Sisekaitseakadeemia

Politseikolledz

Marina PavljutSok
PS 030

AVARIIGRUPI TOO SUNDMUSKOHAL IDA JA POHJA
POLITSEIPREFEKTUURIS

Loputdo

Juhendajad:
Jaan Huik PhD

Omari Askileiskiri

Tallinn 2007



Annotatsioon

To66 maht on 57 lehekiilge. T66 on kirjutatud eesti keeles ja I6pus on venekeelne kokkuvote. T6o

koosneb viiest pohiosast: 1. Siindmuskoht, 2. Stindmuskoha vaatlus, 3. Liiklusvahendi jiljed, 4.
Bioloogilised jiljed ja nende osa asjaolude selgitamisel, 5. Uuringu andmed. Teooria osa tuuakse

vilja liitklusdnnetustel esinevad jiljed, nende fikseerimine ja talletamine.

Too objektiks on avariigrupi tehtav to6 siindmuskohal ning esemeks avariigrupi liitkmete
teadmised. Uurimuse eesmirgiks on vilja selgitada avariigrupi tootajate oskused ja teadmised
ning saada teada, sellest tulenevad probleemid. Antud t66 késitleb avariigrupi to66d
siindmuskohal, mis hdlmab tdhtsamaid ja erilist tdhelepanu vajavaid aspekte. To6 eeméirgiks on
selgitada miks, kuidas ja kas iildse esineb avariigrupil siindmuskohal t66tamisel mingisuguseidki

probleeme.

Too autor vordleb kahe prefektuuri, Ida ja POhja, avariigrupi oskusi ja pohiliselt teadmisi
tegutseda liiklusonnetuse siindmuskohal, et saada paremini teada milliseid probleeme voib
tiletildse esineda, mille tulemusel need tekivad ning millest need olenevad. T66 uuringuks on
ankeetkiisimustik Ida ja Pohja Politseiprefektuuri avariigruppidele, kus selgusid pohilised
puudused, miks kiisimustele valesti vastati, milleks oli teooria halb vdi vahel olematu valdamine.
Samuti viib autor 1dbi empiirilise uuringu, selgitamaks milliseid liiklusdnnetusi ja kui palju neid
juhtub. Neid andmeid kasutab t60 autor sagedamini esinevate siindmuskohtade vilja

selgitamiseks ning loomulikult ka eri prefektuuride koormatust selle tulemusel.
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. litkklusOnnetus — on juhtum, kus vihemalt iihe sdiduki teel litkumise vOi teelt véljasdidu

tagajarjel saab inimene vigastada voi surma voi tekib varaline kahju

vaatevéli — sdidukist juhi kohalt néhtav tee voond ja sellega kiilgnevad alad
nihtavuskaugus — teeldigu pikkus, mille ulatuses on juhil objektiivselt voimalik jdlgida
oma vaateviljas litklust ja mérgata teel litkklusohtlikke takistusi

stindmuskoht — siindmuskoht on ruum voi paikkond ning nende ldhem iimbrus, kus vois
toimuda voi toimus uuritav siindmus

siindmuskoha vaatlus — stiindmuskoha vaatlus on uurimistoiming, mille teostamisel uurija,
pidades silmas protsessuaalseid ndudeid ja taktikalisi soovitusi, uurib siindmuskohta,
eesmargiga vahetult tundma Oppida selle olustikku, avastada jélgi ning koguda ja
fikseerida tdenditena kasutatavat informatsiooni siindmuse iseloomu ja muude
tdendamisele kuuluvate asjaolude kohta

piiroliitisgaaskromatograafia — tehnikaaparaat, milles virviosakesi kuumutatakse,
eraldamaks selle koostisosakesed iiksteisest gaasi kujul

raske liiklusonnetus — liiklusonnetus milles on vidhemalt iiks inimene fiiiisiliselt viga
saanud ning on vajanud kiirabi v&i kui vihemalt iiks isik on siindmuskohal, kiirabis voi
haiglas liiklusdnnetusest saadud tervisekahjutus(t)e tagajérjel hukkunud

kerge liiklusonnetus — liiklusonnetus, mille tagajédrjeks on vaid varaline kahju

KEKK - Kohtuekspertiisi ja Kriminalistika Keskus

liikklusvahend — teel liiklemiseks ettendhtud sdiduk, mis liigub mootori joul voi muul
kujul (niiteks jalgratas)

LJVO - Liiklusjdrelevalve osakond

km2- ruutkilomeeter

PPP — Pohja Politseiprefektuur

IPP — Ida Politseiprefektuur

negatiivsed jdljed — jédljed mis viitavad liiklusdnnetuse lavastamisele

pohjendamatud vigastused — vigastused mis ei teki liiklusdnnetuse tagajirjel



SISSEJUHATUS

Antud t66 kasitleb avariigrupi t66d siindmuskohal, mis holmab tédhtsamaid ja erilist tdhelepanu
vajavaid aspekte. Samuti kisitletakse t00s esinevaid puudusi ja probleeme, mis takistavad
efektiivset tootamist. Too autor vordleb kahe prefektuuri, Ida ja Pohja, avariigrupi oskusi
tegutseda liiklusonnetuse siindmuskohal, et saada paremini teada milliseid probleeme voib
iiletildse esineda, mille tulemusel need tekivad ning millest need olenevad. Selle tuvastamiseks
korraldab autor ankeetkiisitluse mdlemas prefektuuris, selgitamaks erinevaid avariigrupi toos
esinevaid probleeme ning saamaks teada kui pddevad on antud valdkonna t66tajad lahendama nii
kergeid kui ka raskeid liiklusonnetusi. Samuti viib autor ldbi empiirilise uuringu, selgitamaks
milliseid liiklusdnnetusi ja kui palju neid juhtub. Neid andmeid kasutab t66 autor sagedamini
esinevate stindmuskohtade vilja selgitamiseks ning loomulikult ka eri prefektuuride koormatust

selle tulemusel.

Uuritavaks objektiks on avariigrupi t66 siindmuskohal. T66 eemirgiks on selgitada miks, kuidas
ja kas iildse esineb avariigrupil siindmuskohal to6tamisel mingisuguseidki probleeme. Lahatakse
ka nende tagapdhja ning voimalikke lahendusvariante. Suur rohk on politseiametnike padevusel,
sest tulenevalt Politseiameti kiskkirjale nr 129 peavad avariigrupi lilkmed oskama fikseerida
viga palju erinevaid jilgesid, teadma kuidas seda teha, milliste vahenditega ja kelle poole
poorduda eriolukorras. Ankeetkiisitlus pohinebki suurel midral mainitud pddevuse, kuid ka

erinevate t60ga seotud probleemide selgitamisel.

Toos kirjeldatakse erinevaid liiklusonnetusi ning jélgi mis seal leiduvad. Samuti tuuakse vilja
viisid nende jdlgede fikseerimiseks ning avastamiseks. Rohutatakse iiksikuid asjaolusid , mis
vOivad siindmuskoha vaatlusel kahe silma vahele jadda ning mida sellisel juhul veel vdimalik
teha on. Oluline on autori arvates teada kuidas iiks voi teine jélg vilja ndeb ning mida sellest on
voimalik vilja lugeda. Antud andmed ja sellega seoses ka oskused on nii vdirteo korras kui ka
kriminaalkorras karistatavate liiklusonnetuste lahendamiseks suure tdhtsusega. Sellel tulemusel
on ka toos kisitletud suurel hulgal siindmuskoha vaatluse ajal tehtavaid toiminguid, mis

sindmuskohal tehtavas to0s madravad on.

