koige autojuhid, kes alaliselt voi ajutiselt on sellistena
ametis riiklikes, iihiskondlikes voi kooperatiivsetes asutus-
tes, ettevotetes ja organisatsioonides. Samadel alustel vas-
tutavad ka automajandite ning teiste transpordiorganisat-
sioonide muud téotajad, kes oma teenistusalaste funktsioo-
nide tottu korraldavad jouvankrite ekspluateerimist (pea-
insener, dispetSer, garaaziiilem jne.).

Karistuse maaramisel KrK § 59° punkti v lg. T piirides
votavad kohtud arvesse liiklemiseeskirjade rikkumise ise-
loomu, saabunud tagajirgede raskust, samuti aga ka siiiid-
lase isiksust — seda, kuidas siiiidlane on varem suhtunud
oma teenistusalastesse iilesannetesse ning kas teda varem
liikklemiseeskirjade rikkumise eest on karistatud voi mitte.
Samuti arvestavad kohtud mitmesuguste teguritega, mis
jouvankrit juhtinud isikust ei soltunud, — konkreetsete tee-
oludega, teiste liiklusest osavotjate kditumisega, mitme-
suguste mehaaniliste seadmete ootamatu riknemisega.

Eriliselt raskendavaks asjaoluks on jouvankrit juhtinud
isiku poolt eelnenud alkoholi tarvitamine, lubatud liiklemis-
kiiruste iiletamine, sdit mittekorras liiklusvahendil, kusjuu-
res juht on sellest teadlik, soitmine ebadigel teepoolel,
samuti pérast avariid siindmuskohalt lahkumine miilitsa-
organite loata, kannatanute jdtmine abitusse olekusse.

Neil juhtudel, kui liiklemiseeskirjade rikkumine autotrans-
porditootaja poolt kannab eriti kuritahtlikku iseloomu (soit-
mine lausa joobnud olekus voi eriti suure kiirusega voi
liikluseeskirjade rikkumine tiheda liiklemisega kohtades
jne. ja kui sellised teod on kaasa toonud seejuures viga
raskeid tagajirgi (mitme isiku surm, paljudele isikutele
kehavigastuste tekitamine jms.), vastutab siitidlane KrK
§ 59° punkti v lg. II jdrgi, mis néeb ette karistusena kuni
25 aastat vabaduskaotust.

2) Koik muud kodanikud, kes ei ole autotranspordi alal
tootajad, vastutavad jargmiselt:
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a) Isikuid, kes teadlikult ja kuritahtlikult rikuvad liikle-
Jemiseeskirju (nditeks soites hulljulgelt voi huligaanitse-
des voi ebakaines olekus), tekitades inimesele surmavaid
kehavigastusi, vordsustatakse tahtlike tapjatega. Nemad
vastutavad KrK § 136 lg. I jérgi, mis ndeb ette karistusena
kuni 10 aastat vabaduskaotust.

b) Samasugustel tingimustel raskete kehavigastuste teki-
tamist kvalifitseeritakse tahtliku raskete kehavigastuste
tekitamisena KrK § 142 lg. I jargi, mis ndeb elte karistu-
sena kuni 8 aastat vabaduskaotust.

c) Neil juhtudel, kui kannatanu surm jiargnes 111k1erms-
eeskirjade rikkumisele, millel ei olnud {ilaltihendatud ras-
kendavaid asjaolusid, vaid oli ettevaatamatuse tagajirg,
kuulub selline kuritegu kvalifitseerimisele tapmisena ette-
vaatamatuse tottu KrK § 139 jérgi, mis ndeb ette karistu-
sena vabaduskaotuse {ihest kuni kolme aastani voi kergen-
davail asjaoludel paranduslikke t6id kuni ithe aastani.

d) Ulejdanud juhtudel tuleb liiklemiseeskirjade rikkumist,
mis t0i kaasa kehavigastuse voi muid raskeid tagajargi
(ulatuslik varaline kahju), kvalifitseerida KrK § 75! jargi,
mis ndeb ette karistusena vabaduskaotuse {ihest kuni kolme
aastani voi rahatrahvi kuni 3000 rublani.

Koikides siilidistusasjades, mis on seotud liiklemiseeskir-
jade rikkumisega autotranspordi alal, on kohustuslik eri-
teadlase poolt liiklustehnilise ekspertiisi teostamine.

Kooskolas KrPK (Kriminaalprotsessikoodeksi) §§ 169 ja
171 eeskirjadega, on iga jouvankrijuht, kes voetakse krimi-
naalvastutusele iilaltdhendatud kuritegude toimepanemise
eest, digustatud noudma teda huvitavate tdiendavate kiisi-
muste esitamist eksperdile, samuti tdiendavate ekspertide
juurdekutsumist osavotuks ekspertiisist.

NSV Liidu Ulemkohtu Pleenum mdiédras 9. veebruaril
1951. a.: «Reisijate voi veoste vedu autojuhtide poolt neile
teenistusalal usaldatud autodel isikliku ainelise kasusaa-
mise eesmargil tuleb kvalifitseerida KrK § 75! jérgi.

Autode ebaseadusliku kasutamise iiksikud juhud, mis ei
tekitanud olulist kahju asutusele voi ettevottele, tuleb lahen-
dada distsiplinaarkorras ega too kaasa kriminaalvastutust.»



V PEATUKK

ALKOHOL JA
LIIKLUSONNETUSED .

Ohutu liiklemise koige kurjemaks vaenlaseks on alkoho-
lism. Seda sellepirast, et alkoholi tarvitamine nérgendab
tinavaliiklusest osavotjais nii vajalikku tdhelepanu, valv-
sust ja distsipliinitunnet ning on raskete tagajdrgedega
liiklusonnetuste tekkimise koige sagedamaks pohjuseks.

Teatavasti on alkohol nidrvikava miirk. Mojudes kesk-
narvikava korgemale talitlusele, norgendab alkohol teda
tarvitanud inimesel koigepealt endakontrolli ja enesevalit-
semist. Alkoholi mojul aeglustub ja norgeneb inimese meelte
tegevus ja otsustusvoime, hoolimatusele kaasneb vastutus-
tunde langus ning oma voimete iilehindamine.

Ebakaine inimene ei hinda oigesti teda d@hvardavat ohtu
ega suuda tarvitusele votta digeid ja otstarbekohaseid abi-
nousid teda dhvardava ohu torjumiseks. Nii voib tdhele
panna, kuidas purjus inimene, asudes soiduteel ja ndhes
lahenevat autot, selle asemel et astuda eemale ja anda
autole teed, astub autole otse vastu, justkui tahtes autot
peatada oma fiiiisilise jouga. Samuti toimib purjus auto-
juht, kes ei suuda valitseda iseennast, veel vidhem aga
autot, seda suurendatud ohu allikat.

Suurt ohtu liiklemisele tekitavad, eriti linnades, purjus
jalakidijad ja liiklusvahendite kasutajad-reisijad, kes ei
suuda tdita koige algelisemaidki ohutuse noudeid ja kes
selle tagajirjel tekkinud liiklusonnetustel saavad koige
sagedamini kannatada. Nii nditeks oli Tallinnas jalakdija-
tega ja liiklusvahendite kasutajatega toimunud liiklusonne-
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tuste koguarvust tingitud nende liiklejate eneste ebakainest
olekust 1955. a. — 53%, 1956. a. koguni 73%.

Oleks péris otstarbekohane, kui edaspidi toimetataks kai-
nestusmajja peale purjus rahurikkujate ka need kodani-
kud, kes alkoholijoobe tottu tekitavad ohtu tdnavaliiklemi-
sel.

Koige suuremad ohud liiklemisél tekivad liiklusvahendite
juhtimisel purjus olekus. Purjus jouvankrijuht ei ole lihtsalt
purjus inimene, kes kaditub ebasilindsalt ja tiilitab teisi ini-
mesi. Ta ei ole purjus kodanik, kes ei suuda liikuda konni-
teel ja vaarub ldhenevale liiklusvahendile ette. Ei, purjus
juht on palju kardetavam. Ta ei kahjusta mitte ainult ise-
ennast, vaid ohustab koiki teisi liiklejaid, kes satuvad tema
liilkumisteekonna ldhedusse. Ta on nagu norgamoistuseline
inimene, kel on kdes tulirelv ja kes sellest sihitult tulistab
rahva hulgas.

Mitte asjata pole liiklemiseeskirjadega keelatud liiklus-
vahendit juhtida kas voi kergelt ebakaines olekus voi alko-
hoolseid jooke tarvitada tooaja algusest kuni alalisse parki-
miskohta (garaazi) tagasijoudmiseni. Samuti on keelatud
juhtida jouvankrijuhtidel, kel alkohoolsete jookide tarvita-
mise tagajdrjel tunduvalt on norgenenud valvsus ja reagee-
rimine voi kellel on alkoholi eelneva tarvitamise tunnused,
nditeks alkoholi lohn suus.

Peaks olema endastmoistetav, et keegi ei asuks juhtima
mistahes liiklusvahendit, olles ebakaines olekus. Ka peaks
igal jouvankrijuhil olema niipalju tahtejoudu, endavalitse-
mist ja vastutustunnet, et ta suudaks védhemalt t66 ajal
tagasi liikkata iga kuitahes ahvatleva alkoholipakkumise,
tulgu see pakkumine kellelt tahes.

Téiesti hukkamoistetav on meil veel kiillalt sagedasti esi-
nev praktika, kus need liiklusvahendijuhid, kes ise sagedasti
armastavad tarvitada alkohoolseid jooke, piiiiavad sellele
kaasa tommata teisi, tagasihoidlikumaid juhte, samuti on
vadr ka komme autot kasutava kliendi poolt pakkuda sbitu
sopritavale autojuhile «meeleheaks» alkohoolseid jooke.

Joomise vastu, eriti aga jouvankrijuhtide hulgas, tuleb
voidelda tédie otsustavusega. Jouvankrijuhtide-napsisoprade
timber tuleb luua iihiskondliku hukkamoistmise ohkkond.
Transpordimajandite administratsiconid ja iihiskondlikud
organisatsioonid, eeskétt ametiiihingute kohalikud komi-
teed, peavad jdrjekindlalt, tdie printsipiaalsusega vobitlema
toodistsipliini tugevdamise eest, pidevalt selgitades liiklus-
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vahendijuhtidele alkoholismi kahjulikkust ja ohtlikkust ning
liinidel sisse seadma range kontroll.

Kahjuks esineb meil veel kiillalt juhtusid, kus autode
kasutajad, nende valdajad-omanikud ja isegi automajandite
juhtivad téotajad napsitavad koos autojuhtidega viimaste
tooajal, ahvatledes niiviisi juhte otse kuritegelikule toodist-
sipliini rikkumisele. Ka pole just harvad juhud, kus auto-
majandite juhtivad tootajad ja autode valdajad votavad
alkoholi tarvitajaid juhte oma kaitse alla, kui need on taba-
tud liiklemise jarelevalve poolt ebakaines olekus voi kui
nad on koguni sooritanud avarii. Antakse vilja igasuguseid
ebaobjektiivseid iseloomustusi, diendeid ja taotlusi, et aga
padsta autojuhti teda dhvardavast karistusest. Et sellega
tehakse ainult karuteene nii kaitsealusele, kaitsjale enesele
kui ka iildsusele, peaks olema selge.

Koikide liiklejate, eriti aga jouvankrijuhtide eneste huvi-
des on soovida, et liiklemise jirelevalve organid peaksid
sihikindlat voitlust hoolimatute liiklejatega, kes alkoholi-
uimas olles ohustavad liiklemise julgeolekut. Iga vastutus-
tundega liikleja peab selleks omalt poolt kaasa aitama,
et dra hoida rohkearvulisi ja sagedasti raskete tagajarge-
dega liiklusonnetusi, mis tekivad alkoholi tarvitamisest.

Suu kaudu makku sattunud alkohol imendub organismi
koikidesse kudedesse. Jaotumine iiksikuis kudedes on eri-
nev. Nii niiteks sisaldavad luud ja rasvkude suhteliseit
vihem alkoholi kui veri ning teised koevedelikud. Veres ja
kudedes alkohol oksiideerub (hapendub) loplikult siisihapu-
gaasiks ja veeks ning samaaegselt eraldub teda organis-
mist hingedhu, uriini, siilje ja higiga. :

Alkoholi moju inimesele oleneb pohiliselt sellest, kui suu-
rel mairal teda inimese veres on. Alkoholisisaldust veres
arvestatakse %,-des (promillides). Alljdrgnevas tabelis on
toodud alkoholisisaldus veres ja nendele kogustele vastavad
alkoholijoobe astmed. ;

Uhesuurused alkoholi hulgad tekitavad erineva kehakaa-
luga inimestes ka erineva -alkoholijoobe. Samuti on teada,
et iihele ja samale inimesele voivad {ihesuurused alkoholi-
annused (eriti viiksemad) avaldada erisugust moju, olene-
valt sellest, milline on momendil tema fiiiisiline seisukord
ja kuidas alkohol sisse voeti (toiduga voi ilma).

Reeglikohaselt tekitab alkoholi hulk iile 1,5%, veres liik-
lusvahendi juhtimisel ebakindluse. Kuid juba palju véiksem
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Tabel 9
Alkoholijoobe asimed vastavalt veres sisalduvale alkoholi hulgale

‘Lr:' Alk\?:fé;&(s;;})dus Alkoholijoobe ulatus

1: 0,02—0,03 Fiisioloogiline norm (kaine inimene)
4 1.9 Ldbus meeleolu

3 1.6 Kerge joove

4. 2,0 Keskmine joove

8. 2,5—3,0 Raske joove

6. 3,5 Raske alkoholimiirgitus

% 5,0 Surm

alkoholi kontsentratsioon veres (0,6—1,0%,) v0ib saada
liiklemisel ohtlikuks, sest tostetud, 10busas meeleolus olev
liikleja, eriti liiklusvahendijuht, alahindab liiklemisel oota-
matult esilekerkivaid ohumomente.

Alkoholijoobe olemasolu ja selle ulatus méaératakse kind-
laks katsealuse meditsiinilise labivaatusega tervishoiuasu-
tuses. Sel puhul koostab ldbivaatust teostav arst kindlaks-
madratud vormi kohase akti. Aktis peavad olema ammen-
davad andmed uuritava isiku vdlimuse ja kditumise, tead-
vuse-, orienteerumis-, malu- ja konehiirete ning neuroloogi-
lise (narvikavasse puutuva) ja somaatilise (kehasse puu-
tuva) seisundi kohta. Peale selle mirgitakse aktis, kas
suust oli tunda alkoholi I6hna, ning laboratoorsete analiiii-
side tulemused. Akti 1opus toodud arvamuses mérgitakse
dra, kas uuritaval isikul on alkoholijoobe seisund ja milli-
ses astmes, voi on ta kaine voi on tal kaatriseisund, s. o.
moddunud alkoholijoobe tunnuseid.

Alkoholijoobe kindlaksméadramiseks laboratoorsel analiiii-
simisel kasutatakse meil tavaliselt nn. Rappopordi
reaktsiooni kui lihtsat ja vihe aega noudvat analiiii-
simisviisi. Rappopordi reaktsioon pohineb viljahingatavas
ohus olevate alkoholiaurude reageerimisel vastava reaktiiv-
vedelikuga.

Rappopordi katse toimub jargmiselt. Katseklaasi vala-
takse 1 ml (1 cm?®) destilleeritud vett ja asetatakse sellesse
peenike klaastoru. Analiiiisitav isik peab puhuma lébi toru-
kese pidevalt 15 sekundi jooksul. Siis eemaldatakse toru
katseklaasist ja tilgutatakse katseklaasi 25 tilka keemili-
selt puhast kontsentreeritud viddvelhapet ning lisatakse
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juurde 1 tilk kaaliumpermanganaadi kiimnendik-normaal-
set lahust.

Kui katseklaasis oleva vedeliku védrvus jdib muutuma-
tuks, siis katsealuse hingedohus alkoholiauru ei sisaldu.

Kui katseklaasis olev vedelik valastub (kaotab vérvuse),
siis on tegemist alkoholijoobega.

Kui vedelik teise tilga lisamisel ei valastu, siis on katse-
alusel kerge (I astme) joove.

Kui vedelik kaaliumpermanganaadilahuse teise tilga lisa-
‘mise] valastub ja kui analiiiisitaval isikul leidub veel muid
joobnud oleku tunnuseid, siis on tegemist II astme joob-
nud olekuga, s. o. keskmise voi raske alkoholijoobega.

Rappopordi katsega ei saa kindlaks mdirata analiiiisi-
tava isiku veres sisalduvat alkoholi méidra, vaid ainult
tema alkoholijoobe astet. Katse tulemus on oige ainult siis,
kui katse sooritamise tehnikast on igati rangelt kinni pee-
tud, kui reaktiivid on virsked ja puhtad ning katseriistad
keemiliselt puhtad ja steriilsed. Rappopordi reaktsioon on-
darmiselt tundlik, olles positiivne vdga viikeste alkoholi-
hulkade puhul. Ta ei anna positiivset tulemust mitte ainult
alkoholi, vaid ka monede teiste vedelike, nagu bensiini ja
eetri puhul.

Kuna koikide eeltihendatud tingimuste ja nouete tdit-
mine ei ole alati vajalikult kindlustatud, siis on ka voima-
lik, et Rappopordi reaktsiooni tulemused on ekslikud ning
neid ei saa pidada alati absoluutselt kindlateks ja Gigeteks.
Nii ei ndita negatiivne reaktsioon alati seda, et katsealusel -
puudub joobeseisund, ja vastupidi, positiivne (eriti norgalt
positiivne) seda, et katsealune on tingimata alkoholijoobe
seisundis.

Teine meetod, mille abil on voimalik katsealuse isiku
alkoholijoovet kindlaks madérata, on nn. Widmarki
meetod. Selle meetodiga miératakse kindlaks alkoholi
kontsentratsidon katsealuse veres.

Widmarki meetod on mikrokeemiline alkoholi madramis-
meetod, mis baseerub alkoholi kergel oksiidatsioonil kaa-
liumbikromaadilahuse toimel happelises keskkonnas.

Katsekiigu libiviimiseks kaalutakse uuritav veri ja kont-
rolliks standard-alkoholi lahuse kaalutised ning viiakse
spetsiaalkolbide korkkausikestele. Reaktsiooni saamiseks on
kolbidesse varem viidud Kindel hulk erieeskirja jdrgi val-
mistatud -kaaliumbikromaat-viivelhappe lahust. Kolvid
suletakse ja hoitakse termostaadis 56—57° C juures 2 tundi.
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Pirast seda voetakse kolvid termostaadist ja jahutatakse
toatemperatuurile. Jahtunud kolbidesse viiakse kaalium-
jodiidilahust ning eraldunud jood tiitritakse tagasi sajan-
dik-normaalse naatriumtiosulfaadilahusega. Tiitrimisel kulu-
nud naatriumtiosulfaadilahuse hulga jirgi arvutatakse vas-
tava valemi abil veres leidunud alkoholi hulk promillides
(milligramm-protsentides).

Kuna alkoholijoobe kindlaksméiramiseks laboratoorsete
analiiiiside tulemused ei ole absoluutselt kindlad ja ainu-
liksi nendele ei saa meditsiinilise ekspertiisi otsust rajada,
siis omab sel puhul méddravat tahtsust ikkagi ainult ana-
liitisitava isiku hoolikas arstlik kontrollimine. Laboratoor-
sete analiiiiside kui abimeetodite tulemusi vaib seega kasu-
tada ainult arstlikul iilevaatusel selgunud andmete kinni-
tuseks. '

Jarelikult ei saa omistada objektiivset vadrtust arsti-
toendile, mis on vilja antud katsealuse isiku alkoholijoobe
seisundi kohta laboratoorse analiiiisi jirgi ilma selle isiku
kliinilise ldbivaatuseta ja spetsiaalse akti tditmiseta.

Alkoholi kontsentratsioon terve inimese veres on kdige
suurem iiks kuni kaks tundi pérast alkoholi sissevotmist
ja see kontsentratsioon oleneb mitte ainult alkoholi hul-
gast, vaid ka inimese organismi isedrasustest, alkohoolse
joogi kangusest ning selle sissevotmise tingimustest. :

Nagu teada, annavad kangemad alkohoolsed joogid orga-
nismis suurema ja kiirema maksimaalse kontsentratsiooni
. ja vastupidi.

Mis puutub alkoholi sissevotmise tingimustesse, siis- on
siin oluline, kas jook joodi iihekorraga, kiiresti iiksteisele
jargnevate annustena, voi pikkamooda, viikeste annustena.
Esimesel juhul on alkoholi kontsentratsioon veres kdrgem
ja joobe pilt selgepiirilisem ning teravam. Sama juhtub ka
siis, kui alkoholi on joodud tiihja kdhuga. Kui enne alko-
holi sissevotmist on s66dud, siis toimub alkoholi imendu-
mine aeglasemalt ning joobe pilt on sel juhul vihem terav,
kuid ajaliselt kestvam.

Inimese organismist lahkub sisepolemise teel {ihes tun-
nis keskmiselt 7—10 cm? puhast alkoholi, s. 0. 20-—25 cm?
40°-list viina. Seega kulub 100 grammi 40°-lise viina tiie-
likuks drapolemiseks inimese organismis keskmiselt 4 kuni
5 tundi. Kroonilise alkohooliku organismis toimub alko-
holi polemine tavaliselt kiiremini, kuid mitte rohkem Kkui
1/, vorra. :
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Kui inimese veres oleva alkoholi maar on kindlaks teh-
tud, siis on voimalik ka otsustada, milline alkoholi hulk oli
selle inimese poolt dra joodud voi milline alkoholijoobe sei-
sund oli tal liiklusvahendi juhtimisele asumise voi avarii
sooritamise ajal, kui need ajamomendid on teada. Seejuu-
res tuleb arvestada nii alkoholi inimese organismist lah-
kumise kiirust kui ka sissevoetud joogi kangust ja sisse-
votmise tingimusi.

Kaatri- ehk pohmeluseseisund tekib pérast suuremate
alkoholiannuste sissevotmist voi alkoholi pikemaaegse
pideva sissevotmise katkestamisel (kroonilise alkoholismi
puhul). Ka selles seisundis on jouvankrijuhtimine ohtlik,
sest korgema nirvitalitluse hairitud seisundi tottu ei ole
juht voimeline liiklemise iiha muutuvas olukorras vajaliku
kiirusega reageerima.

Alkoholi 16hn on tavaliselt eelneva alkoholitarvitamise
tunnuseks ja on tingitud alkoholi sisaldusest véljahingata-
vas ohus. Sellele vaatamata ei saa joovet konstateerida
ainult alkoholi 16hna jargi suust. Erandjuhtudel on voima-
lik alkoholi 16hn suust ka ilma alkoholijoobeta, ndit. hamba-
ravi puhul, kui on kasutatud piiritust. :

Seetottu saab alkoholijoovet madrata ainult kompleksse
uurimise teel. ~

3 Ohutu liiklemine



VI PEATOKK

KUIDAS PEAB KAITUMA JALAKAWJA JA LIIKLUS-
VAHENDI KASUTAJA-REISIJA

Selleks, et tagada endale ohutust, peab jalakidija kasu-
tama liikumiseks konniteed, kui see on olemas. Konnitee
puudumisel peab jalakdija liikuma soidutee wvasakpoolsel
ddrel, maanteedel aga vasakpoolsel teepeenral (sillutamata
feeosal), ndoga vastusoitvate liiklusvahendite suunas. Saa-
rasel juhul on {ihelt poolt vilditud jalakiijale pealesoidu
oht tagantsoitvate liiklusvahendite poolt, teiselt poolt aga
voimaldab sddrane liikumine jalakdijal oOigeaegselt néha
vastusoitvaid liiklusvahendeid ja vajaduse korral korvale
astuda, et nendele moodasoiduks tee vabastada (joonis 6).

Suurte voi maddrivate esemete kandmisel, samuti ké&si-
kdaru, kelgu voi jalgrattaga kdies tuleb liikuda soidutee

Joon. 5. Joon. 6.
Jalakdija riskimine. Konniteede puudumisel pea-
vad jalakédijad litkuma soidu-
tee vasakpoolsel dérel.
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Joon. 7. Joon. 8.
Suurte voi médrivate esemete Lapsevankriga voib liikuda
kandmisel tuleb litkuda sdidu- konniteel.
tee parempoolsel dérel.

parempoolsel dédrel konnitee ligi voi teepeenral, et mitte
segada teiste jalakdijate liikumist.

Lapsevankriga ja inimjoul litkatava haigevankriga voib
liilkuda konniteel, mispuhul vastutulevad jalakdijad peavad
andma voimaluse nende moodaminekuks.

Linnas elava liiklusega kohtades tuleb soiduteest iile-
minekuks kasutada selleks médratud kohti, mis on varus-
tatud tdhisega «Ulekiik», voi {ilekdiguradasid. Sédraste
spetsiaalsete iilekdigukohtade puudumisel tuleb soiduteed
iiletada iihe meetri kaugusel risttee nurgast. Reguleeritud
liiklemise puhul ristteel tuleb oodata valgusfoori rohelist
mirktuld voi militsionddri-reguleerija lubavat mérguannet
ja iiletada soidutee siis, kui liiklemine ristsuunas katkeb.
Seejuures tuleb tdhelepanelikult jdlgida liiklusvahendeid,
mis sooritavad poordeid.

Enne soidutee iiletamist tuleb veenduda, et iileminek on
{iiesti ohutu. Selleks tuleb vaadata vasakule, kas sealt ei
ole lihenemas liiklusvahendeid. Joudnud soidutee keskele,
tuleb vaadata paremale, kas sealtpoolt ei ole ldhenemas
liiklusvahendeid. Lihenevad liiklusvahendid tuleb mooda
lasta, ootamata nende juhtide poolt helisignaali kasutamist.

Soidutee tuleb iiletada koige lithemat teed médda, see on
taisnurga all, sirgjoones. :

Astudes soiduteele seisva auto voi muu vaadet takistava
eseme tagant, tuleb olla eriti ettevaatlik, et mitte eite astuda
moodasoitvale jouvankrile.
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Joon. 9.
Soiduteest tileminekuks elava
liikklusega kohtades peab jala-
kdija kasutama selleks ette-

nédhtud {ilekdiguradasid.

:

Joon. 10.
Reguleeritud liiklusega ristteel
tuleb oodata valgusfoori rohelise
mérktule vdi reguleerija lubava
mérguande ilmumist ja iiletada
soidutee siis, kui liiklemine rist-

suunas katkeb.

Seisvast trammist tuleb mooduda eest, sest iiletades
soiduteed tema tagant voib kergesti jddda vastassuunas
litkuva trammi ette. Seisvast autobussist aga tuleb mo6-
duda selle tagant, sest viljudes soiduteele selle eest vdib

Joon. 11.
Enne soidutee {iletamist tuleb
vaadata vasakule ja, joudes
soidutee keskele, paremale.
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astuda otse moodasoitva auto
ette.

