MONINGAID KUSIMUSI SEOSES «EESTI NSV
KRIMINAALKOODEKSI» § 204 KOHALDAMISEGA

Aspirant K. Nigela
Kriminaaldiguse ja -protsessi kateeder

«Eesti NSV kriminaalkoodeksi»! §-s 204 nihakse ette kriminaal-
vastutus isikute suhtes, kes mehhaniseeritud transpordivahendit
juhtides pohjustasid transpordivahendi ohutu liiklemise voi tehni-
lise ekspluateerimise eeskirjade rikkumisega seaduses ettendhtud
kahjuliku tagajirje.

Nimetatud paragrahvi kohaldamisel kerkib praktikas rida kiisi-
musi, eelkdige kiisimused sellest, mida mdista transpordivahendi
ohutu liiklemise ja tehnilise ekspluateerimise eeskirjade, mehhani-
seeritud transpordivahendi ja kahjuliku tagajirje pohjustamise all
ning millal on mehhaniseeritud transpordivahend teatava isiku
juhtimisel. Samuti kerkib kiisimusi seoses kone all oleva kuriteo
subjektiivse kiiljega.

Seaduses endas neid moisteid ei ole avatud. Ka ej ole meie jurii-
dilises kirjanduses kdigi nende mdistete 1dbit66tamisele veel vaja-
likku tdhelepanu pooératud. Neid kiisimusi lahendamata ei ole aga
kindlustatud seaduse Gige kohaldamine. Praktiliselt voib see viia
selleni, et KrK § 204 jiargi voetakse vastutusele isik, kes faktiliselt
sooritas mone muu kuriteo, vbi et isik, kes faktiliselt sooritas
KrK §-s 204 ettenidhtud kuriteo, voetakse vastutusele méne muu
kuriteo eest. Ka voib see viia selleni, et KrK §-s 204 ettendhtud
kuriteo sooritanud isik jdetakse iildse kriminaalvastutusele vot-
mata voi voetakse kriminaalvastutusele isik, kes kuritegu ei ole
sooritanud. Koik sellised juhud on vastuolus riigi, samuti
kodanike oiguslikult kaitstud huvidega ning norgendavad efek-
tiivset voitlust KrK §-s 204 ettendhtud kuritegudega.

Kéesolevas artiklis piifitakse kaasa aidata eespool nimetatud
kiisimuste lahendamisele. Seejuures on tuginetud NSV Liidu
Ulemkohtu ning Eesti NSV uurimis- ja kohtuorganite praktika
analiifisile.?

! Edaspidi KrK.
2 Nende kiisimuste 14dbit66tamine on iihtlasi eelduseks autotranspordialaste

kuritegude uurimisele kriminoloogilisest aspektist, mis kdesoleva artikli autoril
on teostamisel.
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A. I. Mehhaniseeritud transpordivahendi liikumine — see on
igasugune asukoha muutmine transpordivahendi enda jouallika
vahendusel. Ent transpordivahendi Iiikumisest tuleb eristada
liiklemist.

Liiklemine on {ihiskonna arenemise tulemusena kujunenud
suhtlemise vorme, mida iseloomustab liikumine i{ithest asukohast
teise kui vahetu eesmark, mis seejuures on vahendiks mone kau-
gema, peamiselt (kuid mitte ainult) majandusliku eesmérgi saavu-«
tamisele ja mis toimub teatavatel, selleks ruumiliselt méairatud
aladel (teedel, tdnavatel jmt.).

Nimetatud tunnustele vastavat liikumist me nimetamegi liik-
lemiseks. Kui seejuures kasutatakse transpordivahendeid, rddgime
transpordivahendite liiklemisest.

Niipea kui kas-voi iiks nimetatud tunnustest puudub, ei saa
rddkida liiklemisest.

Kui néiteks jalakdija ldheb tdnaval kauplusse sisseoste tegema,
s. t. liigub iihest punktist teise, on see vaadeldav liiklemisena, sest
kauplusse joudmine, kasutades selleks tdnavat, on sellele jalak&i-
jale vahetuks eesmérgiks ja ta realiseeribki seda eesmérki kui
vahendit sisseostude tegemiseks. Teisiti on lugu heinalisega, kes
aasal heina niites liigub ka pidevalt iihest punktist teise. Siin on
heinalise vahetuks eesmérgiks mitte aasal iihest punktist teise
joudmine, vaid heina niitmine, teise punkti joudmine on niitmi-
sele paratamatult kaasnevaks ndhtuseks. Sellist liikumist ei saa
vaadelda liiklemisena. Samal pohjusel ei saa vaadelda liiklemisena
ka pollul to6tava kombaini liikumist, teed hodveldava teehddvli
liikumist jine.

Teise tunnuse seisukohalt ei saa késitleda liiklemisena jala-
kiija voi transpordivahendi liikumist pollul, metsas, ehitusplatsil
jne., s. 0. véljaspool teid ja tdnavaid, kuigi esimese tunnuse seisu-
kohalt voiks selline liikumine olla vaadeldav liiklemisena. Liikle-
misele kui ithiskondlikule protsessile on omane selle toimumine
siiski vaid teedel ja tdnavatel, mis selleks spetsiaalselt ongi
rajatud.

2. Kuni 1. jaanuarini 1965 kehtinud «NSV Liidu teedel ja téna-
vatel liiklemise eeskirjades» peeti silmas vaid iildkasutatavaid teid.
Praegu kehtivates «Eeskirjades liiklemiseks NSV Liidu teedel ning
linnade ja asulate tdnavatel»® rdédgitakse aga mitte {ildkasutata-
vatest teedest, vaid teedest iildse (vt. punkt 1). Sellest jareldub, et
praegu kehtivad «Liiklemiseeskirjad» on kohaldatavad ka mitte-
iildkasutatavatel teedel.t

3 Edaspidi «Liiklemiseeskirjad».

4+ Uldkasutatavate teedena tuleb moista selliseid, mis ithendavad omavahel
asustatud punkte, asulaid ja linnu ning on, nagu nende nimetuski juba iitleb,
iildiseks kasutamiseks. Mitteiildkasutatavate teedena tuleb moista juurdesodidu-
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Kui iildkasutatavate teede puhul praktiliselt ei kerki kiisimust
sellest, kas teataval juhul on tegemist teega kui sellisega, siis
mitteiildkasutatavate teede puhul voib selline kiisimus kerkida.
Ja seda neil juhtudel, mil teatavat maariba hakati liiklemiseks
kasutama suhteliselt hiljuti, selle kasutamise -intensiivsus on
viike ja see maariba ei ole saanud sellist spetsiaalset viljatootust,
nagu on saanud {ildkasutatavad teed.

Nii on see nditeks juhul, kui sovhoos hakkab kusagile eemale
pollule ehitama mingisugust tootmishoonet. Té6de teostamise alg-
perioodil vdivad transpordivahendid sinna juurde sbita suhteliselt
harva ja teha seda sugugi mitte iiht ja sama maariba m66da. Niiiid
kerkibki kiisimus: kas iga juurdesdiduks kasutatav maariba on tee
ja kui ei, siis milline see oleks ja alates mis momendist?

Meie arvates voiks see kiisimus olla lahendatav jargmiselt.

Kui transpordivahendite liikumine kandub pohiliselt iihele,
koige otstarbekamalt valitud maaribale ja vastava otsuse kohaselt
see maariba arvatakse pollumajndusliku maa hulgast vélja ning
kantakse teede all olevate maade bilanssi, siis sellist maariba voib
juba nimetada teeks. Tavaliselt kujuneb selline tee alaliseks ja
saab enam-vdhem parema toéotluse.

Oeldust ei tule aga jédreldada, et koiki teisi maaribasid, mis
jddvad endiselt pollumajanduslike maade bilanssi ja tulevad hil-
jem sellistena kasutamisele, ei saa teedena vaadelda. Kui pohitee
korval liiklevad transpordivahendid monel teisel maaribal inten-
siivselt edasi, kuigi on ette ndha, et see toimub vaid ajutiselt, mis-
tottu ka neid maaribasid teede all olevate maade hulka ei ole
arvatud, voiks neid maaribasid nende faktiliselt teedena kasuta-
mise ajal lugeda ka teedeks. Ulejddnud maaribasid, milledel trans-
pordivahendite liikumine on vaid juhuslik ja pigem juhtide suva
kohane kui vajadusest tingitud, ei tuleks teede hulka arvata.

Seega tuleks teedeks lugeda: a) koiki neid maaribasid, mis
vastavas bilansis on arvele voetud teede all olevate maadena ja
kus transpordivahendite liiklemine on faktiliselt alanud; b) nendest
maaribadest, mis vastavas bilansis ei ole arvele voetud teede all
olevate maadena, vaid selliseid, mis teatava perioodi viltel on fak-
tiliselt kasutatavad iiksnes transpordivahendite enam-vdhem pide-
vaks liiklemiseks (ajutised iimbersdiduteed remonditavatest tee-
loikudest, juurdesdiduteed ajutiste ekspeditsioonijaamade juurde
jne.}.

d. Liiklemist tdnapéeval iseloomustab selle iiha suurenev tihe-
dus, transpordivahendite liikumiskiiruse tus ja spetsiaalsete auto-
teede rajamine. Et transpordivahendite arvu kasvu ja nende liiku-
miskiiruse tousu puhul oleks tagatud liiklusdonnetuste vihenemine
ning lopuks nende tdielik likvideerimine, on vaja pidevalt tdius-

teid loomakasvatusfarmide, karjamaade, metsade, karjdidride jne. juurde ning
muid teid, mis ithendavad mitmesugyseid ettevGtteid teede iildvorguga ja tee-
nivad eelkdige nende vajadusi.

197



tada liiklemise organiseerimist. Eelkoige tdhendab see vastavate
eeskirjade kehtestamist, mis loovad kindla korra tdnavate ja teede
kasutamises. Ka tdhendab see liiklemisest osavotvate isikute dist-
siplineerituse tousu nende eeskirjade nouete jérgimises. Lopuks
tdhendab see liiklemise objektiivsete tingimuste (tee profiili, tee-
katte, teepdraldiste, ndhtavuse ja vaatepiiri, transpordivahendite
tehnilise seisundi, jne.) {iha paremaks muutmist.

Transpordivahendite ohutu liiklemisena tuleb moista sellis:
litklemist, mil transpordivahendi osavoit liiklemisprotsessist et
saa inimeste surma voi nendele kehavigastuse tekkimise, samuti
riigi ja ithiskonna vara voi kodaniku dsikliku vara hivitamise voi
riknemise pohjuseks. Seejuures on silmas peetud nii transpordi-
vahendeid kasutavaid isikuid kui ka koiki teisi isikuid, keda liiklev
transpordivahend saab kahjustada, samuti nii transpordivahendit
asuvat vara, transpordivahendit ennast kui ka igasugust muud
vara, mille hdvimist voi riknemist saab pohjustada liiklev trans-
pordivahend. Siin ei ole silmas peetud vaid selliseid isikuid, kes on
asetleidnud onnetuses ainsateks siiiidlasteks ja kes seejuures kah-
justasid iiksnes iseennast voi oma vara. Seda seepérast, et seadus
ei néde ette isiku kriminaalvastutust kahju ettevaatamata tekita-
mise eest oma tervisele voi varale, samuti ka liiklemisele ainuiiksi
ohu (abstraktse voi reaalse) loomise eest.

B. I. Transpordivahendi ohutu liiklemise eeskirjadena ei
tule moista teatavat iiht normatiivset akti voi sellesse koondatud
eeskirju, vaid nad on teatavates normatiivsetes aktides sisaldu-
vate eeskirjade {ildnimetuseks. Ennekoike tulevad siin arvesse
«Liiklemiseeskirjad».

Kuid ohutu liiklemise eeskirjadena ei ole vaadeldavad mitte
koik nimetatud aktis formuleeritud eeskirjad.