Tehtava uuringuga selgitab autor primaarselt avariigrupi pidevuse tegutseda siindmuskohal, mis
holmab nii teadmisi kui ka oskusi. Selle tulemusel peavad selguma probleemid tooga
liikklusonnetuse siindmuskohal ning nende raskuste tagapdhi. Antud teadmised annavad

6



voimaluse leida nendele probleemidele vdimalikud lahendusvariandid ja sellega seoses
nihtavasti muuta ka t60 siindmuskohal efektiivsemaks, mille resultaadiks peaks olema ka
liiklusOnnetuste asjaoludest parema iilevaate saamine. Mida professionaalsemalt avariigrupi
politseiametnik siindmuskohal tegutseb, seda rohkem infot ta juhtunu kohta suudab koguda. See
omakorda tdhendab, et kui avariigrupi liige ainuiiksi teab kuidas siindmuskohal tegutsema peaks,

siis paraneks litklusdnnetuste lahendmaiste protsent tunduvalt.

Hiipotees: Ida ja Pohja Politseiprefektuuri avariigrupi tootajate teadmised t66 kohta

sindmuskohal on sarnased.



1. SUNDMUSKOHT

Stindmuskoht on ruum voi paikkond ning nende lihem timbrus, kus vOis toimuda voi toimus
uuritav siindmus (Lindmde 1970: 6). Enne siindmuskohale minekut peab uurija koguma
siindmuse kohta esmast informatsiooni, vajadusel kindlustama siindmuskoha kaitse seda eriti
juhul, kui ta ise ei saa kohe vilja soita (Lindmée 1970: 10-11). Samuti peab ta tegema kindlaks
kas siindmuse lahendamine vajab koostodd teiste struktuuriiiksustega: kiirabi, pééstetootajad,
kiirreageerimisiiksus jne. Vidga tdhtis avariigrupi puhul on tehniliste vahendite regulaarne
korrasoleku kontroll, kuna sageli asub siindmuskoht uurija tooruumidest kaugel ning aja
raiskamine tagasipoordumiseks niiteks uute patareide muretsemiseks fotoaparaadile voivad
ilmastiku tingimused hévitada voi jadadavalt kahjustada erinevaid jélgi. Avariide puhul on avariide
uurijal eriti téhtis alati silmas pidada asjaolu, et mida rohkem moddub toimunud liiklusdnnetusest
aega, seda viahem on hiljem vdimalik saada siindmuskohalt tdendamisele kuuluvate asjaolude

kohta informatsiooni.

Stindmuskoha puhul on oluline piiride méératlemine liiklusdnnetuse olustikku arvesse vottes.
Sealjuures on oluline teha kindlaks liiklusonnetuses osalenud sdiduki ohutsoon, mis vordub
liikklusvahendi peatumiseks vajaliku teepikkusega ehk peatumisteega. Peatumistee hdlmab
teeloiku, mille liiklusvahend lébib juhi reageerimise ja pidurite toolerakendumise ajal ning
pidurdamise kidigus kuni sdiduki tdieliku peatumiseni. Ohtliku tsooni ulatus soltub eelkdige
soidukiirusest, liiklusvahendi liigist, selle kaalust ja koormast, teekatte laadist ja seisukorrast,

soidutee pikkikaldest ja rehvide protektori ehk turvise seisukorrast. (Lindmée 1979: 12)

1.1. Liiklus- ja teeolud

Liiklusoludest selgitatakse vaatlusel tdendamisel tidhtsust omavad teetingimused ning kogutakse
andmeid vaatevilja ja ndhtavuse kohta. Teetingimuste hulka loetakse tee ehitust, teekatte liiki ja
seisundit, teemirgistust, liiklusmérke, mérguvalgustit ja raudteeiilesdidukoha seadmestust.
Maantee hdlmab teevoondit, teepeenart, teekraavi ja dirt. Linnas, alevis ja alevikus nimetatakse
teed tdnavaks, mida &iristavad konniteed ja haljastused. Teel vdib olla mitu sdiduteed, mis
jagunevad  paremapoolseteks ehk  périsuunavoonditeks  ja  vasakpoolseteks  ehk

vastassunavoonditeks. Uks voond voib koosneda iihest, kahest vi enamast soidurajast. Sellest



koigest moddetakse kogu tee pikkus ehk sdidutee ddrest sdidutee ddreni. Samuti peab modtma

teepeenart voi konniteed. (Lindmie 1979:16-17)

Talv on eripdrane selle poolest, et teepeenrale vdi konniteele ja sdidutee servale on kogunenud
lumi ja jaa. Seda peab sdidutee ja —tingimuste vaatlusel kindlasti arvesse votma. Tee muutub
selle tottu kitsamaks ning sdiduk voib viga kergesti moodasdidul lume- ja jddvallile sattudes
juhitavuse kaotada. Sellist sdiduteed ei mdoddeta tema tegelikus laiuses, vaid moddetakse
sissesoidetud tee — lumest vaba sdidutee osa jargi. Juhul kui liiklusvahend on sditnud teelt vilja
kraavi voi paiskunud teetammilt alla, siis moddetakse ka kraavi laiust ja siigavust ning teetammi

korgust. (Lindmée 1979: 17-18)

Liiklus- ja teeolude hulka kuuluvad ka kurvid, kalded ning tee tdus voOi langus. See
informatsioon on pohiliselt mdeldud selleks, et kui hiljem ilmneb liiklustehnikaekspertiisi
vajadus, siis oleksid andmed olemas. Nende andmete hankimiseks peab uurija oskama mdoota
kurvi raadiust, sOidutee pikikallet ehk tee tdusu ja langu suurust kraadides voi protsentides.
Pikikalde ning pidurdusjidlgede pikkuse andmete pdhjal on liiklustehnika eksperdil voimalik
kindlaks teha kas juhil oli tehniliselt voimalik liiklusdnnetust viltida. Tee tdusu ja langu, samuti
kurvi raadiuse ja tee pikikalde kindlaks tegemiseks on vaja eriteadmisi, mida avariigrupi
politseiametnik saab omandada piddeva modtja koolitusel. Malliga uurijakohvrist selliseid
modtmisi dra teha pole voimalik, see tdhendab selleks kasutatakse sellist vahendit nagu
eklimeeter. Eklimeeter on mdeldud kaldenurkade mootmiseks, kuid ka selle vale kasutamine ei
vilista olulisi modtmisvigu. Viljapéddsuks voib olla ametlikke andmete kasutamine, mida on

voimalik saada teedevalitsusest. (Lindmie 1979: 18)

Kindlaks tuleb teha ka teekatte liik ja seisund, millest oleneb suurel méiiral sdidutee pinna
omadused. Karedama tee puhul on ka hodrdumine liiklusvahendi ratta protektori ja tee vahel
palju paremad. Jdrelikult haarduvad ehk sidestuvad rattad teepinnaga paremini ning selle
tulemuse piisib ka sdiduk kindlamalt teel ning pidurdamine toimib optimaalselt. Teekate voib
olla kuiv, niiske, mérg, porine, jadtunud, hiarmas, kaetud kiilasjddga, lahtise voi kinnisdidetud
lumega. Mida libedam on tee, seda liiklusohtlikum see on. Mirja teekate puhul pikeneb
pidurdusmaa kuni kaks korda, kiilasjdd korral aga kuni viis korda vorreldes kuiva teekattega.
Kuiva ilmaga koguneb teele tolmu, mis vihma ajal teepinnale viga dhukese pori kihi moodustab
ning seega sdidutee libedaks muudab. Samamoodi muudab sdidutee libedaks sinna kogunenud
puulehed voi soolasegune lumi voi on asfalt kuuma ilma tottu pehmunud. Selliseid haardetegurit

mojutavaid faktoreid on veel viga palju, mistdttu uurija peaks viga tihelepanelikult sdiduteed



uurima, selgitamaks millega see on kaetud ning samuti kas see on pdhjustatud temperatuurist.
See omakorda tdhendab, et kui uurija jouab siindmuskohale mitte vahetult peale liiklusdnnetust,
vaid hiljem, siis peab ta ka sellega arvestama, et isegi kiimne minutiga vdivad
ilmastikutingimused muutuda ja tuleb viga tidpselt selgitada millised need olid liiklusdnnetuse
hetkel ja vahetult enne seda. Selleks kiisitletakse siindmuse pealtnigijaid, kannatanuid ja juhti.