Liiklemiseeskirjadega on
jalakiijaile keelatud nende
eneste julgeoleku huvides: 1)
iiletada soiduteed ldheneva
jouvankri ldheduses ja oota-
matult séiduteef® vilja joosta
seisva voi liikuva liiklusva-
hendi tagant; 2) mingida,
uisutada, kelgutada ja suusa-
tada konni- ja soiduteedel;
nendes kohtades laste mangi-
mise, uisutamise, kelgutamise
ja suusatamise lubamise pu-
hul on vastutavad laste vane-



Joon. 12. Joon. 13.
Seisvast trammist tuleb Seisvast autobussist tuleb
mooduda eest. moodduda tagant.

mad voi hooldajad; 3) liikuda trammiteedel ja jdéda pea-
tuma trammi roopapaaride vahekohta ajal, mil vastassuu-
nas liikuvad trammid teineteisest médduvad; 4) koguneda
konniteel gruppidesse, takistades sellega teiste jalakiijate
litkumist. Konniteel tohib liikuda korvuti kaks jalakdijat.
Rohkem kui kahekesi korvuti voib liikuda siis, kui vahemalt
pool konniteed jadb vabaks.

Trammi peatuskohtades, kus puudub ooteplatvorm, tuleb
oodata trammi konniteel ja astuda sdiduteele alles siis, kui
tramm on joudnud peatuskohta.

Tinapdeva kiire ja elava jouvankrite liiklemise puhul ei
voi jalakiija nouda koike etfevaatust ainuiiksi jouvankri
juhiit ja selle peale vilja minna, et juht peab arvestama
koiki tema eksimusi liiklemise korra vastu. Vastupidi, jala-
kiija peab teadma, et ta on kohustatud liilklemisel andma
eesoiguse liiklusvahendile ja vastavalt sellele ka kdituma.
Soidutee iiletamisel peab ta niiteks arvestama, kas temal
kasutada olev aeg on kiillaldane vajaliku teeosa ldbimi-
seks voi peab ta dra ootama.

Mis puutub sdidutee iiletamisse modda jalakiijate rada,
mis pakub jalakiijale teatud kaitset, siis ei tohi jalakiija
astuda ka sellele rajale ettevaatamatult, kui jouvanker on
joudnud selle raja otsesesse lédhedusse.

Liiklusvahendite kasutajail-reisijail on keelatud: 1) sise-

neda, viljuda voi avada uksi enne, kui liiklusvahend
(tramm, trollibuss, autobuss voi auto) on taielikult peatu-
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nud, sest pealehiippamisel liikuvale soidukile voi sellelt
mahahiippamisel voib kukkuda voi koguni sattuda soiduki
rataste alla; 2) avada auto uksi enne, kui on veendutud,
et see ei takista teiste liiklusvahendite ja jalakiijate liiku-
mist; 3) viljuda autost soiduteepoolselt kiiljelt, sest siis
voib holpsasti jddda moodasoitva jouvankri ette; 4) soita
liikklusvahendite astmelaudadel ja vilisosadel ning veoauto
veokastis piisti seistes voi istudes selle kiiljeluukidel, kuna
sel juhul voib liiklusvahendilt maha kukkuda ja ennast
vigastada.

Trammist voi autobussist viljudes tuleb astuda vilja
ndoga soidusuunas ja hoida kdepidemest kinni vasaku
kdega, sisse astudes aga hoida kdepidemest parema kiega.

Sattudes soiduteel liiklusvahendite tungi vo6i nende
laternate pimestavasse valgusse, ei tohi jalakdija hakata
jooksma, veel vidhem edasi-tagasi hiiplema, vaid peab
jddma rahulikult seisma, kuni tee edasiminekuks vabaneb.
Seisvast inimesest on jouvankrijuhtidel kerge mooda soita,
kuna aga edasi-tagasi jooksmisel on raske onnetust &ra
hoida. Jalakdija peab tahele panema ka liiklusvahendijuh-
tide poolt antavaid hoiatavaid mirguandeid — helisig-
naale ja poordemarguandeid.

Eriti tdhelepanelik peab jalakdija olema jouvankri lihe-
nemisel. Tuleb alati meeles pidada, et jouvankri juht ei
saa oma jouvankrit silmapilkselt peatada. Kuigi juht Kii-
resti pidurdab, ei jdd jouvanker kohe seisma, vaid veereb
voi libiseb edasi kord liihema,
kord pikema teeosa, vastavalt
liitkumise kiirusele, soidutee ja
pidurite seisukorrale ja muu-
dele teguritele. Naiiteks 40
km/t. kiirusega soitev auto,
parast seda kui tema juht,
margates ootamatult teele
ilmunud takistust — jalakai-
jat —, pidurdab, liigub edasi
kuni tdieliku seismajaamiseni
kuival teepinnal ligikaudu 15
meetrit, mérjal ja libedal teel
aga 30—45 meetrit (vt. lk.

Joon. 14. 78):
Sattudes soiduteel liiklusva- :
hendite tungi, peab jalakiija -.Ku“a aga jalakiijal puudub
jddma rahulikult seisma. voimalus kindlaks maérata.
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liheneva jouvankri liikumise
kiirust, kaugust ja pidurite
seisukorda, siis tuleb jou-
vankri ldhenemisel juba aeg-
sasti tee moodasoiduks vabas-
tada.

Liiklemiseeskirjade nouete
kohaselt on jalakiijad kohus-
tatud andma liiklemiseesoi-
guse liiklusvahenditele ega -
tohi takistada teiste liiklemi- Joon. 15.
sest osavotjate liiklemist. ~Samm vasakule vib maksta
Kitsa konnitee puhul varitseb elul
jalakdijat suur oht, niipea kui
ta astub kas voi iithe sammusoiduteele, sest sel juhul voib
teda riivata lahedalt méoduv auto.

Vaatamata sellele voib sagedasti kuulda jalakiijate poolt
tehtavaid vihepohjendatud etteheiteid liiklusvahendi juh-
tide, eriti autojuhtide aadressil. Sel puhul tavaliselt need
jalakidijad unustavad, et ténavaliikluse eeskirjad kehtivad
ka nende ja mitte ainult autojuhtide kohta.

Muidugi leidub ka autojuhtide suures peres distsiplinee-
rimatuid juhte, kes sdidavad hoolimatult, lubamatult suure
kiirusega voi kes on juhtimise ajal koguni ebakaines ole-
kus, ohustades oma tegevusega teisi liiklejaid.

Kaugelt suurem osa autojuhte aga suhtub oma toosse
tiie vastutustundega. Korvalseisval inimesel on isegi raske
kujutleda, kuivord pingutav on autojuhi t66 eriti elava
liikklemisega linna tingimustes. Auto juhtimise ajal peab
ta kogu aeg tdhelepanelikult jilgima teisi liiklusvahendeid,
mis liiguvad voi seisavad temast eespool, paiknevad.tema
kiilgede pool voi mis lihenevad temale tagant. Ta peab
pidevalt jilgima soidetava tee seisukorda ja iseloomu, kuna
need jirjest muutuvad: kord on tee lai ja sirge, samas
muutub ta kitsaks ja koveraks, siin on teekate tdiesti sile
ja korras, seal jdrsk auk voi mingi mahakukkunud terav
ese. Kord on tee kuiv, teinekord mirg, kord on tee libe,
kord viga libe — kiilasjdds, siin on teele liiva puistatud,
seal seda tehtud ei ole, siin on tdnavavalgustus hea, seal
on see nork voi puudub hoopiski. Ta peab panema tdhele
{ilesseatud liiklusmirke ja arvestama nende noudeid. Ta
peab ristteedele ldhenedes ja nende iiletamisel rangelt sil-
mas pidama valgusfooride voi militsiondaride marguandeid
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voi reguleerimata ristteede puhul tapselt arvestama kind-
laks mddratud labisoidu jarjekorda. Koike seda peab juht
tdhele panema oigeaegselt, hindama tekkinud olukorda kii-
resti ja Oigesti ning vastavalt vajadusele oskuslikult késit-
sema rooli, kdigukangi ja pidureid. Hoolimata igasugus-
test ettejuhtuvatest paljudest takistustest peab ta hoolikalt
tditma temale antud toodiilesanded. Koigele lisaks peab ta
pdeva jooksul hoidma paljude jalakéijate tervist ja elu, kes
ettevaatamatult ja hooletult liiguvad soiduteel. Vaatamata
sddrasele erakordset tdhelepanu, alalist valvelolekut ja kii-
ret reageerimist noudvale t66le on meil palju juhte, kes on
juhtinud autot aastakiimneid, ilma et oleksid pohjustanud
tihtegi onnetust. Kui palju hooletult liikuvaid jalakiijaid
on neist igaiiks seejuures sddstnud! :

Pole siis ka ime, et paljude autojuhtide arvates on jala-
kdijad indiviidid, kelle peamiseks eesmirgiks on miirgitada
jouvankrijuhtide elu. ‘

Toepoolest on jalakiijate hulgas inimesi, kes ohutu liik-
lemise nouetest sugugi ei hooli. On péris tavaline nihtus,
et jalakdija liigub soiduteel ilma tungiva vajaduseta voi
hakkab soiduteed iiletama siis, kui jouvanker on juba {isna
ligidal. Seejuures ei karda ta allajaamist, olles teadlik, et
ta on puutumatu ja et jouvankrijuht piiiab teha koik, et
- dra hoida temale pealesoitmisf. S#idrane jalakiija oskab
minna iile tee ohutult ja liiklemist hédirimata, kuid ta rikub
ohutuks liiklemiseks kehtestatud korda meelega.

Sedaliiki jalakdijate korrarikkumiste vastu peavad liik-
lemise jdrele valvavad organid pidama ranget ja siistemaa-
tilist voitlust. :

Samasuguseid korrarikkujaid on rohkesti ka iihiskond-
like liiklusvahendite, eriti trammi kasutajate hulgas. Nad
tunnevad kiillalt hasti liiklusvahendite kasutamise reeg-
leid, kuid rikuvad neid siiski iilbelt. Seesugused soitjad
tekitavad meelepaha kaasreisijais, liiklusvahendite juhtides
ja konduktoreis, ning nii monigi kord on nad raskete liik-
lusonnetuste pohjustajaiks, jdddes ise ohvriks.

Sdiraste korrarikkujate tavaline vastus nende Kkorrale-
kutsumise puhul on: «Vaat kus mul asja réddkida, teen nii,
kuidas mulle meeldib,» voi «Mis jutt see on, et ei tohi lii-
kuvast trammist maha hiipata, mina hiippan siis, kui aga
tahan. Kelle asi, kui jddngi rataste alla.»

Kahjuks on meil veel palju sdédraseid uljaid «kangelasi»
just noorte, ka kooliopilaste hulgas.
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Teine liik jalakiijaid, kes tdnavail ja teedel liikudes
ohustavad oma tervist ja elu, on siddrased, kes teevad seda
teadmatusest voi oma viheste sellealaste kogemuste tottu.
Nende hulka kuuluvad ka lapsed. Sedaliiki jalakiijad
tahaksid kiituda Gigesti, kuid ei oska seda teha. Siin tuleb
mojuda vastava selgitusega, mitte aga rakendada trahvi-
mist eksimuse korral.

Lapsi ja noori tuleb kasvatada oige eeskujuga. Kooli-
noorte hulgas annavad hdid tulemusi noorte eneste poolt
labiviidavad iiritused ohutu liiklemise tagamiseks.

Lastevanemail ja kasvatajail lasub vastutusrikas filesanne
kaitsta lapsi ohtude eest, mis neid varitsevad tanavaliiklu-
sel, seda enam et kurbi onnetusi juhtub meil vdga sage-
dasti lastega.

Ming on lapsele esimeseks tahte ja motlemise kooliks.
Mingides opib laps tunnetama teda {imbritsevat elu, toimi-
des seejuures teatud idee vdi huvi kohaselt. Huvide piisi-
matusest on tingitud laste kiire siirdumine iihelt tegevus-
alalt teisele. See omakorda tingib lapse tahelepanu tahtetu
libisemise iihelt objektilt teisele, mille tagajdrjeks on sage-
dased unustamised. ~Ka kasvataja manitsused, olla téna-
vale minnes histi ettevaatlik, ununevad méanguhoos ker-
gesti.

Oma piiritu uudishimu, ndgemis- ja tegutsemistungi
rahuldamiseks ning uute médnguvoimaluste otsimiseks val-
juvad lapsed tihti elamuduest tdnavale. Siin kohtavad nad
teisi lapsi, kellega koos hakatakse méngima mitmesugu-
seid minge, soidetakse touke- ja jalgratastel. Sageli jook-
sevad nad jérele lilkumahakanud autole, piiiides jédda auto
veokasti killge rippuma. Seejuures huvitab eriti poisslapsi
riskimine; ka piifiavad nad ohtusid arvestamata saada
«priisditu» trammide, aeglaselt liikuvate autode ja hobu-
veokite kiiljes rippudes.

Kooli astumisega muutub lapse eluviis. Uhelt poolt satub
laps uude olukorda, muutudes sedavord iseseisvamaks, et
{al tuleb niiiid kiia kooliteed iseseisvalt. Teiselt poolt,
kuna kogu koolielu pohineb kohustustel, tunneb laps kooli-
tundide 16ppedes ennast jarsku neist kohustustest vabana.
Tema tundeelamuste kiillus avaldub niifid liikkumises ja
méingus. Valimata sobivat ja ohutut kohta, kogunevad koo-
list vabanenud opilased sageli otse tdnavaile ja teedele
mangima voi jooksma, talvel kelgutama, suusatama voi
lumesoda pidama. :
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Lapsed on vastuvotlikud opetusele, kuid nad unustavad
ruttu ja tegutsevad sagedasti motlematult. Sellepirast ei
ole kiillalt, kui lapsele on selgitatud temale vajalikke liikle-
miseeskirju, ei ole kiillalt ka sellest, kui laps need ira opib.
Selleks, et laps nende jédrgi toimiks, peavad need temale
sagedase kordamisega alateadvusse tungima ja harjumu-
seks saama. Viga suurt moju avaldab lastele vanemate ja
kasvatajate isiklik eeskuju. Seepirast tuleb lastega tinaval
likkudes suurima tdpsusega tdita liiklemiseeskirjade noudeid.

Kuidas hoida lapsi liiklusonnetuste eest? Koigepealt tuleb
lapsi pédevast pdeva opetada pidama distsipliini nii kodus,
koolis kui ka tdnaval. Neile tuleb selgitada, kuidas liiguvad
trammid ja autod, kuidas téotab trammijuht, autojuht ja
tanavaliikluse reguleerija. Lastele tuleb tutvustada fidnava-
liikluse eeskirjade noudeid ja selgitada, millised kurvad
tagajdrjed voivad olla nende nduete tditmatajdtmisel. Ei
tohi lubada lapsi tdnavale ilma saatjata seni, kuni nad seal
veel ei oska tdiesti kindlalt ja ohutult liikkuda. Tinav ja
maantee ei ole laste mingupaik! Minguvoimalused tuleb
luua kohtades, kus liiklusvahendeid ei liigu, — elamute
ouedes, parkides, spordiviljakuil. Jalgrattal (ka spetsiaal-
lastejalgrattal) soitmine avalikel teedel ja tinavail on kee-
latud lastel alla 13. eluaastat. Kelgutada voib ainult nen-
del ténavatel, kus see on lubatud kohaliku tiitevkomitee
otsusega.

Juhiseid noortele

Noor lugeja, kindlasti oled sinagi sagedasti kuulnud ria-
gitavat mitmesugustest liiklusonnetustest: kord on jala-
kdija voi jalgrattur jadnud autole ette, kord on méni ini-
mene liikuvale trammile voi rongile hiipates kukkunud ning
rataste alla jadnud jne.

Taolistel liiklusonnetustel saab kannatada ka palju noori.
Siiski on voimalik koiki neid onnetusi viltida, sest nad ei
teki juhuslikult, iseenesest, vaid ikka ja alati ettevaatama-
tusest voi oskamatusest Gigesti liikuda.

Voib olla, et sinagi, noor lugeja, oled liiklemisel nii
monigi kord kéditunud véiralt ja seega ohustanud oma ter-
vist ning elu.

Pea meeles, et niipea kui astud iile oma kodu live, oled
sinagi liiklemisest osavotja — liikleja — ning pead kii-
tuma ettevaatlikult ja teadlikult, iihtlasi olema valvel enda
julgeoleku eest, hiirimata seejuures teisi liiklejaid.
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Loe alltoodud, eriti noortele maaratud juhendeid tahele-
panelikult, piiiia neid hédsti meeles pidada ja alati taita.
Liiklemisel ole ka siis ettevaatlik, kui sa ise tdidad liik-
lemiseeskirjade noudeid, sest ei voi kunagi kindel olla, et
ka teised liikiejad seda teevad. Kui keegi pohjustab sulle
onnetuse, saab ta kiill karistada, kuid see ei too sulle ter-
vist tagasi. Kui sa digesti toimid, ei juhtu sinuga kunagi
onnetust ja sa void varsti oma liiklemisoskusega olla teis-
tele eeskujuks.

Opeta liiklemisreegleid ka oma sopradele ja valva, et
nad neid tiidaksid. Kaitse oma viiksemaid kaaslasi liikle-
misohtude eest.

o
— ':7 3
‘-= =(, Smbiomayf o

Joon. 16.

Konnitee puudumisel kéi sdi- Joong L’
dutee vasakul poolel, nédoga Konniteel liikudes dra miiksi
vastutulevate liiklusvahendite teisi inimesi.

poole.

Joon. 19.
Joon. 18. Ara kogune oma kaaslastega
Ara touka kaaslasi soiduteele. soiduteele.
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Joon. 20. Joon. 21.
Ule sdidutee mine tédisnurga Vihmavarjuga kaies hoia seda
all. nii, et néeksid teisi liiklejaid.

Joon. 22. Joon. 23.
Pikki esemeid kandes hoia Araripu liiklusvahendi kiiljes.
neid nii, et sa nendega ei

ohustaks teisi liiklejaid.
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Joon. 24. Joon. 25.
Ara loobi méodasditvaid Ara piiila soidukile peale
autosid. minna vdi sellest vdljuda sdi-
duki liikudes.

Joon. 26. Joon. 27.
Ara mine iile soidutee seisva Kui pall on veerenud sdidu-
liiklusvahendi ldhedalt. teele, siis dra torma talle kohe

jarele, vaid vaata enne, et ei
ldhene mdni liiklusvahend.
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Pea meeles jiargmist:

1. Kaéi alati konniteel, hoidudes selle paremale poole.

Kui konnitee puudub voi sellel kdimine on voimatu, siis
liigu soidutee vasakul poolel, ndoga vastutulevate liiklus-
vahendite poole, et saaksid nende eest aegsasti korvale
astuda. Pimedal ajal auto ldhenedes mine aegsasti tee
ddrele ja oota, kuni auto on méédunud. Autotuled pimesta-
vad ja sa ei ndegi, kuhu astud.
. 2. Konniteel liikudes dra jéa teistele jalgu ja dra miiksi
vastutulijaid. Ole ka siis ettevaatlik, kui sul on kiire. Pea
meeles, et konnitee kasutamiseks on teistel niisamasugune
oigus kui sinulgi.

3. Ara kunagi touka oma kaaslasi soiduteele, sellega
void pohjustada rdnga onnetuse.

4. Ara kogune oma kaaslastega soiduteele — soidutee on
likklemise, mitte jutuajamise ega mangimise kohaks. Saidu-
teest {ileminekul pea hoolsasti silmas liiklusvahendeid, eriti
neid, mis sooritavad poordeid. Ara astu soiduteele vaadet
takistava liiklusvahendi voi muu eseme tagant — void ker-
gesti jddda ldheneva jouvankri ette.

5. Ule tdnava mine alati koige lithemat teed, s. o. tiis-
nurga all. Enne soiduteele astumist vaata vasakule, soidu-
tee keskele joudes vaata paremale ja pane tdhele, kas ei
ldhene moni liiklusvahend. Vajaduse korral peatu sdiduki
mooddalaskmiseks.

6. Liiklusvahendi léhenemisel jdd seisma tee d&ddrde ja
oota, kuni liiklusvahend on mo6dunud.

7. Sajuse, tuisuse voi uduse ilmaga ole eriti ettevaatlik,
sest siis on ndhtavus piiratud, liiklusvahendite juhtide poolt
antavad hoiatavad mérguanded on summutatud ja sa ei
kuule ega nide neid oigel ajal.

8. Vihmavarjuga kéies hoia seda nii, et sa oma iimbrust
void tdhele panna ja ldhenevaid liiklusvahendeid juba kau-
gelt néha.

9. Pikki esemeid, nagu suuski jne., kandes hoia neid nii,
et sa nendega ei tiilitaks ega ohustaks teisi liiklejaid.

10. Ara kunagi piiiia «priisdilu» saada, rippudés mone
liiklusvahendi kiiljes. Nii talitades void kergesti jiddda
mone jarelsoitva voi vastutuleva liiklusvahendi rataste
alla.

11. Ara loobi moodasoitvaid autosid kivide voi lumepal-
lidega, sellega void pohjustada raske onnetuse: klaas voib
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puruneda voi juhi tahelepanu hetkeks korvale poorduda, ja
onnetus ongi kées.

12. Trammi voi autobussi oota parempoolsel konniteel,
teepeenral voi ooteplatvormil, kui see on olemas, — mitte
kunagi aga soiduteel. Trammi, autobussi voi autosse peale-
minekul ja neist mahatulekul oota, kuni soiduk on téieli-
kult seisma jdanud; kunagi dra piiiia peale voi maha minna
soiduki liikudes.

Soidu ajal dra pista oma pead voi katt soidukist vdlja —
moni teine ldhedalt mooduv soiduk voib sind vigastada.

Peatuskohas véljude$§ trammist voi autobussist hoia
vasaku kdega kdepidemest ja astu maha parema jalaga.

Trammist véljudes vaata paremale liikumise suunas,
veendu tiielikus ohutuses ja mine konniteele koige liihe-
mat teed — tédisnurga all. Ara mine {ile soidutee enne, kui
tramm vo6i autobuss on eemaldunud, sest lihedalt nende
eest voi tagant viljudes pole sul iilevaadet, kas tee on
vaba. Ka moodasoitva liiklusvahendi juht ndeb sind liiga
hilja ja nii void jdédta rataste alla.

Vali endale midngu- voi spordivili sddrasesse kohta, kus
pole teisi liiklejaid, seal void sa mangule anduda téie
innuga ja ohutult.

Ara kunagi mine méngima tdnavale voi maanteele, need
on madadratud liiklusvahendite ja jalakédijate liiklemiseks.
Eluaegne vigasus on liiga kallis hind soiduteel méangimise
eest.

On sul pall veerenud soiduteele, siis &dra torma talle
jéarele, vaid vaata enne, kas ei ldhene moni liiklusvahend.

Ara aseta trammi- voi raudteerdobastikule korvalisi ese-
meid — kive, rauatiikke, vanu padruneid jne. — sellega
void tekitada raske onnetuse.
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Oige sagedasti juhtub, et inimestel tuleb sdita veoauto
veokastis. Loomulikult on sddrane soitmine seotud suure-
mate ohtudega kui s6itmine auto juhiruumis voi autobussis.
Seepérast on ka liiklemiseeskirjadega piistitatud rida eri-
noudeid ja tingimusi, mida tuleb tdita inimeste veo puhul
veoauto veokastis. Kuna veoautos kaasasditja on huvita-
tud, et soit toimuks ohutult, siis peab ta neid noudeid ka
tundma, et tdita neid ise ja nouda teisteltki nende kohus-
tuste tditmist.

Uhes kaubaga, majakraamiga, kiittepuudega jms. on veo-
auto veokastis lubatud kaasa sdita koormalaadijail, kauba-
saatjail voi -omanikel. Seejuures voib auto veokastis olla
kuni 6 inimest, olenemata kauba hulgast ja auto kande-
joust. Inimestele peavad olema varutud veokastis sobivad
ja ohutud asukohad. Inimesed ei tohi asuda juhikabiini ja
koorma vahel, sest auto pidurdamisel voib koorem etfe-
poole nihkuda ja tekitada inimestele kehavigastusi. Samuti
i tohi inimesed asuda koorma keskele jdetud voi tekkinud
tihemes, kus on karta koorma kokkulangemist ja inimese
enese alla matmist. Seepirast peavad kaubakoormaga
kaasasoitjad asuma normaalselt koormast tagapool.

Sairastel vedudel voib autot juhtida mistahes liigi kutse-
line autojuht. Auto liikumiskiirus ei tohi iiletada ei linna-
des ega asulates 35 km/t., maanteedel aga — 50 km/t.
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Juhul, kui autoga veetakse tuleohtlikke kaupu, nagu ben-
siini, petrooleumi, piiritust, tolmavaid veoseid, nagu tse-
menti, lupja, kipsi voi s6obivaid aineid, nagu happeid, seebi-
kivi, vedelkemikaale, siis ei tohi auto veokastis inimesi
kaasa soita.

Samuti on keelatud inimeste, kaasa arvatud koormalaadi-
jate viibimine liikumise ajal isekallutajate .autode veokas-
{is ning spetsiaalautodel (tsistern-, kraanaautodel jms.).

Kui veoauto on spetsiaalselt méidratud inimeste veoks,
niiteks soitmiseks tookohale, ekskursioonile, demonstraf-
sioonile jms., siis peavad olema tdidetud jdrgmised nou-
ded:

1) auto peab olema tehniliselt tdiesti laitmatus korras,
puhtaks pestud ja tema veokast peab olema varustatud
kindlalt veokasti kiilge kinnitatud istepinkidega. Pingid
peavad asetsema vdhemalt 15 cm madalamal veokasti luu-
kide {ilemisest ddrest. Kui pingid on veokastis pikuti, siis
peab #drmistel pinkidel olema kindel.seljatugi, kui aga
pingid on asetatud veokasti ristisuunas, siis peab tagumine
pink omama kindla seljatoe. Pingid peavad olema valmis-
tatud tugevaist, 4—5 cm paksustest ja 20—25 cm laiustest
laudadest ning nende pealispind peab olema siledaks hoo-
veldatud. Istepinkideks ei tohi kasutada aiapinke voi tabu-
rette, sest neid ei saa kindlalt kinnitada veokasti kiilge.
Veokasti luugid peavad olema kindlalt kinnitatud erilinki-
dega voi seotud sidumistraadiga, et oleks vilditud luukide
avanemine soidu ajal;

N

Veoauto seadistamine istepinkidega.

Joon. 28.
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2) igale veoautole peab olema maaratud soitu Korraldava
asutuse voi ettevotte juhataja poolt iiks inimene soitjate
hulgast vastutavaks isikuks. Viimase nimi ja ametinime-
tus peab olema margitud teekonnalehele. Soidu ajal peab
vastutav isik asuma auto veokastis tagumisel pingil ja jil-
gima, et keegi soitjaist auto liikumise ajal ei touseks piisti
ega istuks veokasti luugil. Samuti peab ta jdlgima, et
soitjate peale- ja mahaminek toimuks ainult auto seisu
ajal auto paremalt kiiljelt voi tagant, auto veokast aga
oleks nouetekohaselt seadistatud istepinkidega ja et neil
koigile soitjaile istumiseks ruumi jéatkuks.