«Liiklemiseeskirjades» formuleeritud eeskirjad on oma sisult
kahesugused: a) sellised, mille rikkumine saab otseselt kahjus-
tada liiklemise ohutust, ja b) sellised, mis seda ei saa ja mis sati-
vad vaid transpordivahendite kasutamise korda laiemas mattes.
Ohutu liiklemise eeskirjadena on vaadeldavad vaid esimesena
mainitud eeskirjad.b- Teisena mainitud eeskirju nimetame lihtsalt

5 Seisukohta, et liiklemiseeskirjad on lilgitatavad {ihelt poolt sellisteks,
mille rikkumine ei saa kunagi pohjustada kahjulikku tagajirge, ja teiselt poolt
sellisteks, mis on kehtestatud just liiklemise ohutuse tagamise huvides, kaitseb
oma monograafias B. Kurinov. Vi. B. A. Kypunos, ¥rojoBHas OTBETCTBEHHOCThb
:a HapylleHHe TNPaBuJ IBUXKEHHs Ha aBroTpancmopre, M. 1957, 1k, 37.

Kuid, sellele seisukohale on ka vastuvditeid. Nii mirgib N. Aleksejev, et
liiklemiseeskirjade selline liigitamine on ebabige, sest liiklemiseeskirjade kogu
kompleks on suunatud liiklemise ohutuse tagamisele. Vt. H. C. Aunexcees,
B. A. Kypuuos, YrosoBHas OTBeTCTBEHHOCTb 3a HAapyUIeHHe NPaBHJI NBUKEHHUS
na aprorpancmopre, «[lpaBosenenue», 1958, No 2, 1k. 145. o .

N. Aleksejevi selline vastuviide vaib olla pohjendatud, kui ridkida liikle-
miseeskirjadest kui terviklikust normatiivsest aktist. Kui aga rdikida niisuguse
akti iiksikutest eeskirjadest, on B. Kurinovi seisukoha digsus meie arvates ilmne.
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liiklemiseeskirjadeks. Meie peatume allpool vaid ohutu liiklemise
eeskirjade juures.

Ohutu liiklemise eeskirju voib omakorda liigitada kolme rithma
vastavalt sellele, millisel viisil nende rikkumine kahjuliku taga-
jdrje esile kutsub. Need oleksid: ohutu liiklemise eeskirjad kitsa-
mas mbttes, ohutustehmka eeskirjad ja tehnilise ekspluateerimise
eeskirjad.

a) Transpordivahendi ohutu liiklemise eeskirjadeks kitsamas
mottes on eeskirjad, mis reguleerivad teede ja tdnavate kasutamise
korda, loovad kooskola koigi liiklejate kditumises, et {ihe liikleja
kiditumine ei ohustaks teiste liiklemist. Nende puhul domineerib
liiklejate omavahelise kditumise reguleerituse moment ja maksi-
maalselt realiseeritud kujul voime neid vorrelda laitmatult to6tava
keeruka aparaadiga. Vaadeldavate eeskirjade hulka kuuluvad rist-
teede ja viljakute iilefamise eeskirjad, liikumissuuna muutmise,
eeslitkujast méodasoidu jts. eeskirjad.

Koik ohutu litklemise eeskirjad kitsamas mbottes on paigutatud
«Liiklemiseeskirjadesse». Uheski teises iildkehtivas normatiivses
aktis neid ei esine. Kiill aga sisaldavad «Liiklemiseeskirjad» ise
peale kone all olevate eeskirjade ka ohutustehnika ja tehnilise
ekspluateerimise eeskirju.

b) Tiilipilisemateks ohutustehnika eesklrjadeks mis voivad
olla kohaldatavad KrK § 204 puhul, on reisijate ja veoste vedu
reguleerivad eeskirjad. Nii on keelatud reisijate vedu luukideta
platvormidel, isekallutavate autode veokastis, tsisternidel jms.

*(«Liiklemiseeskirjade» p. 135); mootorratta (motorolleri) taga-

istmel on keelatud vedada isikuid, kes on nooremad kui 12 aastat
(«Liiklemiseeskirjade» p. 133 «d»), jne.

Ohutustehnika eeskirjade mittetditmine voib pohjustada kah-
juliku tagajirje soltumatult sellest, kas seejuures rikuti ka ohutu
liiklemise eeskirju kitsamas mottes voi tehnilise ekspluateerimise
eeskirju.

Ohutustehnika eeskirjade rikkumine litkklemisprotsessis ohustab
iildreeglina eelkoige rikkumises siifidioleva isiku enda ning tema
poolt juhitaval transpordivahendil viibivate teiste isikute elu ja
tervist, samuti ka transpordivahendi ja séllel oleva veose terve-
olekut, ning alles selle kaudu teiste liiklemist. Nii on ebakaine rei-
sija vdljakukkumisel auto veokastist eelkbige ohustatud tema ise.
Teiste liiklemist voib see ohustada néiteks sellega, et sunnitakse
teist juhti jarsult pidurdama voi korvale po6rama, mis voib oma-
korda kaasa tuua onnetuse.

Teravat piiri ohutustehnika eeskirjade ja ohutu liiklemise ees-
kirjade vahele kitsamas mottes alati tommata ei saa. Ja selleks
pole ka KrK § 204 seisukohailt praktilist vajadust. Meie eraldasime
nad wvaid selleks, et tommata piiri ohutustehnika eeskirjade ja
muude 111klemxseesk1r]ade vahele eri normatiivsetes aktides, kuna
ohutustehnika eeskirjadest rddgitakse nii juriidilises klr]anduses
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kui ka normatiivsetes aktides (néditeks kuni 1. jaanuarini 1965
kehtinud «Liiklemiseeskirjade» punktis 4). Sisuliselt on ka need
ohutustehnika eeskirjad, mille rikkumise puhul v0ib kaasneda
vastutus KrK § 204 jargi, ohutu liiklemise eeskirjadeks selle s6na
faiemas mottes. Kui me edaspidi rddgime ohutu liiklemise eeskirja-
dest, motleme nende all ka ohutustehnika eeskirju.

Peale «Liiklemiseeskirjade» leiame ohutustehnika eeskirju ka
teistes normatiivsetes aktides, eelkdige aga Sidetootajate, Auto-
transpordi ja Maanteede To6liste Ametiithingu Keskkomitee Pre-
siidiumi 8. veebruaril 1963. a. kinnitatud «Autotranspordi ette-
votete onutustehnika eeskirjades»,’ mille itks osa on piihendatud
ohutustehnikale soiduajal.”

¢) Transpordivahendi tehnilise ekspluateerimise eeskirjade
hulka kuuluvad eeskirjad, mis esitavad néudeid transpordivahen-
dite tehnilise seisundi kohta.

Suur osa tehnilise ekspluateerimise eeskirjadest on paigutatud
«Liikiemiseeskirjadesse» (iiheksas osa). Seal loetletakse rooli-
seadme, pidurite, jouiilekande jne. rikked, mille puhul on transpor-
divahendiga viljasoit keelatud.

Autotranspordivahendite tehnilise ekspluateerimise eeskirjad
on aga antud ka spetsiaalses normatiivses aktis — endise
NSV Liidu Autotranspordi ja Maanteede Ministeeriumi 24. mat
1956. a. kinnitatud «Autotranspordi tehnilise ekspluateerimise ees-
kirjades».8

Peale rikete loetelu, mille puhul transpordivahendiga vialjasoit
on keelatud, on seal antud rida noudeid transpordivahendi
juhtimise suhtes, et sdilitada transpordivahendi tehniline korras-
olek sdiduajal. Nii on juht kohustatud s6itmisel auklikul teel vihen-
dama liikumiskiirust, et véltida liiga suuri 166ke transpordiva-
hendj detailidele (punkt 149 «a»); voimaluse korral tuleb viltida
kahe esimese voi kahe tagumise ratta samaaegset sattumist loh-
kudesse voi aukudesse (punkt 149 «b»). jne.

Transpordivahendi tehnilise ekspluateerimise eeskirjad on suu-
natud liiklemise ohutuse tagamisele n.-6. vahendatult, sel teel, et
nende tdpne tditmine tagab transpordivahendi tehnilise korras-
oleku, mis on liiklemise ohutuse iitheks tingimuseks.

2. Ka ohutustehnika ja tehnilise ekspluateerimise eeskirjad on
kehtestatud mitte ainult liiklemise ohutuse tagamiseks. Nende
reguleerimisobjekt on tunduvalt laiem. Nii on «Tehnilise eksplua-
teerimise eeskirjades» peale liiklemise ohutust tagavate eeskirjade
veel selliseid eeskirju, mis reguleerivad transpordivahendite teh-
nilise teenindamise ja remondi korda ning esitavad nouded trans-
pordi ehitiste ja tehniliste seadmete suhtes. Tervikuna on «Tehni-

§ Edaspidi «Qhutustehnika eeskirjad»,

7 Vt. Autotranspordi ettevotete ohutustehnika eeskirjad, Tallinn 1964.

8 Edaspidi «Tehnilise ekspluateerimise eeskirjads». Vt. CnpaBounnk pabot-
HHKa aBTOMOOHJBHOrO TpaHcmopra, 7. I, M., 1957, Ik. 192—222,
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lise ekspluateerimise eeskirjad» l6ppastmes suunatud sellele, et
tagada peale liiklemise ohutuse ka transpordivahendi ja veetava
veose terveolek, transpordivahendi t66 katkematus, mugavused
reisijatele, juhi t66 normaalsed tingimused, kiituse, oli ja teiste
ekspluatatsioonimaterjalide kulutuste normeerimine, veoste ja rei-
sijate vedu vastavalt kehtestatud plaanile ja graafikule, tootliku
1abisbidu maksimaalne suurendamine, mittetootlike seisakute vil-
timine liinil, transpordivahendi kandejou(mahu) tdielik arakasu-
tamine ning vedude omahinna alandamine (vt. punktid 26 ja 136).

Kuna KrK §-s 204 ettendhtud kuriteo objektiks on iihiskondlik
julgeolek, siis ohutustehnika ja tehnilise ekspluateerimise eeskir-
jade rikkumine v6ib KrK § 204 jirgi olla kvalifitseeritav vaid nen-
del juhtudel, mil nimetatud eeskirjade rikkumisega oli kahjusta-
tud iithiskondlik julgeolek. Seepidrast, kui néiteks auto veokastis
olnud esemed riknesid auklikul teel suure kiirusega soitmisest tin-
gitud rappumise tottu, ei saa selles siilidi oleva juhi vastutusele-
votmine KrK § 204 jirgi tulla kéne alla.

C. Kuna liiklemisest saame rddkida vaid teedel ja tdnavatel,
siis seda reguleerivad eeskirjad — ohutu liiklemise eeskirjad —
saavad kehtida ka ainult teede ja tdnavate puhul. See pohimote on
otseselt fikseeritud praegu kehtivate «Liiklemiseeskirjade» punktis
1 ning oli seda ka kuni 1. jaanuarini 1965 kehtinud «Liiklemisees-
kirjades». Jirelikult saame kahjuliku tagajidrje pohjustamisest
liiklemiseeskirjade rikkumisega rddkida iiksnes nendel juhtudel,
mil transpordivahendijuht pohjustas kahjuliku tagajérje liiklemisel
teel voi tdnaval.®

Eesti NSV uurimis- ja kohtuorganite praktika ldheb sageli liik-
lemiseeskirjade kehtivuse sfddri laiendamise teed, inkrimineerides
«Liiklemiseeskirjade» rikkumisi ka- neile transpordivahendijuhti-
dele, kes pohjustasid kahjuliku tagajirje liikumisel viljaspool teid
ja tdnavaid (Oues, ehitusplatsil, metsas jne.).'® Selline praktika on
ilmses vastuolus seadusega ja suurendab kunstlikult liiklemisees-
kirjade rikkumisega seonduvate kuritegude arvu Eesti NSV-s.