(Lindmée 1979: 20-23)

Oluline on ka teepeenra eripéra fikseerimine. Tuleb selgitada millega see on kaetud, kas see on
soiduteega samal tasandil, kdrgemal voi madalamal, milline on nende tasandite vahe (teedire voi
konniteeserva korgus), kas soidutee ddr on purunenud,, kas konnitee ja teeserva vahele on
tekkinud pikivagu (selle laius ja siigavus), kas teepeenar on uhutud, kas sellel on 166kauke voi
muid ebatasasusi, kas teeservale on puistatud pindamiskillustikku, kas teepeenar on tallatud,

pehme voi porine, kas rohi teepeenral on niidetud voi mitte. (Lindmie 1979: 22)

Liiklusolude selgitamisel peab siindmuskohal arvestama ka juhi vaatevilja piiravate asjaoludega.
Sellisteks on niiteks kurv, tdus ja lang, samuti teeddrsed puud, pddsad, hekk, hooned jms ning
seda piiravad ka sdiduki enda osad. Juhi vaatevilja kohta informatsiooni vilja selgitamiseks on
otstarbekas minna siindmuskohalt tagasi sdiduki litkumissuunast teisele poole, et teada saada,
mida juht enne liiklusdnnetust négi ja mida ta ei ndinud, sest tema vaatevilja vdis midagi piirata.
Saadud andmed kantakse skeemile, fikseerides need nii sellel juhul, kui neil on tdhtsust
tdendamisel, kui ka juhul, kui neil ei paista olevat tdhtsust, kuid need véivad ilmneda menetluse
kdigus. Samuti kontrollitakse ka nidhtavuskaugust sdidusuunas ning kui liiklusdnnetus toimus
pimedal ajal, siis tehakse seda ka veel soiduki kaug- ja ldhitulede valguses. Vaatlusprotokolli
mirgitakse need andmed meetrites ning voimalikult tipselt, sest sellistest andmetest nagu néditeks
100-150 meetrit ei ole tdendamisel mingit viirtust, sest sellisel juhul on need liiga ebaméirased.
Néhtavuskaugus soltub aasta- ja kellaajast, ilmast ja seadmetest ning valgusest. Neid koiki
asjaolusid arvestades peab vaatlusprotokolli médrkima ka milline oli ilm vaatluse ajal, kas sadas
vihama, lund, kas taevas oli pilves, selge vdi sompus, kas pimedal ajal oli tee valgustatud voi

mitte. Viimast on soovitatav voimaluse korral moota luksmeetriga. (Lindmae 1979: 28-30)

1.2. Esimesena siindmuskohale joudnud ekipaaZz

Autori kogemuse pohjal voib viita, et sageli toimub iihe kaheteisttunnise vahetuse ajal rohkem
kui 40 liiklusdonnetust. Kuna avariigrupi ekipaaze on nende liiklusonnetuste lahendamiseks vaid
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kaks on suhteliselt ebatdenidoline, et avariigrupp alati igale siindmuskohale esimesena jouab.
Sellepérast on viga tihtis, et absoluutselt koik politseiametnikud oskaksid vdhemalt esmased

vajalikud toimingud iseseisvalt dra teha.

Paikuse Politseikooli esimesel kursusel Opetatakse kadettidele selgeks pohitded, mida tuleb
jargida patrullekipaaZil. Need konkreetsed pidepunktid on tegelikult védga lihtsad ning igaiihele
kergesti moistetavad. Kdike seda Opetades tuuakse nditeks erinevaid situatsioon ning pannakse
ligikaudu paika kuidas sellises olukorras kdige paremini toimida, mida teha, mida mitte ning
mida ei tohi kahe silma vahele jatta. Libi tootatakse sealhulgas ka erinevad liiklusdnnetustest
tulenevaid vOimalusi. Selle tulemusel on vilja kujunenud jédrgimised pidepunktid esimesena
kohale joudnud patrullekipaazile tegutsemaks liiklusdnnetuse siindmuskohal
1. liiklusonnetuse siindmuskohale saabudes enda ja teiste liiklejate ohutuse tagamine,
stindmuskohal olevate jidlgede, sdidukite, sdidukitelt eraldunud osade jne puutumatuse
tagamine, s.t. tuleb politseilindiga timber piirata mitte ainult vahetu siindmuskoht vaid ka
selle iimbrus vajalikus suuruses. Viimane soltub avarii mastaapidest ning erinevate
jalgede paiknemisest, millede mairkamist samuti politseikadettidele juba varakult
Opetatakse.
2. kannatanutele esmaabi osutamine ja vajadusel kiirabi informeerimine
3. voOimalikult suure hulga informatsiooni hankimine Onnetusjuhtumi kohta, s.t.
tunnistajate, pealtnédgijate ning onnetuse osaliste kohene leidmine ning nende isiku- ja
kontaktandmete iiles kirjutamine
4. tarvitusele voetud abindude iiles mirkimine
5. siindmuskoha pildistamine
6. stindmuskoha skeemi visandi koostamine
7. sdidukite esmavaatlus
8. kiiresti hdvivate jilgede fikseerimine ja pakendamine

(Stindmuskoha... 2001: 11-12)

Autori arvates on sealjuures oluline, et esmane kontrollija ise ei hdvitaks jdlgi sdites nditeks
teenindava politseisdidukiga otse siindmuskohale sisse. Peab arvestama sellega, et kui néiteks
toimub morv korteris, ei saa sdidukiga sinna sisse soita, seda peab tegema jala. Niimoodi peaks
talitama ka liiklusonnetuse puhul. See tihendab jdtma oma sdiduk otseselt siindmuskohalt natuke

eemale.
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2. SUNDMUSKOHA VAATLUS

Stindmuskoha vaatlus on uurimistoiming, mille teostamisel wuurija, pidades silmas
protsessuaalseid noudeid ja taktikalisi soovitusi, uurib siindmuskohta, eesmérgiga vahetult
tundma Oppida selle olustikku, avastada jdlgi ning koguda ja fikseerida tdenditena kasutatavat
informatsiooni siindmuse iseloomu ja muude tdendamisele kuuluvate asjaolude Kkohta.

Stindmuskoha vaatlus saab toimuda vaid paiklikult, mitte uurija t6oruumis. (H. Lindmée 1970: 8)

2.1. LiiklusOnnetuse spetsiifika

Liiklusonnetused voib jagada iildiselt kahte liiki: linnas toimunud ning maakohas toimunud.
Linna liiklusdnnetus vdib olla nii suure kiirusega kui ka viikese kiirusega toimunud ning sageli
kaasab see endaga ka jalakiijat. Sellepdrast peaks igal liiklusdnnetust uurival menetlejal olema
nimekiri erilist tdhelepanu vajavatest faktoritest, mis ei tohi kunagi kahe silma vahele jdida
vaatamata kas liiklusdnnetus toimus maakohas v6i linnas. Need iildised pidepunktid on

1. nullpunkt ehk pidepunkt
rusude asukoht ning seisukord
kokkupdrke koht
16pliku seiskumise koht
pidurdusjilg: selle algus ja I6pp-punkt, pikkus ja laius

teekatte ja sOidutee didre kahjustused

A A

detailide konfiguratsioon: siia loetellu kuuluvad erinevad liiklusmérgid, postid, valgustus,
ehitised, sdidutee ja selle dir, puud, kiinkad, aiad, véljad, pdollud, soidutee #dre liik,
teekatte liik,

8. soiduki vilis- ja sisevaatlus
Viimase punkti puhul on oluline mérgata liigseid voi pdhjendamatuid vigastusi ehk negatiivseid
jélgi, mis peavad hiljem kindlasti kajastuma ka siindmuskoha vaatluse protokollis. (Van Kirk

2001: 46)