Soidukorraldaja asutuse voi ettevotte juhataja on kohus-
tatud enne soitu soidu eest vastutavaid isikuid selles inst-
rueerima, et nad soidul rangelt tdidaksid koiki ohutusnou-
deid. hoiatades, et nende nouete mittetditmisel nad kanna-
vad isiklikku vastutust;

3) autole peab olema tehtud erakorraline tehniline tee-
nindamine, mille jdrel ta tuleb iile vaadata automajandi
juhataja ja soidu eest vastutava isiku poolt. Parast auto
tilevaatust tuleb teekonnalehele teha {ilevaatajate allkirja-
dega mirkus «Kolblik inimeste veoks». Teekonnalehe laht-
ris «Koorma nimetus» peab olema mérgitud «Inimesed» ja
lahtris «Hulk» — veetavate isikute arv, mis peab olema
alla kirjutatud soidu eest vastutava isiku poolt;

4) autot peab juhtima I voi II liigi autojuht, nende puu-
dumisel antud majandis — III liigi autojuht distsiplineeri-
tud ja eeskujulikult tootavate juhtide hulgast, kel on vihe-
malt 2-aastane pidev autojuhtimise praktika. Mistahes
liigi autojuhil peab olema juhtimisluba talongiga nr. 1.
Peale selle peab juhil olema veetavate inimeste nimekiri,
mis on kinnitatud soitu korraldava asutuse poolt. Ei ole
lubatud maéadrata soitu juhte, kes oma toopédeva on lopeta-
nud, sest vdsimuse tottu voib tal puududa korgendatud
tdhelepanu ning reageerimis- ja otsustusvoime, mis on eriti
vajalikud koige vastutusrikkama veo — inimeste puhul.
Samuti on keelatud lubada inimesi vedavate veoautode juh-
timisele autojuhte, kelielt viimase aasta jooksul on juhtimis-
luba dra voetud jouvankri ebakaines olekus juhtimise voi
avarii sooritamise pérast;

5) auto veokastis olevate inimeste arv ei tohi iiletada ole-
masolevate istekohtade aryu. Lapsi voib vedada ainult téis-
kasvanute saatel ja arvul, mis voimaldab kiillaldast jdrele-
valvet laste iile. Inimeste kaitsmiseks tuule ja sademete
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éest on soovitav veokast katta presendi voi puldaniga, voi
veelgi parem — varustada auto furgoontiiiipi kastiga, mis
kaitseb inimesi ka teele ulatuvate puuokste eest. Talve ajal
on soovitav katta veokasti pohi kiilma eest kaitseks olgede
voi heintega;

6) veoautod, mis on maaratud inimeste veoks véljapoole
Tallinna, Tartu voi Pédrnu linna piire, tuleb tdiendavaks
kontrollimiseks ette ndidata Riiklikule Autoinspektsioonile
viljasdidu pdeval. Ka teistes linnades ja rajoonides on soo-
vitav inimeste veoks méératud veoauto enne soitu kohali-
kule autoinspektorile kontrollimiseks ette ndidata, kuivord
see on voimalik, sest selline kontrollimine tagab, et auto ja
autojuht on antud veoks sobivad;

7) liikumiskiirus ei tohi mingil juhul iiletada 30 km/t.
Eriti viikese kiirusega peab juht soitma pooretel ja jarsku-
del teekiidnakutel, samuti peab ta hoiduma jarsust paigalt-
liikumisest, jarsust pidurdamisest ja jarsust rooli poorami-
sest, sest selle tagajirjel voivad veokastis olevad inimesed
kaotada tasakaalu, saada kehavigastusi voi koguni veokas-
tist vdlja kukkuda.

Eesliikuvaist ja eesseisvaist liiklusvahendeist ning vastu-
soitvaist liiklusvahendeist peab juht mooduma voimalikult
suuremas vahekauguses, et, veokastis olevad inimesed ei
saaks teistelt liiklusvahenditelt viljaulatuvate koormaosa-
dega vigastada.

Talvel jaad mooda joe iiletamisel tuleb eelnevalt kind-
laks teha, kas jdd on terve ja kiillalt tugev, et kanda auto
raskust. Enne auto soitmist jddle peavad koik autos kaasa-
soitvad inimesed nii veokastist kui ka juhiruumist védljuma
ja iile joe minema jalgsi.

Autoga kaasasoitjad peavad eriti tdhele panema, et auto-
juht oleks tdiesti kaine. Kui juhil ilmnevad ebakaine oleku
tunnused, tuleb kategooriliselt keelduda kaasa soitmast ja
teatada sellest soidu korraldajale.

Tiiesti hukkamdistev on see, kui kaasasoitjad kostitavad
autojuhti mistahes alkohoolse joogiga, kuna nad sellega
seavad otsesesse ohtu enda tervise ja elu.

TR0 Asamatukege
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VIII PEATUKK
KUIDAS PEAB KAITUMA JALGRATTUR

Vorreldes teiste liiklusvahendite kasutajatega, saavad
jalgratturid liiklusonnetustel suhteliselt kdige sagedamini
ja ka koige raskemalt kannatada. Jalgrattur on koige nor-
gema ja koige ebastabiilsema liiklusvahendi kasutaja. Viik-
semgi riivamine moodasoitva auto poolt viib jalgratturi
tasakaalust vilja, ta kukub maha ja saab seejuures alati
vdiksemal voi suuremal mdiiral vigastada. -

Jalgratta pidurdusteekond on pikem kui jouvankritel, s. t.
jalgratast ei saa nii jdrsku ja kiiresti peatada kui niiteks
autot. Jalgrattur ei saa poordeid sooritada viikese kaarega.
Mirjal, libedal ning konarlikul, auklikul ja réoplikul teel
voib ta kergesti kaotada tasakaalu ja kukkuda. Seejuures
on jalgratturi pilk tavaliselt suunatud liiga viikesele kau-
gusele ette ja kiilgedele, et paremini niha teekonarlusi. Nii,
kummardunult oma ratta kohale, soidavad jalgratturid ka
kiire sdidu puhul, samuti halva ndhtavuse voi vastupuhuva
tuule puhul. Et sddrastel tingimustel voivad holpsasti tek-
kida.ootamatud kokkuporked teiste liiklusvahenditega, on
ilmne. Jalgrattur ei tohi loota, et ainult teised liiklusvahen-
dijuhid peavad temale tagama igal juhul ohutu liiklemise,
vaid koigepealt hoolitsema selle eest ise ja siis alles noud-
ma seda teistelt. S6itmisel peab ta ikka ja alati meeles pi-
dama tédnavaliikluse pohireeglit — kiituda nii, et ei tekiks
ohtu enesele ega teistele liiklejaile.

Jalgrattasoit avalikel teedel ja tdnavail on lubatud alates
13-ndast eluaastast.

Jalgrattur peab tundma ja tditma liiklemiseeskirjade nou-
deid, mis on jdrgmised.
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Jalgratas peab olema varustatud:

a) piduriga,

b) signaalseadmega (kell vdi pasun),

¢) esilaternaga ja refleksklaasiga taga (pimedal ajal),

d) numbrimirgiga, mis on kinnitatud taha, sadula alla.

Jalgratturid peavad soitma soi-
dutee paremal poolel kdnnitee voi
teepeenra ligi. Liikumiskiirus lin-
nade ja asulate piires ei tohi iile-
tada 15 km tunnis.

Grupis soitmisel peavad jalgrat-
turid liikkuma {ihes reas {iiksteise
jarel vahemaaga vidhemalt 2
meetrit.

Jalakdijate kogunemiskohtades,
viljasoitmisel véravast, samuti
viljasoitmisel elava liiklusega tee-
dele ja tdnavaile, vOi teedele ja
tinavaile, kus on trammiliiklus,

peab jalgrattur jalgrattalt maha Mmeg;o;,’:a;bzgj);ﬂgratas

astuma ning voib edasi soita alles olema varustatud.
siis, kui ta on veendunud, et see
on ohutu.

Vasaku poorde sooritamisel viljaspool ristteed on jalg-
ratturid kohustatud tdhelepanelikult jdlgima molemal
tanavapoolel liikuvaid liiklusvahendeid ja tegema poorde
mitte lihemal kui 100 meetrit eest voi tagant lihenevaist
liiklusvahendeist.

Jalgrattureil on keelatud:

a) sbita konniteedel ning parkide, aedade ja puiestike
jalakiijaile maaratud teedel; :

b) sbita trammiteedel;

¢) soita tdnaval voidu;

d) soita kahekesi voi mitmekesi korvuti;

e) oppida jalgrattasoitu elava liiklusega tinavail ja vél-
jakuil;

f) soitmisel vabastada kési juhtimisseadiselt;

o) lasta jalgratast teistest liiklusvahenditest jdrele
vedada ja soita liiga fdhedal eesliikuvale jouvankrile;

h) ‘soita iiheistmelisel jalgrattal kahekesi. Lapsi kuni
9. a. vanuseni voib kaasa votta, kui jalgrattal on vastav
lisaiste;
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i) vedada esemeid, mis takistavad juhtimist voi voivad
teisi liiklejaid takistada;

j) soita tdnavail, kus see on keelatud vastavate liiklus-
markidega;

k) soita pimedal ajal valgustamata jalgrattaga.

Selleks, et pimedal ajal liikuv jalgratas oleks teistele
liiklejaile dratuntav, peab jalgrattal tingimata olema taga
korras ja puhas refleksklaas ning esilaternas siifidatud tuli.
Nende nouete mittetditmine jalgratturite poolt on pdhjus-
tanud paljud rasked onnetused, sest mitte alati pole tagant
voi eest ldheneval jouvankri juhil voimalik dra hoida
pealesoitu pimeduses jarsku esilekerkivale jalgratturile.
Seepérast on otsene kuritegu nii enese kui teiste liiklejate
vastu soita pimedas valgustamata jalgrattal. Onnetuste
valtimiseks tuleb avalikel teedel ja tdnavail valgustamata
jalgrattaga pimedal ajal liikuda jalgsi teepeenral voi
soidutee serval, ndoga vastusoitvate liiklusvahendite poole,
et nendele vajaduse korral vabastada soidutee.

Pimedal ajal ristteede iiletamisel tuleb olla eriti ette-
vaatlik ja meeles pidada, et jalgratta laternatuli on kiilg-
suunast halvasti nahtav. Sellest tingituna on ristteele lidhe-
nevale jouvankrijuhile vaevalt margatav jalgratas, mis
ldheneb ristsuunas viiksema kui 90° nurga all, kuna sel
juhul on jouvankrijuhi poole péératud jalgratta valgusta-
mata kiilg.

Alla 16 aasta vanuste laste poolt jalgrattasoidul liikle-
mise eeskirjade rikkumise korral vastutavad nende vane-
mad voi hooldajad.
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IX PEATUKK

MIDA PEAB MEHAANILISE LIIKLUSVAHENDI JUHT
TEGEMA LIIKLUSONNETUSTE ARAHOIDMISEKS

Voimaliku liiklusonnetuse drahoidmiseks peab mehaani-
lise liiklusvahendi juht enne garaazist viljasoitu hoolikalt
kontrollima oma liiklusvahendi tehnilist korrasolekut, t66-
riistade olemasolu ja korrasolekut. Liiklusvahendi seisu-
korda tuleb kontrollida iihtlasi pikemail peatustel teel olles.
Kontrollimisel tuleb erilist tdhelepanu osutada pidurite,
rooliseadme ja kummide seisukorrale. Veoautodel tuleb
kontrollida ka veetava koorma seisukorda ja kinnitust.

Ainult hooletu, kergemeelne juht ei kontrolli kiillaldaselt
oma liiklusvahendi seisukorda ja soidab vilja ka rikkis liik-

lusvahendiga, riskides seejuures avariiga.

"~ Kehtiv mehaaniliste liiklusvahendite plaanilis-ennetav
jdrelevaatuse ja tehnilise teenindamise siisteem selle hea-
peremeheliku teostamise puhul véldib rikkis pidurite voi
rooliseadmega liiklusvahendiga garaazist viljasoitmise.

Kuid mitte ainult rooli- ja piduriseadme rikked ei poh-
justa liiklusonnetusi. Nii monigi kord voib esimesel pilgul
tiihisena ndiv rike héirida liiklusvahendi normaalset t66d ja
tekitada avariiohu. Naditeks, kui auto pooltelgede poltide
mutrid pole kiillalt tugevasti kinnitatud, siis voib ratta-
rumm kiiresti kuluda ja soidu ajal rivist vilja langeda, mille
tagajérjel voib tekkida tosirfe avarii.

Kahjuks ei omista mitte koik juhid ja transpordimajandite
vastava ala tootajad liiklusvahendite tehnilise teenindamise
kiisimustele noutavat tdhelepanu. Veelgi halvem, esineb
juhtusid, kuigi harva, kus garaazi administratsioon otse
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Joon. 30.
Juhi dige ja viir asend auto juhtimisel.

sunnib juhti vilja s6itma rikkis liiklusvahendiga. Siirasel
juhul on juht kohustatud valjasoidust keelduma, ja kui
teda siiski veel sunnitakse, peab juht sellest teatama-Riik-
likule Autoinspektsioonile. Liiklusonnetuse tekkimisel ei
vabane juht vastutusest viitega garaaZzi administratsiooni
ebaoigele tegevusele.

Mis puutub individuaalomanikele kuuluvaisse jouvank-
reisse, siis on nende juures liiklemisel avastatud liiklemist
ohustavate rikete protsent tunduvalt korgem. Selle pohju-
seks on {ihelt poolt mittekiillaldased teadmised ja teiselt
poolt ebasoodsad tingimused jouvankrite tehniliseks tee-
nindamiseks vastavate teenindamispunktide — profiilaktoo-
riumide puudumise tottu.

Juhi asend jouvankri juhtimisel peab olema selline,
et juht ndeks histi teed ja saaks koige viiksema energia-
kuluga kasitseda juhtimisseadmeid. Liiga pingutatud, ette-
poole kallutatud kehaasend
vasitab juhti kiiresti ja on ka
tervisele kahjulik. Lotv, liiga
vaba asend, kus keha on las-
kunud  tahapoole, hajutab
juhi tdhelepanu ega voimalda
tal ootamatu ohu tekkimisel
Kiiresti tegutseda. Auto juhti-
misel tuleb rooliratast reegli-
kohaselt kinni hoida ja seda

Joun. 31 poorata kahe kiega. Kuna aga
Oige kite asend otsesoidul.  kaiguvahetamisel, helisignaali
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Joon. 32.
Autode dige peatumine teepeenral.

andmisel, suuna niitamisel ja monel muul juhul tuleb
rooli kisitseda iihe kiega, siis peab kite asend rooli-
rattal olema selline, et see voimaldab juhtimist takistuseta
nii parema kui vasaku kdega. Selleks on koige sobivamaks
siirane kite asend, nagu naidatud joonisel 31.

Peatamine ja paigalt liikumine. Oige pea-
tamine ja paigalt liikkumine on liiklemise ohutuse seisu-
kohalt olulise tihtsusega. Auto tuleb peatada mitte ldhemal
kui 15 m ristteest liiklussuunas, linnas konnitee ligi, maan-
teel — teepeenral.

Liikumiskiiruse valik. Jouvankri juhtimisel
on juhi kodige vastutusrikkamaks tegevuseks oige liikumis-
kiiruse valimine vastavalt liiklemistingimustele.

Valinud sobiva, moistliku kiiruse, omab liiklusvahendi
juht peaaegu alati voimaluse dra hoida avariid voi peale-
soitu ka siis, kui teine liiklusest osavotja vea teeb.

Vastupidi, - liiklemistingimustele mittevastav iileméadra
suur kiirus voib alati pohjustada ohtliku olukorra. Selleks
et liikumise kiirust oigesti kindlaks maérata, peab juht jél-
gima spidomeetri nditu. Silma jargi kiiruse hindamisel
voib holpsasti eksida, eriti siis, kui suurelt kiiruselt iile
minna madalamale kiirusele. Kui nditeks juht sdidab maan-
teel hea nihtavuse ja vaba soidutee puhul kiirusega
70 km/t. ning eesolevat jarsku teekddnakut margates auto
liikumise kiirust vihendab, voib talle ndida, et auto kiirus
on vihenenud iisna viikeseks ja et sellisega voib ohutult

57



Joon. 33.
Autode vidir peatamine sdiduteel takistab ja ohustab liiklemist.

selle kdanaku ldbida. Siiski soilis auto teekddnakust
védlja — kraavi. Mis oli avarii pohjuseks? Antud olukorra
jaoks liiga suur kiirus. Kui juht oleks heitnud pilgu spido-
meetrile, siis oleks ta mirganud, et kiirus, mida ta pidas
{isna «viikeseks», ulatus 40 km/t., millega nii jarsku kaa-
nakut autoga ldbida pole voimalik.

Valida liikumiskiirus, mis tagab ohutu liiklemise, tédhen-
dab liiklemistingimusi 6igesti hinnata. Liiklemistingimuste
hulka kuuluvad:

1) soidutee ndhtavus;

2) liiklusvahendite ja jalakiijate liiklemistihedus ning
-iseloom antud teeldigul;

3) teekatte liik ja seisukord (asfalt, betoon, munakivi,
killustik, jad, kuiv, marg, tasane, auklik);

4) tee profiil (sirge teeloik, kdanak, tous, lang, kiilgkal-
lak);

5) soidutee laius (lai, kitsas);

6) liiklusvahendi tehniline seisukord (rool, pidurid, kum-
mid, tuled, helisignaal jne.);

7) liiklusvahendi koormus (koorma voi reisijate asetus
ja raskus) ja raskuskeskme asukoht;

8) juhi fiiiisiline ja vaimne seisukord (normaalne voi
haiglane, vidsimuse ulatus);

9) juhi vilumus.
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Vastavalt eeltdhendatud liiklemistingimustele peab juht
oma liiklusvahendi liikumise kiirust kogu aeg reguleerima.

Maksimaalne ohutust tagav kiirus on selline, mille puhul
juht suudab temale tdiesti selgesti-ndhtava teeosa ulatuses
oma liiklusvahendi kindlalt peatada. Piiratud voi halva néh-
tavuse puhul tuleb arvestada, et pidurdamiseks kasutada
olev teeosa pikkus voib olla ainult pool ndhtavuse kaugu-
sest, sest vaateviljale voib ilmuda moni vastuliikuv jou-
vanker, mis samuti ei saa peatuda varem kui vaatekauguse
poolel vahemaal pdrast ndhtavale ilmumist.

Allpool toodud tabelis 8 on {ildise pidurdusvahemaa pik-
kused (reageerimisteekond pluss pidurdusteekond), olene-
valt auto liikumise algkiirusest ning teekatte tiiiibist ja
seisukorrast.

Toodud teepikkused on kehtivad ainult tdiesti korras ja
hésti reguleeritud neljarattapiduritega autode kohta juhi
normaalse reageerimisaja (0,8 sek.) puhul. Reageerimis-
ajaks loetakse aega, mis kulub juhile ootamatult teele ilmu-
nud takistuse nagemisest kuni mingi juhtimisvotte, nditeks
pidurdamise alguseni.

Juhul, kui jouvankrijuht markab takistust oma litkumis-
teel ldhemas kauguses, kui tabelis on ndidatud, siis on
kokkuporke- voi pealesoidu voimalikkus reaalne.

Jarelikult selleks, et oleks voimalus autot peatada enne
takistust ja seega viltida voimalikku pealesoitu voi kokku-
porget, peab juhi vaatevdli olema suurem, kui tal antud
olukorras vaja ldheb auto peatamiseks pidurite abil.

Igasugused takistused ja sunnitud seisakud véhendavad
keskmist liikumiskiirust ja sunnivad juhte kaotatud aja
tagasivoitmiseks liikumiskiirusi suurendama, niipea kui
selleks avaneb vdiksemgi voimalus. Et seejuures pahatihti
riskitakse soita iilemddra suurte kiirustega, on selge.

Ometi ei tosta iiksikutel etappidel arendatud suur kiirus
liihematel teekondadel (néiiteks linna olukorras) keskmist
liikumiskiirust kuigi tunduvalt, kiill aga suurendab kardeta-
val médral avariiohtu.

Oletame, et kaks autot, A ja B, ldbivad tooiilesande tait-
miseks molemad 5 km pikkuse teekonna, kusjuures auto A
juht saavutas keskmise tehnilise kiiruse 30 km/t. ja B juht
— 50 km/t. Sel puhul kuJus auto A juhile ainuiiksi liikumi-
seks, arvestamata sundpeatustele kulunud aega (ristteede,
raudtee-iilesdidukohtade ja muude teel esinevate takistuste
iiletamisel) 10 minutit ning auto B juhile — 6 minutit.
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Seega oleks auto B juhi ajaline voit teoreetiliselt 4 minutit,
milline aeg, vorreldes teel esinevatele sundpeatustele kuluva
ajaga, on iipris viike, kiill aga suureneb avariioht mitme-
kordselt, sest antud juhul suureneb pidurdusteekond ligi
kolmekordselt. Samuti vdsib juht korgete kiiruste puhul kii-
remini.

Ka kiitusekulu oleneb suurel médral jouvankri litkumis-
kiirusest.® Nii néiteks on autol «Pobeda» kiitusekulu koige
viiksem 35—45 km/t. kiiruse juures, kiiruse toustes
50 km/t. touseb kiitusekulu 10%, kiiruse juures 80 km/t.
— 45% ja 100 km/t. juures — 90% vorra.

Samuti ebasoovitav on soita liiga viikeste kiirustega,
kuna see vdhendab juhi tdhelepanu, samuti keskmist liiku-
miskiirust, suurendab aga kiitusekulu ja mojub takistavalt
teiste liiklusvahendite liikumisele, eriti kohtades, kus
moodasoit eesliikujaist on keelatud.

Niisiis on koigiti kasulikum sb6ita mooduka ja voimalikult
iihtlase kiirusega.

Liiklusonnetuse puhul ei saa juht ennast vabandada vai-
tega, et tema poolt arendatud liikumise kiiruse péarast ta ei
saanud teisiti, kui ta tegelikult toimis.

Vahekaugused liikumisel. Soitmisel eeslii-
kuva liiklusvahendi jdrel peab juht pidama sédirast vahe-
kaugust, et eesliikuja isegi jarsu pidurdamise korral oleks
tal voimalik oma liiklusvahendit seisma pidurdada.

Tavaliselt tuleb arvestada, et tasasel, kuival teel peab
vahekaugus iiksteise jédrel soitvate jouvankrite vahel olema
nii palju meetrites, kui suur on kiirus kilomeetrites tunnis.

Tiheda liiklemise puhul linna tingimustes voib see vahe-
kaugus olla vdiksem, kuid tuleb meeles pidada, et mida
vdiksem on vahekaugus, seda suurem peab olema juhi
valvsus ja valmisolek pidurite rakendamiseks.

Vajaliku vahekauguse valikul konkreetsel juhul tuleb
arvestada mitte ainult liikumise kiirust, vaid ka teekatte
seisukorda, iildist ndhtavust ja pidurite seisukorda. Samuti
ei tohi jdtta arvestamata eessoitva liiklusvahendi voimaliku
pidurdamise intensiivsust. Néiteks, tingituna pidurdustee-
kondade pikkuse erinevusest, peab vahekaugus soiduauto
«Moskvits» ja tema taga soitva autobussi vahel olema suu-
rem kui kahe {iksteise jédrel soitva «Moskvitsi» vahel.

Peatamisel ja parkimisel tuleb jidtta eesseisva liiklus-
vahendi jdrel vahekaugust 2—3 m, selleks et oleks voima-
lik taandumata takistuseta vélja soita. Sama suur vahekau-
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gus tuleb jdtta ees peatuvast liiklusvahendist lihenemisel
ristteele. Peatamisel teetousul voi langul tuleb jétta suure-
mad vahekaugused, et viltida voimalikku kokkuporget, kui
teine juht ettevaatamatult vabastab pidurid ja liiklusvahend
hakkab kallakust alla veerema.

Tee jdlgimine. Liiklusvahendit juhtides peab juht
pidevalt teed jdlgima. See toimub oGigesti, kui olemasoleva
vaatevilja ulatuses juhil ei jid midagi mirkamata. Mida
suurem on liikkumise kiirus, seda kaugemale ette juht peab
vaatama. Piiratud vaatevilja puhul tuleb vihendada kii-
rust selliselt, et vajaduse korral oleks voimalik viivitamata
peatuda.

Jélgides teel toimuvat liiklemist, peab juht digesti hin-
dama neid paljusid tundemérke, mis iihel voi teisel viisil
iseloomustavad olukorra muufumist liiklemisel, eriti jala-
kéijate kditumist. Nditeks ldhenedes poiktinavale ja marga-
tes, et seal soiduteed iiletavate jalakiijate liikumises tekib
-héireid, tuleb arvestada voimalust, et sealt voib mcni ette-
vaatamatu jouvankri juht ootamatult vilja soita, mispuhul
tuleb valmis olla kiireks peatamiseks.

Mida tihedam on liiklemine, mida rohkem on liikumas
liiklusvahendeid ja jalakiijaid, seda raskem on juhil jil-

gida nende tegevust ja seepirast on elava liiklemise puhul .

ka ohu tekkimise voimalus suurem.

Téhelepanelikult tuleb jdlgida mitte ainult {eiste liiklus-
vahendite ja jalakdijate liiklemist, vaid ka tee seisukorda.
Seda tuleb teha ka heas seisukorras oleva tee puhul, sest ka
siin voib juhuslikult esineda ootamatuid takistusi ja ohtu-
sid, mis ei ole tédhistatud hoiatusmérkidega, niiteks jérsk
auk teekattes voi avatud luuk, kevadel kerkinud kunst-
kate jne.

Hoiatavate midrguannete andmine. Liik-
lemisel vajalike normaalsete tingimuste tagamiseks on suur
tahtsus hoiatavate mirguannete (helisignaali, valgussig-
naali, poordemérguande ja stoppsignaali) oigel kasuta-
misel.

Teiselt poolt tuleb meeles pidada, et mistahes hoiatava
mérguande andmine iseenesest ei anna liiklusvahendi ju-
hile eesdigust liiklemisel ega vabasta teda vajadusest votta
tarvitusele muid ettevaatusabindusid ja vastutust voimaliku
onnetuse valtimiseks.