Viljaspool teid ja tdnavaid voib kone alla tulla vaid ohutus-
tehnika ja tehnilise ekspluateerimise eeskirjade rikkumine. Kuna
aga KrK § 204 dispositsioonis rddgitakse peale ohutu liiklemise
eeskirjade vaid tehnilise ekspluateerimise eeskirjade rikkumisest,
on viljaspool teid ja tdnavaid transpordivahendiga kahjuliku
tagajiarje pohjustamine KrK § 204 jiargi kvalifitseeritav iiksnes

¢ See ei tdhenda muidugi, et kahjulik tagajirg peab olema pohjustatud
transpordivahendi teel voi tdnaval asumise ajal. Kahjulik tagajirg voib olla poh-
justatud ka viljaspool teid ja tdnavaid, kui transpordivahend sattus viljapoole
teed voi tdnavat tingitult ohutu liiklemise eeskirjade rikkumisest sdiduajal teel
voi ténaval. -

0 Vt. Tartu Linna Rahvakohtu kriminaaltoimik 1-161/1962, Tartu Linna
Prokuratuuri kriminaaltoimik 07590/1963. Tallinna Kalinini Rajooni Rahvakohtu
kriminaaltoimik 1-199/1963, Tallinna Mere Rajooni Rahvakohtu kriminaaltoimik
1-164/1963, Harju Rajooni Rahvakohtu kriminaaltoimik 1-24/1964 jne.
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nendel juhtudel, mil oli tegemist tehnilise ekspluateerimise ees-
kirjade rikkumisega.!' KrK § 204 dispositsiooni selline konstrukt-
sioon on vaevalt millegagi pohjendatav ja vajaks revideerimist.!2

I

Mehhaniseeritud transpordivahendi maiste on KrK § 204 puhul
iiks kesksemaid kiisimusi. See on osa kiisimusest, kes vo6ib olla
KrK §-s 204 ettendhtud kuriteo subjektiks, samuti osa ka objektiiv-
set kiilge iseloomustavatest tunnustest.

Et mehhaniseeritud transpordivahendite hulka kuuluvad iga
tliipi autod, autobussid, mootorrattad, motorollerid ja teised tao-
tised vahendid, mille sihipdrane kasutamine seisneb nendega
veoste vOi reisijate transportimises, see ei ole meie teoorias ja
praktikas kunagi vastuvéiteid esile kutsunud. Teisiti on lugu trak-
torite, teede-, ehitus-, koristus-, kastmismasinatega ja teiste spet-
siaalsete, mitte auto $assiile konstrueeritud masinatega, mis oma
majanduslikult otstarbelt ei ole moeldud veoste voi reisijate trans-
portimiseks, kuigi neid teatud juhtudel vboidakse sellistena teedel
ja tdnavatel kasutada. Kas ka need masinad kuuluvad transpordi-
vahendite hulka voi mitte, selles kiisimuses ei ole veel tdielikku
iiksmeelt.

Pohjalikumalt hakati selle probleemi kallal to6tama alles
1962. a., parast J. Severini vastavasisulise artikli avaldamist.!®
Pirast seda késitlesid seda kiisimust aastail 1962—1963 veel
M. Brainin, 1. SapoZnikov ja V. Tkat$enko. Nimetatud autorite t66-
des diskuteeriti eelkdige traktori kuuluvuse iile transpordivahen-
dite hulka. Teised selles kiisimuses oma arvamust avaldanud auto-
rid on seda teinud vaid mé6daminnes, oma seisukohta pohjalikult
motiveerimata.

J. Severini arvates kuulub traktor mehhaniseeritud transpordi-
vahendite hulka, kuna paljudes majandusharudes kasutatakse seds
aasta 14bi transpordivahendina.'* Analoogilist seisukohta vil-
jendas J. Severini jdrel M. Brainin.!® I. SapoZnikov seevastu vaat-
leb traktorit kui peamiselt pollumajandusliku tdhendusega masi-
nat.'® Viimasena spna votnud V. TkatSenko leidis samuti, et trak-

1 NSV Liidu Ulemkohtu Pleenumi 9. aprilli 1965. a. méaruse nr. 2 punktis 4
viljendatud seisukoht (vt. Biosnereus Bepxosaoro Cyma CCCP, Ne 3, 1965,
k. 11) on seepirast Krk § 204 kohaldamisel arvesse voetav vaid osaliselt.

12 Analoogiliselt on konstrueeritud ka Moldaavia Krk § 177 dispositsioon.

13 0. CeBepul, OTBETCTBEHHOCTb TPAKTOPHCTOB 3a IpecTyNHLIE Hapy-
uIeHHd npaBua ABHKeHus, «Col. 3akoHHocTb», 1962, Ne 6, lk. 58—6l.

4 JO. CesepuH, op. cit, lk. 60.

8 M. Bpaiinun, Kak KBaanQHUHPOBAaTh HapylleHHe NPaBHJI TEXHHKH Geso-
nacHoctTH TpaxTopucramu, «CoBerckas loctTHuusy, 1962, Ne 13, lk. 24.

1 Y, Canoxnukos, OTBETCTBEHHOCTb TPAKTOPHCTOB 3a IMPECTymHbIC
sapyllenns npapua GesomacHocTs meuxenns, «Coll. 3akoHROCTbY, 1962, Ne 11, 1k. 24.
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torit tuleb vaadelda transpordivahendina, sest traktorid on kées-
oleval ajal muutunud universaalseteks agregaatideks ning neid
kasutatakse kui transpordivahendeid koikjal.!”

Seega peab enamus diskussioonil sonavotnutest traktorit trans-
pordivahendiks, ja seda pohjusel, et neid tihti kasutatakse trans-
pordivahenditena. Sama seisukohta jagavad veel paljud teised
autorid.!8 .

Erinevaid seisukohti on avaldatud ka kiisimuses, kas trans-
pordivahendite hulka kuuluvad teede-, ehitus-, koristus-, kastmis-
masinad ja teised spetsiaalsed, mitte auto Sassiile konstrueeritud
masinad.

Nii on Vene NFSV KrK kommenteeritud véljaandes asutud sei-
sukohale, et kdik viimati nimetatud masinad kuuluvad transpordi-
vahendite hulka Seevastu niiteks N. Aleksejev iitleb, et peale
autode, traktorite, mitmesuguste iseliikuvate transportéoride, trol-
libusside, metroo, trammide, mootorrataste ja motorollerite kuulu-
vad transpordivahendite hulka veel vaid sellised mehhanismid, mis
on moeldud veoste ja reisijate transportimiseks, kui nende liiku
miskiirus iiletab 5 km/h ja nende juhtimiseks on noutav eriluba.!
Fi ole raske nidha, et Vene NFSV KrK kommenteeritud véljaandes
moistetakse transpordivahendit vidga laialt, igasuguse iseliikuva
masina tdhenduses, s6ltumatult selle otstarbest, samal ajal, kuw
N. Aleksejev moistab transpordivahendiie all ainult selliseid masi-
naid, mis on moeldud veoste ja reisijate transportimiseks.

Omapéraselt moistab transpordivahendit P. MatoSevski. Ta
mérgib: «Automototranspordi all moistetakse autosid, mootorrat-
taid, motorollereid, samuti ka muid iseliikuvaid masinaid (laadija-
autod, traktorid ja teised mehhanismid) liikumisel teedel ja asula-
tes, kui nende kiirus iiletab 5 km/h ja nende juhtimiseks on noutav
eriluba».?0 Tdhendab, mingi iseliikuv masin on vaadeldav trans-
pordivahendina vaid siis, kui ta liigub teel v6i asulas.

Ka kohtupraktika asub pohiliselt Vene NFSV KrK kommentee-
ritud véljaandes esitatud seisukohal. Nii anti Eesti NSV Ulem-
kohtu Pleenumi 2. detsembri 1963. a. mdédruses nr. 5 «Kohtuprak-
tikast ohutu liiklemise ja transpordivahendite ekspluateerimise
eeskirjade rikkumisega seotud kuriteoasjades» kohtutele juhis, e
traktorid, tee-chituse ja teiste iseliikuvate masinate juhid voivad
teatavatel juhtudel olla KrK §-s 204 ettendhtud kuriteo subjekiiks

17 B. TkayeH Ko, OTBETCTBEHHOCTb TPAKTOPUCTOB 3a HapyLIEHHE MPABLLI
GesonacnocTd AsHxKenus, «Coil. 3aKoHHOCTB», 1963, Ne 5, lk. 23.

18 Vi, niit. Hayuno-mpakruueckwii KomMeHTapuit Yrosiopaoro Kopnexca
PCOCP, M, 1963, lk. 451; H. C. AnexceeB, ABTOTPaHCNOPTHHE MOPOHC-
WIECTBHA H WX paccaepoBamue, M., 1962, k. & II. C. Marnmerckui, Ot-
BETCTBEHHOCTb 34 MNPECTYMJeHHS NpoTHB o6llecTBeHHOfi OGesomacnocth, ofuecr-
BEHHOro NMopsaKa H 340poBbs Hacenenus, M., 1964, lk. 47.

9 H C. AnekceeBs, ABTOTPaHCIIOPTHHE HPOUCLIECTBHS H HX PACCACAOBA-
nue, M., 1962, lk, 8-9.

2 T C. Matowmesckufr, op. cit., 1k 47.
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(méddruse punkt 7).2! Siit jareldub, et traktoreid, tee-ehitusemasi-
naid ja teisi iselilkuvaid masinaid peab Eesti NSV Ulemkohus
transpordivahenditeks.

Meie arvates ei tule mehhaniseeritud transpordivahendi mois-
tet ning seega ka KrK §-s 204 ettendhtud kuriteo subjektide ringi
pohjendatult avardada. Tuleks asuda seisukohale, et mehhani-
seeritud transpordivahendina on vaadeldav mitte iikskdik milline
iseliikuv masin, vaid ainult selline, mis on moeldud veoste voi
reisijate transportimiseks, s. t. nende toimetamiseks_iithest kohast
teise. Mingisuguse teise sisu omistamine terminile «transpordi-
vahend» tundub olevat meelevaldne.

Seepirast me teede-, ehitus-, koristus-, kastmismasinaid jt.
spetsiaalseid, mitte auto $assiile konstrueeritud masinaid ei vaatle
transpordivahenditena. Ja seda mitte iiksnes sel pohjusel, et ter-
min «transpordivahend» ei iseloomusta nende masinate majan-
duslikku otstarvet. Ei ole raske ndha ka muid erinevusi nimetatud
masinate ja autode, autobusside, mootorrataste jne. vahel, mis on
moeldud ainult veoste ja reisijate transportimiseks. Pohilisemate
erinevustena nimetame siinkohal kolme jargmist:

1. Transpordivahenditena moeldud masinate liikumiskiirus on
iildreeglina tunduvalt suurem muude masinate liikumiskiirusest.
See aga tdhendab, et liiklusonnetuste esilekutsumise seisukohalt
peitub transpordivahendites suurem oht kui muudes iseliikuvates
masinates. Seepirast seab suurem liikumiskiirus ka erilisi, suure-
maid noudeid liiklemise ohutuse kindlustamiseks.

2. Transpordivahendijuhi pohjustatud liiklusonnetuse puhul on
ohustuda voivate huvide ring laiem kui muu masina juhi pohjus-
tatud liiklusonnetuse puhul, sest viimati nimetatud masinatega ei
veeta {ildreeglina materiaalseid vidrtusi ja reisijaid.

3. Teede-, ehitus-, koristus-, kastmismasinate jt. spetsiaalsete,
mitte auto $assiile konstrueeritud masinate osatdhtsus teedel ja
tdnavatel toimuvas liiklusprotsessis on tunduvalt védiksem trans-
pordivahendite omast. See tdhendab, et nende masinatega pohjus-
tatavaid liiklusonnetusi on transpordivahenditega pohjustatavate.
liiklusonnetustega vorreldes suhteliselt vihe.