Stindmuskoha vaatlus algab tegelikult juba enne siindmuskohale minekut, s.t seda peab ette
valmistama. LiiklusOnnetuste puhul on see moneti isegi lihtsam, kui néiteks tapmise korral, kus

tuleb arvestada rohkemate aspektidega. Avarii siindmuskohaks ei saa olla midagi peale tdnava
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vOi tiihermaa, sellepédrast on selle vaatlust iildises plaanis ka kerge ette &dra planeerida.
Planeerima peaks milliseid tehnikavahendeid kasutama hakatakse ning kindlasti kontrollida
eelnevalt nende korrasolekut, samuti kui suures ulatuse siindmuskohta piiritleda, milliseid jilgi

otsida, kuidas neid fikseerida. (Lindmie 1970: 16)

2.2. Tegutsemine siindmuskohal

Stindmuskohal peaks uurija esimeseks sammuks olema nullpunkti leidmine, millest saab kdikide
modtmete ldhtekoht. See punkt peaks olema voimalikult ldhedal stindmuskohale, et viltida
pikkade vahemaade modtmist ja loomulikult sellega ka lihtsustada t66d. Punkti valimisel peab
arvestama ka sellega, et see ei tohiks kdigi eelduste kohaselt muutuda vihemalt kahe l1dhima

aasta jooksul. (Van Kirk 2001: 47-49)

Autori kogemusest on Eestis vidga heaks pidepunktiks maanteel voi tiihermaal 1dhim
kilomeetripost. Linnas sees aga niiteks registreerimisnumbriga varustatud valgustus-, elektri- ja
muud postid ning erinevad kasutuses olevad hooned. Erinevad liiklusmérgid, valgusfoorid,
reklaamkonstruktsiooni jmt ei ole pidepunktiks sobilikud, kuna need vOivad erinevatel pohjustel

vahetuda, hdvida voi sootuks kaduda.

Stindmuskoha vaatluses on vaja kirjeldada nullpunkti nii, et kui hiljem niiteks
kriminalistikaeksperdil on vaja siindmuskoht rekonstrueerida, siis oleks tema jaoks selle
leidmine ka reaalselt voimalik. Tuleb arvestada sellega, et koik ei mérka samu asju, mida esmane
uurija. Sellepdrast peab olema eriti tihelepanelik ja selgesonalik, tegemaks selgeks kus ja mis on

nullpunktiks. (Van Kirk 2001: 49)

Stindmuskoha vaatlus peab kindlasti olema igakiilgne, tiielik ja kindlasti objektiivne, mistottu
toimub liikumine siindmuskohal spiraalselt, otsesuunas voi kombineeritult (Lindmée 1970: 24).
Seejuures eristatakse kahte jarku. Esimeses uuritakse olustikku seal midagi liigutamata ja
iimberpaigutamata ning tihelepanu suunatakse objektide asetusele ja paiknemisele. Teises jdrgus
toimub juba objektide liigutamine ning {imbertdstmine. Selles jdrgus saadakse andmeid
nihtavate ja nihtamatute jilgede kohta. Stindmuskoht jagatakse 16ikudeks ja vaatlust teostatakse
16ikude kaupa oma kindlas to6jdrjekorras ning niimoodi toimitakse igas jargmises 16igus. Selline

tegutsemisviis on eriti efektiivne laialdase paikkonna uurimise puhul. (Sommer 1996: 18)
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Selleks, et teha kindlaks kas antud objekt on tdendamisel vajalik, peab uurija seda igakiilgselt
uurima ning selgitama selle seost toiminud liiklusdnnetusega. Siin kehtib kindel reegel, et parem
vota kaasa liigseid asju, kui et midagi vOtmata jddb. Uurija peab ise oskama kasutada koiki
tehnikavahendeid ja materjale, mis on talle kasutamiseks antud (mis on uurijakohvris). Samuti
peaks ta oskama avastada vidhenidhtavaid jdlgi nagu néiteks erineva kiilgvalguse all sormejilgi
ning kindlasti ka rehvist maha jdénud jélgi. Loomulikult ei ole uurijal vdimalik teada koiki
niitidisaegseid jédlgede nédhtavaks muutmise viise, kuid lihtsamad neist peaksid tal kindlasti
selged olema. Niiteks voiks tuua pulbrilise taandatud raua ja daktiiloskoopilise magnetpintsli

ning teibi kasutamise siindmuskohal. (Van Kirk 2001: 18-19)

2.3. Tootamine jilgedega

Jilgedega tootamisel on viga tihtis, et neid ei hdvitataks, rikutaks ega jaetaks uusi jilgi. Juhul
kui see siiski peaks juhtum, siis sellest tehakse vastav mérge vaatlusprotokolli. Tuleb meeles
pidada seda, et hiljem on vdibolla vaja piistitada ekspertiisiiilesanne ning anda selleks eksperdile
vajalikud materjalid. Selle tulemusel peab siindmuskohalt votma kaasa kodige rohkem
toendusteavet sisaldavad jidlgedega objektid voi viljaliikldikega objektid. Palju tdendusteavet
sisaldab ka jiljest valmistatud tdmmis voi jiljend ja jdlje fotograafiline talletus. Kaasa voetavat
vOi uuritavat objekti haaratakse kohast kus eeldatavasti jélgi pole ning viisil mis ei jita uusi jdlgi.

(Van Kirk 2001: 23-24)

Pakendamisel tuleb samuti jargida sédilimise ja puutumatuse reegleid. Pakkematerjal peab olema
kiillaldaselt tugev tagamaks pakendi terveksjddmise transportimisel. Selleks on olemas
mitmesuguse suurusega plast- ja paberkotte, purke, karpe ja topsikuid. Peab ka jélgima, et need
oleksid koik puhtad, terved, 16hnata ning kindlalt suletavad. Pakendite sulgemise iiheks
vahendiks on tavaline pakketeip, mis on viga hea kleepumisvoimega ja seda ei saa eemaldada
ilma pakendit rikkumata. Loomulikult tuleb pakendamiseks valida kdige sobilikum viis, sest
koigi objektide puhul ei saa kasutada samu vahendeid. Koik siindmuskohalt kaasavoetud
objektid pakendatakse ning nummerdatakse, kusjuures peab numeratsioon olema iihtne
vaatlusprotokollis ja pakenditel. Igal pakendil peab olema viide vaatlusprotokollile ning teave
selle kohta kust ja millal ning millisel kujul jélg voeti. To0tamisel siindmuskohal ei tohi mitte
iihtegi ala kahe silma vahele jitta, kuna seal vdivad olla kriminaalasja lahendamiseks
toendusteavet. Sealjuures ei tohi uurija avaldada vaatlusprotokollis oma isiklikke arvamusi ega
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jareldusi, vaid piistitama versioone ja neid vaatluse toimetamisel kontrollima. T66 versioonidega

voimaldab hdlpsamini leida kuriteojilgi. (Van Kirk 2001: 24-25)

Autori kogemusest voib viita, et to0 versioonidega on isegi avariigrupi puhul vajalik Niiteks
vOib tuua juhtumi liiklusdnnetusest, kus sdiduauto teelt vilja paiskus ning iiks kannatanutes enne
avariigrupi kohalejoudmist kiirabi poolt minema toimetati. Selle asemel, et piistitada voimalikud
versioonid kas voi selle kohta kes sdidukit juhtis, jdi ekipaaz uskuma siindmuskohale jddanud
alkoholijoobes kannatanut, kes viitis, et sdiduki juht viidi haiglasse Sellel tulemusel jéi ka isiku
joove kirjalikult fikseerimata ning kui hiljem selgus, et ta siiski oli teelt vilja paiskunud sdidukit

alkoholijoobes juhtinud, siis polnud teda enam vOimalik kuidagi vastutusele votta.