Mis puutub helisignaali, siis tuleb seda kasutada ainult
kokkuporke- voi pealesdiduohu viltimiseks, néiteks soitmi-
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sel udus, piiratud nidhtavusega kohtades, eesliikujast mooda-
soidu puhul maanteel, ettevaatamatu jalakdija hoiatami-
seks jne. ‘

Helisignaali tuleb anda oigeaegselt, s. t. mitte liiga vara
ja ka mitte hilja, samuti tuleb helisignaali anda liihivilte-
liselt, mitte pikalt ja kdredalt. Alati on parem anda mitu
lithikest, katkendilist signaali kui iiks pikk, pidev signaal.
Signaali andmisel tuleb veenduda, kas see liikleja, kelle
hoiatamiseks signaal oli méératud, on seda kuulnud ja kui-
das ta sellele reageerib.

Pimedal ajal voib eesliikujast moodasoidu ja reguleeri-
mata ristteede iiletamise puhul helisignaali asemel kasutada
valgussignaali esilaternate tulede {imberliilitamisega, kuid
nii, et see ei tekitaks pimestamisohtu vastuliikuvaile juh-
tidele.

Poorde marguanne tuleb tingimata anda liiklemiseeskir-
jadega noutud kauguselt, s. o. linnatdnavail 50 m ja maan-
teedel 100 m kauguselt enne poorde sooritamist ja nii, et
méarguanne on nahtav tagasoitvaile juhtidele. Seepirast
peab juht poorde marguande andmisel kabiini ukse avami-
sega vOi kde viljasirutamisega, samuti kui mérguanne
antakse millegipdrast ldhemal kui 50 m (voi maanteel —
lihemal kui 100 m), enne poorde sooritamist taha vaatama
ja veenduma, kas tagant ldheneva liiklusvahendi juht seda
méarguannet on tidhele pannud.

Enne paigalt lilkuma hakkamist konnitee ddrest voi tee-
peenralt tuleb tingimata osutada téhelepanu tagant ldhene-
vaile liiklusvahendeile. Samuti ei tohi jarsult muuta esi-
algset suunda, nditeks poorduda vasakule teepoolele, kui
pole eelnevalt veendutud, et sellega ei segata tagant ldhe-
neva jouvankri liikumist.

Joon. 34. .
Paigalt liikkuma hakates tuleb veenduda, et tagant ei ldhene
monda teist liiklusvahendit.

63



Joon. 35.
Pidurdusteekond ja {ildine pidurdusvahemaa.

Méodasoit eesliikujast. Eriti vastutusrikkaks
tegevuseks liiklemisel on mo6dasoit eesliikuvast liiklus-
vahendist. Eesliikujast moodasoitmine vaib toimuda vilja-
soiduta oma soidureast — mitmerealise liiklemise puhul,
Voi viljasoiduga oma soidureast — nii iihe- kui ka mitme-
realise liiklemise puhul, siis kui tuleb méoda soita samas
reas eesliikuvast liiklusvahendist. Moodasoit viljasociduga
oma soidureast on lubatud eranditult ainult eesliikuja vasa-
kult poolt. -

Ohutu méodasoit eesliikujast on voimalik ainult hea nih-
tavuse korral, kui sdidutee on vaba kogu moodasoiduks
vajaliku teeosa ulatuses ja kui puuduvad méddasoitu keela-
vad maérgid, ning nii, el moodasoidu sooritamise ajal ega
selle lopetamisel ei segataks ega ohustataks eesliikuja voi
teiste liiklejate liiklemist.

Enne moodasoidu alustamist maanteel peab juht andma
eesliikujale mérku helisignaaliga  voi valgussignaaliga
(pimedal ajal) ja dra ootama eesliikuja poolt antud vastu-
mérguande. Kui vastumirguannet ei jargne, voib mooda-
soitu alustada siis, kui méodasoitja on veendunud, et ees-
liikuja on mérguannet tihele pannud, s. t. praktiliselt, kui
ta - vabastab moodasoiduks vajaliku - teeosa. Moddassidu
puhul tuleb jétta kiillaldane kiilgmine vaheKaugus liiklus-
vahendite vahel, mis peab olema seda suurem, mida suu-
rem on liikumise kiirus. Eriti ettevaatlikult ja suure kiilg-
mise vahekaugusega tuleb mocduda ebastabiilsest eessdit-
jast, nditeks jalgratturist.

Eesliikuva liiklusvahendi juht on kohustatud selle kinni-
tuseks, et ta on moddasoitia mirguannet tihele pannud,
andma vastumirguande kieviipega, helisignaaliga voi
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Joon. 36.
Moodasdidul seisvast autobussist tuleb alati arvestada, et selle
eest voib ootamatult vdljuda moni jalakdija.

pimedal ajal valgussignaaliga, iihtlasi vabastama méoda-
soiduks tee, lihenedes tee parempoolsele servale, ja kui ta
liigub lubatud kiiruse iilemmaéraga, sujuvalt vihendama kii-
rust, et jdrelsditja saaks moddasoidu sooritada ohutult ning
voimalikult liihikesel teepikkusel.

Ei tohi unustada, et moddasoitja kiirus ei tohi iiletada
antud liiklusvahendi liigile ettenahtud liikumise kiirust ja
moodasoidul  viljasdiduga oma reast maanteedel —
60 km/t., kiirautobussidel (ZIL-127 jt.) — 75 km/t.

Reguleerimata ristteede iiletamine.
Uheks koige vastutusrikkamaks momendiks liiklemisel on

.- reguleerimata ristteede iiletamine. See nouab liiklusvahen-

dite juhtidelt erilist tdhelepanelikkust, ettevaatlikkust ja
korget distsipliini.

Reguleerimata ristteede iiletamisel tuleb koigepealt mee-
les pidada ristteede iiletamise pohireeglit: kui mingi liik-
lusvahend on juba vilja soitnud ristteele (iiletanud risttee
piiri), siis tuleb temale anda eesdigus risttee iiletamiseks,
s. t. mistahes liiklusvahendite juhid peavad teed andma sel-
lele liiklusvahendile, mis varem on ristteele vilja soitnud.

Selle pohireegli tditmiseks tuleb ristteele ldhenemisel ja
selle iletamisel otsesuunas valida sddrane kiirus, mis antud
konkreetses olukorras vdimaldab viivitamata peatada oma
liiklusvahendit, et lasta ohutult 16petada liikumine ristteel
liiklusvahendil, mis sinna varem on vilja soitnud.

Korvaltinavalt (-teelt) peatdnavale (-teele) soitmisel
tuleb kiirust vihendada kuni peatumiseni, selleks et veen-
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duda, kas peatinaval on liahenemas liiklusvahendeid ja kui
kaugel need on.

Viljasoitu voib alustada peatinaval ldhenevaist liiklus-
vahendeist selliselt kauguselt, et viimased ei oleks sunni-
tud jarsult vaihendama oma liikumise kiirust voi muutma
oma esialgset soidusuunda.

Uheaegsel ldhenemisel iiheliigiliste tdnavate (teede) ris-
tumiskohtadele tuleb anda eesoigus liiklusvahendeile, mis
liiguvad kallakteel — mikke voi méiest alla. Vordsete tee-
tingimuste puhul tuleb pidada jirgmist jarjekorda:
1) tramm (kui ta on ldhemal kui 90 m), 2) trollibuss,
3) autobuss, 4) soiduauto, 5) kaubaveoks kohandatud
soiduauto, 6) mootorratas, 7) veoauto, 8) muud liiklus-
vahendid.

Uheliigiliste liiklusvahendite iiheaegsel lihenemisel kahelt
voi kolmelt poolt vordsete teetingimustega ristteele on 14bi-
soidu-eesdigus, olenemata soidusuunast, sellel liiklusvahen-
dil, mille parem kiilg on vaba vo6i mille paremal kiiljel asub
jarjekorra poolest madalamaliigiline liiklusvahend.

Kui mingi liiklusvahend soidab vilja ristteele, siis sama-
aegselt, s. o. momendini, mil ta veel pole iiletanud risttee
keskkohta, on lubatud mistahes liiki liiklusvahendil liikuda
vastassuunas. . :

Igasugusel liikumissuuna muutmisel reguleerimata rist-
teedel, samuti tdnavail ja teedel, on liiklusvahendite juhid
kohustatud andma teed vastassuunas otse liikuvaile liiklus-
vahendeile ja tagant lihenevale trammile.

Enne viljasoitmist piiratud ndhtavusega ristteele, samuti.
siis, kui kindlaks méératud jarjekord nouab teistele liiklus-
vahenditele eesdiguse andmist, peab juht oma liiklusvahendi
peatama nii, et ta néeks ristuvail tédnavail liiklejaid ja et
ta liiklusvahend, niivord kui see voimalik, ei takistaks jala-
kdijail iiletamast soiduteed.

Kuigi- reguleerimata ristteede iiletamiseks on méiiratud
kindel jérjekord, ei tohi ka sel puhul unustada liiklemise
pohinduet — mitte tekitada ohtu enesele ega teistele liikle-
jatele. Nii nditeks soiduauto juht, néhes, et ristteele enne
teda lédheneb veoauto, ei tohi kiiruse lisamisega piiiida enne-
tada veoautot ristteel (joonis 38).

Samuti peateel liikuva jouvankri juht, nihes eespool kor-
valteelt viljuvat liiklusvahendit, ei tohi kiiruse suurenda-
misega voi vasakule teepoolele soitmisega piiiida riskida

66



«modda lipsata» korvalteelt viljuva. liiklusvahendi eest,
vaid vastupidi, peab liikumise kiirust vdhendama.

Pahatihti unustatakse, et reguleerimata {iheliigiliste
tinavatega ristteede {iletamise jarjekord ei olene sellest,
milline” kuju on ristteel — kas neljakiilgne vo6i kolme-
kiilgne, T- voi Y-ku-
juline, voi sellest,
mis suunas on vaja
iiletada risttee —
kas otsesuunas ' voi
poordega.

Joonisel' 39 ndeme,
et mitmesuguste liik-
lusvahendite iiheaeg-
sel lahenemisel iihe-
liigiliste tdnavatega
reguleerimata risttee-
le soidab esimesena
vilja jarjekorra poo-
lest korgemaliigiline
liiklusvahend — auto-
buss —, olenemata

Aisiest | ik Joon. 37.
tema edasisest liiku-  gasrane moodasoit on vordne enese-
missuunast kui ka tapmise katsega.

Joon. 38.
Kui mingi liiklusvahend (veoauto) on ristteele vilja sditnud
varem, siis peab ka korgema liigi liiklusvahendi (sdbiduauto) juht
andma sellele liiklusvahendile eesdiguse, aga mitte riskima tema
eest «ldbi lipsata» suurendatud kiirusega.
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Joon. 39.
Uheliigiliste t4dnavate reguleerimata ristteede iiletamise jirjekord
oleneb ainult liiklusvahendi liigist, mitte tema liikumise suunast
vOi risttee kujust.

risttee kujust. Samaaegselt voib ristteele vélja soita
likklusvahend vastassuunas (joon. 39 a). Kui vastassuu-
nas liiklusvahendit ei ole (joon. 39 b), l1opetab autobuss
oma liikumise ristteel peatumata. Paremalt ja vasakult
ristteele ldhenenud liiklusvahendid véivad ristteele valja
soita alles siis, kui autobuss on tee nendele vabastanud.

Reguleeritud ristteede iiletamine. Regu-
leeritud ristteede iiletamisel tuleb rangelt kinni pidada val-
gusfoori marktulede voi militsiondéri-reguleerija méirgu-
annete tdhendusest. Ristteedel, kus tiheaegselt tootab
valgusfoor ja militsiondar-reguleerija, tuleb tdita militsio-
naari-reguleerija marguandeid ka siis, kui need ei ole koos-
kolas valgusfoori mérktuledega.

Valgusfoori mittetéotamisel vai militsiondari-reguleerija
ajutisel puudumisel tuleb toimida nii, nagu reguleerimata
liikklusega ristteel.

Risttee tiletamisel ei tule kiirustada. Lihenedes ristteele,
tuleb aegsasti arvestada valgusfoori mirktule voi regulee-
rija mirguande voimalikku muutust ja mitte jarsult suuren-
dada liikumise kiirust, et jouda viimasel momendil «libi
lipsata». See voib pohjustada pealesdidu voi kokkuporke ja
on eriti ohtlik automaatselt té6tava valgusioori puhul.

Samuti ei tohi unustada, et ristteel ja ldhemal kui 10 m
sellest on keelatud {ile minna iihest sdidureast teise (timber
rivistuda), kuna see voib viia teisi juhte eksitusse.
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Joon. 40.
Kokkupdrkeoht viravasse sditmisel
parema poordega.

Poorete sooritamine. Poordel paremale tuleb
hoida, et auto tagarattad ei satuks konniteele, kuna see ei
riku ainult konniteed, vaid ohustab ka jalakdijaid. Kui pa-
rema poorde sooritamiseks eelnevalt pooratakse vasakule,
siis tekib kokkuporkeoht tagant otsesoitjaga.

Vasakule podramisel ei tohi nurka 15igata, s. t.
liilkuda vasakult poolt risttee keskkohast. Reguleeritud liik-
lusega ristteel voib nurka 16igata siis, kui reguleerija annab
selleks lubava marguande kideviipega.

Autodel, mis on varustatud suunandifajatega voi suuna-
laternatega, tuleb pérast pooret kohe suunanditamine 16pe-
tada, sest vastasel korral viib see segadusse tagant- ja
vastuliikuvad juhid.

Tagurpidi soitmine ja mandoverda-
mine. Enne tagurpidi soitmist kui ka kogu tagurpidi lii-
kumise ajal peab juht kindlalt veenduma, et tee tagant on
vaba igasugustest takistustest. Kui tal seda teha pole voi-
malik, peab ta perioodiliselt andma hoiatuseks helisignaali.
Kui juhil on kaasas teine inimene, siis tuleb see saata auto
taha, et ta valvaks liiklemise ohutuse jarele.

Eriti ettevaatlik tuleb olla kohtades, kus vahetus lahe-
duses on inimesi.
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Mo6édasoit vastuliikujast. Moodasaitmisél
vastuliikuvast liiklusvahendist kitsail ténavail ja teedel,
samuti moodasoitmisel seisvast liiklusvahendist voi muust
nahtavust piiravast takistusest tuleb tingimata vihendada
liikkumise kiirust ja suurendada tihelepanu, sest on vdima-
lik, et vastuliikuva auto tagant voib ootamatult ilmuda ini-
mene, kes ruttab iile soidutee.

Vastuliikuvast liiklusvahendist moodasoidul tulet vahe-
kaugus jdtta vahemalt meetri suuruseks. Kui soidutee kit-
suse tottu vahekaugus jddb alla iihe meetri, siis tuleb lii-
kumise kiirust vastavalt vihendada — kuni peatamiseni.

~ Soitmisel kaugtuledega tuleb vastuliikuva liiklusvahendi

ilmumisel kaugtuled tingimata iimber liilitada lihituledele
vidhemalt 150 m kauguselt, et vastuliikuva liiklusvahendi
juhti mitte pimestada.

Soitmine pimedal ajal Soites pimedal ajal
valgustamata vo6i halvasti valgustatud tinavail ja teedel,
kui teised liiklejad ei paista selgesti vihemalt 150 m kaugu-
selt, peab juht soidetava tee valgustamiseks tuled sisse
lilitama. Esilaternad peavad olema valge voi kollase val-
gusega ja kaugtulede puhul valgustama séiduteed vihemalt
100 m kaugusele jouvankreil, millede soidukiirus iiletab
30 km/t. Aeglasemalt liikuvail jouvankreil, millede soidu-
kiirus ei iileta 30 km/t., peavad esilaternad valgustama teed
viahemalt 30 m kaugusele.

Auto esilaternais (ka gabariidi- ja suunalaternais) ei
tohi kasutada punast tuld, samuti ei tohi sdita autoga, mil-
lel poleb tuli ainult iihes, parempoolses esilaternas, kuna
see voib pohjustada pealesoidu teiste liiklusvahendite poolt.

Tagalatern ja stopp-tuli peavad tingimata olema punase
valgusega.

Esilaternate tuled peavad olema korralikult reguleeritud,
et nad valgustaksid hasti soiduteed ega pimestaks vastu-
tulevaid liiklejaid. Selleks peab juht perioodiliselt (tehnilise
teenindamise nr. 2 puhul) kontrollima tulede reguleeritust.

Mistahes vastuliikuva liiklusvahendi (olgu see auto, moo-
torratas, jalgratas voi hobuliiklusvahend) lihenemisel
tuleb kaugtuled iimber liilitada lihituledele vihemalt 150 m
kauguselt, et mitte pimestada vastusditvat juhti. Seejuures
tuleb kitsal teel vdhendada liikumise kiirust ja hoiduda
paremale teepoolele. Kaugtulede asemel sisse liilitada park-
(voi gabariit-) tuled sitmisel valgustamata teel pole dige,
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Joon. 41.
Sidrased laternatuled ei valgusta teed, kiill aga pimestavad
vastusoitjaid.

sest kuna parktuled ei valgusta soiduteed, siis riskib juht
pimedas edasi liikudes avarii tekitamisega.

Samuti on vidga ohtlik esilaternatulede «vilgutamine»,
s. t. kaugtulede korduv vilja- ja sisseliilitamine, nagu seda
veel kiillalt sagedasti teevad distsiplineerimatud autojuhid.
«Vilgutaja» juht tulede vaéljaliilitamise jdrel ei nde ise
soiduteed enam, tulede uuesti sisseliilitamisel aga eriti tuge-
vasti pimestab vastuliikuvat juhti.

Ohtlik on ka vastuliikujast moddasoidu puhul. pérast
kaugtulede {imberliilitamist ldhituledele uuesti kaugtulede
sisseliilitamine liiga vara — enne kui liiklusvahendid on
joudnud kohakuti, sest siis annab kaugtulede pimestav
moju eriti tunda.

Eeltoodust jirgneb, et vastuliikujaist moodasoidul tuleb
liilitada kaugtuled iimber oigeaegselt ainult ldhituledele,
mitte aga parktuledele voi koguni kustutada tuled ajutiselt.

Kuna liiklusvahendite nouetekohane valgustus ja selle
valgustuse dige kasutamine on oluliseks eeltingimuseks
ohutu liiklemise tagamisel, siis nouab see liiklemisel pime-
dal ajal tiit tidhelepanu koigilt liiklusvahendijuhtidelt. Tei-
sest kiiljest on vajalik, et liiklemise jdrelevalve organid
peaksid tdie rangusega voitlust nende liiklusvahendijuhti-
dega, kes ohustavad liiklust tulede vaira kasutamisega voi
liiguvad pimedal ajal valgustamata liiklusvahendiga, nagu
seda tehakse {isna sagedasti jalgrataste ja kasikdrudega.

Pimedal ajal soitmisel tuleb erilist tdhelepanu poorata
liikumiskiiruse oigele valikule. -Ei tohi unustada, et marjal
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teel ja vihmasaju ajal on nidhtavus soiduteele viga piira-
tud. Nii nditeks on mairjal asfaldil eesolev tumedas riie-
tuses jalakdija voi valgustamata liiklusvahend mirgatav
isegi tdiesti korras autolaternate valgusel vaevalt 20 meetri
kauguselt. Vihmasaju puhul on néihtavus veelgi halvem,
sest vihmapiisad, langedes tuuleklaasile ja valgudes sellel
laiali, murravad vastuséitvate liiklusvahendite laternate ja
tanavavalgustuslaternate valguskiiri, mis veelgi rohkem
nahtavust piirab ja juhi nigemist visitab.

Puuduliku nédhtavuse tottu on pimedal ajal mdodasoit
eeslifkuvast jouvankrist raskendatud, sest eesliikuva juhi
poolt antav marguanne poordeks kie viljasirutamisega voi
auto ukse avamisega pole nidhtav vajalikust kaugusest.
Méodasoitu alustanud juht mérkab sdéraselt antud méargu-
annet liiga hilja ja ainult tema osavus ning kiilm veri
paastavad ta avarii tekitamisest.

Pimedal ajal laternatulede valgusel soites tuleb libida
teekddnakud ja sooritada poorded viiksema kiirusega kui
loomuliku valgustuse puhul, sest jouvankri laternatuled
valgustavad teed ainult otsesuunas. Poordel paremale ja
vasakule jddb soidetav teeosa moneks hetkeks valgusta-
mata, mille tottu eesolev takistus voib jdida mirkamata
voi see on margatav liiga hilja, mille tagajérjel voib tek-
kida pealesoit sellele takistusele.

Oisel sdidul on orienteerumine liiklusolukorras palju
raskem kui pdeva ajal. Uha vahelduv valguse ja varjude
méng raskendab tee jdlgimist, moonutab esemete kontuure
ja voib tekitada viidra kujutluse teeprofiilist ja -olukorrast.

Pimedas paistab punane tuli olevat kaugemal, kui see on
tegelikult, seepdrast peab punase tule nédhtavale ilmumisel
olema kauguse hindamisel eriti ettevaatlik.

Mooédumisel vastusoitjaist voib tekkida ohtlik pimestus,
kui vastusoitva jouvankri juht ei liilita oma tulesid {imber
voi teeb seda liiga hilja voi kui ta laternatuled on regu-
leerimata. Pimestamine on seda suurem, mida suurem on
liilkumise kiirus, mida norgem on oma laternatule valgus
ja mida jdrsemalt paiskub vastusoitja laternatuli vastu,
naiteks soitmisel teekddnakul. .

Pimestusohu vastu saab siiski ennast teataval miadral
kaitsta. Kuna pimestamine tekib ainult siis, kui vaadatakse
vastusoitja tuledesse, siis jdrelikult tuleb viltida nendesse
vaatamist. Seega, kui ilmub eredate tuledega vastusoitja,
tuleb oma tuled liilitada {imber lihituledele, suunata pilk
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umbes 10 m kaugusele eesolevale sbiduteele, viahendada
soidukiirust ja hoiduda paremale teepoolele. Nii toimides
saab viltida pimestamisohtu, kuigi vaatevdli jadb vaga
piiratuks.

Talvisel ajal nouab jouvankri juhtimine palju suu-
remat oskust ja tahelepanu kui suvel, sest teeolud ja ilmas-
tikutingimused jouvankrite liiklemiseks on igati ebasoodsad.

Talvel muutub ka koige parem asfalt- voi tsementbetoon-
tee, kui ta kattub lume- voi jdékorraga, raskesti 1abitavaks,
sest autorataste ja teepinna vaheline hoordetegur viaheneb
tunduvalt. See pohjustab iihelt poolt auto pidurdusteekonna
mirgatavat pikenemist ja teiselt poolt vihendab auto lii-
kumise stabiilsust, eriti kiilgpisivust.

Kui kuival asfaltbetoonteel (hoordetegur u = 0,6)
30 km/t. kiirusega liikuva auto pidurdusvahemaa pikkuseks
on 142 m, siis sama auto pidurdusvahemaa pikkuseks

Joon. 42.
Pidurdusvahemaa pikkused, olenevalt teekattest.



kinnisdidetud, jadtunud lumekattel (4 = 0,2) on 26 m ja.
kiilasjdal (u = 0,1) — 43,7 m (joonis 42).

Niitena toodud pidurdusvahemaad mitmesugusel teekat-
tel on arvutuslikud. Praktikas voivad libeda teekatte puhul
pidurdusvahemaa pikkused veelgi suureneda, sest pidurda-
misel libedal teel auto rattad holpsasti blokeeruvad, mis-
puhul auto liigub edasi libi-
sedes, kaotades seejuures ka
oma kiilgpiisivuse.

Joon. 43. Joon. 44.
Auto tagarataste kiilglibisemine S#ddrane auto libisemine vdib
ja selle pareerimine. jalakéijaid raskesti vigastada.

Seega tuleb libedal soiduteel hoiduda eesliikuvast liiklus-
vahendist suuremas vahekauguses ja lihenemisel teekdina-
kuile ning ohtlikele kohtadele (ka ristteele!) aegsasti vihen-
dada liikumiskiirust gaasi juurdevoolu katkestamisega,
mitte aga pidurite abil. Vajaduse korral tuleb pidurdada
mootoriga (sidurit vélja liilimata).

Kiilglibisemise viltimiseks tuleb hoiduda rooli jarsust
pooramisest, liikumiskiiruse jarsust muutmisest ja kiikude

- vahetamisest teekdinakuil.

Soites jddtunud teeosal, kuhu on puistatud liiva, tuleb
tdhele panna, kas liiv pole jiikattesse «sisse sulanud», sest
sel juhul pole liivast vihematki kasu.

Eriti ohtlik on jddtunud teetousude ja -langude iileta-
mine. Auto ohutu peatamine teekallakul kiilasjia puhul on
voimatu, sest auto hakkab libisema tagasi (voi edasi) ka
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pidurdatud ratastega. Seega voib jadtunud teekallakut
hakata iiletama alles siis, kui on veendutud, et tee on vaba.

Peatades auto libeda kattega kallakteel, ei tohi juht
autost lahkuda, sest siis ei saa ta auto libisema hakates
avarii viltimiseks mitte midagi ette votta. Olles aga autos,
saab juht ddrmisel juhul rooli sujuva poordega juhtida auto
tagarattaga vastu mingit tuge, kas konnitee adrekivi, tee-
darset kandu vms.

Vildakul jaitunud soiduteel tuleb olla eriti ettevaatlik,
~ sest siin voib tekkida auto poikilibisemine, mispuhul auto
kere, ulatudes konniteele, voib konniteel viibivaid jalakai-
jaid vigastada (joonis 44). :

Suurema hooga vastu konnitee serva porkamisel voib
auto koguni iimber paiskuda. Sdérase ohtliku poikilibise-
mise valtimiseks kiilgkaldega sdiduteel on soovitav autoga
hoiduda kdnnitee ligi, roobiti sellega voi siis soidutee kes-
~ kele ning liikuda iihtlase, véikese kiirusega.

-

Oige Roopad R Vaar

Joon. 45.
Oige ja vddr véljasoit stigavaist teerdobastest.

e

Libedal teel autoga paigalt liikumisel vGib tekkida poiki-
libisemine isegi vaevaltmirgatava kiilgkalde puhul. See-
parast on peatumisel-parkimisel libedal teel soovitav jétta
cesseisva liiklusvahendini tavaliselt suurem vahekaugus —
liikumahakkamisel voimaliku ‘kokkuporke valtimiseks sel-
lega.

Puuduliku lumetorje korral tekivad maanteedel siigavalt
sissesoidetud roopad, linnaténavail esinevad taolised roo-
pad trammi roobasteedel. Soitmine neis roobastes, eriti aga
neist viljasoitmine on ohtlik, sest seejuures voib kergesti
tekkida kiilglibisemine ja isegi auto véljaviskumine roobas-
test. Kui soitmine piki siigavaid roopaid on paratamatu,
siis tuleb seda teha mooduka kiirusega. Roopaist vilja
soita tuleb oige viikese kiirusega, podrates rooliratast
kindla, sujuva liigutusega algul vasakule ja seejdrel pare- -
male (joonis 45).
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Voimaliku onnetuse drahoidmiseks tuleb roopaist vilja
soita siis, kui ldheduses pole teisi liiklejaid.