Toodud erinevused iihelt poolt transpordivahendite ja teiselt
poolt muude masinate vahel on meie arvates niivord olulised, et
vordsusmérki nende vahele tommata ei saa. On ilmne, et liikluson-
netustel transpordivahenditega on iilalmainitud erisuste tottu tun-
duvalt suurem iihiskonnaohtlikkus kui liiklusonnetustel muude ise-
liikuvate masinatega. Sellest ldhtudes on viimati nimetatud masi-
nate arvamine transpordivahendite hulka vale ka sellepdrast, et
sellisel juhul vastutaksid nende juhid samadel alustel transpordi-
vahendite juhtidega, kuigi nende teod on tunduvalt erineva iihis-
konnaohtlikkusega.

22 Vit «Eesti NSV Ulemkohtu Biilletddn» 1964, nr. 1, lk. 21.
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Ainsaks iihiseks omaduseks, mis iseloomustab nii transpordi-
vahendeid kui ka muid iseliikuvaid masinaid, on see, et nii iithed
kui teised on liiklemisel teedel ja tdnavatel suurema ohu allikaks.
Kuid ainuiiksi sellest on viahe, et koiki neid masinaid omavahel
juriidiliselt vordsustada. Ka suurema ohu allikad vajavad diferent-
seerimist nende kasutamisel muude vordsete tingimuste juu-
res. Vastasel juhul ei ole kindlustatud neid juhtinud isikute kaitu-
mise iihiskonnaohtlikkuse 0ige hinnang ja seega ka'nende kiitu-
mise dige juriidiline kvalifikatsioon. Et seaduseandja diferentsee-
rib suurema ohu allikaid, nahtub kasvoi sellestki, et raudtee-, vee-
ja ohutranspordi todtajad vastutavad onnetusjuhtumite pShjusta-
mise korral hoopis teistel alustel kui autotransporditéétajad, kuigi
nii raudtee-, vee- ja ohu- kui ka autotranspordivahendid on samuti
suurema ohu allikaks.

Traktorite kuuluvuse kiisimus transpordivahendite hulka tuleks
meie arvates lahendada jargmiselt.

Roomiktraktorid transpordivahendite hulka ei kuulu, sest-nad
on moeldud eeskitt siiski pollumajanduslikeks ja muudeks t66deks
viljaspool teid. Asjaolu, et neid vahel kiill kasutatakse kui trans-
pordivahendeid ka maanteedel, ¢i muuda nende pohiolemust. Suh-
teliselt véikese liikumiskiiruse tottu on roomiktraktorid meie vaba-
riigi maanteedel transpordivahenditest kvalitatiivselt erinevad
masinad.

Teisiti on lugu kiirekdiguliste ratastraktoritega. Need arenda-
vad roomiktraktoritest tunduvalt suuremat liikumiskiirust (trak-
tor MT3-5 niiteks kuni 40 km/h) ja nende majanduslik otstarve
ei seisne ainult mitmesuguste t66de teostamises véljaspool teid
ja tdnavaid. Mitte vdhemal maééral on nad moeldud kasutami-
seks transpordivahenditena. Moningad traktorimudelid on aga
varustatud veokastiga ning moeldud kasutamiseks eeskétt just
transpordivahenditena. Ulaléeldust 1dhtudes arvaksime me kiire-
kaigulised ratastraktorid transpordivahendite hulka.

Seega kuuluksid kidesoleval ajal meie teedel ja tdnavatel liikle-
vatest masinatest transpordivahendite hulka iga liiki autod,?
autobussid, trollibussid, trammid, mootorrattad, motorollerid,
invaliidi-mootorsdidukid, mopeedid silindrimahuga vihemalt
49,8 ccm ® ning kiirekdigulised ratastraktorid.

Selline seisukoht on pohilises osas kooskdlas ka «Liiklemisees-
kirjadega», kus rddgitakse iihelt poolt mehhaanilistest 24 transpor-
divahenditest ning teiselt poolt traktoritest, teede-, ehitus-, koris-
tus-, kastmismasinatest jt. spetsiaalsetest, mitte auto SZassiile

22 Kaasa arvatud ka autode 3assiile konstrueeritud mitmesugused masinad,
sest oma pdhiolemuselt on neil juhtudel tegemist ikkagi autodega.

2 Vastavalt «Liikiemiseeskirjade» p. 17 mirkusele.

2 «Mehhaaniline transpordivahend» ja «mehhaniseeritud transpordivahends
on sisult identsed mdisted.
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konstrueeritud masinatest (punkt 17). Tahendab, «Liiklemisees-
kirjad» ei loe viimati mainitud masinaid transpordivahenditeks.

Armeenia ja Leedu KrK-des on traktorite ja teiste iseliikuvate
masinatega kahjuliku tagajarje pohjustamise juhtudeks ette nah-
tud spetsiaalne kuriteokoosseis (vastavalt §-d 174 ja 247). Kiisi-
muse sellist lahendamist peame me kdige Gigemaks.

HI

Eesti NSV KrK §-s 204 ettendhtud kuriteo objektiivse kiilje
koosseisuliseks tunnuseks on pohjuslik seos ohutu liiklemise voi
tehnilise ekspluateerimise eeskirjade rikkumise ja saabunud kah-
juliku tagajarje vahel. See pohiméte on otseselt viljendatud ka
KrK § 204 dispositsioonis.

Kuidas aru saada tagajirje pohjustamisest?

Terminil «pohjus» on erinevad niiansid. Selle abil tdhistatakse
nii vahetut pohjust kui ka kauget paljukordselt vahendatud tingi-
must, mis on vaid antud ndhtuse véljakutsunud pohjuste pohju-
seks.® Kui néiteks ebakaine reisija touseb sbiduajal auto veokas-
tis piisti, kaotab tasakaalu ja kukub veokastist vilja, mille taga-
jérjel saab vigastada, on saabunud kahjuliku tagajarje pohjuseks
mitte ainult selle reisija poolt «Liiklemiseeskirjade» punkt 16 rik-
kumine %, mis antud juhul on vaadeldav tagajirje vahetu pohju-
sena, vaid ka autojuhi poolt «Liiklemiseeskirjade” punkt 133 «e»
rikkumine;?” mis on vaadeldav vaid tagajirje kaudse pGhjusena.
Veelgi enam. Saabunud tagajirje pohjuseks on ka paljud muud
asjaolud. Ni voib selleks clla mone sobra kditumine, kui reisija
ebakaine olek on tingitud sellest, et sdber mojutas teda alkoholi
tarvitama, jne.

Kuna KrK § 204 dispositsioonis ei ole terminit «pdhjustamine»
diferentseeritud, tuleb asuda seisukohale, et siin on silmas peetud
nii vahetut kui ka kaudset pohjustamist.?®

Ei saa 0igeks lugeda seda uurimis- ja kohtuorganite prakiikat,
mille kohaselt eitatakse transpordivahendijuhi kditumises KrK
§-s 204 ettendhtud kuriteokoosseisu esinemist juhtudel, mil juhi
kditumine ei olnud saabunud kahjuliku tagajarje ainsaks po6h-
juseks.

25 M, Makarov, Materialistliku dialektika kategooriad, Tallinn 1963, k. 111.

2 P, 16 keelab soiduajal veokastis piistiseismise.

21 P, 133 «e» keelab vedada ebakaineid reisijaid auto veokastis ilma saatja
vahetu jirelevalveta.

% Sellest ei tule muidugi jareldada, et kdik eespool toodud niidetes esine-
vad pohjuslikud seosed on vaadeldavad kone all oleva kuriteo objektiivse kiilje
tunnusena. Sellisena on vaadeldav vaid pohjuslik seos reisija enda ja autojuhi
kditumise vahel {ihelt poolt ning kahjuliku tagajirje vahel teiselt poolt. Kuna
reisija sobra kéitumine ei kujuta endast ohutu liiklemise eeskirjade rikkumist,
ei saa selles osas rddkida ka pohjuslikust seosest kui KrK §-s 204 ettenihtud
kuriteo objektiivse kiilje tunnusest.
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Nij juhtis kod. T. Rakvere—Tartu maanteel soiduautot «Volga»
kiirusega 80—90 km/t. Marganud umbes 250 m kauguselt valel
teepoolel vastu soitmas jalgratturit, ei vdhendanud ta liikumiskii-
rust, vaid juhtis auto ainult monevorra vasemale. Kui vahemaa
nende vahel oli vihenenud 60—70 meetrile, hakkas jalgrattur lii-
kuma oOigele teepoolele. T. ei suutnud siis enam kiirust vajalikul
méidral vdhendada ja toimus kokkupdrge.

Rahvakohus leidis, et kuigi T. rikkus liiklemiseeskirju ohutust
mittetagava liikumiskiiruse valiku ndol, ei ole see siiski liiklus-
onnetuse pohjuseks, vaid soodustavaks teguriks, ning mbistis
T. digeks.?® :

Rahvakohtu sellist seisukohta ei saa pidada pohjendatuks.

Tuleb tédiesti noustuda V. Kudrjavtseviga, kes iitleb: «. .. trans-
porditéotajad kannavad vastutust isegi liiklemiseeskirjade selliste
rikkumiste eest, mis on vordlemisi kauges pohjuslikus seoses kuri-
tegeliku tagajirjega, mis saabus vahetult kannatanu siiiil.3° Sellist
seisukohta on vadljendanud ka NSV Liidu Ulemkohus.%!

Praktiliselt tuleb 6eldust aru saada nii, et niipea kui isik trans-
pordivahendit juhtides rikkus ohutu liiklemise voi tehnilise eks-
pluateerimise eeskirju, mis on podhjuslikus seoses saabunud kah-
juliku tagajirjega, on selle isiku kditumine vaadeldav kahjuliku
tagajdrje pohjustamisena ning teiste koosseisuliste tunnuste esi-
nemise]l seega ka KrK §-s 204 ettendhtud kuriteona.

v

Kiisimus sellest, millal on transpordivahend % teatava isiku
juhtimisel, on osa KrK §-s 204 ettendhtud kuriteo subjekti kiisi-
musest.

Viljendit «transpordivahend on isiku juhtimisel» voib moista
kitsamas ja laiemas tdhenduses. Kitsamas tdhenduses on trans-
pordivahend isiku juhtimisel neil juhtudel, mil transpordivahend
Higub, vastav isik viibib juhi jaoks ettendhtud kohal ja suunab
oma tahte kohaselt transpordivahendi liikumist. Laiemas tdhendu-
ses on transpordivahend teatava isiku juhtimisel ka transpordi-
vahendite. ajutistel seisuaegadel (reisija pealevdtmiseks, tehni-
lise rikke kdrvaldamiseks jne.).

KrK § 204 dispositsioonis ei ole sonaselgelt margitud, kas siin
on silmas peetud transpordivahendi juhtimist kitsamas vdi laie-

2 Rakvere Rajooni Rahvakohtu kriminaaltoimik 1-133/1964,

% B. H. Kyapsasues, TeopeTHueckde OCHOBH KBalM(HKAlMHM NPECTyILIe-
HuH, M., 1963, 1k. 183—184.

8 Vt. nditeks NSV Liidu Ulemkohtu kriminaalasjade kohtukolleegiunii
12, veebruari 1961. a. maidrust Rogati jt. siiiidistusasjas, kus muuhulgas on del-
dud: «Kannatanu siifi ei vélista juhi vastutust liiklemiseeskirjade pikkumise
eest.. .». Vi. Bioanerenn Bepxosroro Cyana CCCP, 1962, Ne 5. .