2.4. Raske liiklusOnnetus

Liiklusonnetuse puhul, kus on hukkunuid, alustatakse vaatlust tavaliselt laibast, peale mida see
kiiresti kohtumeditsiiniekspertiisi asutusse toimetatakse ning laiba vaatlusel saadud andmeid
vigastuste laadi ja asetuse kohta kasutatakse siindmusosalise litklusvahendi vaatlusel voi siis
soiduki otsimisel. Loomulikult peab arvestama ka kiiresti hdvivate jilgedega ning need
fikseerida koigepealt, isegi kui siindmuskohal on laip. Sellisteks on niiteks
vastassuunavoondisse jadnud jdljed, mis on vaja koheselt fikseerida, et vabastada liiklus voi
takistada sellepoolest jédlgede hédvitamist. Samas ei tohi unustada sdidukis oleva laiba puhul, et
selle vaatlusel voivad hivineda jéljed. Selle véltimiseks on oluline dra tdhistada kannatanu keha
piirjoone ning kehaosade paiknemise erinevatel esemetel, see voib anda teavet sdiduki osadest,
mis voisid kannatanut liiklusvahendite kokku porkumisel voi sdiduki iimberpaiskumisel

vigastada. (Lindmée 1979: 39-41)

Stindmuskohal peab vaatluses kajastuma laiba asukoht, asend, poos, samuti ndhtavad haavad ja
veritsused, laiba seljas olevad riided, nende kahjustused ning liiklusvahendist laibale jaanud
jaljed. Jalakéija laiba asukoht peale liiklusdonnetust sdltub olulisest liiklusvahendi liigist, selle
kiirusest, kannatanu kehakaalust ning sellest, millise osaga sai kannatanu 166gi. Sageli voib
kannatanu kehal leiduda sdiduki turvisemuster, klaasikillud ning isegi véarvkatte osakesed ei ole
erandiks. Kui sdiduk on kannatanust iile sditnud, jitab ratas nahale riidekoe mustri voi harvemal
juhul juba mainitud turvise mustri. Samuti vOib ratta muster jadda kannatanu riietele ning
tavaliselt on see jdetud koos pinnasega, mis tuleb koheselt fikseerida, et see ei hédvineks.
Vaatlusel selgitatakse mis on kannatanul jalas ning fikseeritakse nende taldu. Juhul kui talla all
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leidub hoordumisjélgi, siis need vdiva olla tekkinud libisemisest otsasdidul. See asjaolu on

vajalik selgitamaks kas isik seisis voi lamas vahetult enne kokkupdrget. (Lindmée 1979: 39-41)

Sageli on vaja kindlaks méérata kas kannatada saanud v6i hukkunud isikul oli liiklusdnnetuse
ajal turvavoo peal. Seda on voimalik tuvastada mitmel erineval moel. Turvavoo jarsul
rakendumisel mojub sellele viga suur joud ja selle tulemusel sulavad turvavoole kinnitatud ja
seda hoidvad plastikdetailid, mis kanduvad sageli iile ka sellega kinnitatud olnud inimesele.
Samuti olenevalt kiirusest ning turvavooga kinnitatud isiku kehakaalust venib turvavoo
kokkupdrke tulemusel 5 kuni 15% ning osaliselt tagasi tdmbudes jddvad turvavoo vahele inimese
seljas olnud riideeseme kiud. Mdlemail juhul on vaja jélgede fikseerimiseks votta turvavod kas
taielikult vO1 osaliselt kaasa ning samuti tuleb votta isikult dra riiddeesemed, et ekspertiisis oleks
hiljem voimalik tuvastada kes kus istus ning kas ta oli kinnitatud liiklusdnnetuse hetkel

turvavooga. (Ackermann 2000: 61-62)
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3. LHKLUSVAHENDI JALJED

3.1. Liiklusvahend, tema jiljed ja nende fikseerimine

Liiklusvahendi jdljed on jdetud kas mehaanilise liiklusvahendi, rakmeliiklusvahendi vdi mone
muu liiklusvahendiga. Kdige sagedamini leidub siindmuskohal mehaanilise liiklusvahendi ehk
siis kas auto, mootorratta, motorolleri, traktori, pdllumajandusliku liiklusvahendi vdi mone
samalaadse sdiduki jdlgi. Rattajdljed on olulised kuna nende jirgi on voimalik vilja selgitada
niditeks stindmuskohalt pdgenenud vo&i lihtsalt lahkunud liiklusvahend ja ka tema rataste
ehituslikke tunnuseid. Selleks on vajalik fikseerida liiklusvahendi rataste vahekaugus teljel ja ka
rataste arv. Viimast tehakse kindlaks jdlgede arvu ja paiknemise jéargi. Tavaliselt on kahekordsed
rattad veoautode tagatelgedel. Kui rataste vahe ei ole just tagarataste omast kitsam, siis katavad
tagarattajéljed sirgjoonelisel liikumisel esirataste jdetud jiljed tdielikult. Kolmeteljelise sdiduki
eripdraks on aga see, et tagumised rattad katavad keskmiste rataste jéljed tdielikult dra. (Lindmie

1976: 132-133)

Liiklusvahendi rataste vahekaugust roopjdlgede puhul moddetakse nii esi- kui ka tagatelje
rataste roopjilgede jargi. Moota tuleb risti litkumissuunaga. Kui sdiduk on poédranud ning selle
tulemusel on tagarattas osaliselt katnud esirataste jéljed, siis saab esirataste vahet modta vaid
nende jilgede jirgi, mis on jidinud sdidusuuna muutmisel. Uhekordsete rataste jilgede puhul on
neid voimalik moota kas vasakpoolse ratta jilje pikiteljest parempoolse ratta jilje pikiteljeni voi
siis molema jilje vasak- ja parempoolsete servade vahena. Veoautode puhul, kus tagateljel on
enamasti paarisrattad, moddetakse rataste vahet paarisrataste vahekohast. Juhul kui jéljed on
ebaselgelt vilja kujunenud ja seepédrast pole voimalik méérata telgjoonte ning servade asukohta
ja rattapaaride vahet, selgitatakse rataste vahe vilja roopjilgedes kujunenud molema ratta
samasuguse detaili jargi. Tavaliselt on sdiduki tagarataste jéljed selgemad, mistdttu saab rataste
vahet mO0ta tdpsemalt just tagarataste jdlgede jirgi. Rataste vahe teljel on eri liikide ja sageli ka
mudelitel erinev. Sellepdrast on liitklusvahendi grupikuuluvuse viljaselgitamiseks andmed rataste

vahe kohta olulise tdhtsusega. (Lindméde 1976: 132-133)

Telgede kaugusest on voimalik vélja selgitada juhul, kui sdiduk on nditeks seisnud. Sellisel
juhul jitavad rattad pinnasesse vOi lumme iseloomulikke siivendeid. Telgede kaugust

moddetaksegi nende siivendite vahena. Samuti saab kaheteljelise soiduki telgede kaugust
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miirata jilgede jirgi, mis on jdetud poorde tegemisel tagurdades. Sdiduki vajumisel pehmesse
pinnasesse voi teeaukudesse sattumisel, jddvad teele liiklusvahendi pdhjal paiknevate osade
jdljed. Nende pohjal saab informatsiooni sdiduki korgusest maapinnast ning pohja ehitusest.