Kui tee ddres on paks lahtine, kinniscitmata lumi, siis
tuleb valtida sellesse soitmist suurema kiirusega, kuna
selle tagajdrjel voib tekkida auto kiilglibisemine, lumme
kinnijaédmine voi ka kraavisoit. Seepdrast tuleb eesolevast,
liikklusvahendist méodasoitmiseks valida sddrane teeosa, kus
ei tarvitse soita lahtisse lumme. Samuti peab ka moodumi-
sel vastutulevast liiklusvahendist kitsal teel, kui on vaja
soita tee ddres olevasse lumme, aegsasti ja sujuvalt vdhen-
dama liikumiskiirust.

Liiklemisel jddtunud teedel aitab autoga kaasavoetud
liiv vdltida nii monegi ebameeldivuse. Viljapoole linna soit-
misel peaks autoga kaasas olema ka sddrased «péddste-
vahendid» nagu raudlabidas, pukseerimistross ja lumeketid.

Néhtavus talvel on mitmeti halvem kui suvel. Nii vihe-
neb autojuhi vaatevéli lumesaju puhul, kuna klaasipuhas-
tid ei suuda tuuleklaasi kogupinda puhastada. Kiilma
ilmaga muutuvad sisekiitteta autodel klaasid higiseks ja
jadtuvad. Kui autol puudub klaasisoojendi, voib tuuleklaasi
jdatumise véltimiseks kasutada jargmist lihtsat moodust.
Tuuleklaasile asetatakse hermeetiliselt toorkummist voi
plastiliinist valmistatud tihendile teine klaas.. Klaaside
vahele jddnud niiskuse sidumiseks on soovitav klaaside
vahele paigutada kiinake niiskust imava ainega. Sdirane
kahekordne klaas, mille vahel on ohukiht, ei jddatu isegi
suuremate kiilmade puhul. Lithemaks ajaks saab viltida
klaaside jadtumist, kui neid hooruda gliitseriinisse voi gliit-
seriini ja nuuskpiirituse segusse kastetud lapiga.

Vingugaasi oht. Pikematel autosoitudel juhtub
sagedasti, et soitjail, eriti naistel ja lastel, tekib peavalu ja
iiveldus, unine olek ja monikord isegi teadvuse kaotamine.

Tavaliselt arvatakse sel puhul olevat tegemist omamoodi
«merehaigusega», mis on tingitud auto ootsumisest. Siiski
on siin oluline vahe. «Merehaigus» moodub kohe, kui
astuda laevalt voi paadist maale, autosoidul tekkinud
«merehaigus» aga piisib veel pikemat aega pédrast autost
lahkumist. Samuli ei teki samadel inimestel neid nédhtusi
siis, kui nad soidavad lahtises autos. Mis on siis selle hai-
gusndhtuse pohjuseks? See on vingugaas, mida kinnises
autos soitja koos ohuga sisse on hinganud. Kuna vingu-
gaas on tidiesti 10hnata ja vérvita gaas, mida ei saa ei
haistmise ega nédgemise teel kindlaks teha, siis tavaliselt
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ei osata eeldada tema olemasolu ka autos. Vingugaas tekib
kiituse mittetdielikul polemisel. Kuna ka automootoris
kiitus taielikilt dira ei pole, siis sisaldavad mootorist vélju-
vad heitgaasid alati ka teatud maéaral vingugaasi.

Heitgaasid leiavad ikka mingi tee veoauto juhiruumi voi
soiduauto sisemusse, eriti kulunud mootori puhul.

Vingugaas, sattudes sissehingamisel kopsude kaudu
verre, mojub vere koostisosale — hemoglobiinile (punas-
tele verelibledele) nii, et see ei suuda omastada sissehin-
gatavas ohus olevat hapnikku, mille tottu tekib hapniku-
puudus organismis. Juba 0,5%-line vingugaasisisaldus
sissehingatavas 6hus mojub inimesele 5—6 minuti jooksul
surmavalt. Viiksemal hulgal majub vingugaas minestavalt-
suigutavalt, millega nii monigi kord on seletatav autojuhi
magamajddmine rooli taga. ]

On esinenud juhtusid, kus autojuht pikemas s6idus olies
ning tundes visimust ja unist olekut on peatanud auto, et
vilja puhata. Selleks, et madala valistemperatuuri puhul
vesi jahutussiisteemis ei jadtuks, jatab juht auto mootori
tithikdigul tootama ja heidab magama. Kuna auto uksed-
aknad on suletud, siis on virske ohu juurdevool kabiini
takistatud, kiill aga tuleb sinna to6tavast mootorist vingu-
gaasi. Nii magama jaades lambub juht hapnikupuudusest,
kui talle digeaegselt abi ei osutata.

Vingugaasist raskesti tabatud inimene tuleb kiiresti toi-
metada virske ohu katte ja teha talle kunstlikku hingamist.

Kergematel juhtudel moodubr vingumiirgitus varskes ohus
iseenesest mone aja pérast.



X PEATUKK

MIS PEAB TEGEMA TRANSPORDIMAJANDI JUHT-
KOND LIHKLUSONNETUSTE ARAHOIDMISEKS

Avariide vastu voitlemisel on transpordimajandite juht-
konna poolt selleks otstarbeks astutavail sammudel kaaluv
tahtsus.

Transpordimajandi juhataja esimeseks {ilesandeks on
kindlustada kasutatavate liiklusvahendite nii tehniline kui
ka vilispidine korrasolek. Ta peab looma kéik vajalikud
tingimused selleks, et majandi tootajail oleks voimalik
tdita koiki transpordi ohutustehnika- ja ekspluatatsiooni-
eeskirjadega piistitatud noudeid liiklusvahendite avariideta
tootamiseks.

Taiesti lubamatu on transpordimajandi juhtkonna sii-
rane praktika, mis mitte ainult ei omista vajalikku tdhele-
panu liiklusvahendite tehnilise teenindamise kiisimustele,
vaid koguni sunnib juhte vilja sditma rikkis ja teeninda-
mata liiklusvahenditega. :

Transpordimajandi juhtkonna teiseks tihtsaks iilesandeks
on kasvatust6o juhtide hulgas, et sihikindla ja plaanipirase
propaganda abil juurutada eesrindlikke avariideta toota-
mise meetodeid {iksikute juhtide, kolonnide ja parkide
vahel sotsialistlikus voistluses saavutatud tulemuste alusel.

Juhtide hulgas tehtava kasvatustoo viisideks on:

1) liiklemis- ja ohutustehnika-eeskirjade siistemaatiline
tundmaoppimine;

2) juhtide sesooniline instruktaaz siigis-talvisel perioodil,
kus neile meelde tuletatakse liiklusvahendite juhtimise ise-
arasusi liikumisel udus, lumisel teel, kiilasjdil jne. ning
niidatakse édra vajalikud etfevaatusabinoud, lubatud kiiruse
normid mitmesugustes olukordades, pidurdamisvotted jms.;
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3) antud majandi liiklusvahenditega toimunud iga liik-
fusdnnetuse arutlemine juhtide koosolekul, kus selgitatakse,
millises olukorras onnetus tekkis, mis selle pohjuseks oli
ja kuidas sddraste juhtumite kordumist dra hoida:

4) toa voi nurga sisustamine niitlike agitatsiooni-
vahenditega, mis kutsuvad iiles té6tama avariideta;

5) seinalehes juhtide kasvatustéo alaste kiisimuste kisit-
lemine; :

6) iga juhi t66 kvaliteedi jdlgimine, kasutades nii au-
tasustamist kui ka karistamist administratiivkorras.

Selleks, et tohustada kasvatustood juhtide hulgas ja Gige-
aegselt mojutada neid juhte, kes on rikkunud liiklemise
julgeoleku noudeid, tuleb liiklemiseeskirjade rikkumise
kohta pidada alalist arvestust (kaartide voi Zurnaali jargi).

Positiivsete tulemuste saavutamiseks peab transpordi-
majandi juhataja esiteks nditama t66s head isiklikku ees-
kuju ja teiseks toetuma aktiivile — majandi eesrindlikele
tootajaile.

Tosiseks juhtkonna abiliseks transpordimajandi t6odist-
sipliini tugevdamise alal on iihiskondlik komisjon liikle-
miseeskirjade rikkumise ldbivaatamiseks. See komisjon
peab olema valitud majandi to6tajate iildkoosolekul.

Peale eeltdhendatud iihiskondliku komisjoni abistab
majandi juhtkonda vahetult tema igapdevases t66s {ihis-
kondlik inspektor liiklusonnetuste ja liiklemiseeskirjade rik-
kumise vastu voitlemise alal. Sididrane inspektor peaks
olema igas vidhegi suuremas transpordiettevottes.

. Raske liiklusonnetuse puhul peab iiks majandi juhtivaid
isikuid onnetuskohale vilja sditma.

Mingil juhul ei tohi lubada autobusside, taksoautode ja
inimesi vedavate veoautode juhtimisele autojuhte, kellelt
viimase aasta jooksul on juhtimisluba ira voetud ebakaines
olekus juhtimise voi avarii sooritamise parast.



XI PEATUKK

MONINGAID NAITEID TEKKINUD LIIKLUS-
ONNETUSTEST

1. Lugu kolmest «eeskujulikust» autojuhist

Talvel, pimedal ajal juhtus Leningradi maanteel
Tallinna ldhedal jirgmine lugu, mis néiitab, kuidas koige
vaiksemgi liiklemiseeskirjade rikkumine voib tekitada oht-
liku olukorra, mis paratamatult 16peb liiklusonnetusega.

Lugu algas sellega, et iiks veoauto ZIS-150 juht peatas
oma auto teel pimedal ajal valgustamata kohas. Seejuures
tegi autojuht tiihisena ndiva vea — ta ei peatanud oma
autot mitte teepeenral, nagu seda nouavad liiklemisees-
kirjad ja mis antud juhul oleks olnud ka voimalik (sest tee-
peenar oli 2,75 m lai, tdiesti vaba ja kdva pinnaga), vaid
nii, et auto ulatus umbes 1 m vorra soiduteele. Seejuures
jdi soiduteest (mille laius oli 6 m) teistele liiklejatele
vabaks veel 5 m, lisaks sellele veel teisel teepoolel olev
2,75 m laiune teepeenar. Peatunud, viljus autojuht juhi-
ruumist, tuli auto taha, avas auto veokasti tagaluugi, vottis
sealt maha mingi eseme ja viis selle auto astmelauale. Siin
tegi juht jdrjekordselt teise «viikese» vea — tagaluugi ava-
mise jdrel ei sulgenud ta seda kohe, vaid jittis selle alla-
lastud olekusse, nii et tagaluuk taielikult varjas auto taga-
laternas sisseliilitatud valgustuse. Kuna aga momendil
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tagant ldhenevaid liiklusvahendeid ei paistnud olevat, siis
ei pooranud juht sellele asjaolule tdhelepanu.

Siiski ldhenes vdhe aja pérast tagantpoolt suur isekallu-
taja MAZ-205, kiirusega umbes 40 km/t. Tema juhile ei
paistnud see kiirus olevat kuigi suur, sest tee oli ju kiillalt
lai — koos teepeenardega kokku 11 m. Seejuures ei arves-
tanud ta aga kiillaldaselt teeseisukorda ja nihtavust. Kuid
soidutee oli vdga libe — kaetud jddkorraga ja nihtavus
[lumesaju tottu tunduvalt piiratud. Niiiid ndeb see autojuht
eemalt vastusoitva auto tulesid. Ta ei vihenda auto kii-
rust, sest tee on ju lai ja moodasdiduks vaba. Ka ei liilita
ta oma auto kaugtulesid {imber ldhituledele hiljemalt 150 m
kauguselt, nagu seda nouavad liiklemiseeskirjad, vaid alles
100 m kauguselt vastuliikujast, jatkates soitu endise kiiru-
sega, sest tee on ju sirge ja lai. Niiiid aga silmab ta ikki
30—40 m kaugusel enda ees tee ddres, pimedas ilma taga-
tuleta seisvat veoautot. Et viltida seisvale autole peale-
soitmist, vajutab juht piduripedaalile, kuid see ei aita —
libedal teel liigub auto kelguna edasi. Vastutulev auto on
aga joudnud iisna ldhedale, selle juht liilitab ka kaugtuled
lahituledele, olles 50—60 m kaugusel. Mis MAZ’i
juhil teha? Mis muud kui katsuda mooda soita ees seisva ja
vastutuleva auto vahelt. See aga ei onnestu, sest soidutee
on kolmele autole jaanud kitsaks, kuna seisev auto voftis
enda alla soidutee laiusest 1 m, vastusoitev veoauto GAZ-51
aga on ligi 2,2 m lai ning GAZ’i juht, ndhes vastastee-
poolel parktuledega seisvat ZIS-150, arvestas, et
vastutulev MAZ-205 jaib seisvale autole lihenedes oma-
korda selle taha peatuma ning laseb temal vabalt modduda,
mille tottu ta ei pidanud vajalikuks oma autot juhtida voi-
malikult kaugemale tee paremale servale. Tekkis kokku-
porge, mille juures MAZ-205 rebis seisvalt autolt &ra
vasaku kiilje ja kohe selle jérel porkas kokku vastusoitva
autoga, 10i sellel alt dra esitelje, vigastas selle vasakut'
kiilge ning purustas vasakul kiiljel asuva bensiinipaagi,
mille tottu autol tekkis tulekahju. Tules hivis 53 000 rubla
vadrtuses kallihinnalist kaupa. MAZ-205 soitis kokkupdr-
gete jdrel vasakpoolsesse maanteekraavi, saades viikse-
maid vigastusi. Onneks ei olnud sel puhul inimohvreid —
auto GAZ-51 juht ja tema korvalistuja said porutada,
seisva auto juht ja kaasasoitja ning MAZ-205 juht péddsesid
ilma vigastusteta, ainult ehmatusega. Samuti vigastuseta
pddses GAZ-51 koorma otsas istunud laadijatooline, kes
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kokkuporke hooga paisati koorma otsast iile maanteekraavi
siigavasse pehmesse lumme.

Kui arvestada drapolenud kauba hinnale 53 000 rublale
* juurde avariiga ja selle tagajirgede likvideerimisega seo-
tud kulud, nagu autode remondi, onnetusosalistel kaotsi
ldinud toopdevade ja kohtuprotsesside maksumuse ning
rivist ajutiselt viljalangenud autode poolt tegemata jai-
nud veotdode hind, siis selgub, et selle avariiga tekitatud
kahju ulatub 100 000 rublani.

Mis oli selle avarii pohjuseks? Avarii pohjuseks oli liik-
lemiseeskirjade (§§ 1, 29 ja 42) rikkumine auto MAZ-205
juhi poolt. Antud tee- ja néhtavustingimuste puhul oli
tema poolt valitud soidukiirus liiga suur, mille tottu ta,
nihes eesseisvat autot liiga hilja, ei suutnud oma autot
oigeaegselt peatada, et lasta mdoduda vastussitvat autot.
See asjaolu sundis teda tegutsema riskivalt — sgitma ees-
seisvast autost modda ajal, kui oli lihenemas vastusoitey
auto.

Seisva auto ZIS-150 ja vastusditva auto GAZ-51 juhtide
poolt sooritatud liiklemiseeskirjade rikkumised ei olnud
avarii tekkimise pohjuseks, kuid nad soodustasid sellise
keeruka olukorra tekkimist, millest MAZ-205 juht ei leid-
nud ohutut viljapddsu tema poolt valitud suure kiiruse
tottu.

Nagu asja uurimisel selgus, olid kdik kolm autojuhti
kiillaltki suure staaZiga juhid, senini té6tanud eeskujulikult
ja korduvalt premeeritud hea t66 eest. MAZ-205 juhi nimi
oli viimase paari aasta viltel pidevalt esinenud automajandi
autahvlil ja teda oli jérjest seatud eeskujuks mitmesaja-
liikmelisele autojuhtide kollektiivile. ?

Kéesolev juhtum on veenvaks toendiks sellest, kuidas ka
vilunud ja eeskujulik autojuht, kui ta ei tiida liiklemisees-
kirjade noudeid ja pisutki eksib liiklemise olukorra hinda-
mises, voib tahtmatult ohustada ennast ja teisi liiklejaid.

2. Lugu purjus jalakiijast ja ebakainest autojuhist

Lugu algas sellega, et pirast toopdeva 10ppu liks iiks
meeskodanik oma sopradega keskturu ollebaari ja vottis
seal paarsada grammi viina ning mone pudeli olut. Baarist
lahkunud, ldks ta trammi, et soita koju.

Samal ajal tegi Pelgulinnas iiks kutseline autojuht parast
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toopdeva loppu samuti viikese «profiilaktika» saja grammi
viina néol. Oieti ei oleks ta pidanud seda tegema, vaid
selle asemel korrastama oma isikliku sdiduauto «Moskvitsi»
pidurid, mis olid jadnud {isna norgaks. «Eks homme kor-
rasta pidureid, tdna juba aeg hiline, tarvis koju soita. Soi-
dan hasti tasa ja ettevaatlikult, mis siis ikka voib juhtuda,»
motles autojuht, istus «Moskvitsi» rooli taha ja hakkaski
soitma. Kuna viljas oli juba pime ja ka tdnavavalgustuse
laternad olid siiiidatud, liilitas ta autol ldhituled sisse.

S6itnud mone kilomeetri, joudis ta Parnu maantee raud-
tee-iilesoidukohta, kus loo alguses mainitud purjus mees-
kodanik, olles trammist maha tulnud, parajasti vaarudes
iile soidutee astus. Autojuht, silmates teda, kirus purjus
jalakédijaid, kes takistavad liiklemist, ja piilidis oma autot
pidurite abil peatada. See tal aga ei onnestunud, sest pidu-
rid olid norgad. Suuri vaevu ldks tal korda viltida jalakai-
jale pealesoitmist ning auto jalakdijast modda juhtida.
Moodasoidul tundis juht, et auto jalakdijat riivas. Auto
peatus. Juht vaatas taha — maas lamas mustas nahkmant-
lis mehekogu. Tihendab, jalakiija oli kukkunud. Mis teha?
Jidda kohale, abistada kukkunud jalakdijat, teatada miilit-
sale. Kuid ta on ju ka ise alkoholi tarvitanud, juba selle
eest voidakse temalt juhtimisluba pikemaks ajaks éra
votta, rdadkimata sellest, et auto pidurid pole korras. See-
pirast — parem edasi soita. Pealegi ei paistnud ldhedal
olevat pealtnigijaid. Ja nii juht tegigi — kustutas autol
tuled ja soitis edasi. Kuid siiski juhtusid seda eemalt
nigema kaks noort neidu, kes ruttasid niiiid ldahemale.
Nihes, et auto siindmuskohalt dra soidab, hoikasid nad
ithele poisikesele, kes autole ldhemal asus, et ta vaataks
auto numbrit. Poiss jooksis autole jirele ja nagigi selle
numbrit.

Kui tiitarlapsed ldhemale joudsid ja maaslamajat abis-
tama tahtsid hakata, nigid nad, et laheneb autobuss sisse-
liilitatud parktuledega. Kuigi tédnav oli iildiselt valgustatud,
ei polenud parajasti onnetusekohal lamp tédnavalaternas.
Selleks, et hoiatada bussijuhti maaslamajale peale soit-
mast, hakkasid tiitarlapsed energiliselt kdtega vehkima.
Bussijuht, nihes tiitarlaste kdeviipeid, arvas, et nad taha-
vad bussile peale tulla, aga kuna selles kohas bussi-peatus-
kohta ei olnud, siis jdtkas ta edasisoitmist. Heites uuesti
pilgu ette soiduteele, ndgi bussijuht jarsku enda ees mone
meetri kaugusel tumedal asfaldil mustavat inimkogu. Vahe-
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maa oli aga nii viike, et juhil ei olnud enam vdimalik kor-
vale poorata, ta joudis vaid bussi nii suunata, et maas-
lamaja jdi bussi ratasté vahekohta, ning alustas samas ka
pidurdamist. -

Autobussist tahapoole jdinud tiitarlastele niis, nagu
oleks allajdénud jalakéija bussi alt vilja paisatud. Nahk-
mantel, mis teda mustal, marjal asfaldil halvasti mirgata-
vaks tegi, péddstis ta rasketest kehavigastustest, kuna see
autobussi kiiguosade kiilge kinni ei haakunud. Nii paises
too purjus jalakdija seekord nagu imekombel vordlemisi
kergelt — ainult kiimmekond péeva tuli tal haiglas polve-
vigastusega lamada. Ta ise ei miletanud juhtumist muud
kui seda, et oli sopradega purjutanud, siis trammiga kodu
poole sditnud, trammist maha astunud, mis aga edasi juh-
tus, seda ta ei teadnud.

Millest onnetus tekkis? Muidugi moéista purjus jalakiija
kditumisest, kel oli «meri polvini» ja kes ei arvestanud
vihemalgi maaral enese ohustatust soiduteest iileminekul.

Kas oli see onnetus viltimatu? Mitte sugugi. Kui «Mosk-
vitsi» juht oleks olnud tdiesti kaine ja auto pidurid korras,
oleks ta suutnud taaruvast jalakiijast mééduda kaugemalt,
ilma teda riivamata. :

Ka bussijuhil olnuks voimalik maaslamajast korvalt
mooda soita, kui ta, joudes kohani, kus tdnavavalgustus
puudus, oleks parktulede asemel sisse liilitanud lihituled
ning valinud liikumiskiiruse vastavalt tee nihtavusele. Tea-
taval maaral mojus siin kaasa ka see, et nihes tiitarlaste
katega vehkimist, bussijuht poéras oma tihelepanu momen-
diks nendele, mis aja viltel ta ei saanud vajalikult jilgida
soiduteed. .

See lugu nditab, kuidas paratamatult tekib liiklusdnne-
tus, kui mitu liiklejat iithel ja samal ajal iihes ja samas
kohas rikuvad liiklemiseeskirjade noudeid. Sellest jareldub,
et iga liiklusvahendi juht peab alati olema valmis paran-
dama teise liikleja poolt tehiud viga. See on aga voimalik
ainult tdie kainuse ja tdhelepanu juures.

3. Uks tavaline lugu
Liiniautobuss jouab peatuskohta. Juht avab bussi ukse.
Viljuvad moned reisijad. Uks neist ilmselt ruttab — ta

tahab iiletada sGiduteed veel enne, kui buss on hakanud
uuesti liikuma. Ta astubki kiirel sammul bussi eest soidu-
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teele, minnes poolpoiki. Joudes bussi eest modduda, silmab
ta bussi tagant ldhenevat autot ja piiiiab selle eest joostes
pageda. Kuid see ei onnestu — auto annab talle touke ja
ta jadb vigastatuna lamama 3 m kauguses auto ette.

Vigasaanu ja pealtnigijate seletuste jirgi soitnud auto
kiiresti, 40—50 km/t. ja paisanud jalakiija toukehooga
3 m vorra edasi, kohta, kuhu ta jii lamama.

Autojuhi seletusel soitnud ta kiill enne bussile 1dhenemist
35—40 km/t. kiirusega, kuid ndhes bussi eest viljuvat
jalakdijat umbes 7 m kaugusel oma autost, pidurdanud ta
kohe ning pooranud iihtlasi rooli vasakule.

Mida niitab meile see i{ipris tavaline lugu? Koigepealt
seda, et jalakdija, astudes autobussi eest file sdoidutee, seadis
enese ise ohtlikku olukorda. ‘Et ta oli teadlik voimalikust
ohust, nditab asjaolu, et ta hakkas sdiduteed iiletama mitte
ristisuunas, vaid poolpdiki, tahtes sellega suurendada vahe-
kaugust bussi tagant voimalikult 1dheneva autoni.

Autojuht, ldhenedes seisvale autobussile, mis piiras nih-
tavust, ei olnud «eriti ettevaatlik», nagu seda nouavad liik-
lemiseeskirjad (§ 42). Ta ei vihendanud autobussile ldhe-
nedes liikumiskiirust kiillalt aegsasti, vaid hakkas pidur-
dama alles siis, kui nédgi bussi eest viljuvat jalakiijat, mis
antud kiiruse juures ei voimaldanudki tal digeaegselt, s. o.
enne jalakdijani joudmist, autot peatada.

Nagu nditasid jdljed siindmuskohas, pddras juht rooli
vasakule 8 m kaugusel sellest kohast, kus auto 16plikult
peatus. Sellest selgub, et ta pidi jalakidijat ndgema mitte
7 m kaugusel autost, nagu ta seletas, vaid 8 m pluss nii-
palju meetreid, kuipalju soitis auto edasi juhi reageerimise
aja viltel. Arvestades, et juht reageeris kiillalt kiiresti —
0,5 sek. viltel, siis auto, liikudes 40 km/t. kiirusega, l4bis
sel ajal ligi 6 m. Seega pidi autojuht jalakidijat silmama
8 m+6 m=14 m kauguselt. Kas juht eksis kauguse hinda-
mises meelega voi kogemata? Siidrane eksimene kauguste
hindamises on péris tavaline ja tuleb teadmatusest. Sele-
tatav on see sellega, et ootamatu takistuse ilmumisel juht
algul ehmub moningal maaral ja alles siis reageerib mingi
juhtimisvottega, antud juhul rooli pooramisega. Kuna juht
ei hinda ega saagi alati hinnata ehmumise ja reageerimise
aja pikkust, siis hindab ta aega ja kaugusi sellest momen-
dist, mil ta tegi {ihe vGi teise juhtimisvotte.

Mis puutub kannatadasaanu ja pealtnigijate seletus-
tesse, nagu oleks auto soitnud jalakéijale peale suure kiiru-

85



sega, paisates teda hooga 3 m kaugusele autost, siis on siin
tegemist paris tavalise pettekujutelmaga. Kannatanu ja
tunnistajad ainult arvasid, et see nii oli. Tegelikult ei saa-
nud see nii olla.

Ei tohi unustada, et jouvanker, porgates kokku mingi
kehaga, ei saa seda keha endast ettepoole kaugemale pai-
- sata, sest kokkuporkel jouvanker ei saa sellele kehale suu-
remat kiirust anda, kui tal enesel on. Seepirast sdidab jou-
vanker ettejdanud inimesest tavaliselt kas iile voi lohistab
teda endaga kaasa. Suure kiiruse juures vaib auto paisata
ettejddnud inimese ohku.

Kui antud juhul kannatanu langes maha 3 m kaugusele
autost, siis pidi see olema tingitud sellest, et ta pérast touke
saamist ise edasi vaarus, kuni maha kukkus. Kui auto liiku-
mise kiirus oleks olnud suurem kui jalakiija liikumise-vaa-
rumise kiirus, siis oleks auto temast iile sitnud. |

Eeltoodust jargneb, et auto liikumise kiirus jalakidijaga
kokkuporkamise momendiks oli pidurite abil vihenenud mii-
nimumini (5—6 km/t.). Kannatanu ja tunnistajad aga neid
asjaolusid ei teadnud arvestada ja Idhtusid oma seletustes
enda kujutlusest, mis tugines auto liikumise esialgsele suu-
rele kiirusele.