32 Mbdeldud on mehhaniseeritud transpordivahendeid.
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mas tdhenduses. Kui asuda seisukohale, et siin on silmas peetud
transpordivahendi juhtimist laiemas tdhenduses, tuleb niiteks
nende juhtide kditumist, kes parkisid transpordivahendi valgusta-
mata teel voi tdnaval ilma gabariiditulesid sisse liilitamata ja
see oli toimunud liiklusdonnetuse iiheks pohjuseks, kvalifitseerida
KrK § 204 jirgi. Kui aga asuda seisukohale, et KrK § 204 puhul on
silmas peetud transpordivahendi juhtimist kitsamas tihenduses, on
nende juhtide kéditumise kvalifitseerimine KrK § 204 jirgi vilis-
tatud.

N}eie arvates voiks vaadeldav probleem olla lahendatud jirg
miselt.

Et transpordivahendit lugeda teatava isiku juhtimisel olevaks,
on vajalik, et see isik samal ajal ka ekspluateeriks seda transpordi-
vahendit. See ndue tuleneb otseselt KrK § 204 dispositsioonist.

Transpordivahendi ekspluateerimise all tuleb KrK § 204 seisu-
kohalt moista selle kasutamist teel voi tdnaval liikumiseks iihest
kohast teise. Objektiivselt seisneb see eelkdige transpordivahen-
diga liikumises. Kuid mitte ainult selles. Ka transpordivahendi
ajutised paigalseisud on vaadeldavad selle ekspluateerimisena.
Subjektiivselt iseloomustab transpordivahendi ekspluateerimist
eesmérk jouda selle vahendusel iithest kohast teise.

Transpordivahendi juhtimisel olemise all tuleb moista selle
valitsemist. Ennekdike seisneb see tramspordivahendi (fiiiisilises
mojutamises vastavate mehhanismide abil, millega kutsutakse
esile, suunatakse voi l0petatakse transpordivahendi liikumist.
Transpordivahend ej lakka aga teatava isiku juhtimisel olemast ka
ajutiste paigalseisude ajal liiklusprotsessis.

Kui transpordivahend on teataval ajavahemikul harilikult iihe
isiku juhtimisel, siis ekspluateerida voivad seda samaaegselt mitu
isikut (nditeks takso kasutajad).

Kas transpordivahend oli liiklusonnetuse momendil featava
isiku juhtimisel voi mitte, see probleem kerkib peamiselt neil juh-
tudel, mil isik fiiisiliselt mojustas juba liiklusprotsessis olevat
transpordivahendit, mille juht ta ei ole.

Nii on vdimalikud juhud, mil isik vabastab kallakul seisva
auto pidurdatud seisundist selleks, et korvalt jédlgida, kuidas see
alla veereb ja mis edasi juhtub. Toimub aga liiklusdnnetus. Ka on
voimalikud juhud, et isik hiippab kallakust allaveereva auto kabiini
ning piiliab autot peatada, mis tal aga vajalikuks hetkeks ei
onnestu, ning toimub liiklusonnetus.

Kuna molemal kirjeldatud juhul vastavad isikud autot eelne-
valt ei ekspluateerinud ning auto ekspluateerimise eesmérk puu-
dus neil ka onnetuse momendil, ei saa lugeda autot nende juhti-
misel olnuks, kuigi nad seda fiilisiliselt mdjustasid (esimesel juhul
liikumise esilekutsumiseks, teisel juhul liikumise lopetamiseks).

Kuigi isik kutsub transpordivahendi liikumise esile ilma trans-
pordivahendi ekspluateerimise eesmérgita, ei tdhenda see veel, et
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see transpordivahend ei saa mingil juhul-olla selle isiku juhtimisel.
Transpordivahendi ekspluateerimise eesmirk voib kujuneda
hiljem.

Kod. K., kes oli tugevas alkoholijoobe seisundis, istus tdnava-
kallakul kisipiduri ja kdiguga pidurdatud furgoonauto TA-9-A
kabiini kaasasoitja istmele ajal, mil juht ldheduses ei viibinud.
Teadmata isegi miks, asetas ta kdigukangi neutraalasendisse, mille
tagajérjel auto hakkas aeglaselt paigalt lilkuma. Seejérel ronis K.
{ile mootori juhi kohale (mootor asub seda tiiiipi autodel kabiini
keskel) ja piiiidis autot peatada, mis vohiklusest aga ei onnes-
tunud. Kui auto oli liikunud umbes 200 m ja saavutanud kiiruse
umbes 30 km/h, otsustas K. peatada auto vasakul asuvate puude
vastu sditmise teel. Auto riivas haljasala nurgal kasvavat esimest
puud, sbitis siis iile istepingi ja jdi seisma pédrast porkumist vastu
teist puud. Pingil ,istunud naiskodanikule, keda K. varem ei mar-
ganud, tekitati eluohtlik kehavigastus.

Uurimisorganid asusid seisukohale, et K. ei saa olla KrK §-s
204 ettendhtud kuriteo subjektiks, kuna ta ei pannud autot liikkuma
‘cahtlikault, mistottu tema kiitumine kvalifitseeriti KrK § 111 1g. I
jirgis

Kuna pérast auto liikumahakkamist oli K. kogu tegevus suuna-
tud auto peatamisele, mis tal aga ei onnestunud vohikluse t6ttu, ei
saa rddkida auto ekspluateerimisest K. poolt. Seepdrast ei olnud
auto antud juhul K. juhtimisel ning K. kéditumise kvalifitseerimine
KrK § 204 jirgi eleks olnud ebadige. Ses mottes on uurimisorgani
seisukoht pohjendatud.®*

Kui niiiid aga oletada, et auto liikumise kdigus leppis K. selle
faktiga ja otsustas soitu jdtkata, tuleb alates momendist, mil K.
hakkas autot suunama edasiliikumise eesmirgil, s. t. asus auto
faktilisele ekspluateerimisele, lugeda auto tema juhtimisel olevaks.
See asjaolu, et ta tugeva alkoholijoobe voi vohikluse tottu ei tul-
nud seejuures toime auto valitsemisega, ei oma KrK §-s 204 ette-
nihtud kuriteo subjekti seisukohalt mingit tédhtsust. —

Praktikas on esinenud juhtumeid, mil transpordivahendi liiku-
mist suunavad samaaegselt kaks 1sikut.

Nii usaldas kod. S. tema vastutusel olnud auto juhtimise kod.
A-le, teades, et viimasel juhitunnistus puudub. Ise ta istus A. kor-
vale. A. juhtis esialgu autot kiirusega umbes 40 km/h. Varsti lei-
dis S., et kiirus on liiga vdike ja hakkas A-d keelitama kiiruse
suurendamiseks. Kui A. ikkagi jatkas soitu endise kiirusega, ase-
tas S. oma vasaku jala A. paremale jalale, mis oli gaasipedaalil,

8 Tartu Linna TSN TK miilitsaosakonna kriminaaltoimik nr. 9845/1964.

% Me ei pea Oigeks K. kditumise klassifitseerimist KrK § 111 jargi, kuna
K. kditumises on KrK §-s 205 kirjeldatud kuriteokoosseisu tunnused. Ka oleks
tulnud K. mittevastutavust KrK § 204 jargi motiveerida mitte sellega, et ta ei
pannud autot liikuma tahtlikult, vaid sellega, et K. ei olnud asunud auto eks-
pluateerimisele.
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ja suurendas sel teel gaasi juurdevoolu. A. oli sellega vaikivalt
nous ja kiirus tousis kuni 70 km/h. Soitnud niiviisi paar kilomeetrit
ja joudnud kurvi, ei tulnud A. sellise liikumiskiiruse puhul toime
auto teel hoidmisega, ja tagajirjeks oli avarii. Rahvakohus mdis-
tis nad molemad stiiidi KrK § 204 jérgi, asudes seega seisukohale,
et auto oli nii A. kui ka S. juhtimisel 3

Meie arvates on rahvakohtu seisukoht antud asjas igati dige.
Alates momendist, mil S. asus reguleerima auto liikumiskiirust,
millega A. ka noustus, tuleb auto lugeda nende molema juhtimisel
olnuks.

Teisiti on lugu jdrgmise juhu puhul.

Alaealine V. juhtis tdnaval ajutise kasutamise eesméirgil ira-
viidud sdoiduautot «Moskvits-407». Tema korval istus teine alaea-
line M. Kui auto hakkas suunduma vasakule, haaras M. roolist ja
pooras seda jdrsult paremale, et véltida, nagu ta iitles, auto voi-
malikku sditmist vastu posti. Rooli jdrsu pddramise tagajirje!
paiskus auto iile esiotsa kummuli ja purunes.

Materjalid V. kohta saadeti arutamiseks alaealiste asjade
komisj60nile, M. aga moisteti rahvakohtu poolt siiiidi KrK § 204
jargi.3

Jadb arusaamatuks, miks uurimisorgan kvalifitseeris V. kéditu-
mise KrK § 204 jargi.

Materjalidest ndhtub, et M. pdoras rooli V-le ootamatult ja
onnetus saabus enne, kui V. suutis rooli tagasi oma valdusse saada
voi auto peatada. Seega liilitas M. V. vahetult enne donnetust auto
juhtimisest faktiliselt vélja. Ka ei ndhtu, et onnetus oleks saabu-
nud liiklemiseeskirjade rikkumise tagajirjel V. poolt ajal, mil auto
oli veel tema juhtimisel.?7

Meie arvates ei peaks V. kone all oleva liiklusénnetuse eest
vastutama. M. siilidimoistmine KrK § 204 jargi on dige, sest rooli
oma katte haaramisega asus ta ise auto juhtimisele ja auto juhti-
mise ajal ta ka rikkus liikluseeskirju, mis pohjustaski kahjuliku
tagajérje.

%5 Paide Rajooni Rahvakohtu kriminaaltoimik 1-80/1964.

3 Pirnu Linna Rahvakohtu kriminaaltoimik, 1-88/1963.

%7 Asjaolu, et KrK §-s 204 ettendhtud kuriteo subjekiiks saab olla vaid isik,
kelle juhtimisel on transpordivahend, ei tdhenda, et see peab vastava isiku juhti-
misel olema ka liiklusdnnetuse momendil. Piisab, kui see isik rikkus liiklusees-
kirju momendil, mil transpordivahend oli tema juhtimisel, kui see oli saabunud
kahjuliku tagajirie iiheks vdi ainsaks pohjuseks. Onnetusmomendil voib see
isik transpordivahendit meie poolt antud tdhenduses mitte enam juhtida. Nii on
mootorrattur KrK §-s 204 ettendhtud kuriteo subjektiks néaiteks juhul, kui ta
liiklemiseeskirjade rikkumise tagajérjel kukub ning méoda tinavat edasi lohisev
mootorratas tekitab kehavigastuse lidheduses viibivale kodanikule. Samuti on
KrK §-s 204 etiendhtud kuriteo subjektiks juht, kes peatas teel transpordivahendi
ja andis siis selle juhtimise {ile juhtimis6igust mitteomavale isikule ja kui sellega
kaasnes seaduses ettendhtud kahjulik tagajarg.
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A. Transpordivahendi ohutu liiklemise ja tehnilise ekspluatee-
rimise eeskirjade ® rikkumisena tuleb moista isiku sellist kaitumist
litklusprotsessis, mis nende eeskirjadega ei ole lubatud.

Eeskirjade rikkumine kujutab endast objektiivse ja subjektiivse
kiilje iihtsust. Praktiliselt tdhendab see, et eeskirjade rikkumisest
saame rddkida vaid juhtudel, kui eeskirju on rikutud nii objektiiv-
selt kui ka subjektiivselt. Objektiivselt on eeskirju rikutud juhtu-
del, kui isiku teatavaviisiline kditumine liiklusprotsessis on véliselt
vaadatuna vastuolus eeskirjade nouetega, subjektiivselt aga mneil
juhtudel, kui isik ndgi voi vois ette naha teatud konkreetsetes
tingimustes oma vélise kditumisakti vastuolu eeskirjade nduetega.