(Lindmaée 1976: 134)

Liiklusvahendi ratta iildtunnused on tédispoorde pikkus, veerepinna laius ja kuju. Ratta
eritunnused kujunevad veerepinna isedrasustena. Ratta tdispoorde pikkust médratakse selle jirgi,
kui ratta jiljes on jarjestikku kajastunud protektori voi ratta rehvi mingi isedrasus. Selleks
isedrasuseks voib olla nditeks protektori mone detaili kulumine voi vigastus, paik, protektori
vahemikku jdiinud kivi, rehvi neet, keevituskoht jms. Ratta tdispoorde pikkuse jédrgi sdiduki
grupikuuluvuse tuvastamine on sageli raske sellel pohjusel, et mitmel rattakummi mudelil on
tithesugune vilisdiameeter, kusjuures neid kasutatakse erinevate liiklusvahendi mudelite puhul.
Sellepdrast on oluline liiklusvahendi selgitamisel siindmuskoha vaatlusel tépselt dra moodta nii
esi- kui ka tagarataste iimbermo0t. Veerepinna laiust moddetakse jélje sise- ja viliserva vahena
ehk siis selleks on rattakummi protektori mustri laius. See oleneb suuresti koorma raskusest ning
ohkrehvi rohust. Liiklusvahendi ratta veerepind voib olla kujult ristldikeline voi kumer, tasane
vOi esileulatuvate detailidega. Samuti on vaja vaatlusel tdhelepanu poddrata ratta veerepinna
isedrasustele. Selle jargi on voimalik vélja selgitada ratta rehvi kinnitusneetide paiknemise,
neetide ja neediaukude kuju ja suurus ning teised rehvi pinna iseédrasuse. Protektori vilisehitusest
on monikord voimalik teha jdreldusi soiduki ldbimisvdoime kohta. Suure ldbimisvdoimega
liikklusvahendil on rattakummi protektori detailid massiivsed, korged ning harvad. (Lindmée

1976: 134-135)

Jilgede jargi saab kindlaks teha liikumistee, sdidusuuna, pidurdamise ja peatumiskoha.
Liiklusvahendi liikumistee maédratakse jidlgede paiknemise jdrgi siindmuskohal. Selleks
selgitatakse vilja tdendamise seisukohalt olulise tidhtsusega jélje 16igu tdpne asukoht. Sirge jilje
puhul mdddetakse jilje pikitelje kaugust selle 10igu alguses ja 1opul kas tee servast, kdnniteest
voi tee telgjoonest. Kdvera telgjoone puhul moddetakse seda nii jélje 16igu alguses ja 10pus kui
ka iihes voi mitmes telgjoonel valitud punktis. Saadud mddtmete jargi on vdoimalik kanda sdiduki

jdlgi plaanile tipselt. (Lindmie 1976:135-136)

Liiklusvahendi séidusuuna kindlaksmiddramiseks on mitmeid vdimalusi. Niiteks paiskuvad
poripritsmed poriloigust 1ldbi sdites ette ja korvale, sealjuures on nende kaugus vastavas
soltuvuses soiduki kiirusega. Kui aga ratas veereb risti iile oksa ning see murdub, siis nditavad

V-kujuliselt ettepoole podratud oksa otsad sdidusuunda. Jillegi sdiduki aeglase litkumise puhul

18



kohedal pinnal (liiv, kiintud pdld, paks tolm) ja lumes jdidb maha astmelise pohjaga jilg, mille
lamedad kiiljed asetsevad soiduki litkumise suunas. Kaheteljelise sdiduki litkumissuunda néitab
ka rattajilgede asetus poorde tegemisel. Tavaliselt moodustavad poorde alustamisel parem- voi
vasakpoolsete ratastega jdetud jéiljed suurema nurga kui poorde Iopetamisel. (Lindmée 1976:

136)

3.2. Pidurdusjiljed

Stindmuskohal on pidurdusjidlgede jiargi voimalik kindlaks teha sdiduki liikumistee, ekspertiisi
abil aga ka veel sdiduki pidurduseelne kiirus, peatumisteekond, sdiduki asukoht momendil, kui
juht miérkas liiklusohtu voi takistust, peatumiseks ja pidurdamiseks kulunud aeg ja veel palju
muudki. Pidurdusjidlgede jarsk muutus, tidhistab kokkupdrke kohta g Kogu selle info
tuvastamiseks on aga vajalik jdlgede tidpne ja korrektne fikseerimine. Selgelt ndhtav pidurdusjilg
jaab teekattele intensiivsel pidurdamisel, vihem intensiivsema pidurdamise puhul tavaliselt jilgi
ei jad, kuid see ei tdhenda ka kunagi, et juht ei oleks reaalselt pidurdanud. ABS siisteemiga
pidurite puhul on tdiesti reaalne, et neid ei pruugigi maha jddda. Pidurdamisel sdiduki rattad kas
veerevad, lohisevad vdi on ABS pidurite puhul veeremise ja lohisemise piiril. Sellisete
piduritega varustatud sdiduki juht ei pea muud tegema, kui vajutama piduripedaali tdieliku
peatumiseni. Loomulikult ei saa sellisel juhul pidurid lukustuda, seega on soiduk juhitav ning
seda on voimalik kiilglibisemisest voi korvalekaldumisest vilja tuua. Mootorsdidukid, milledel
selline varustus puudub vdivad samuti imiteerida ABS pidureid, piduripedaali pidevalt vajutada
ja lahti lastes, kuid see ei ole siiski sama efektiivne, kuna pole sama seda ei ole vdoimalik teha
sama kiiresti. Puhtale ning samuti ka kuivale teekattele jdib intensiivse pidurdamise korral
kontrastne turvisemustri jilg, ratta lohisemisel tekib diinaamiline jidlg. Esimesel juhul liigutakse
siindmuskohal sdiduki suhtes kaugemalt ldhemale. Teisel juhul alustatakse jdlgede uurimist
peatunud soiduki tagaratastest vastassuunas ehk jidlgede alguspunkti. Pidurdusjidlg koosneb

kolmest etapist. See algab sdiduteel kergelt hallikana, 1dheb tumedamaks kui rehv hddrdumise

tulemusel kuumeneb ning tavaliselt 10peb see jarsku. (Van Kirk 2001: 74-77)

Rattajdljed tugevnevad pidurdamise alguses sodidusuunas. Pidurdusjidljed kujunevad kas
veeremis- vOi libisemisjidlgedena. Nende pikkus soltub oluliselt liiklusvahendi liikumise kiirusest
ning soidutee liigist. Kui sdiduk on pirast pidurdamist peatunud ja jddnud siindmuskohale,

moddetakse pidurdusjilgede pikkust nende algusest kuni sdiduki selle rattani, mis on selle jilje

"'Lisa 3. Fotod nr 1,2, 3 ja4.
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jatnud. Vastasel juhul modddetakse pidurdusjdlje kogupikkus. 1digulise pidurdusjilje puhul
moddetakse 10igud ja nende vahemikud. Eraldi moddetakse jdljed, mis on jddnud eri liiki
teekattele. Katkendlike pidurdusjilgede puhul moddetakse jéljeldikude ja nende vahemike

pikkus nii vasakute kui ka paremate ratastest. (Lindméae 1979: 31)

3.3. Kiilglibisemisjiljed

Kiilglibisemise jélg erineb korvalekaldumisjédljest oma laiuse poolest, mis enamasti peaaegu
kahekordistub kui soiduki rehv kiilg ees libiseb. Kiilglibisemise jdljel on oma kindel tundemairk,
mida on vaja kindlasti dokumenteerida vaatlusprotokollis ning pildistama. Antud jélje puhul on
voimalik mérgata konkreetseid suuna muutusi, kui korvalekaldumise jéljed ldhevad iile
kiilglibisemiseks. Enamasti 10ppevad kiilglibisemise jiljed sdiduki rehvi all ning neid voib kokku
olla kakas kuni neli. Kolm kiilglibisemise jédlge jdib maha juhul, kui niiteks sdiduk suurel
kiirusel diagonaalselt parem kiilg ees libiseb, siis tagumisel vasakul rattal on kokkupuude
soidutee voi pinnaga kas ndrk voi siis puudub iildse. Esimesel juhul jadb maha silmaga vaevalt
mirgatav helehall rehvi hdordumise jélg. Teisel juhul aga ei jad maha mingeid néhtavaid jalgi.