4. Nagu taevast kukkunud

Uheliigiliste tdnavatega reguleerimata ristteel porkasid
kokku kaks sGiduautot. Auto A juht viidab, et enne rist-
teele viljasoitmist ta vaatas paremale ja vasakule, ei nii-
nud kummaltki poolt ldhenevat {ihtki liiklusvahendit ja mér-
kas auto B ristteele lihenemas suure kiirusega siis, kui tema
auto A oli juba ristteele vilja soitnud.

Auto B juht viidab, et ta ristteele viljasdidu eel vaatas
paremale, ei ndinud sealtpoolt tulevat tihtegi liiklusvahen-
dit, siis vaatas ette ja nigi samas odtamatult paari meetri
kaugusel enda ees autot A, pidurdas, kuid ei joudnud vai-
kese vahekauguse tottu oma autot peatada. Ta siifidistab
auto A juhti, et see ei andnud temale kui paremalt poolt
ldhenejale 1dbisoidu eesdigust. Molemad juhid vididavad, et
nad soitsid mooduka kiirusega 15—20 km/t.

Miks nédgi auto B juht autot A alles siis, kui viimane oli
temale ristteele ette sditnud, ja kes on siiiidi tekkinud ava-
riis?

Kui juht vaatab otse enda ette, ilma pead pooramata, siis
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Joon. 46.
Autode A ja B liikumise skeem.

tema vaatevilja ulatus on umbes 90° s. t. 45° paremale ja
vasakule. Enam-vihem piiratud nihtavusega ristteele lahe-
nedes peab juht vaatevilja suurendamiseks oma pead poo-
rama iihele ja teisele poole. See peapdoramine iseenesest ei
vota kuigi palju aega — Kkiirel tegutsemisel mitte iile iihe
sekundi, kuid sel ajal liigub auto edasi kiillaltki pika tee-
osa, niiteks 20 km/t. kiiruse puhul 5,5 m, 30 km/t. kiiruse
puhul — 8,3 m jne.

Kui niiiid auto A juht, ldhenedes ristteele asukohalt 7,
vaatas paremale, kust ta autot B veel ei ndinud, siis pidi
auto B asuma sel momendil viljaspool autojuhi vaatevilja
(joon. 35). Kui auto A joudis asukohta /1, heitis juht pilgu
vasakule ega ndinud ka sealtpoolt lahenevat iihtki liiklus-
vahendit. Tee niis olevat vaba molemalt poolt, jarelikult
vois edasi soita. Auto A joudes asukohta /I pooras juht
pilgu uuesti paremale ja nigigi lihenevat autot B.

Kuidas toimis auto B juht? Enne ristteele viljasoitmist,
olles asukohas B,, vaatas ta paremale, ei ndinud sealtpoolt
lihenejaid ja suunas pilgu uuesti otse ning négigi enda ees
autot A, mille jdrel kohas IV tekkis paratamatu pealesoit
autole A.

Selgub, et auto B juht négi autot A liiga hilja sellepérast,
et ta ristteele lihenemisel ja selle iiletamisel liikus liiga
suure kiirusega. Viiksema kiiruse puhul oleks ta joudnud
vaadata nii paremale kui ka vasakule ja seega veenduda, et
auto A oli enne teda ristteele vilja soitnud, ning saanuks
ka viimase ohutult mooda lasta. Jarelikult oli avarii tekki-
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mises siiiidi auto B juht. Tema viide, et temal kui paremalt
poolt ristteele ldhenejal oli eesdigus, ei ole antud juhul poh-
jendatud. Tuleb ju meeles pidada, et absoluutset libisoidu-
eesoigust, mis kehtiks igas olukorras, pole’ olemas. Isegi
valgusfoori rohelise marktule voi reguleerija lubava méargu-
ande puhul voib ristteed iiletada ainult siis, kui soidutee
eest on vaba. Liiklemiseeskirjadega kindlaks méératud kord
risttee iiletamiseks on kehtestatud selleks, et dra hoida voi-
malikke kokkupGrkeid ja pealesdite ristteedel ning seega
tagada ristteede ohutu iiletamine kdigile liiklejaile. .

Jarelikult on ristteel toimunud kokkuporke puhul siiiidi
see juht, kes teisele peale sditis.

5. Pime ja kurt autojuht

Uhel suvisel pdeval juhtus Voru lihedal maanteel kokku-
porge kahe auto vahel, kus sai siiiitult kannatada ka koigiti
ettevaatlik ja tdhelepanelik autojuht.

Lugu algas sellega, et keegi sdiduauto «Mercedes-Benz»
omanik-juht joudis tagasi pikemalt automatkalt I6unasse.
Kogu 6000 km pikkune matk oli senini kulgenud onnelikult.
Oli soidetud mitmesuguseid teid, héid ja halbu, labitud
kitsaid ja koveraid magiteid, koik oli ldinud ilma vihemagi
viperuseta. Juba paistsid kodurajad — sdit niis Ioppevat
hasti. Kuid... jarjekordselt ldhenes temale eemalt iiks
vastusoditev auto. Seekord oli see suur, 8-silindriline sdidu-
auto «Horch». See auto- sbitis tdiesti normaalselt, omal tee-
poolel ja mitte kiiresti. Niiiid ilmus «Horchi» tagant nah-’
tavale «Moskvits» ilmse kavatsusega «Horchists mooda
soita. Kuigi vastu liikus «Mercedes» ja ohutuks moodasoi-
duks puudus kiillaldaselt vaba teeosa, alustas «Moskvitsis»
juht siiski méodasoitmist — oli ju nii meelitav moéoduda
oma vikese «MoskvitSiga» suuremast ja voimsamast ees-
soitjast. «Moskvitsi» juht lisas gaasi. Kuna aga «Mosk-
vitsi» kiirendus oli viike, siis suurenes eessditja ja mooda-
soitja kiiruste vahe visalt ning moéodasoidu-teekond venis
pikaks. See aga oli antud juhul ohtlik, sest vastu soitis
«Mercedes» ja nende vahekaugus vihenes kiiresti. «Merce-
dese» juht, jélgides tahelepanelikult «Moskvitsi» liikumist,
hindas olukorda oGigesti, aimas ohtu ja vihendas oma auto
soidukiirust, et anda «MoskvitSi» juhile voimalust modda-
soidu l6petamiseks. Uhtlasi andis «Mercedese» juht kordu-
valt helisignaali, et poorata «Moskvitsi» juhi tdhelepanu
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kokkuporke ohule. Kuid viimane oli jéanud pimedaks ja
kurdiks — ta ei mirganud vastutulevat «Mercedest» ega
kuulfiud selle helisignaali, sest kogu tema tdhelepanu oli
koondunud ainult «Horchile». Taibates seda, jattis «Mer-
cedese» juht oma auto hoopis seisma. Niiiid, olles ette joud-
nud «Horchist», mirkas «Moskvit$i» juht enda ees seisvat
«Mercedests. tahtis korvale poorata, kuid vaikese vahekau-
guse {ottu see ei onnestunud. Jargnes kokkuporge, kusjuu-
res said vigastada nii «Moskvit$» kui «Mercedes».

Loomulikult oli kokkupdorkes siiiidi ainuiiksi «Moskvilsi»
juht, kes moodasdidul eesliikuvast autost keskendas kogu
oma tahelepanu ainult sellele autole, jaddes pimedaks ja
kurdiks koigele muule. <

Selleks, et digesti hinnata liiklemise olukorda ja sellele
vastavalt toimida, peab liikuva jouvankri juht oma tahele-
panu jaotama Kkoikidele objektidele ja nahtustele, mis voi-
vad moju avaldada liiklemise julgeolekule. Antud juhul
oleks «Moskvitsi» juht pidanud téhele panema eesliikuva
auto ja oma auto liikumise kiirusi, vaba soidutee laiust,
kiilgmist vahekaugust oma auto ja «Horchi» vahel ning oma
auto ja vasakpoolse teekraavi vahel, samuti vastusoitva
«Mercedese» liikumist, ja koike ndhtut tervikuna Oigesti
hindama.

6. Tuhande esimene kord

Vilunud, suure staaZiga autojuht soitis «<Pobedaga» heal,
asfalteeritud, kuival maanteel (Leningradi maanteel), kii-
rusega umbes 90 km/t. See kiirus iseenesest ei olnud antud
olukorras iilemiira suur, sest auto oli tehniliselt tdiesti kor-
ras, iildine niahtavus oli hea, samuti puudusid kiirust piira-
vad mirgid. Loomulikult soitis ta mo6da tema ees aeglase-
malt liikuvatest liiklusvahenditest. Joudes jarjekordselt iihe
eesliikuja, seekord suure diiselveoki kannule, suunas
«Pobeda» juht oma auto vasakule teepoolele, et eesliikujast
modda soita, lisades seejuures veelgi kiirust juurde. Samal
momendil ilmus diiselveoki varjust ndhtavale vastusoitev
veoauto GAZ-51, kiirusega umbes 50 km/t. Suure kiiruse
tottu ei suutnud «Pobeda» juht oma autot enam paremale
teepoolele tagasi poorata. Jargnes kokkuporge teineteisele
vastuliikuvate autode vahel (summaarse kiirusega 140—
150 km/t!), mille tagajirjel sai silmapilkselt surma mo6oda-
sbitu alustanud «Pobeda» juht. Kehalisi vigastusi sai ka
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GAZ-51 juht ja «Pobedas» kaasasoitnud reisija, molemad
autod muutusid soidukolbmatuks.

Mis pohjustas selle traagilise avarii? Muidugi «Pobeda»
juhi riskiv tegevus, kes alustas mocdasoitu eeslitkuva veoki,
mis piiras temal nédhtavust, tagant liiga ldhedalt ja liiga
suure kiirusega. Oleks ta eesliikuvale veokile ldhenedes
vidhendanud oma auto liikumise kiirust ja alustanud kor-
valesoitmist eesliikujast kiillalt kaugelt (40—50 m), siis
oleks ta vastusoitvat autot varakult mirganud ja saanud
oma auto aegsasti tagasi suunata oma teepoolele. Niiiid oli
ta aga oma viddra kditumisega ise endalt selle voimaluse
votnud.

Toendoliselt oli see autojuht oma pika praktika jooksul
palju kordi toimunud nii riskivalt eesliikujast méodasoitmi-
sel. See oli tal senini alati onnestunud. Seekord aga mak-
sis ta selle eest oma eluga.

TOUPILISI LHKLUSONNETUSI
Need ja paljud taolised onnetused poleks juhtunud, k u i:

Joon. 47.
. juht ja kaasasditja poleks omavoliliselt, isiklikes huvi-
des kasutanud asutuse autot, ega seejuures kiirustanud, siis
ei oleks nad teelt korvale sditnud ega surma saanud.
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Joon. 48.
... juht poleks joonud ennast purju ega hakanud linna
tinavail metsiku kiirusega (kuni 90 km /t.) kihutama, poleks
auto vastu tee #ires kasvavaid puid purunenud.

Joon. 49. -
juht poleks jétnud autot lukustamatult jérelevalveta.
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Joon. 50.
... juht poleks jédnud rooli taga tukkuma.

Joon. 51.
autobussijuht raudtee-iilesdidukoha {iiletamisel oleks olnud
vajalikult valvas.
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Joon. 52.
autojuht piiratud nihtavusega raudtee-iilesdidukoha {iiletami-
sel oleks olnud valvsam ja kui iilesdidukohale ldheneva manéo-
verdava veduri juht poleks sditnud lubamatult suure kiirusega.

Joon. 53.
... autojuht poleks ignoreerinud trammiteede iiletamise reegleid.
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Joon. 54.
... autojuht reisijate veol poleks sditnud lubamatult suure Kkii-
rusega, mistottu sai surma 2 inimest ja paljud vigastada.

Joon. 55.
autobussijuht oleks digesti arvestanud teeprofiili ja tee seisu-
korda ega poleks teinud véddra juhtimisvotet.




Joon. 56.
.. autojuht teekaddnaku ldbimisel oleks valinud mdistliku
kiiruse, ega oleks teinud rooliga védira votet.

. Joon. 57.
autojuht teekdénaku ldbimisel oleks sditnud aeglase-
malt.



Joon. 58.

. autojuht moésdumisel seisvast autobussist kitsal teel
oleks arvestanud vdimalusega, et bussi tagant véib oota-
matult vilja joosta ettevaatamatu jalakéija, oleks sdiste-
tud selle jalakdija elu, kes niild porkas peaga lébi
i tuuleklaasi.

Joon. 59.

. autojuht enne véljasditmist korvalteelt peateele oleks
oma auto peatanud ja veendunud, et ta ei takista peateel
soitjaid. Olles vdhese vilumusega ei suutnud autojuht oma
viikese kiirusega liikuvat autot Oigeaegselt peatada ja
porkas kokku vasakult ldheneva mootorratturiga. Viimane

sai kokkupdrkel surma.
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Joon. 60.
... autojuht poleks riskinud mooca soita eeslitkuvast autost suure
kiirusega ja nii ldhedalt, et sditis eesliikuvale autole tagant
peale, poleks kaks reisijat raskeid vigastusi saanud.

.

Joon. 61.
... autojuht laskumisel teelangul poleks sditnud suure kiiru-
sega ega teinud jdrsku pooret vasakul asuvasse ténavasse,
poleks auto hooga vastu kiviseina paiskunud. Nii autojuht
kui ka veokastis olevad inimesed said kehavigastusi, neist kaks
! surmavalt.

7 Ohuty liiklemine



Joon. 62.
... autojuht libedal teel poleks jarsult pidurdanud.

Joon. 63.
...selle auto juht libedal
teel vastuliikuvast «Mosk-
vit§ist> moodasdidu eel
poleks jiarsu pidurdami-
sega rattaid blokeerinud,
poleks auto purustanud
«Moskvitsi» vasakut kiilge
(vt. joon. 64) ja oleks jaa-

nud olemata raske
onnetus.
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Joon. 64.
...kui eelneval joonisel toodud auto juht poleks moodasdidul
vadralt talitanud, poleks kiesoleval joonisel kujutatud «Moskvitsi»
juht ja tema taga istunud abikaasa saanud surma, kaks teist
reisijat vigastada, ega orvuks jddnud kolm last.



XII PEATUKK

\ KUIDAS TOIMIDA TEKKINUD LIIKLUSONNETUSE
PUHUL :

Liiklusonnetuste drahoidmiseks suunatud abinsude tund-
misest ainuiiksi ei piisa. Liiklusdnnetuse puhul peavad nii
asjaosalised kui ka teised liiklejad teadma, mida antud olu-
korras teha. Y

Liiklusonnetuste pohjuste asjalik ja dige viljaselgitamine
voimaldab esiteks rakendada ennetavaid abindusid edasiste
taoliste liiklusonnetuste drahoidmiseks, teiseks aitab vilja
selgitada toelisi siiiidlasi liiklusonnetuste tekkimises, mil-
lega vilditakse sel alal voimalikke eksitusi kriminaal-, tsi-
viil- ja administratiivoiguslikus menetluses. .

Pohiliselt on liiklusnnetuste uurimine miilitsaorganite
(Riikliku Autoinspektsiooni) iilesandeks. Raskete tagajar-
gede puhul kuulub uurimine prokuratuuriorganitele. Seejuu-
res vajavad uurimisorganid onnetusosaliste kaasabi. Onne-
tusosaline on onnetuse isiklikult kaasa elanud, miilitsatéo-
taja voi prokuratuuri uurija aga, kes on tulnud onnetuspai-
gale paikliku iilevaatuse toimetamiseks ja olukorra fiksee-
rimiseks, peab algul siindmusega tutvuma ja sellesse siive-
nema, kusjuures tal siindmuskiigu rekonstrueerimiseks
tuleb tugineda liiklusonnetusest otseselt voi kaudselt osa-
votnute poolt temale teatavaks tehtavatele andmetele.

Paljudel juhtudel jouab teade liiklusonnetusest miilitsa-
organisse mitu tundi hiljem, monel juhul isegi mitu pieva
parast onnetusmomenti. Igal juhul aga moodub teatud
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aeg, kuni miilitsatdstaja siindmuskohale jouab. Selle aja
jooksul vdivad siindmuskohal onnetusel tekkinud mitmesu-
gused jiljed, milledel siindmuskédigu kindlaks tegemisel on
oluline tiahtsus, kas ilmastiku mojul voi asjatundmatuse
tottu kustuda ja kaduda. ,

Seepirast peaks iga liiklusonnetuse osaline, niivord kui
tema seisukord seda lubab, viivitamata asuma onnetuspai-
gal tekkinud olukorra selgitamisele ja fikseerimisele, sellega
vastavaile miilitsatootajaile nende vastutusrikkas t66s ja
asja oiglasele lahendamisele kaasa aidates. :

Liiklusonnetuste arutamisel kohtutes, nii krimanaal- kui
tsiviilprotsessides, voime tihtipeale tahele panna, et liiklus-
onnetuste kohta olemasolev algmaterjal, eriti siindmus-
kohast tehtud skemaatiline plaan voi skits on koostatud
viaga puudulikult. Sagedasti ei ole neil dra margitud koiki
liiklusonnetusel siindmuspaigas leidunud olulisi jalgi voi
need on mirgitud puudulikult, mooted ja mastaabid on
antud ebatipselt. Neid esialgseid liinki ja puudusi on hil-
jem viga raske, kui mitte hoopis voimatu, tdita ja korval-
dada. Sairane puudulik skeem voib luua sfindmuskéigust
koguni vaira kujutluse, igal juhul aga raskendab asja nor-
maalset lahendamist. Paljudel juhtudel oleksid uurimisorga-
nid tipsemate andmete olemasolu puhul kriminaalmenetluse
aegsasti lopetanud. Nii monelgi juhul, kui onnetuse jal:
gede abil oleks olnud voimalik siitidistavaid argumente
timber liikata, poleks kriminaalasja iildse algatatudki.

Eeloeldust peaks olema arusaadav, kui tahtis on sdilitada
rikkumatult koik onnetusega seoses olevad jiljed kuni mii-
litsatdotajate kohalejoudmiseni ja olukorra tapse fikseerimi-
seni. Muidugi nouab see tugevat enesevalitsemist ‘onnetuse-
osaliselt liiklusvahendi juhilt. Et raske onnetuse puhul liik-
lusvahendi juht segadusse satub, on arusaadav. Kahjuks
aga ei saa onnetust enam olematuks teha. Seepirast tuleb
piiiida sdilitada rahulikkust ja enesevalitsemist, et astuda
koiki vajalikke samme ja viltida voimalikke halvemaid taga-
jargi.

Kuivord tihtis see on, nditab jargmine juhtum. Linna-
tinaval soitev jalgrattur jéi temast tagantpoolt mooda soit-
nud veoauto jarelvankri ratta alla ja sai surmavalt vigas-
tada. Kaks jalakdijat, kes onnetuse momendil seal ldhedal
viibisid, seletasid, et jalgrattur kukkus koos jalgrattaga
vasakule poole momendil, kui temast moodus konesolev
veoauto, ja avaldasid arvamist, et veoauto riivas jalgrattu-
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rit nii, et viimane saadud toukest maha kukkus ja jarel-
vankri ratta alla jai.

Pealtndgijate poolt siiiidistatav autojuht, kes tundis
enese olevat siiiitu, kuna ta moddasodidul jalgratturist ei
lahenenud viimasele niivord, et oleks voinud tekkida riiva-
misoht, asus siindmuskoha hoolikale jirelevaatusele. See-
juures pani ta muuhulgas téhele, et jalgratta soidujilg, mis
enne onnetusekohta kulges umbes poole meetri kauguses
konniteest, tegi avariikoha lihedal vordlemisi jérsu poorde
paremale, ldhenedes vahetult konnitee dérekividele, kus jilg
16ppes. Edasi pani juht tihele, et dnnetusosalise jalgratta
parempoolse pedaali vilisserv oli muljutud. Samuti leidis
ta jalgratturi kukkumiskoha lihedal konnitee #érekivil
vérske kriimustusjélje. Autojuht vottis tarvitusele abinoud
leitud jélgede siilitamiseks ja ametivoimude kohale ilmudes
teatas nendele oma leidudest. Kontrollimisel selguski, et
jalgrattur oli konniteele ldhenedes pdrganud pedaaliga
vastu konnitee darekivi, kaotanud tasakaalu, mida soodus-
tas omalt poolt ka vasakul juhtraual hoitud raske kédsipakk,
ja kukkunud auto jdrelvankri ette, mis temast iile soitis.
Jélgede jdrgi tehti ka kindlaks, et veoauto ja jarelvanker
paiknesid jalgratturist moéodasdidu ajal ligi kahe meetri
kaugusel parempoolsest konniteeservast. Loomulikult lan-
ges igasugune siiiidistus autojuhi vastu dra. Nii aitas antud
juhul autojuht oma otstarbeka kiitumisega objektiivset
tode vilja selgitada.

Ka viiksemate liiklusonnetuste puhul peaks jouvankri-
juht piiiidma omalt poolt kaik teha, et onnetuse pohjused
oigesti selgitatakse. On ju teada, et iga juhile mairatud
karistus, olgu see rahatrahv, talongi vahetus voi juhiloa
dravotmine, kantakse juhi isiklikule arvestuskaardile. Kuigi
need karistused {iksikult on viikesed, kuid kui nad jarjest
korduvad, siis annavad nad tunnistust sellest, et antud juhil
puudub tanavaliiklemisel vajalik distsipliin ja vastutus-
tunne. Sddrane asjaolu voib jirgnevalt karistuse mairami-
sel mojuda karistusmdira suurendavalt.

Eeltoodud pohjustel on iga liiklusonnetuse osalise iiles-
andeks viivitamata teatada siindmusest ametivéimudele ja
asuda ise toendusmaterjali kogumisele ja siilitamisele.

Viivitamata tuleb tegutseda sellepirast, et liiklusdnne-
tuse puhul kiiresti tekkivat ja 16ppevat olukorda on iildse
raske jélgida ning edasi anda. Siiski on palju kergem anda
seletusi oma tdhelepanekutest ja rekonstrueerida siindmus-

102



kdiku kohe pérast juhtumit kui mitme paeva, nidala voi
kuu moéddudes, kuna algul on muljed toimunust veel vars-
ked, samuti ka jiljed, mida hiljem vo6ivad rikkuda ilmas-
tikutingimused voi liiklusvahendite liiklemine.

‘Toendusmaterjali kogumisel tuleb olla piinlikult tépne ja
voimalikult pohjalik. Ka esimesel pilgul tiihistena voi kor-
valistena naivatele asjaoludele tuleb osutada tdhelepanu.
Praktika niitab, et nii monigi kord voib pisiasjadel olla
otsustav tdhtsus. Nditeks poritiiva alt mahakukkunud pori-
tiiki asukoha jérgi saab tapselt kindlaks mééirata, kus asus
antud jouvanker kokkuporke momendil.

Nii ndeme, et objektiivse toe viljaselgitamiseks tuleb
onnetusosalisel juhil kohapeal kindlustada tGendusmaterjal.
Selle hulka kuuluvad koik onnetuse tekkimisega seoses ole-
vad asjaolud, kaasa arvatud onnetusel tekkinud jiljed ja
onnetusosaliste ning pealtnigijate-tunnistajate isikute ja
elukohtade kindlakstegemine.

Liiklusonnetuse kdigu selgitamisel ei ole tunnistajate
seletused alati tdiesti usaldusvdidrsed, sest keegi ei ole
suuteline tajuma ja meeles pidama tervet rida iiksikasju
tihe korraga sekundi murdosa viltel, mil onnetus juhtub.
Sellest tulebki, et {ihel voi teisel tunnistajal jddb tadhele
panemata iiks voi teine {iksikasi, millega on seletatav sage-
dane lahkuminek ja vastuolu tunnistajate seletustes, kuigi
igaiiks neist piitiabki rddkida tott.

Seda vadrtuslikumad on onnetusel tekkinud mitmesugu-
sed jéljed kui objektiivselt konelevad «tummad tunnista-
jad». Seepdrast peab iga onnetusosaline juht, niivord kui
tal on voimalik, votma siindmuskoha kohe siistemaatilisele
vaatlusele, et kindlaks teha koik tekkinud jdljed nii maasti-
kul, liiklusvahendil kui ka onnetusosalistel.

Kuid vdhe on teadmisest, et jéljed on liiklusonnetuse sel-
gitamisel otsustava tdhtsusega. Neid jdlgi peab ka tundma
ja oskama neid lugeda. Kahjuks ei oska paljud jouvankri-
juhid vahet teha nditeks pidurdus- ja blokeerimisjilje voi
soidu- ja pidurdusjélje vahel.

Silmas pidades jélgede erakordset tahtsust tGendus-
materjalina, tuleb nende vaatlusel ja kindlakstegemisel
koik onnetusega vdhegi seoses olevad jdljed fikseerida.
Seejuures tuleb poorata tdhelepanu jdlgede iseloomule,
nende suurusele, tugevusele ja kulgemissuunale.

Kuna liiklusonnetused oma iseloomult ja olukorralt on
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vdga erinevad, siis on allpool toodud #ra sellised juhised,
mis on kasutatavad enamikel juhtudel.

Kuni miilitsato6tajate kohale ilmumiseni tuleb hoolitseda,
et kellegi poolt onnetuspaigas midagi ei muudetaks, kuni
koik olulised jiljed on kindlaks tehtud ja fikseeritud.

Kannatadasaanute abistamisel tuleb onnetusosaliste liik-
lusvahendite asendit ja asukohta voimalikult vihe muuta,
nende esialgne asend ja asukoht tuleb igal juhul taastada.

Kui onnetusosaline liiklusvahendi juht on sunnitud Gnne-
tuspaigalt ajutiselt lahkuma, néiteks arstiabi muretsemiseks
vOoi vigasaanu raviasutusse toimetamiseks, tuleb kohale
jatta moni kolmas isik, kes juhi draolekul valvaks selle
jarele, et olukord onnetuspaigal siiliks kuni miilitsatéotaja
kohalejoudmiseni. Vigasaanu ravile toimetamise jirel tuleb
aga viivitamata tagasi soita siindmuskohale juhtumi poh-
juste véljaselgitamiseks.

Kui miilitsaté6taja on joudnud siindmuskohale ja alusta-
nud asja uurimist, siis tuleb alluda tema seaduslikkudele
korraldustele. Seejuures aga on iga Gnnetusosalise Gigus ja
kohus miilitsatootajat objektiivselt abistada sellega, et teeb
temale teatavaks koik onnetusega seoses olevad asjaolud
ning jélgib, et koik jiljed digesti fikseeritaks ja et vajalikud
mootmised toimuksid tdpselt (mitte umbkaudu-sammudega
voi silmamooduliselt). Pealegi peab onnetusosaline juht
oma allkirjaga toendama miilitsato6taja poolt liiklusonne-
tuse kohta koostatavas protokollis dratoodud andmeid.