Eeskirjade objektiivse rikkumise tuvastamine liiklusonnetuse
puhiul ei valmista erilisi raskusi. Selleks tarvitseb vaid vilja sel-
gitada liiklusdonnetuse tfoimumise konkreetsed asjaolud ning vor-
relda koigi onnetuseosaliste isikute kditumise vastavust eeskirjade
nouetele. Erilisi raskusi ei valmista ka eeskirjade subjektiivse rik-
kumise tuvastamine, sest {ildreeglina on koigil liiklejatel voimalik
tundma Oppida eeskirju ning hoiduda nende rikkumisest. Prakti-
kas tekitab raskusi vaid «Liiklemiseeskirjade» punkt 32 subjek-
tiivse rikkumise tuvastamine.

Asi on selles, et «Liiklemiseeskirjades» ei tooda &ra kiirust, mil-
tega on juhil lubatud liikuda igasuguses olukorras, vaid liikumis-
kiiruse valik jdetakse juhi enda otsustada, 13htudes konkreetsetest
liiklustingimustest. Nendena maérgitakse teetingimusi, nahtavust
ja vaatepiiri, transpordivahendite ja jalakéijate liiklemise inten-
siivsust ja iseloomu, samuti transpordivahendi ja veetava veose
isedrasusi ja seisundit («Liiklemiseeskirjade» p. 32). Millist sisu
nendele tingimustele omistada, sellele «Liiklemiseeskirjad» vastust
ei anna. Nii j4db néiteks ebaselgeks, millist laadi liiklemise puhul
peab juht asuma transpordivahendi liikumiskiiruse vdhendamisele
voi transpordivahendi koguni peatama. See asjaclu jatab juhtidele
liiklusonnetuse korral véimaluse viita, et nad el vdinud ette ndha
antud jalakdijas potentsiaalset ohtu liiklemisele ning seepérast ei
pidanud ka vdhendama liikumiskiirust. Kui uurimis- voi kohtu-
organid sellistel juhtudel ei suhtu kriitiliselt juhi vditesse, vdib see
viia liiklusénnetuses tegelikuit siiiidicleva transpordivahendijuhi
vastutusest vabanemisele.

Peatumegi siinkohal «Liiklemiseeskirjade* punktis 32 toodud
liiklemistingimuste ja nende asjaolude juures, mil iiks v0i teine
liikklemistingimus on liiklemisele potentsiaalseks ohuks, mida on
voimalik ette ndha igal normaalselt arenenud transpordivahendi-
juhil, kui ta vaid peab vajalikuks olla tihelepanelik kaasliiklejate
suhtes. Peamiselt on see kiisimus ebadige liikumiskiiruse valikus
seisva ohutu liiklemise eeskirjade rikkumise subjektiivsest kiiljest.

3 Edaspidi «Eeskirjady.
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B. 1. Teetingimuste all tuleb moista: a) sdidutee laiust, tee
profiili (sirge, kurv, tous, lang, kiilgkallak) ning teekatte liiki ja
seisundit (asfalt, lahtine liiv, kiilasjd4, tasane, auklik, mirg jne.);
b) teepédraldiste omadusi; ¢) takistuste olemasolu sdiduteel (loo-
mad, seisvad mehhanismid jne.).

Nii soodsad kui ka ebasoodsad teetingimused on juhtidele iild-
reeglina Oigeaegselt mirgatavad. Seepdrast on ebasoodsates tee-
tingimustes liikumiskiiruse vale valiku tottu toimunud liiklus-
onnetuste puhul juhtide viited, et nad ei saanud ette niha eba-
soodsaid teetingimusi, harva arvessevoetavad.

Kod. J. asus autobussiga TA-6 liikumiskiirust vihendamata
truubi kohal m66duma vastuliikuvast veoautost ZIL-164, eelnevalt
veendumata, kas truubi laius voimaldab sellise kiiruse
puhul ohutut médédasditu. Truubi vahetus 1dheduses leidis J., et
truup ei ole siiski kiillaldaselt lai, kuid kuna tal autobussi peatada
ei olnud enam voimalik, tuli seda juhtida niivord paremale, et
autobussi tagumine parempoolne ratas riivas truubi kdsipuu alus-
miiiiri. Autobussi jirsu rappumise tagajirjel paiskus selles istu-
nud kod. T. vastu eesmise istme seljatuge ja sai vigastada.

Juurdlusorgan keeldus J. kriminaalvastutusele votmisest tema
kditumises kuriteokoosseisu puudumise tottu. Vastavas mairuses
margitakse, et dnnetus toimus J-st mitteolenevatel pohjustel, kuna
soidutee laius sellel kohal ei vdoimaldanud mainitud autobussi ja
auto ohutut moé6dasoitu teineteisest, mida J., kes varem seda teed
soitnud ei olnud, ei voinud ette ndha.®

Meie arvates oli J-1 suurema t#dhelepanelikkuse korral tédielik
voimalus ette ndha antud truubi kohal vastuliikuvast autost sel-
lise kiirusega mo6dasoidu ohtlikkust, mistottu asja sellist lahenda-
mist juurdlusorgani poolt ei saa lugeda digeks.

2. Ebanormaalne ndhtavus esineb siis, kui juhil on {imbruse
jalgimine raskendatud puuduliku valgustuse v6i dhukihtide puudu-
liku ldbindhtavuse tottu (udu, lumesadu, vihm, tolm jne.). Piira-
tud vaatepiir esineb siis, kui juhil on {imbruse jélgimine rasken-
datud tee jirskude tousude voi langude, teega killgnevate puude,
poosaste, ehitiste jne. tottu voi mitmesuguste takistuste tottu soi-
duteel (niit. ees liikuv vdi seisev suuremddtmeline transpordi-
vahend).

Halb néhtavus ja piiratud vaatepiir on liiklemisele ebasood-
sad tingimused. Seepirast tuleb juhil nendes tingimustes liikuda
viiksema liikumiskiirusega, sellisega, mis vdimaldab tal takistuse
markamisel onnetust dra hoida. Kui see ei osutu enam voimalikuks,
tuleb juhi poolt valitud liikumiskiirus antud tingimustes lugeda
suureks.

Praktika niitab, et koige hooletumalt suhtuvad juhid piiratud

39 Tallinna Linna TSN TK MV Riikliku Autoinspektsiooni arhiiv. Kriminaal-
asja algatamisest keeldumise 8. veebruari 1964. a. méérus,
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ndhtavusse, mis on tingitud kaugtulede {imberliilitamisest 14his-,
eriti aga parktuledele, kui kohtutakse valgustamata teel teise
transpordivahendiga. Neil juhtudel ei vdhendata alati liikumis-
kiirust piirini, mis vastab ndhtavusele.

Et kahe transpordivahendi ldhenemisel pimedal ajal teinetei-
sele ldhistuledega ei iileta ndhtavus kummalgi juhil praktiliselt
20—30 m (parktulede puhul on see veelgi vdiksem), siis juhul, kui
enne kaugtulede {imberliilitamist ei olnud tee vajalikus ulatuses
héisti ndhtav, tuleb kohtumisel teise transpordivahendiga kaug-
tulede iimberliilitamisel ldhistuledele liikumiskiirust vahendada
kuni 20 km/h. Selline ndue on otseselt viljendatud «Ohutustehnika
eeskirjades» (p. 338). Mdodumine vastutulevast transpordivahen-
dist 1dhis- voi parktuledega kiirusega 40—50 km/h, nagu seda
pahatihti tehakse, tdhendab &d&drmist riskimist. Neil juhtudel ei
ole juhil sdidutee takistuse markamisel 6nnetuse drahoidmine tava-
liselt enam vo6imalik.

Kod. A. liikkas talvisel ohtul maantee paremal poolel touke-
kelku. Talle ldhenes tagant veoauto GAZ-51 kod. K. juhtimisel kii-
rusega umbes 40 km/h. Vastutuleva auto tottu liilitas K. kaugtuled
fimber parktuledele, vihendamata seejuures liikumiskiirust. Pérast
autost moodasoitu liilitas K. kaugtuled {imber pooltuledele ja mér-
kas siis ees liikuvat ked. A. Vaatamata pidurdamisele ja kor-
valepboramisele ei suutnud K. enam onnetust véltida.

Uurimisorgan asus seisukohale, et K. ei rikkunud liiklemisees-
kirju ja dnnetuses on siiiidi ainult valel teepoolel liikunud A., ning
16petas kriminaalasjas menetluse K. kditumises kuriteokoosseisu
puudumise tottu.40

Meie arvates on K. poolt ebtdige liikumiskiiruse valik antud
tingimustes ilmne,

Palju onnetusi on jalakdijatega, kes astuvad ettevaatamatult
soiduteele seal seisvate suuremddtmeliste transpordivahendite
(autobusside, veoautode jt.) tagant.

Soiduteel seisev suuremdotmeline transpordivahend on vaadel-
dav vaatepiiri piirava esemena, sest see takistab juhil kas teatava
osa soidutee voi sellega kiilgneva maa-ala moneajalist jdlgimist,
kust transpordivahendi teele voib tulla ettevaatamatu jalakiija.
Neil juhtudel voib juht soiduteed iiletada kavatsevat jalakiijat
mairgata alles siis, kui jalakdija on joudnud juba kaugele soidu-
teele, See asjaolu kohustab juhti modduma eriti ettevaatlikult
soiduteel seisvast suuremootmelisest transpordivahendist, kui ta
ei saa olla kindel, et transpordivahendi tagant ei ole oodata ette-
vaatamatu jalakiija tulekut sodiduteele. Juhi ettevaatusabinoud
seisnevad siin peamiselt ohutu liikumiskiiruse valikus, fimbruse
hoolikas jdlgimises ja moéodumisel seisvast transpordivahendist

‘9 Harju Rajooni Prokuratuuri kriminaaltoimik 08599/1963.
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voimalikult suurema intervalli jatmises. Maanteel tuleb kone alla
helisignaali andmine.

Asjaoludeks, mis annavad juhile eriti alust eeldada seisva
transpordivahendi tagant ettevaatamatu jalakiija sdiduteele astu-
mise voimalust, on peatuskohas reisijaid mahalaskev autobuss
ning iildse suuremodtmelise transpordivahendi seismine jalakii-
jate poolt sdidutee intensiivse iiletamise kohtades (turuhoone,
kaupluse jne. juures). Sellistes kohtades soiduteed ettevaatamatult
iiletavale jalakdijale pealesdidu puhul ei saa juhi viidet, et ta ei
voinud ette ndha jalakdija soiduteele astumise reaalset vdimalust,
pidada pohjendatuks.

Nii ldhenes veoauto GAZ-63 kod. A. juhtimisel 7 m laiusel
tdnaval kiirusega umbes 40 km/h peatuses seisvale autobussile.
Seejuures juht iildse kiirust ei vihendanud, samuti ei andnud suu-
natulega méarku suundumiseks vasemale. Samal ajal hakkas auto-
bussi eest sdiduteed iiletama alaealine, kes sai autolt 166gi siis, kui
tal jdi konniteele joudmiseks teha vaid paar sammu.

Uurimisorgan asus seisukohale, et autojuht A. rikkus liiklemis-
eeskirju ainult sellega, et ei andnud suunatulega mirku moédumi-
seks seisvast autobussist. Kuna see aga ei olnud pohjuslikus seo-
ses toimunud onnetusega, ldpetati asjas menetlus A. kiitumises
kuriteokoosseisu puudumise tottu.*!

Meie arvates rikkus A. kdesoleval juhul liiklemiseeskirju ka
ebadige liiklemiskiiruse valiku ndol. Ja kuna see oli poljuslikus
seoses saabunud kahjuliku tagajdrjega, on A. kditumises kuritec-
koosseisu eitamine ebasige.

3. a) Transpordivahendite ja jalakdijate liiklemise intensiiv-
suse all tuleb moista transpordivahendite ja jalakdijate liiklemise
tihedust ja nende liikumiskiirust.