(Van Kirk 2001: 75)

Libisemise jdljed jadvad sdiduteele, kui keerlevad rattad lukustuvad ja enam ei veere, vaid
libisevad tee pinnal. Pidurdusmanoovri ajal voivad, kuid see ei ole reegel, lukustuda koik neli
ratast. Pidurdamise hetkel avaldub juhi tallele 1dbi piduripedaali mérkimisvédrne surve, mille
pohjuseks on piduriklotside ja pidurisuporti rakendumine kas siis pidurikettale vdi —trumlile, mis
kokkuvdttes takistab nende keerlemist ja seega sdiduki edasist litkumist. Kuna enamus sdidukeid
on konstrueeritud nii, et ligikaudu 60% pidurdusjoust rakendub esiratastele, siis jddvad esirataste
jiljed pinnale varem kui tagarataste omad. Juhul kui siindmuskohale on jdfinud vaid {iihe
rattapaari jiljed, siis peab uurija silmas pidama, et sdidukil on voimalik pidurisiisteemi probleem.
Sellisel juhul, kui tootavad vaid kahe ratta pidurid, viheneb nende t66 efektiivsus 40%-le , mis
omakorda tdhendab, et pikeneb sdiduki tdielikuks seiskumiseks vajalik pidurdusmaa. (Van Kirk

2001: 75-76)

Juhul, kui sdiduki rattad blokeeruvad, on juhtimine vdimatu. Seda olukorda voi vorrelda jail
libisemisega: rooli voib keerata iikskdik mis suunas, liikumissuund sellest ei muutu. Selleks, et
soiduk hakkaks litkuma valitud suunas, pead juht keerama rooli vastavalt ning laskma pidurid

lukustusest lahti. (Van Kirk 2001: 76)
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Kiilglibisemisjdljed on iiksteise suhtes paralleelsed, kui soiduk libiseb liikumissuunaga
diagonaalselt. Samuti jdéb sellisel juhul maha tavaliselt kolm kuni neli tumedat 15-35 cm joont.
Kui soiduk libiseb litkumissuunaga tdiesti risti, siis katavad tagapool olevad rattad ees olevate
jaljed kas tdielikult voi siis osaliselt. Kiilglibisemise jédljed voivad ka ristuda. Sellisel juhul
tdhistab ristumise koht paika, kus sdiduk ringi poodrles ja teise kiiljega edasi libisema hakkas.
Jilgede ristumisele eelneb jdlgede ldhenemine iiksteisele, kui nende kattumiseni. Kumb kiilg
esimese na libisema hakkas on vOimalik kindlaks teha libisemiseelse liikumissuuna kindlaks
midramisel ning kui sdiduk ei ole iimber paiskunud siis tema asendi jargi peale tdielikku

seiskumist. (Van Kirk 2001: 75)

Kiilglibisemine voib pohjustada sdiduki iimber paiskumise, kui kiilglibisemise ajal tekib ratastele
risti vastu mingi takistus. Samuti voib see juhtuda ka siis kui sdiduki kiirus on kiillalt suur, et
hodrdumine oleks kiilglibisemise ajal sdiduki massist iile ning siis toimib hddrdumine
samamoodi kui nditeks didrekivi takistusena. Kiilglibisemist mojutab viga palju ka sdidutee pind.
Betoonasfalt ja asfaltteel on hodrdumine rehviga palju suurem kui néiteks kruusateel voi
killustikuga kaetud teel, mis mojub otseselt kiilglibisemise jéilgede pikkusele ning samuti
suunale. Asfaltteele jadnud jdljed on mitu korda lithemad kuid see eest intensiivsemad, kui

kruusateele jiainud jdljed. (Lindmée 1979: 33; Van Kirk 2001: 75-76)

3.4. Kiirendusjiljed

Kiirendusjiljed esinevad siindmuskoht védga harva, kuid siiski peaks iga avariigrupi ametnik
teadma kuidas need vélja ndevad. Need jiljed sarnanevad paljuski pidurdusjilgedega: nad on
pidurdusjélgede tdpne vastand. Soidukit vedava silla rattad keerlevad koha peal ning kui nad
vajavad aega et koguda piisavalt kiirust liletamaks sdidutee ja ratta hodrdumise koefitsient, mis
soidukit kohal hoiab ning alles siis kui kogu veerepind haardub sdidutee pinnaga, liigub sdiduk
kohalt. Selle tulemusel algabki kiirendusjilg tumeda hddrdumisena ning muutub sdiduki edasi
liikkumisel ja veerepinna pidevalt parema teega haakumise tulemusel pidevalt heledamaks kuni

tdielikult kaob. (Van Kirk 2001: 75)

Uurija peab siindmuskohal suutma kindlaks tegema kas tegemist on pidurdus- voi
kiirendusjiljega. Selleks peab ta jélje vaatlemist alustama nii tumedamalt poolt kui ka heledamalt
poolt. Kui jilje tumedam pool on peatunud sdidukile ldhemal, siis on tegemist pidurdus voi
eelnevalt kirjeldatud asjaolusid arvestada ka kiilglibisemise jdljed. Juhul, kui jidlg muutub
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peatunud soiduki suunas vaadeldes pidevalt heledamaks, siis on tegemist kiirendusjiljega.
Samuti on vOimalik, et antud jdlg kaob kokkupdrke kohal, mis vOib tdhendada, et sdiduk

kiirendas enne kokkupdrget ning kaotas juhitavuse. (Van Kirk 2001: 75)

Kiilglibisemisest teele jddnud jdljed fikseeritakse analoogiliselt pidurdusjdlgedega. Enamasti
tekivad kiilglibisemise puhul enam kui kahe ratta jiljed, jirelikult tuleb moddistada ka koik
jiljed eraldi, fikseerides iiksikud jidljed mootmeliselt nii iiksteise kui ka tee elementidega.

(Lindmée 1979: 34)

3.5. Kraapejiljed

Kraapejiljed jddvad sodidukist nditeks juhul kui sdiduk on sditnud tithjenenud voi 16hkenud
rehviga ratta veljega, samuti juhul kui erinevad purunenud detailid puutuvad kokku teepinnaga.
Sellise jdlje puhul moddetakse jilje siigavus ning pikkus ja tuvastatakse jilje ristloike
iseloomulikud tunnused (PA kiskkiri nr 129 2001: 5). Juhul, kui sdiduki tehnilisest seisundist
lahtub, et teepinnale oleksid pidanud jidma kraapejiljed, kuid neid ei esine, siis fikseeritakse see
kindlasti vaatlusprotokollis. Tegemist vOib olla negatiivase asjaoluga, kus sdiduki omanik tahab

kindlustuspettusega saada materiaalset tulu. (Van Kirk 2001: 129-133)

3.6. Liiklusvahendi jdlgede fikseerimine

Liiklusvahendi jélgede kirjalikul fikseerimisel mérgitakse vaatlusprotokolli vaatlusega hdolmatud
teeldigu pikkus, selle paiknemine ja laad, andmed teekatte liigi ja selle seisundi kohta. Samuti
mirgitakse protokolli dra liiklusvahendi jdlgede liik, milleks voib siis olla kas siivend-, pind-,
veeremis- vOi libisemisjilg. Jilgede kirjeldamisel esitatakse protokollis andmed, millest ndhtub
soiduki rataste arv ja asetus, nende vahe teljel ja telgede kaugus, samuti rataste tdispoorde
pikkus, veerepinna laius, kuju ja isedrasused iga ratta osas. Samuti kirjeldatakse liiklusvahendi
litkkumisteed, pidurdusjdlgi ning esitatakse andmed, millest saab teha jireldusi sGidusuuna ja
peatumiskoha kohta. Protokollis peab kajastuma ka kuidas ja milliste vahenditega toimus

erinevate tunnuste viljaselgitamiseks modtmine. (Lindmie 1976: 137)
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Liiklusvahendi jilgedest tehakse kahelt poolt piki jilgi iildfotod’. Siindmuskohalt lahkunu
soidukist maha jddnud jéljed pildistatakse mootkavaliselt. Sama kehtib ka juhul kui
liiklusvahendi jdlg on jdinud kannatanu riietele, peakattele, jalatsitele voi tema kehale.
Sealjuures tuleb jidlg ka kohe kinnistada, sest kannatanu riietusesemele jdinud tolmune rattajéilg
hidvine transportimisel vidga kergesti. Siivendjdlgedest valmistatakse kipsjdljend, milleks
valitakse 30-50 cm pikkune 1061k, milles on kdige paremini nihe ratta veerepinna isedrasusi.
Pindjilgedest valmistatakse tdommised milleks on erinevaid vOimalusi. Need tuleks teha jdlje

kiilgnevatest 1dikudest ratta tdispoorde ulatuses. (Lindmie 1976:137-138)