Erilist tdhelepanu, meelekindlust ja kiiret tegutsemist on
vaja siis, kui onnetus on juhtunud liiklusrohkel tdnaval, kus
likklusummiku &drahoidmiseks onnetusosalisi liiklusvahen-
deid ei saa kuigi kauaks paigale jatta. Kuna miilitsatoo-
tajate kohustuseks on {ihelt poolt fikseerida olukord liiklus-
onnetuse kohal, teiselt poolt aga dra hoida liiklemisummiku
tekkimist tdnaval, siis tavaliselt sdirastel juhtudel pérast
siindmuskoha lithikest ja pogusat vaatlust lastakse onne-
tusosalistel liiklusvahenditel paigalt lahkuda ja soidutee
vabastatakse {ildiseks liiklemiseks. See asjaolu voib hiljem
asja uurimise kidiku raskendada. Selleparast tuleb hoolt
kanda, et Onnetusosaliste liiklusvahendite asukohad enne
nende kohalt eemaldamist tdpselt dra mérgitaks. Ka on
otstarbekas liiklusvahendite vigastatud osade, mahakukku-
nud veoste, jahutusvee, o6li ja verelaikude piirjooned ira
mérkida kriidiga. Samuti, kui on kindlaks tehtud onnetuse
puhul teepinnale tekkinud muud jéljed, ja nende suurus ja
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tugevus, on soovitav nende jélgede piirjooned dra markida
kriidiga, nii et nende asend voimaldaks valmistada siind-
muskohast tipse skemaatilise plaani voi ka fotovotteid. Kui
kriiti kdepérast ei ole, siis voib jdlgi ara markida jahu,
liiva, mulla, kivide voi rohutuustidega. Igal juhul tuleb
enne onnetusepaiga vabastamist iildliiklemiseks valmistada
ajutine skits, millele saab kanda tépsed mooted.

Kui onnetus on juhtunud vihese liiklemisega kohas voi
kui onnetusepaik on miilitsa poolt ajutiselt liikklemiseks
suletud, siis ei tohi onnetusosalisi liiklusvahendeid eemal-
dada ega nende avariijargset asendit muuta, enne kui on
tehtud koik vajalikud mootmised ja koostatud onnetuskoha
skeem.

Endastmaistetavalt tuleb halva ilmastiku, nagu vihma-
saju voi lumetuisu puhul jélgede kindlakstegemisega rutata.
Samuti on arusaadav, et enne, kui asuda piisivamate jél-
gede kindlakstegemisele, tuleb tahelepanu poorata nendele
jalgedele, mis voivad kergesti moonduda voi kaduda. Sellis-
teks jalgedeks on sdidujaljed lumes, jéljed lume voi vih-
maga kaetud tuuleklaasil, sisseliilitatud suunanditaja jms.

Kohapeal kindlaks tehtud jiljed tuleb kirjalikult iiles
tihendada isegi siis, kui siindmuskohast on valmistatud
tipne skeem ja fotod. Kirjalikud iilestihendused on vajali-
kud nii milu toetamiseks kui ka hiljem voimalike eksiarva-
muste viltimiseks. Andmed onnetuse asjaolude kohta tuleb
iiles kirjutada voimalikult ammendavalt ja tapselt, kindlas
jarjekorras, nditeks jargmiselt: 1) Onnetuse aeg ja koht,
2) liiklusvahendi number, 3) liiklusvahendi - juhi nimi, 4)
Snnetusosaliste kiitumine, 5) siindmuste kaik, 6) jaljed
onnetuspaigal, onnetusosalistel inimestel ja liiklusvahendi-
tel, 7) arvatav onnetuse pohjus, 8) onnetuse tagajirjed,
9) tunnistajate nimed ja elukohad, 10) tunnistajate asu-
kohad onnetuse momendil ja nende poolt kohapeal antud
seletuste lithikokkuvote. ;

Tihtsamaks toendiks liiklusonnetuse pohjuste selgitami-
sel on oigesti koostatud skemaatiline plaan (skits). Mida
tipsem ja iilevaatlikum see plaan on, seda vaartuslikum ta
on, sest seda paremini aitab ta selgitada oOnnetuse kaiku
ning selle pohjust. Ebatdpne plaan voib anda siindmuskai-
gust hoopis vaira kujutluse ja on seepdrast véadrtuseta.
- Kahjuks aga esitatakse prokuratuuri- ja kohtuorganitele
viga harva liiklusonnetuse kohta tapne, laitmatu skeem ja
siindmuskoha vaatlusprotokoll.
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Joon. 65. :
Sdédrane skeem on puudulik — puuduvad vajalikud méotmed.

Skemaatilise plaani valmistamisel on soovitav kasutada
jargnevaid voi nendetaolisi leppemirke. ;

Kohapeal valmistatud skitsi vaib hiljem puhtamalt fimber
joonistada kindla mastaabi jirgi ja siis nieb onnetuskoha
plaan vilja nii nagu joonisel 67. :

Mbénel juhul on otstarbekohane valmistada peale dnnetus-
paiga iilevaatliku skemaatilise plaani (skitsi) ka veel iiks
voi isegi mitu suuremamastaabilist detailsemat skitsi siind-
muskohal leiduvaist jdlgedest, niiteks rattakummi mustri
jaljest, liiklusvahendi mingi detaili kraapejiljest teepinnal,
liikklusvahendil leiduvast iseloomulikust vigastusest jms.

Kui on olemas fotoaparaat, siis on soovitav lisaks skitsile
teha iilesvotteid siindmuskohast, dnnetusosalistest liiklus-
vahenditest, nende paiknemisest, saadud vigastustest jms.
Nendel fotopiltidel, kui nad on tehtud oskuslikult, on tGen-
dusmaterjalina suur viirtus. Fotopilt mojub plastilisemalt
kui skeem ja koos skeemiga annab vajaliku objektiivse
kujutuse liiklusonnetusest. Ei tohi aga unustada, el juhus-
likult tehtud {ilesvottel vaivad onnetuspaik ja liiklusvahen-
dite asend viga kergesti niida teistsugusena, kui see tege-
likult oli. Et fotopilt annab maastikust ja esemetest kuju-
tuse perspektiivis, mis oleneb objektiivi fookuse pikkusest,
siis ei saa iilesvotte jdrgi otsustada esemete suurusi, kau-
gusi iiksteisest ja asendit. Teatavasti on liihikese fookus-
kaugusega objektiiviga tehtud iilesvdtetel esiplaanil olevad
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Joon. 67.
Avariikoha skemaatiline plaan.

?semed ebaloomulikult suured, vorreldes tagaplaanil oleva-
ega.

Ulesvotteid on soovitav teha mitu. Koigepealt tuleks teha
onnetuspaigast iilevaatepilt. See tuleb votta suuremast kau-
gusest voi monest korgemal asuvast punktist. Sellel pildil
peab olema niha tee profiil, samuti onnetusosaliste liiklus-
vahendite paiknemine, nende soidu- ja pidurdusjéljed,
purustused, mis on tekitatud paigalistele esemetele jms.

Jargmised — ldhivotted tuleb teha liiklusvahenditest,
neil leiduvaist iseloomulikest vigastustest ja muudest jél-
gedest voimalikult mitmest vaatepunktist (joonis 69).
Vigastatud kohad on soovitav enne pildistamist kriidiga
ira mirkida — piirata (joonis 70).

Endastmoistetavalt hindavad prokuratuuri- ja kohtuorga-
nid miilitsavoimude poolt kogutud toendusmaterjale korge-
malt kui dnnetusosaliste poolt esitatud toendusmaterjale.
Seepirast on soovitav kohapeal valmistatud skeemi Gigsust
lasta kinnitada samas kohas tunnistajate poolt nende all-
kirjaga voi veelgi parem — miilitsaesindaja’ poolt. Ules-
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Joon. 68.
Uldvate liiklusonnetuse paigast.

votete tegemisel tuleb lasta toestada, et votted on tehtud
liiklusvahenditest nende avariijargses asendis ja muudest
jélgedest nende muutmata kujul.

Mida tuleb liiklusonnetuse puhul kindlaks teha? Fiksee-
rida tuleb kogu olukord, milles onnetus toimus. Koigepealt
aeg, ilmastiku- ja liiklemisolud. Tépse kella-
aja kindlakstegemine on véga tihtis, sest selle jargi on voi-
malik ka hiljem meteoroloogiajaama kaudu lasta kindlaks
teha, millised ilmastikutingimused liiklusonnetuse ajal olid,
nditeks kas sadas vihma, milline oli iildine ndhtavus jne.

Ilmastikutingimused avaldavad moju nédhtavusele, tee
seisukorrale ja ka liiklusvahendi juhi fiilisilisele seisukor-
rale. Mitte ainult udu, tolm, vihma- ja lumesadu ei piira
vaatevilja, vaid ka péikesevalguse ja varjude vaheldumine
mojutab s6idutee nahtavust.

Ilmastikust tingitud soidutee seisukord on sagedasti liik-
lusonnetuse kui mitte peapohjuseks, siis vdhemalt soodus-
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Joon. 70.
Auto vigastatud kohtade tdhistamine pildistamiseks.

tavaks teguriks. Juhul, kui ilmastik on sdidutee seisukorda
mojutanud, tuleb see asjaolu ira mirkida (marg, porine,
vérskelt sadanud lumekord, kiilasjd4) ja idra tihendada ka
sellise teeosa ulatus.

Mis puutub ilmastiku mojusse juhi fiiiisilisele seisukor-
rale, siis on ju iildiselt teada, kui visitavalt mojub sbitmine
vihmasajus voi lumetuisus. Teiselt poolt ei tohi alahinnata
ohtusid, mis tekivad soitmisel just hea, péikesepaistelise ja
sooja ilmaga. Uni rooli taga voib kergesti tekkida mitte
ainult soitmisel Gisel ajal, vaid ka pikematel sGitudel péi-
kesekiirtest kuumaks koetud kabiinis. Samuti voivad pdi-
kesepaistelistel ilmadel esineda pimestamisjuhud, niiteks
vastusoitva auto tuuleklaasi voi muu refiekteeriva eseme
kaudu vo6i ootamatult pilve tagant vilja tulnud piikese
kiirte poolt.

Ka liiklemistingimustel voib olla oluline tihtsus liiklus-
onnetuse pohjuse iile otsustamisel, sest sellest nihtub, kas
ja kuivord noudsid liiklemistingimused erilist ettevaatlik-
kust, soidukiiruse vihendamist voi muude ettevaatusabi-
noude tarvitusele votmist. Seepirast tuleb vaimalikult tap-
selt dra mirkida, kas ja kui palju oli teisi liiklusvahendeid
ja muid liiklejaid vahetult enne onnetust ja onnetuse ajal
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antud kohas liikumas ja seismas, ning ka muud liiklemist
takistavad asjaolud.

Siindmuspaiga vaatlus. Liiklusonnetuse kohta
tuleb niivord tédpselt kirjeldada, et iga teine isik selle kir-
jelduse voi sellele lisatud skemaatilise plaani jargi selle
koha {iles leiaks. Onnetuskoha kindlaksmaédramisel tuleb
lahtuda mingist kindlast paigalisest esemest — hoonest,
laternapostist, iiksikult kasvavast puust jne., millest arva-
tes tuleb teha vajalikud mootmised (voimalikult tdisnurga
all) ja ndidata suunad. Sédidraseid ebamdiraseid andmeid,
nagu «risttee ldhedal», «<mone meetri kaugusel» jne. ei tohi
tarvitada. Onnetuskoht tuleks fikseerida nii, nagu nédidatud
joonisel 71.

Teiseks tuleb dra markida tee (tdnava) liik, kas pea- voi
korvaltee, kahe- voi iihesuunalise liiklemisega, horisontaalne
voi kallakuga, viimasel juhul selle suund ja suurus, kas
asfalt-, kruusa-, killustik- voi muu kate, selle seisukord —
tasane, auklik, kithmuline jne. Kuna jouvankri pidurdus-
voime hindamisel on tee seisukorral oluline tédhtsus, siis
tuleb siin olla hésti tdpne. Naditeks on vihe sellest, kui édra
markida, et soiduteel on auk voi olilaik voi asfaltkate pai-
gatud, vaid tuleb dra tdhendada ka nende suurus (mooted)
ja nende dratuntavus teepinnal (kaetud lumega, vihma-
veega, mahalangenud puulehtedega jne.). Peale soidutee ja
teepeenarde laiuse tuleb dra markida ka tee piki- ja poik-
profiil ning teekoverail nende pdorderaadius.

Edasi tuleb dra midrkida ndhtavus (vaatevdli) onne-
tuskohal. Néhtavust voivad piirata paigalised esemed —

-—

Joon. 1.
Onnetuskoha fikseerimine.
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fiooned, tarad, puud voi ajutiselt paigal olnud esemed,
nagu liikuvad voi seisvad liiklusvahendid, tee-ehitusvahen-
did jne.

Vlalgustustingimuste kohta tuleb dra mérkida
valgustuse liik ja ulatus — péevane, videvik, valgustamata,
valgustatud kunstlikult (elektriga, gaasiga), norgalt voi
tugevalt.

Liiklusmirkide kohta, kui need olid liiklusonnetuse pai-
gas voi selle ldheduses iiles seatud, tuleb dra tidhendada
millised mérgid, kus kohas ja kuidas nad olid iiles seatud —
kas nad olid liiklejaile selgesti nihtavad.

Joon. 72. Joon. 73.
Miark «Peatee» selgesti nih- Mérk «Peatee» varjatud puu-
tav, kuid korvalteelt sditja ei okstest, pole juhile ndhtav ega
andnud ldbisdidu eesdigust tdida seepédrast oma iilesannet.

peateel liiklejale.

Jouvankri ratastest sdiduteele jddnud
jélgede jdrgi saab otsustada jouvankri liikkumise suuna sta-
biilsuse ja pidurdamise iile. Rattajiljed niitavad, kas auto
on liikunud sirgjooneliselt voi mitte, kas on tekkinud esi-
rataste, tagarataste voi koikide rataste kiilglibisemist, kas
pidurdamisel koik rattad pidurdasid voi ainult moned neist,
kas pidurdamisel rattad blokeerusid voi mitte.

Soidujélg nditab juhi séidutehnikat ja juhtimiskindlust.
Soidujéljest on niha liiklusvahendi paiknemine vahetult
enne avariid, nditeks kas teekover (kurv) oli ldbitud reegli-
kohaselt voi oli seda «l6igatud». Séidujilg tekib pidurda-
mata rataste puhul kummi mustri jélje jatmisel sdidutee
kattele. Soidujilje kindlakstegemisel tuleb kummiprotektori
mustri ja jédlje varskuse jdrgi hoolikalt kontrollida, kas jélg
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on tekkinud just antud liiklusvahendi ratastest. Kuival, puh-
tal asfalt- ja kiviparkett-teel on soidujdlg vaevalt margatav.

Pidurdusjdlg tekib jouvankri pidurdamisel ratta-
kummi strvest teekattele. Pidurdatud, kuid veel poorleva
ratta kumm jitab sdiduteele vastavalt pidurdusjoule enam
voi vihem tugeva kummimustri jélje. Pidurdusjélg on pro-
fiilist tugevam kui soidujilg, sageli veidi deformeerunud
mustri jaljendiga, mille poolest ta viimasest on eraldatav.

Kui rattad pidurdamisel kinni blokeeritakse, tekib rataste
ja tee pinna vahel veerehoordumise asemel liughGordumine
ja teekattele jaab blokeerimisjalg — must, pidev
mahahoordunud kummi jéilg, millel kummi muster tdielikult
puudub. Ei tohi unustada, et blokeerival pidurdamisel
pidurdusteekond suureneb juba kuival teekattel ligikaudu
309% vorra, radkimata marjast, libedast teekattest, kus see
voib suureneda mitmekordselt.

' Soidujaly { Prgurausialg | _ Blokeerimis;alg |

o % gy ) |

Joon. 74.
Soidujilg, pidurdusjilg ja blokeerimisjélg.

Mis puutub pidurdusjiljesse, pidurdusteekonnasse ja
pidurdusjilje jargi jouvankri liikumise kiiruse kindlaks-
miidramisse, siis voib siin kahjuks dige sagedasti tdhele
panna vdirmoistmist isegi «asjatundjate» poolt. Tihti vahe-
tatakse pidurdusjilg dra pidurdusteekonnaga, arvates, et
need on iithepikkused. Neljaratta-pidurite puhul aga pole
see nii. Kuna neljaratta-pidurite puhul pidurdavad ja jata-
vad jilje nii esi- kui ka tagarattad, siis soiduteele jaav
nihtav pidurdusjilg on pikem kui pidurdusteekond. Jéreli-
kult tuteb sel puhul pidurdusteekonna pikkuse kindlakstege-
misel pidurdusjilje pikkusest maha arvata auto esi- ja taga-
rataste vahekaugus (joon. 75).

Seega ei tohi jouvankri liikumise Kkiiruse arvutamisel
pidurdusjilge dra segada pidurdusteekonnaga. Samuti ei
tohi jatta arvestamata asjaolu, et pidurdusteekonna pikkuse
jargi saab kindlaks méarata jouvankri poolt pidurdamis-
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momendil arendatud kiirust ikkagi ainult ligikaudselt, mitte
kunagi viga tipselt, sest nagu eespool (lk. 73) selgitatud,
oleneb pidurdusteekonna pikkus paljudest teguritest, mille-
dest iga tiksiku tdpne kindlaksmédramine on olulise tihtsu-
sega, kuid tegelikult raskesti teostatav.

1gurausteerong N D 5 ¢

e e vy Prgurousyaly —-—-1|

Joon. 75.
Pidurdusjélje ja pidurdusteekonna pikkus.

Pidurdusjdlgede jdrgi saab teha jirelduse ka pidurite
seisukorra kohta. Kui ainult iiks ratas on jitnud blokeeri-
misjélje voi kui iiks rattapaar on jdtnud pikema blokeerimis-
jdlje kui teine, siis iihtlase teekatte puhul on see selgeks
tunnuseks, et pidurid ei ole korralikult reguleeritud. Kui
nditeks parempoolse esiratta pidurdusjilg jirsult pocrdub
paremale, siis voib sellest jareldada, et parempoolse esiratta
pidur on liiga tugevasti peale reguleeritud. 7

Tagarataste libisemisjdlg on édra tuntav
sellest, kui kummijdlg on hoordunud kiilgsuunas (pare-
male voi vasakule), ja sellest, kui tagarataste jiljed eemal-
duvad esirataste jdlgedest kaarekujuliselt iihele voi teisele
poole. Tagarataste kiilglibisemine voib tekkida sellest, kui
rattad pidurduvad ebaiihtlase jouga, kui kummides on Ghu-
rohk ebaiihtlane v6i kui kummid on ebaiihtlaselt kulunud,
jarsul pidurdamisel suuremate kiiruste juures, iihe voi
molema tagaratta blokeerimisel, rooli jarsul pééramisel
suure kiiruse juures, jarsul pidurdamisel voi rooli jérsul
pooramisel teekoveral soitmisel, kui teepind on ebaiihtlase
kattega. Rataste kiilglibisemist soodustab see, kui sdidu-
tee on kallakuga voi libe. :

Lohisemisjdljed tekivad siis, kui inimesed v&i
esemed avariiosalise liiklusvahendi poolt kaasa lohista-
takse voi kui liiklusvahend kokkupdrkel saadud 166gist kor-
vale voi tagasi paisatakse.

Kraapejdljed tekivad liiklusvahendite metallosade
kokkupuutumisest teepinnaga. Lohisemis- ja kraapejilgede
jargi saab kindlaks teha liiklusvahendite asukoha ja liiku-
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mise suuna kokkuporke momendil. Néiteks saab mootorratta
jalatoe kraapejdlje jargi kindlaks teha, kus kohas mootor-
ratas kiiljeli langes, mis suunas oli touge antud jne.

Onnetusosaliste kohta tuleb kindlaks teha nende
seisukord, kditumine ja onnetusel neile tekkinud jaljed. Kuna
enamik liiklusonnetustest tekib liiklusest osavotjate vaira
kditumise tagajdrjel, siis tuleb liiklusonnetuse olukorra fik-
seerimisel tdit tdhelepanu osutada sellele, millises seisu-
korras olid ja kuidas kéitusid onnetusosalised enne onne-
tust, onnetuse ajal ja pédrast onnetust. Iga tosiasi, mis vo6ib
toendada {ihe voi teise Onnetusosalise viddra kaitumist,
tuleb voimalikult tédpselt {iles méirkida.

Endastmoistetavalt tuleb kindlaks teha ka onnetusosaline
isik voi isikud, kirjutades {iles nende perekonna-, ees- ja
isanimed, elukohad, juhtide kohta ka andmed juhtimisloa
ja vanuse kohta. Vajaduse korral voib nouda isikuttoen-
dava dokumendi ettenéditamist.

Liiklemiseeskirjade nouete kohaselt voivad avalikel tee-
del ja tdnavail liikuda sdédrased liiklejad, kes oma kiitu-
misega ei tekita ohtu enesele ega teistele liiklejatele. Jére-
likult kui moni liikleja, olgu ta jalakdija, jalgrattur voi
jouvankri juht oma sihilikult védra kditumisega on pohjus-
tanud liiklusonnetuse, vastutab ta selle tagajargede eest.

Kui liiklusonnetuse puhul tekib pohjendatud kahtlus, et
moni onnetusosaline on alkoholi m&ju all, siis tuleb ta
viivitamata toimetada selleks arstlikule ekspertiisile.
Selle noude tditmine on avariikohale ilmunud miilitsat6o-
taja tilesandeks. Juhul aga, kui miilitsatootaja mingil poh-
jusel kohale ei ilmu, on soovitav onnetusosalisel jouvankri-
juhil enesel arsti poole podrduda, et toestada oma kainet
olekut ja hajutada igasugust hiljem tekkida voivat kahtlust.

Kui onnetusosalise jouvankrijuhi suhtes on kahtlus, et
ta on ebakaines olekus, kuid arstliku ekspertiisi tegemine
ei ole voimalik, siis tuleb temaga kaasas olevate isikute
kdest piiiida teada saada, milliseid alkohoolseid jooke, kui
suurel hulgal ja millal ta enne avariid neid tarvitas. Korva-
liste isikute, kes enne avariid juhiga kokku ei puutunud,
seletused selle kohta, kas ja kuivord juht alkoholi moju all
oli, on selleks ebapiisavad. v

Ulivdsinud olekus on jouvankri juhtimine nii-
sama ohtlik kui ebakaines olekus juhtimine. Teise isiku
iilivasinud olekut on aga palju raskem kindlaks teha kui
ebakainet olekut. Ainuiiksi mingi pikema teekonna, néditeks
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400—500 km ldbisoitmist ilma vahepeatuseta ei saa igal
juhul pidada iilivasimuse pohjustajaks, kuna see oleneb
juhi isikupérastest fiifisilistest ja vaimsetest omadustest,
jouvankri juhtimise raskusest, vastavalt tee seisukorrale ja
liiklemisoludele. Kui juht pérast pingerohket pievatédd
ilma puhkamata asub pikemale o&isele soidule, siis voib
sellisel juhul kiill iilivisimuse tekkimist eeldada. Igal juhul
tuleb iilivdsinud oleku kindlakstegemist téendada mingi
objektiivse momendiga, mis niitab, et juht {ilivisimuse
tottu ei olnud suuteline jéuvankrit vajalikult juhtima.

Onnetusosaliste kditumine.

Enamik liiklusonnetusi on tingitud iihe v6i mitme liiklu-
sest osavotja ebaodigest kiditumisest, eeskitt riskivast, liik-
lemiseeskirjade noudeid ignoreerivast tegevusest. Teiselt
poolt on ka tegevusetus, olukorra ebadige hindamine, kart-
likkus voi liigne ettevaatlikkus nii monegi liiklusonnetuse
pohjuseks olnud.

Liiklemiseeskirjade kdige sagedasemad rikkumised esine-
vad méiratud kiirusenormide iiletamises, soidutee viiras
kasutamises, eesliikujast ebadiges moodasoitmises, rist-
teede iiletamise jérjekorra ignoreerimises ja poorete eba-
oiges sooritamises.

Jdljed onnetusosalistel on nii nagu muudki
onnetusel tekkinud jéljed objektiivsemad kui tunnistajate
seletused. Seepirast tuleb kindlaks teha nii onnetusosalis-
tel kehalised vigastused kui ka rebenemised riietusesemetel,
mis voimaldavad teha jareldusi Gnnetuse tegeliku kiigu
kohta.

Onnetusosaliste liiklusvahenditeseisu-
kord. Nagu nditavad liiklusonnetuste puhul tehtud
tehniliste ekspertiiside tulemused, on suurem hulk «ootama-
tult> tekkinud rooli- ja piduriseadme rikkeid tingitud jou-
vankrite puudulikust tehnilisest teenindamisest ja hooletust
kontrollimisest. e

Avariiosalisel jouvankril tuleb kontrollida rooli, pidurite,
valgustuse, kummide, ruudupiihkija, suunaniitajate ning
tahavaatepeegli seisukorda, jarelvankri puhul selle seisu-
korda ja kinnitust autoga. -

Jiljed o6nnetusosalistel liiklusvahendi-
tel on sagedasti tihtsateks toenditeks avarii kdigust, see-
parast tuleb need eriti tdpselt fikseerida, ndidates dra nende
liigi (molk, kriimustus jne.) ja suuruse (pikkuse, laiuse,
stigavuse).



XI1lI PEATUKK

MIDA TEHA LIHKLEMISOLUDE PARANDAMISEKS JA
LIIKLUSONNETUSTE VASTU VOITLEMISEKS

Et liiklusonnetused ei teki kunagi iseenesest, juhuslikult,
vaid nende tekitajaiks on alati mingid objektiivsed voi sub-
jektiivsed pohjused, siis loomulikult tuleb* liiklusonnetuste
drahoidmiseks votta tarvitusele koik voimalikud abinoud
nende pohjuste kaotamiseks.

Esmajarjekorras tuleb otsustavalt parandada meie liikle-
misolusid sellega, et nii linnatdnavad kui ka maanteed vii-
daks autoliikluseks normaalsesse seisukorda ja hoitaks
pidevalt korras.

Tuleb meeles pidada, et liiklemisteede — nii s6idu- kui
konniteede halb seisukord on ohtlik liiklusonnetuste tekki-
mise mottes, kuid on kahjulik ka rahvamajanduslikult, sest
teede halvast seisukorrast ainuiiksi liiklusvahenditele tekki-
vate kahjustuste korvaldamise kulud voivad olla nii suured,
et nendega vorreldes on tee korrastamiseks vajalikud kulu-
tused tithised. Uksainus soiduteel leiduv ebatasasus, auk
voi halvasti taastatud kaevis voib elava liiklemise puhul
ithe pdeva jooksul rivist vélja viia kiimneid liiklusvahendeid.
Linnateede halb seisukord mojub halvasti eriti autotrans-
pordi 6konoomsele kasutamisele. On tarvis, et linnatinavail
ehituste otstarbel vajalikke kaeviseid ei hakataks kaevama
enne, kui neis kaevistes saab alustada toid, ja et parast
toode 1opetamist tee pealispind viivitamata korda seataks.