Kui me transpordivahendite liiklemise intensiivsusest rdékides
peame silmas transpordivahendite liiklemist soiduteel, siis jala-
kdijate puhul tuleb silmas pidada ka jalakédijate liiklemist konni-
teedel ja teepeenardel. See tdhendab, et juhil tuleb liikumiskiiruse
valikul arvestada mitte ainult jalakdijate liiklemise intensiivsust
soiduteel, vaid ka konniteedel ja teepeenardel, kust jalakdijad voi-
vad ootamatult astuda soiduteele. On ju ilmne, et mida rohkem
jalakdijaid konniteedel ja teepeenardel liikleb, seda suurem on
nende ootamatu soiduteele astumise voimalus.’

Kui juht intensiivse liiklemisega tee- voi tdnavaldigule ldhene-
des ei vahenda liikumiskiirust médédrani, mis voimaldab tal teiste
liiklejate ettevaatamatu kditumise tottu ohtliku olukorra tekkimi-
sel votta tarvitusele abindud kahjulike tagajidrgede drahoidmiseks,
ei ole juhtide véited, et nendel puudus voimalus ette ndha valitud
tiikumiskiiruse osutumist antud olukorras liiga suureks, iildreeg-
lina arvessevoetavad.

41 Tartu Linna Prokuratuuri kriminaaltoimik 07441/1962,
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b) Transpordivahendite ja jalakdijate liiklemise iseloomu ali
tuleb moista transpordivahendijuhtide ja jalakiijate kditumisviisi
liiklusprotsessis. Nii voib jalakaija liikuda maanteepeenral sirgelt
ja rahulikult; kuuldes tagant ldhenemas transpordivahendit, vaa-
tab ta tagasi ja votab pérast seda veelgi ldhemale teeservale voi
jddb koguni seisma, ndoga ldheneva transpordivahendi suunas.
Jalakdija sellist kditumist v6ib juht vaadelda kui mirguannet sel-
lest, et tema ldhenemist on méargatud. Kuid jalakdija voib teepeen-
ral liikkuda ka tuigerdades, pea rinnale langenud, nagu seda tihti
teevad ebakained isikud, ja mitte millegagi mérku andes, et ta on
marganud ldhenevat transpordivahendit.

Esimese jalakdija puhul ¥0ib juht olla pohjendatult veendunud
selles, et teda on maéargatud, ning jdtkata liikumist endise kiiru-
sega. Teisel juhul tuleb juhil aga viivitamatult kiirust vihendada
piirini, mis voimaldab jalakdijast mdéodumisel votta farvitusele
abinoud kahjulike tagajirgede drahoidmiseks, kui jalakdija peaks
astuma méne ootamatu sammu. Seda seepdrast, et antud juhul ei
saa juht olla pohjendatult veendunud selles, et jalakdija teda mér-
kas ning et temalt ei ole oodata ettevaatamatut kditumist. «Trans-
pordivahendite korgendatud oht nouab, et transporditootajad
arvestaksid mitte ainult selle tehnika-alaga kokkupuutuvate koda-
nike oige, vaid ka ebadige kditumise, juhuslike vigade vdimalu-
sega», litleb V. Kudrjavtsev.#? Sellega tuleb téiesti noustuda.®

Teiste liiklejate kditumise peamisteks tunnusteks, mis lubavad
eeldada liiklemisele ohu tekkimise voimalust ja kohustavad seega
juhti suuremale ettevaatlikkusele, oleksid peale eespool juba mér-
gitu (méirgatav ebakaine olek) veel jdrgmised.

aa) Liiklemiseeskirjade rikkumine teise liikleja poolt.

Eeskétt tuleb siin kone alla liikumine séidutee ebadigel poolel
viljaspool linna ja asulaid.

Téhelepanekud néitavad, et ajutiselt ebadigel teepoolel liikle-
jad, mirgates ldhenevat transpordivahendit, piiiiavad tihti poor-
duda tagasi oigele teepoolele. Ebakaine oleku, korge eluea jt. poh-
juste tottu voivad nad valesti hinnata ldheneva transpordivahendi
kaugust ja liikumiskiirust ning asuda séidutee iiletamisele siis, kui
transpordivahend on juba joudnud ohtlikku ldhedusse. See asjaolu
kohustab l8heneva transpordivahendi juhti olema eriti tdhelepane-
lik sellisest liiklejast moddumisel. Seda aga transpordivahendiju-
hid tihti ei ole ning onnetuse korral vdidavad, et teise liikleja poolt
soidutee iiletamine oli neile ootamatu, nad ei voinud seda ette

2 B, H. Kyanpasues, op. cit., k. 183.

48 On avaldatud ka vastupidist arvamust. Nii iitleb N. Aleksejev, et sellisel
juhul peaks liikuma «teosammul». V. H. C. Anexcees, Tpancnoprune mpe--
crymnenns, JI., 1957, k. 88 Seda argumenti ei saa lugeda veenvaks, sest prak-
tika kummutab selle pidevalt. Valdav enamus meie juhtidest ei ole pshjustanud
ithtegi liiklusdnnetust, kuid see ei tdhenda sugugi, et nad liiguvad kogu aeg
«teosammul». Nad lihtsalt ei kihuta seal, kus see v6ib clla ohtlik. Péhjendatud
vajadust kogu aeg kihutada meie juhtidel vdhemalt praegu veel ei ole.
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ndha ning seepdrast ei pidanud ka vajalikuks varem liikumiskii-
ruse vahendamisele asumist. Teisiti Oeldes, nad véidavad, neil
puudunud voimalus ette ndha, et nad antud tingimustes liiguvad
ebaoige kiirusega.

Nii soitis veoauto GAZ-51 kod. K. juhtimisel pimedal ajal pea-
aegu jddtunud asfaltkattega maanteel kiirusega umbes 50 km/h.
'Umbes 100 m kauguselt nigi K. ees paremal mingisugust halli
kogu. Kui vahemaa oli vihenenud 50 meetrile, mirkas K., et temast
paremal teedirel tuleb vastu jalgrattur ebakindlalt, vingerdades.
K. vottis siis vaid gaasi maha ja suundus jalgratturist méodumi-
seks monevorra vasemale. Kui vahemaa oli vihenenud 15 meetrile,
tegi jalgrattur jarsu poorde paremale ja jii auto alla. Nagu selgus,
oli jalgrattur ebakaines olekus.

K. selétas, et auto liikumiskiiruse vdhendamiseks olnud tal voi-
malus juba varem, kuid ta ei teinud seda, kuna ei arvestanud jalg-
ratturi sellise kditumise voimalust.

Uurimisorgan lopetas asjas menetluse kuriteokoosseisu puudu-
mise tottu, leides, et K. ei rikkunud liiklemiseeskirju ning 6nnetuses
oli siifidi ainuiiksi jalgrattur.#

Jalgrattur kdesoleval juhul kahtlematult rikkus liiklemisees-
kirju, mis oli kahjuliku tagajirje saabumiseks médravaks pohju-
seks. Ei saa aga noustuda uurimisorganiga selles osas, et K. liik-
lemiseeskirju iildse ei rikkunud. Vottes arvesse jalgratturi liiku-
mist valel teepoolel, tema vingerdavat soitu, mis osutas ebakaine
oleku voimalusele, samuti seda, et K. ldhenes jalgratturile tule-
dega, tulede jdrgi aga on monikord raske otsustada ldheneva
transpordivahendi kauguse ja liikumiskiiruse iile, pidi K. ette
niagema jalgratturi sellise kditumise voimalust. Ka pidi ta teadma,
et liikudes peaaegu jadatunud asfaldil kiirusega umbes 50 km/h, ei
ole ta ohtliku olukorra ootamatul kujunemisel suuteline kahjulikku
tagajirge dra hoidma.

Seda, et transpordivahendid liitklevad NSV Liidu teedel ja tidna-
vatel sdidutee paremal poolel, teab meil kiill iga kodanik. Koik aga
ei tea, et jalakdijad liiklevad maanteedel vasakul teepeenral. Ka
seda teadvatest isikutest eelistab teatav osa ikkagi liigelda parem-
poolsel teepeenral. Harjumusest liilkuda maantee paremal peenral
voib isik, kes liigub néiteks soidutee keskel ja markab siis jarsku
talle ldhedale joudnud transpordivahendit, panna pikemalt motle-
mata jooksu parema teepeenra suunas. Teatava osa jalakidijate
selline harjumus ei saa olla teadmata transpordivahendijuhtidele
ning nad on kohustatud seda arvestama moodumisel sdidutee kes-
kel liikuvast jalakéijast.

Nii liikusid jalakdijad L. M. ja M. M. maanteel sdidutee keskel.
Neile ldhenes tagant mootorrattur S. Viimane andis jalakdijatele
iihenemisel helisignaali ja asus siis nendest méoduma paremait.

4 Rapla Rafjooni Prokuratuuri kriminaaltoimik SL-7/1961.

216



Niipea kui mootorratas oli joudnud jalakdijate vahetusse lihe-
dusse, p66rdusid jalakidijad jarsku paremale. Kuna S. ei olnud siis
enam suuteline valitud kiiruse tottu korvale po6rduma, toimus
kokkuporge iihe jalakdijaga.

Uurimisorgan 1opetas asjas menetluse mootorratturi kditumises
kuriteokoosseisu puudumise tottu. Tema kéditumises ei leitud iildse
liiklemiseeskirjade rikkumist.45

Meie arvates rikkus S. liiklemiseeskirju jalakdijatest moodu-
misel ebadige liikumiskiiruse valiku ndol. Materjalidest nahtub, et
parast signaali andmist ei vaadanud jalakéijad tagasi. Sellest pidi
S. oletama, et jalakdijad vOisid tema signaali mitte kuulda, ning
mooduma seeparast nendest suurema ettevaatlikkusega.

bb) Soidutee iiletamine korgeealiste jalakdijate poolt.

Eriti ohtlikud liiklemisele on sellised juhud, mil jalakiija, joud-
nud soidutee keskele, peatub korraks, ja miarganud siis lahenevat
transpordivahendit, jdtkab selle vahetus ldheduses sdidutee iileta-
mist voi poordub tagasi. Koige sagedamini kidituvad selliselt
korgeealised jalakdijad. Seda peab iga transpordivahendijuht
arvestama. Korgeealise jalakdija selline kditumine ei tohi talle olla
ootamatuseks.

Nii ldhenes soiduauto «Moskvit$-403» kod. L. juhtimisel kiiru-
sega umbes 40 km/h jalakdijale, kes oli iiletamas soiduteed juhi
poolt vaadatuna vasakult paremale. Jalakdija méirkamisel oli L.
temast umbes 50 m kaugusel. L. seletuse kohaselt jai jalakidija tee
keskel seisma. Sellest ta jéreldas, et jalakdija teda mérkas, ja jat-
kas liikumist, vdhendades kiirust monevorra vaid gaasi juurde-
voolu katkestamisega. Kui vahemaa nende vahel oli vdhenenud
7—10 meetrile, alustas jalakdija uuesti liikumist. Kuna tdnav oli
kergelt kiilasjdis, ei olnud L-1 niiiid enam vodimalik autot peatada
ja auto soitis jalakdijale peale.

Uurimisorgan lopetas selles asjas menetluse juhi kditumises.
kuriteokoosseisu puudumise tottu, kuna ta liiklemiseeskirju ei ole~
vat rikkunud ja onnetus toimus ainuiiksi kannatanu siiiil. Seejuu-
res tugineti eksperdi arvamusele, mille kohaselt juht, sbites kiiru-
sega 40 km/h ja mirgates umbes 50 m kaugusel soidutee keskel
seisvat jalakdijat, ei pidanud kohe alustama auto pidurdamist,
sest vois eeldada, et jalakdija ldhenevat autot mirkab ja sellele
ette ei astu.46

Eksperdi seisukoht printsiibis ei ole vale. Antud konkreetsetes
tingimustes ndib see aga vastuvotmatuna.

Ekspert ei votnud siin arvesse kdigepealt seda, et jalakdijaks.
oli korgeealine kodanik (tosi, himaruse tottu vois see eemalt olla
raskesti mirgatav, kuid mirgafav see siiski oli). Ei voetud arvesse:
ka seda, et teekate oli libe. Toimiku materjalidest ei ndhtu, et jala-

% Tartu Linna TSN TK miilitsaosakonna kriminaaltoimik nr. 9805/1964.

18 Tallinna Linna Keskrajooni TSN TK miilitsaosakonna kriminaaltoimik
nr. 4010/1963. :
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kdija oleks soiduteel seistes iildse vaadanud liheneva auto suunas.
Kerkibki kiisimus: mis alusel vois L. jdreldada, et jalakiija ldhe-
nevat autot mérkas ja sellele ette ei astu.

Meie arvates ei olnud L-il kiillaldaselt alust selliseks eelduseks.
Ei saa ju ainuiiksi jalakiija hetkelisest peatumisest tinava keske!
veel jireldada, et jalakdija peatus just l1aheneva transpordivahendi
moddalaskmiseks. Seepédrast oleks L-il tulnud jalakdija mirkamisel
asuda viivitamatult liikumiskiiruse efektiivsele vihendamisele ja
alustada temast moddasoitu alles siis, kui oli ilmselt selge, et jala-
kdija seisatus tema moodalaskmiseks.*”

cc) Laste viibimine soiduteel voi selle ldheduses.

On iildtuntud tosiasi, et lapsed, samuti kui ebakained ja korge-
ealised isikudki, ei suuda alati Gigesti hinnata olukorda sdiduteel
voi valitseda oma kiitumise iile, mistottu neilt voib alati oodata
iile soidutee jooksmist transpordivahendi vahetus ldheduses. See
kohustab juhti poorama erilist tdhelepanu teepeenral voi selle ldhe-
duses viibivatele jdrelevalveta lastele ja Gigeaegselt reageerima
nende kavatsusele iiletada sdiduteed. Seepirast ei saa pealesditu
soiduteed iiletavale lapsele, kui viimase viibimist soidutee lihedu-
ses oli juhil voimalik mirgata, lugeda vabandavaks pohjendusega,
et juht ei voinud ette ndha lapse sdiduteele ilmumist.

Need oleksid kiisimused, mille juures siinkohal oli vdimalik
peatuda.

O HEKOTOPbBIX BOIIPOCAX, CBA3AHHDIX
C NPUMEHEHHUEM CT. 204 YK 3CTOHCKO# CCP

K. B. Huroaa
Peawome

B Hacrodmeit craThbe jesaercsd I[IONBITKA IOMOYb pas3peluTb
‘HEKOTOpHIe BOMPOCH], C KOTOPbBIMH NPAaKTHKA CTaJKHBAETCA IPH NpU-
menenud cr. 204 YK DCCP u paspaGoTKe KOTOpHIX, MO Hailemy
MHEHHMIO, VAEJeHO HeJoCTaTOYyHO BHHUManusa. PaspaboTka 3THX
BOIIPOCOB, CJYXHT NPEANOCHIKOA [AJas HCCAeNOBaHHs aBTOTpaHC-
TIOPTHBIX NPECTYIJIeHHH B KPUMHHAJOTHYECKOM aCIEKTe.

1. Iloa mBuKXeHHeM TPaHCIOPTHBIX CPEACTB CJedyeT NOHHMAaThb
He J06oe UX NMepefBUXKEHHUE, a JHIllb TAKOe, IPH KOTOPOM IEpe]BU-
JKeHHe U3 OJIHOTO MEecCTa B JIPYroe ABJsgeTcd JJs JUla, 0] BOXKAeHHEeM
KOTOPOTO HAaXOAWTCS TPAHCIOPTHOE CPEACTBO, HENOCPeACTBEHHOH

47 Sjin ja eespool toodud niidetes me ei pea liiklemiseeskirjade rikkumisi

juhtide poolt niivord jdmedateks, et nad pohjustaksid tingimata kriminaalvas-
tutuse.
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eJiblo, CAyXKaled npH 3TOM  CPeJCTBOM AOCTHXKEHHs APYroil,
B OCHOBHOM, 5KOHOMHMYECKO#l (HO He TOJIBKO) LEJH, H KOTOPOE COBep-
uraerca no yauuam H poporam. CnegoBarennvHo, IIpaBuna Gesonac-
HOCTH JBHXEHHS TDPAHCMOPTHBIX CPEJACTB AEHCTBYIOT TOJbKO HA VJIH-
U&xX ¥ Joporax, BBHJY. YeTrO NPAaKTHKY HEKOTOPHIX CyneOHO-CHeNCT-
BeHHBIX OopraHoB AcroHckoit CCP, BcTaBumiyio Ha NyTh paclidpeHHd
chepn peiictBua IlpaBun nBUXKeHHs, caelyeT NPH3HATHL HEBePHOH.

JIuno, BUHOBHOE B NpPHYHHEHHH Bpela TPAHCIOPTHBIM CPEACTBOM
BHE YJHIL M JOPOr, MOXET HeCTH YrOJOBHYIO OTBETCTBEHHOCTb IO
cT. 204 YK 3CCP numb B Tex cayuasx, ecld 3Ta BHHa CBsi3aHa ¢
HapylleHHeM NpaBHJ TeXHWUECKOH 3KCIJyaTallud TPaHCIOPTHOID
cpencrea. Iloatomy nosoxenue, npuBefeHHoe B nyHKTe 4 Ilocra-
sHoBsienus Ne 2 Ilnenyma Bepxoenoro Cyna CCCP or 9 ampeas
1965 r., moxer OwiTh yuTeHo npu npumenenuu cr. 204 YK ICCP
JHIIb yactuuHo. Takyio KoHcTpyKuuio aucnosuuuu cr. 204 YK 3CCP
(a Takxke mucnosuuuu cr. 177 YK Mongascko#s CCP) menb3s cuu-
Tath YLAYHOK.

2. W3 caMoxomHpix MallldH, ABUXYWHUXCSA B Hacrosuiee speMs
Ha HAIIMX yJAHlax 4 AOpPOorax, K MeXaHU3HPOBAKHPIM TPAHCIOPTHHIM
CpelNCTBaM OTHOCSITCS aBTOMOGHJ/M BCEX THIOB  TOM 4HCIE H pas-
Hble CaMOXOAHbIe MAaIUMHBI, CKOHCTPYHDOBaHHble HAa aBTOMOGHJb-
HOM wlaccH), aBTOGYCHI, TPOJJIeHGYChl, MOTOUHKIE, MOTOPOJJIEPH,
MOTCOKOJISICKH, MoTefsl ¢ paGouuM cOLEMOM ABHraTenss He MeHee
49,8 cm® u GrICTPOXOAHBIE KOJIECHBIE TPAKTOPHL. I'yCeHWUHBIE Tpak-
TOPHI, JIOPOXKHBIE, CTPOUTENbHBEE, YOOpPOUHBIE, MOJAHBOYHBIE H IIP.
crenHaspHble MallHHbI, CKOHCTPYHPOBAHHLIE He Ha aBTOMOOHJIBHOM
IIACCH, K MEXaHH3UPOBAHHBIM TPAHCIOPTHBIM CpeACTBaM, 1O Halle-
MY MHEHHIO, He OTHOCATCS, BBHAY YE€ro npUBJeYeHHE BOAHUTEJei
Takux MamuH no cT. 204 YK 3ctonckoit CCP siBaseTcs HenpaBHJib-
HeIM. Bosiee ynauno peméH 3TOT BONpOC B YrOJIOBHBEIX Komekcax Ap-
MsHckolt u JluroBckoit CCP, rae 3a mpuuuHeHHe BOJUTeJNEM Tpak-
TOpa U JPYTuX CAMOXONHBIX MALIHH Bpeja NpefiyCMOTDEH clennallb-
HbIA COCTaB NpecTyIJeHHd.

3. Ilon npuunnenuem Bpena ct. 204 YK Dcronckoir CCP umeer
B BHJly KaK HeNOCPeICTBEHHOe, TaK H ONMOCPEACTBOBAHHOE NPHYHHE-
Bue ee. BoauTenp MOJMEH HECTH YTrOJIOBHYIO OTBETCTBEHHOCTb 33
HACTYMUBLIHE BpeJHble NOCJAEACTBHS H B TeX CJaydasx, Korjga Hapy-
HIeHne UM npaBua 6e30MaCHOCTH ABMKEHHs SABJSIETCS JHIIL OMHOH,
MOX€T ObITh, JOBONBHO AAJIEKOH NPUUKHHON YKa3aHHBIX NOCHENCTBUI
(pasymeercs, B cayyasx, €CIH BO3MOXHO NpeABHAETb HACTYIJIEHHE
BPEAHbIX NOCJAEICTBUI).

4. TpaHcnopTHOe CpPEACTBO CYMTAETCHA HaXOASAWMUMCS NOJ BONK-
JeHHeM ONpefeJEéHHOro JHUA TONbKO B CJyYae, eCad 3TO JHIUO NpH
¢usiueckoM BO3AEHCTBHH Ha TPaHCIOPTHOE CPEICTBO DYKOBOACT-
BYeTCsd LEJbI0 ero 3xXCIJyaTallHH, T. €. LUeJbl0 NePeIBHKEHHS U3
OHOTO MeCTa B APYroe ¢ HOMOLIbIO TPAHCIOPTHOTO CPeACTBa.

TpancrnopTHoe CpenCTBO He NHepecTaeT HAXOAMTLCA MOJ BOXK-
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JIeHUeM [ aHHOrO JMLA TaKxe B CiydassX BPeMeHHLIX OCTAHOBOK B
npouecce ABHXKeHHS (MOcajka MaccakKUpoB, YCTpaHEHHe TexHHue-
CKOH HEHCHPaBHOCTH U T. L.).

TpaHCnOpTHOE CPEACTBO MOXKET HAaXOJIHThCS OLHOBPEMEHHO NOK
BOXKJEHHeM [BYX JHL.

5. Ipu ycraHoB/ieHHH CYOBLEKTUBHOH CTOPOHBLI HapyIUIEHUs mpa-
BuJ 6€30mMacHOCTH [BHXKEHHS JHLOM, NOJ BOXKIEHHEM KOTOPOro
HaXOAMWJIOCh TPAHCIIOPTHOE CPEeICTBO, HEOOXOAUMO BLIICHHTb Te
KOHKDETHHIe YCJOBHs, B KOTOPBLIX 3TO JIMLO YIPAaBJAJO TPAHCIOPT-
HBIM cpefacTBoM. IIpu Hasuuuu onpefieieHHBEIX YCJIOBHH K YyTBEpPHK-
JleHUSIM BOAMTENeH O TOM, YTO OHM He MOIVIM HpPEJBHUAETb OMacHO-
CTH JJISl JABHMIKEHHUs], CIELyeT OTHOCHThCSI O4YeHb KpPUTHYHO. Takumu
YCJOBHSIMH SIBJSIIOTCSA: HeOJaronpusTHbE JOPOXKHble YCJIOBHS, He-
HOpMaJsbHasl BUAMMOCTb, BbI3BaHHAs IlepekJIOUeHHeM MAaJibHero
cBeTa ¢ap Ha GNUKHHH NPU pasbesfie CO BCTPEYHBIM TPAHCHOPTHHIM
CPeICTBOM Ha HEeOCBEHIEHHBIX yYacTKax. yJull H AOPOT, HapyUIEHHE
MpaBUJ [IBHUKEHHS] IDYIHM YyYacTHUKOM J[BHXKEHHS, MpecTapesble
JIIOMH U JIETH Ha Npoe3xxKe#d 4acTH AOPOTH HJH YJIHLB HJIH BOIH3H
HX U T. 1. iy
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