Talvetingimustes peavad linna tinavad olema puhastatud
ja liivatatud.

On tingimata tarvilik, et miilitsaorganid nende nouete
tditmist senisest palju rangemini kontrolliksid. :

Kui liiklemistee mingil pohjusel satub ohtlikku seisu-
korda, tuleb see koht viivitamatult selgesti ja dratuntavalt
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tahistada — kas hoiatusmarkidega voi koguni sulgeda selle-
kohaste toketega. Ei tohi enam korduda juhud, kus mérgid
seatakse iiles voi teeloik suletakse alles siis, kui antud kohas
on juba moni raske onnetus juhtunud.

Mis puutub liiklusmérkidesse, siis tdidavad nad oma iiles-
ande taielikult siis, kui nad on iiles seatud nouetekohaselt,
s. 0. hidsti ndhtavalt, otstarbekohaselt ja ranges vastavuses
vajaduse ning eesméirgiga, mida tahetakse saavutada. Kah-
juks esineb kiillalt sagedasti juhtusid, kus teedel-tdnavail
tehtavate remonttéode puhul seatakse iiles iikskoik milline
kattejuhtunud, ebastandardne ja ebakohane mark. Naiteks
voib pahatihti mdrgata, et mérgi «Labisoit keelatud» ase-
mel on vilja pandud méirk «Sissesoit keelatud», millega
luuakse pohjendamata takistusi jouvankrite liiklemisele ja
tekitatakse arusaamatusi. Sdidrane vaar mairkide kasuta-
mine mojub liiklemisele hdirivalt ja on téiesti lubamatu.

Ohutu ja hédirgteta liiklemise iiheks koige olulisemaks
teguriks on tdnavate ja teede ldbilaskevoime suurendamine.
Kogemused on nididanud, et vastupidised abindud, nditeks
liikklemise piiramine rohkearvuliste liiklusmirkide abil, ei’
anna positiivseid tulemusi, vaid raskendavad liiklusvahen-
dite ja jalakdijate liiklemist, vdhendavad liikumise keskmist
kiirust, kahandavad tdnavate ldbilaskevoimet ja tekitavad
liiklemisel takistusi. Igasugune takistus lnklemlsel aga
soodustab ohumomentide tekkimist.

Kehtivad liiklemiseeskirjad on mones osas liiga keeru-
kad ja liiklejaile raskestimoistetavad. Naiiteks on regulee-
rimata liiklusega ristteede iiletamise kord niivord keerukas,
et see sagedasti pohjustab véariti toimimist ja jarelikult ka
ohu tekkimist. Olukorda saaks lihtsustada ja parandada ris-
tuvate tdnavate ja teede voimalust modda liigitamise teel.
maéadrates iihed neist pea- ja teised korvaltinavaiks (-tee-
deks), ning vastavate liiklusmarkide iilesseadmisega. Seega
oleksid elavama liiklusega tdnavail (teedel) liiklejad vihem
hairitud. Uheliigiliste soiduteedega ristumiskohtade iileta-
mise korda aga saaks lihtsustada senise keeruka ja ebaofs-
tarbeka jirjekorra (liiklusvahendite liikide jargi) likvidee-
rimise teel, andes {iheaegsel ldhenemisel .l1abisoidu-ees-
oiguse neile liiklusvahendeile, millede parem kiilg on vaba.

Liiklemise reguleerimine aktiivsete vahenditega — val-
gusfooride ja militsionddr-reguleerijate abil — on odigusta-
tud ainult sddrastes ristumiskohtades, kus sellega saavuta-
takse liikluse suurem voolavus ja ohutus. Mones ristumis-
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kohas ei digusta end praegu kasutatav reguleerimisviis val-
gusfoori abil. Naiteks tekib Tallinnas Pdrnu maantee—
Koidu—Louna tdnavate ristumiskohas liikluses rohkem
héireid just tdnu valgusfoori to6tamisele.

~ Monel juhul voib reguleeritud ristteedel liiklusvahendite
kokkuporke oht olla tingitud ka reguleerimisviisist ja auto
konstruktsioonist. Naiiteks, risttee keskel rippuva valgus-
foori margutulede vaatamiseks peab autojuht niipalju ette-
poole kummarduma, et tal tuleb isegi kded roolilt vabas-
tada. Kui juht ettepoole ei kummardu, siis ta 20—25 m
kaugusel risttee piirist valgusfoori ei nde. Kui niiiid liik-
lusereguleerija aga valgusfoori margutuled vaiksemas vahe-
kauguses itimber liilitab ja kollast mérgutuld liihiaegselt
annab, siis voib juhtuda, et sellele jdrgneva punase margu-
tule puhul auto ikkagi ristteele soidab.

Seepérast on liiklemise julgeoleku tagamiseks palju ots-
tarbekohasemad tinavanurkadele iilesseatud valgusfoorid,
mis asetsevad madalamal ja millede margutuled on juhti-
dele ndhtavad, ilma et viimased seejuures peaksid ennast
pingutama.

Valgusfoorides tuleks kasutada nii tugeva valgusega
lampe, et margutuled paistaksid normaalsete ilmastikutin-
gimuste puhul vdhemalt 50 m kaugusele.

Tanavate ja teede ldbilaskevoime suurendamiseks ja
seega liiklusjulgeoleku tostmiseks tuleks laiendada kitsaste
ristumiskohtade suudmeid, iimardada soidutee jarsud nur-
gad, elava liiklusega, kuid kitsastel tdnavanurkadel viia
. konniteed nurgahoonete teise majakorruse alla, tdnavatega
samal tasapinnal olevad raudtee-iilesdidukohad asendada
viaduktidega neis kohtades, kus suletud tokkepuude taga
tekib liiklusvahendite hulgalisi seisakuid voi ummikuid.

Tanavanurkadelt tuleks eemaldada koik ndhtavust piira-
vad kioskid ja kaubaputkad. Samuti tuleks konniteedelt
korvaldada igasugused miitigipunktid, kuivord need takista-
vad jalakdijate liiklemist ja sunnivad neid astuma soidu-
teele,

Kesklinna kitsastelt, liiklusvahendite ja jalakdijate liik-
lusest {ilekiillastatud tdnavailt tuleks likvideerida kauba-
laod, kuna nende juures peatuvad veokid ja kaupade peale-
ning mahalaadimine konnitee kaudu on suureks takistuseks
nii liiklusvahendite kui jalakiijate liiklemisele.

Suuremat tédhelepanu tuleks podrata tédnavate kiillalda-
sele valgustamisele kui ohutu liiklemise iihele olulisele eel-
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tingimusele. Valgustuspunktide iilesseadmisel tuleb arves-
tada nii liiklemise intensiivsust kui ka tinavakatte vastu-
peegelduse voimet.

Ko6ik linnatdnavail iilesseatud liiklusmérgid tuleks muuta
nihtavaks elektervalgustusega, 'nagu see on noutav
GOST-iga 2965-53, sest valgustamata voi puudulikult val-
gustatud liiklusmargid ei tdida pimedal ajal oma iilesannet
liiklemise korraldamise ja ohutuse kindlustamise alal.

Soiduteede vabastamiseks tuleks ehitada soiduteest eraldi
asuvad parkimisplatsid kohtades, kus selleks viihegi ruumi
leidub. Seda nouet tuleks silmas pidada eriti tdnavate
rekonstrueerimisel ja uute tdnavakvartaalide ehitamisel.

- Jouvankrite, eriti individuaalautode liiklemiskindluse tost-
miseks tuleks ehitada nouetekohased tehnilise teenindamise
jaamad.

Need on pakilisemad {ilesanded meie objektiivsete liiklus-
olude parandamiseks. ]

Kuna liiklusdnnetuste valdavama osa pGhjuseks on sub-
jektiivsed tegurid, siis loomulikult oleneb liiklusonnetuste
arvu vihendamine suurel méiral sellest, kuidas suudetakse
avaldada vajalikku moju nendele subjektiivsetele teguritele.
Peamisteks momentideks seejuures on distsipliini ja liik-
lemisoskuse tostmine liiklusvahendijuhtide ning jalakdijate
hulgas sellekohase oppe-, kasvatus- ja selgitustooga.

Mis puutub jouvankri juhtimisse, siis on kiill oige, et iga
normaalne inimene on selleks suuteline, kuid tuleb silmas
pidada, et jouvankri dige ja ohutu juhtimine ei piirdu mitte
ainult rooli pooramise, kiikude vahetamise ja gaasi regu- -
leerimisega. Ei, mitte sugugi. Jouvankri, selle «suurenda-
tud ohu allika» juhtimine nouab, et juht oleks tiielik pere-
mees oma jouvankri iile, et juht valitseks tema iile tiieli-
kult, nii et jouvanker ei saaks talitada omapead, juhi tahte
vastaselt. Seepirast peavad jouvankrijuhid olema: 1) fiiii-
siliselt ja vaimselt kolblikud jouvankri juhtimiseks, 2) vaja-
liku teoreetilise ettevalmistuse ja praktiliste kogemustega
antud jouvankriliigi juhtimiseks, 3) hésti distsiplineeritud.
Nende néuete tditmisel on kaaluv tihtsus kutseliste juhtide
kaadri Oigel valikul ja kasvatamisel. Ei ole sugugi iiks-
koik, kes on jouvankri rooli taga. Seepirast ei saa pidada
oigeks sellist praktikat, et autojuhiks o6ppima saadetakse
inimesi, kel ei ole sellel kutsealal noéutavaid vaimseid ega
flitisilisi eeldusi voi kes ei tunne selle kutseala vastu ise
mingit huvi. Ainult arstliku komisjoni poolt teostatava fiiii-
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silise ldbivaatusega, ilma psiihhotehnilise katsetamiseta, on
raske kindlaks madérata {ihe voi teise isiku sobivust jou-
vankrijuhi elukutseks. Siiski saab psiihhotehnilisi katseid
asendada lihtsamate katsetega, nagu seda praktiseeritakse
Tallinna Autokoolis, kus autojuhtide kursustele astuda soo-
vijaid kontrollitakse nende {ildarengus ja autojuhi kutsele
sobivuses. Kogu jouvankrijuhtide ettevalmistamise kursuse
valtel tuleb Opilastes kasvatada ja arendada distsipliini-
tunnet ja oskust iseseisvalt orienteeruda ning leida oige
lahendus jouvankrijuhi t60s esinevais mitmesugustes olu-
kordades. Liiklemiseeskirjade tundmadppimisel ei tule
piirduda nende eeskirjade taht-tdhelise pdheoppimisega, jat-
tes korvale nende eesmairgi ja sisu lahtimotestamise. Sda-
rane formaalne ettevalmistamisviis teeb noore juhi jou-
vankri tegelikul juhtimisel ebakindlaks vo6i sunnib teda
riskima, mis esimesel juhul mojub liiklemise voolavusele
takistavalt, teisel juhul ohustavalt. Liiklemise eeskirjade
iga nouet tuleb selgitada tihedas seoses konkreetsete olu-
kordadega.

Paljudes transpordiettevotteis on juurdunud arvamine, et
kui mehaanilise liiklusvahendi juht on 1dbi teinud vastavad
kursused, sooritanud eksamid ja saanud juhtimisloa, siis
on ta tuttav tdnavaliikluse ja ohutustehnika eeskirjadega’
ega ole vaja teda viljasoidu eel enam tdiendavalt instruee-
rida. Sddrane vaatekoht on ebadige, sest paljud juhid ei
ole suutelised teede seisukorras ja ilmastikutingimustes toi-
munud muudatuste moju liiklusoludele kiillaldaselt arves-
tama. Seepdrast on tingimata vaja, et juhte instrueeritaks
eriti sfigis-talvisel perioodil, tuletades neile meelde juhti-
mise isedrasusi liiklemisel udus, libedal teel, kiilasjaal,
lumes jms. puhul, ndidates dra vajalikud ettevaatusabinoud,
pidurdamisvotted, lubatud kiirused mitmesugustes tingi-
mustes jne. Roobiti sellega on soovitav vastavate stampide
abil teha teekonnalehtedele hoiatavad mérkused uduse voi
vihmase ilma, kiilasjdd jms. raskendatud liiklemistingi-
muste puhul, nditeks: «Tdna sajab vihma! Ole etlevaatlik
soitmisel ja pidurdamisel!l» Samasuguste pealkirjadega
plakateid vo6i valgustatud transparente voiks kasutada ka
garaazide, parkide ja depoode valjasoiduvdravate juures.

Vastavalt ohutustehnika-eeskirjade nouetele tuleks koigis
automajandeis iiles seada liiklusmargid, mis osutavad liik-
lusvahendeile ettendhtud liikumise suunda ja piiravad lii-
kumise kiirust — ruumides kuni 5 km/1., territooriumil kuni
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10 km/t. See distsiplineerib liiklusvahendite juhte ja val-
dib pealesoiduvoimalikkust inimestele ning liiklusvahendite
kokkuporkeid majandi territooriumil.

Toopédeva reziimist range kinnipidamine liiklusvahendite
juhtimisel, see tdhtis tookaitse noue, on oluline ka liiklemise
ohutuse kindlustamisel. Ei ole just harvad juhud, kus liik-
lusvahendi juht on sooritanud avarii liiga pikast toopaevast
tingitud {ilivdsimuse tottu. Seepdrast on hédavajalik, et
liiklusvahendite juhtidele loodaks sellised tootingimused, et
neil poleks vaja teha iiletunde ega tootada iile médratud
tooaja.

Téhtis koht jouvankrijuhtide hulgas kutsealaste teadmiste
levitamisel, nende kvalifikatsiooni ja distsipliini tostmisel,
seega ohutu liiklemise kindlustamisel, on auto-motoklubi-
del, nagu need on juba ammu organiseeritud teistes liidu-
vabariikides ja suuremates linnades. Selline klubi, olles
jouvankrijuhtide mass-organisatsioon, votab oma esindajate
kaudu osa tdanavaliikluse korraldamise kiisimustest, annab
valja triikitud biilletddne, milles kisitletakse eeskatt liik-
lemise tehnilisi ja ohutust kindlustavaid kiisimusi, ning
korraldab sportlikke voistlusi jouvankrijuhtide hulgas liik-
lemiseeskirjade parema tundmise ja tditmise kohta. Selliste
tiritustega pooratakse laiade liiklejate hulkade tdhelepanu
liiklemisohutuse kiisimustele. Ka meil on ammu kiipsenud
vajadus organiseerida sddrane automotoklubi esialgu véhe-
malt Tallinnas.

Kuna liiklusonnetustel saavad koige sagedamini kanna-
tada jalakédijad ja liiklusvahendeil kaasasoitjad-reisijad, siis
on otsustav tdhtsus elanikkonna hulgas tehtaval selgitus-
tool oige ja ohutu kditumise kohta liiklemisel. Selle selgi-
tusto6 eesmairgiks on anda koigile elanikele juhiseid ette-
vaatliku ja distsiplineeritud kditumise kohta t{dnavaliiklu-
ses, samuti {ildkasutatavate liiklusvahendite (trammide,
autobusside) kasutamisel. Tuleb kasvatada vastutustunnet
ja selgitada liiklemiseeskirjade tditmise vajalikkust liik-
leja enda huvides, et dra hoida ohtu jddda invaliidiks voi
koguni saada surma nende eeskirjade mittetditmise ja hoo-
limatu voi riskiva kditumise puhul tdnaval voi iildkasuta-
tavate liiklusvahendite kasutamisel.

Ohutu liiklemise alal elanikkonna hulgas tehtava propa-
ganda vahendid ja viisid peavad olema mitmekesised. Olu-
lisemad neist on:
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1) siistemaatiline andmete avaldamine tekkinud liiklus-
onnetuste kohta ajalehtedes ja ajakirjades, vastavate kom-
mentaaridega ja ohutuks liiklemiseks tarvitusele voetud
abinoude kriitilise hinnanguga;

2) raadio- ja televisioonisaadete kasutamine iileskutsete.
informatsiooni, liihivestluste ja nouannete andmiseks ohutu
liiklemise kohta;

3) kinodes ohutut (resp. ohtlikku) liiklemist késitavate
lithimetraaziliste filmide ja {iksikute filmikaadrite demonst-
reerimine enne seansside algust;

4) lendlehtede levitamine, milledes on toodud tdhtsamad
reeglid oigeks ja ohutuks liiklemiseks ning illustreerivad
ndited tiiiipilistest olukordadest liiklemisel ja voimalikud
tagajdrjed viddra kditumise puhul;

5) loengute ja vestluste pidamine liiklusalastel teemadel
tootajate koosolekuil, kultuurimajades, klubides, puhke-
kodudes jne;
~ 6) liiklemisteemaliste plakatite ja fotovitriinide iilespanek
publiku massilise kogunemise kohtades, nagu teatrites, rah-
vamajades, kinode fuajeedes, raudtee- ja lennujaamades,
suuremates kditistes jne.; ,

7) liikluspédevade voi liiklusnddalate korraldamine iile-
linnalises voi iilevabariigilises ulatuses, mispuhul ametlike
ja tihiskondlike organisatsioonide aktiivsel osavotul viiakse
labi mitmesuguseid iiritusi ohutu liiklemise propageerimise
eesmargil.

Koikide eelnimetatud iirituste ldbiviimisel tuleb silmas
pidada, et tdnavail liiklemise reeglid ndivad peaaegu koiki-
dele olevat tuttavad ja seepirast ka ebahuvitavad. Ainult
histi organiseeritud, ldbimoeldult ja kvaliteetselt esitatud
ning kunstiliselt kujundatud materjal dratab lugejas, kuu-
lajas voi vaatajas vajalikku tdhelepanu ja huvi.

Nagu kogemused nditavad, on tdiskasvanud elanikkonna
hulgas tdnavaliiklusel vddra kditumise pohjuseks oige pal-
judel juhtudel aastate jooksul kujunenud harjumused. On
loomulik, et nende harjumuste asendamine uutega leiab
kiillaltki suurt vastuseisu, nii teadlikku kui alateadlikku.
Seepirast on soovitav tdnavail distsiplineeritud kéitumise
hariumusi hakata kasvatama juba lapseeast.

Mis puutub laste hulgas tehtava selgitus- ja kasvatust6o
vormidesse, siis koigepealt tuleks koikides alg- ja keskkoo-
lides 14bi viia ohutu liiklemise Opetus vastava miinimum-
oppeprogrammi jargi, nagu see niiiid ka on kavandatud.

125



Teiseks tuleks lasteaedades, koolides ja pioneerimaleva-
tes organiseerida nditusi ohutu liiklemise teemadel, kus-
juures lapsed niituse eksponaatide (jooniste, plakatite,
fotode, ajalehtedest viljaloigete, diagrammide) valmista-
misest aktiivselt osa votaksid. ~

Kolmandaks oleks vaja koolides organiseerida ohutu iiik-
lemise ringid ja liiklemise jdrele valvavad patrullid. Need
patrullid, koosnedes ohutu liiklemise reegleid histi tundva-
test ja tditvatest opilastest, aitaksid kindlaksmairatud ajal,
enne oppetundide algust ja pérast tundide 16ppu, nooremail
opilastel ohutult liikuda iile soidutee, astuda trammivagu-
nisse jne., valvaksid Gpilaste poolt liiklusreeglite tiitmise
tile ja kutsuksid korrarikkujad korrale.

Elanikkonna hulgas Gigesti ja histi organiseeritud ohutu
tanavaliikluse propaganda- ja selgitustoo, samuti siistemaa-
tiline kasvatust6o liiklusvahendijuhtide hulgas, vihendavad
liikklemiseeskirjade rikkumise juhtusid koige tohusamalt,
kindlustades seega liiklemisjulgeolekut. Sellega viheneb
iihtlasi vajadus rakendada trahvimist ja muid karistamis-
abinousid. Ongi oGigem rakendada vdimalust modda koiki
selgitus- ja kasvatustds vahendeid ja alles siis, kui need
pole soovitud tagajdrgi andnud, rakendada karistusabi-
nousid. _

Muidugi ei voi jatta karistamata liiklejaid, kui nende
kditumine on tekitanud véi oleks voinud tekitada ohtu liik-
lemisel. Et karistuste médZ4ramisel oleks vajalik kasvatav,
parandav moju, tuleb neid miirata ainult tiiesti pohjen-
datud juhtudel, Giglaselt ja nii, et karistatu aru saaks, mil-
les tema siitidi oli. Igal trahvi voi karistuse miiramise
juhul peab karistuse méirajal olema tiiesti selge, milles
seisnes liiklemiseeskirja rikkumine, millises olukorras see
toimus ja milline karistusmiir on konkreetsel juhul koige
oiglasem ning otstarbekam. Vastupidistel juhtudel, kui
asjasse suhtutakse formaalselt, vivad olla mittesoovitavad,
negatiivsed tagajirjed. Nditeks, kui autojuht sooritab
poorde ristteel 15 km/t. kiirusega (litklemiseeskirjadega
lubatud 5 km/t. asemel), siis voib see ménel juhul olla
vaga ohtlik, — kui tegemist on piiratud néhtavusega voi
elava liiklusega kohaga, ja sel puhul on juhi karistamine
taiesti pohjendatud ning vajalik, selleks et juht edaspidi
sellisest ohtlikust kiitumisest hoiduks. Monel teisel juhul
aga, kus 15 km/t. kiirusega poorde sooritamine ei saa kel-
lelegi mingit ohtu tekitada (hea nihtavus, lai ja vaba so6idu-
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tee), oleks juhi karistamine pohjendatud ainult liiklemisees
kirjade formaalse rikkumisega ja seepirast mitte otstarbe-
kohane, sest liiklemiseeskirjade eesmark on tagada hdire-
teta ja ohutu liiklemine, mitte aga liiklejate takistamine ja
nende karistamine. '

Mis puutub liiklemiseeskirjade kuritahtlikku rikkumisse,
nagu seda on metsik kihutamine ja liiklusvahendi juhtimine
purjus olekus, siis tuleb siin koige otsustavamalt ja range-
mait vahele astuda, et dra hoida sellest tekkida vdivaid
raskeid tagajargi. Leebe ja liberaalne suhtumine sellistesse
juhtidesse on lubamatu, kuna see tostab liiklemisel ohu tek-
kimise voimalikkust. Korduvatel avariijuhtudel ja purjus
olekus jouvankri juhtimisel, kui on ilmselt nédha, et juht ei
ole suuteline kiituma ohutu liiklemise nouete kohaselt,
tuleb ta vilja liilitada liiklusvahendi juhtimise tegevusest
juhtimisloa dravotmisega pikemaks ajaks voi jdddavalt.
Seejuures tuleb lihtuda vaatekohast, et juhtimisloa dravot-
mine ei ole mitte niivord tema karistamine, kuivord profii-
laktiline 'abinou raskete tagajirgede drahoidmiseks nii
temale enesele kui ka teistele liiklejatele. Nii monigi kurb
onnetus oleks sel puhul jéddnud olemata.

Tuleb tihendada, et arvamus, nagu karistataks meil liik-
lusvahendijuhte ebakaines olekus juhtimise eest liiga ran-
gelt, ei ole péris oige. On teada, et paljudes vilisriikides
karistatakse liiklusvahendijuhte, kes on juhtimise ajal eba-
Kaines olekus, kuigi nad pole sooritanud avariid, korgete
rahatrahvidega voi vanglakaristusega kuni 1 aastani.

Ebakaines olekus liiklusvahendi juhtimiselt tabatud juh-
tidele tuleks vaadata mitte ainult kui toodistsipliini_ rikku-
jaile, vaid kui toolepingu rikkujaile ja todandja peaks nad
vallandama.

Kahjuks esineb meil selliseid vaarndhtusi, kus asutakse
tiiesti alusetult kurja teinud juhtide kaitsmisele, antakse
vilja ebaobjektiivseid iseloomustusi, millega uurimis- ja
kohtuorganeile tahetakse asja otsustamisel moju avaldada.
Niiteks Tallinna Taksopargis lubati edasi tootada takso-
auto juhina kod. R-il, kes kohtu poolt oli auto avarii teki-
tamise eest karistatud.

Kui sama R. tekitas autot ebakaines olekus juhtides
wuesti avarii, mille tagajirjel sai ta ise ja autos
~viibinud reisija raskeid kehavigastusi, siis andis takso-

pargi direktor R-i kohta mitteobjektiivse iseloomustuse
ning asus koos ametiiihingu kohaliku komitee esimehega

1



Joon. 76.
Purukssoidetud autode rusud tithe suurema automajandi
oues.

R-i kaitsma, taotledes rahvakohtult R-i kohta asja menet-
luse lopetamist. Nii iseloomustuses kui taotluses polnud
arvestatud ega édra nédidatud seda fakti, et R-i oli alles samal
aastal auto avarii tekitamise eest kohtu korras karistatud.

Toodud fakt néitab iseloomulikult, kui viiralt monel pool
kaadri valikust ja sellega seoses liiklemise ohutuse kind-
lustamisest aru saadakse.

Ei tohi unustada, et liiklemiseeskirjadega kindlaks maa-
ratud nouete tditmine ei ole mitte iga iiksiku liikleja isik-
lik asi, vaid see on iildrahvaliku tihtsusega, millesse iga
kodanik peab suhtuma tiie tosiduse ja vastutustundega.
Ohutu liiklemise kiisimus on ka rahvamajanduslikult tihtis,
kuna see on vahetult seotud liiklusvahendite tehnilise voim-
siise maksimaalse drakasutamise kiisimusega. Niiteks liik-
lemiseeskirjade puudulik tditmine on iiheks oluliseks pohiu-
seks, miks senini pole voimalik olnud tosta autode eksplua-
tatsioonilist kiirust ja saab kasutada ainult !/; veoautode
tehnilisest voimsusest. Jirelikult on see tdsiseks takistuseks
autotranspordi alal {66viljakuse tousule. Ainult kdige laie-
mate liiklejatehulkade aktiivsel kaasaaitamisel saab oigesti
ja histi organiseerida voitlust liiklemise ohutuse eest —
liiklusonnetuste vastu — ning ainult siis annab see posi-
tiivseid tulemusi.
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Siinjuures oleks soovida, et sddrased organisatsioonid
nagu Autotranspordi- ja Maanteet6dliste Ametiiihingu
Vabriiklik Komitee ja Eesti Vabariiklik Teaduslik-Tehniliste
Uhingute Noukogu oma t66s senisest suuremal mééral osu-
taksid tdhelepanu liiklemise ohutuse kiisimustele.

Voib loota, et NSV Liidu Ulemndukogu 7. istungjargul
vastuvoetud otsused rahvamajanduse juhtimise tdiustamise
alal, mis voimaldavad majanduse ning kultuuri edasise
oitsengu, loovad paremad tingimused ka tdnavaliiklemise
organiseerimise ja korraldamise alal.
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