? Lisa 3. Foto nr 6.
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3.7. Tervikust eraldunud osad

Kuriteopaigalt leitud autoakende voi autotulede, samuti akende vdi klaasesemete killud on
tdhtsad asitdendid. Sageli on vdimalik suur klaasitiikk sobitada kokku lambi v6i aknaruuduga,
kust see vilja on pdrunud, voi paljastab klaas isegi siindmuste jirgnevuse. (David Owen 2002:

90, 92)

Erinevatel klaasitiiiipidel on erinev tihedus ja murdumisnditajad, mida teadlased oskavad moota.
Kuigi konkreetse tiheduse ja murdumisindeksi on harva kordumatu, sdilitab niiteks USA FBI
labor andmeid, mis nditavad, kui sagedasti teatav kombinatsioon esineb. Kui kaks iihesuguste
omadustega néidist parinevad suhteliselt haruldasest klaasitiiiibist, suurendab see nende tidhtsust

asitdendina. (David Owen 2002: 92)

Autori arvates oleks Eestis sellise andmebaasi loomine kindlasti efektiivsem erinevate rakete
liikklusonnetuste lahendamisel kus sdiduki juht siindmuskohalt pdgeneb, sest Eesti on vorreldes
USA-ga mitmeid kordi vidiksem ja selle tulemusel oleks ka lihtsam kindlaks teha milline klaas
kust pirit on. Erinevates kohtades olevad klaasikillud pakendatakse eraldi ning kuna
trassoloogiaekspertiisiks on vaja need pakkida nii, et nad ei puruneks. Selleks sobib kilekott mis

asetatakse vatiga polsterdatud karpi. (Lindmée 1979: 38)

Virvi iilekandumine iihelt sdidukilt teisele toimub vaid sel hetkel, kui kaks vdi enam pinda
omavahel kokku puutuvad. Sellel tagajirjel eraldub viike kogus kuumust, mis on kiillaldane
selleks, et muuta vérv elastseks ja pehmeks ja sel moel voimaldada selle kinnitumist teisele
pinnale’. Antud juhul siis teisele sdidukile. Reeglina algab virvi iilekandumine kitsa triibuna
ning kasvab laiuselt ja tiheduselt vastavalt iilekandja litkumissuunale. See omakorda voéimalda
kindlaks teha ka kes kellele tegelikult nii 6elda sisse sitis. Viirv kandub iile ka hdordumisel®. Sel
juhul on tegemist tiheda ning horisontaalselt lithikese varvumisega, mis voib olla nii sirge kui ka
kaarjas. Viimasel juhul on tegemist niiteks ratta hodordumisega vastu esi- vOi tagastanget ning
harvematel juhtudel ka sdiduki korpusel. Virvi iilekandumise uurimine on eriti oluline
mitmikuavariide puhul, kus on vaja kindlaks teha kes kellega ja millises jérjekorras kokku
porkas. Samuti annab vidrvumise uurimine tuvastada sageli varastatud autosid ning
kindlustuspettusi. Viimast néiteks juhul, kui liiklusdnnetus toimus kunagi varem, kuid kannatanu

viidab, et kriimustus tekkis antud kokkupdrke tulemusel. (Van Kirk 2001: 120-123)

3 Lisa 3. Foto nr 5.
* Lisa 3. Foto nr 5
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Ka koige viiksem virvikiibe annab véga palju informatsiooni. Virvi seisund, toon ja keemilised
koostisosad on voimalik kokku viia pinnaga, kust see périneb. Kohtuekspertiisilaboritel on
tohutud andmebaasid, kus on dra toodud sdidukitootjate poolt kasutatavate varvide tdpne koostis
ja varvigamma. Mikroskoobi all saavad eksperdid virve vorrelda. Samuti vdivad nad 16hkuda
kihti koos hoidva poliimeerist sidusaine ning analiilisida vérvi piiroliilisgaaskromatograafia abil,
milles virviosakesi kuumutatakse, eraldamaks selle koostisosakesed iiksteisest gaasi kujul. Nii
tekitatakse iga kihi jaoks iiksainus tShus ,,s0rmejilg™ ning luuakse alus teiste nédidistega

vordlemiseks. (David Owen 2002: 88-89)

Peale soidukist eraldunud sdiduteel olevate virvkatte osakeste ja kannatanu siindmusosaliste
soidukitel olevate viarvumiste ning esi-, taga- ja ukseklaasi kildude, vdivad kokkupdrkel eralduda
ka veel vilisvalgustite killud ja iiksikuid purunenud detaile. Stindmuskohalt voib leida kannatanu
roivaid ja nende tiikkke, mis aga viitavad kokkupdrke kohale vaid ligikaudselt. Tuleb arvestada
asjaoluga, et kannatanu ei lange otse sinna kus talle otsa sdideti ning haavast hakkab veri
voolama ka alles hetk peale kokkupdrget ning see paiskub sodiduki liikumissuunas. Nii toimib see
ka teiste sdidukist eraldunud osadega — koik paiskub sdiduki litkumissuunas. Nende osade
paiskumise kaugus oleneb reast asjaoludest, kuid eelkdige litklusvahendi sdidukiirusest. Samuti
sOltub nende kaugus objektide ja vedelike koostisest, massist ning kujust. Koik neid jalgi
fikseeritakse mootes nende kaugust kindla asetusega suunisest ehk nullpunktist piki- ja
ristisuunaliselt tee telgjoonega ning samuti moddetakse nende osade omavahelised kaugused.
Jiljed mairgistatakse numbertdhistega ning tehakse iild- ja sOlmfotod. Jdlgede numeratsioon
kantakse hiljem ka skeemile, kus see peab iihtima nii vaatlusprotokollis mérgitud kui ka fotodel
nihtavate numbritega. Esialgse visandi joonistmaise puhul peavad ndhtuma eri liiki jdlgede
vastastikune paiknemine ja kaugus nende asukoha médravatest suunistest. (Lindmie 1979: 36-

38)

Osade jargi terviku identifitseerimisel ldhtutakse nii terviku kui ka osade iihistest tunnustest,
milleks vdivad olla nditeks materjal, koostis, ehitus, pinna kuju, virvus ja pinna isedrasused.
Viga tihtis on siindmuskoha vaatlusel eraldunud objektide tidhelepanelik vaatlus selliste
isedrasuste tuvastamiseks, mis hiljem voiksid siduda siindmuskoht pdgenenud soiduki
siindmuskoha ja ka toimunud avariiga. Liiklusdnnetuste puhul on sagedamad eralduvad osad kas
metallist, plastmassist voi klaasist, mis eralduvad kas siis purunemisel, murdumisel v&i
rebimisel. Siindmuskohal leitud osad fikseeritakse vaatlusprotokollis, kus kirjeldatakse nende

asukoht, liitk ja nimetus. Samuti pildistatakse koiki osasid modtkavaliselt. Alles peale neid
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toiminguid need osad pakendatakse, nummerdatakse ning vdetakse siindmuskohalt kaasa.
Ekspertiisi ilmnemise vajadusel saadetakse need hiljem koos ekspertiisimidirusega

liiklustehnilisse ekspertiisi. (Lindmée 1976: 149)

Soéidukist eraldunud detailid viitavad enamasti kokkupdrke voi otsasdidu kohale. Samuti
otsitakse stindmuskohalt kiituse, méddrdeaine ja erivedeliku jélgi. Nende jdlgede jdrgi on voimalik
korraldada aineekspertiis ning leida sellisel moel siindmuskohalt pogenenud soiduk. Selleks
voetakse siindmuskohalt kaasa eraldi pakituna proove vedelikega teekattest ja nende jdlgede
korvalt. Juhul kui kokkupdrke hetkel variseb siindmusosaliste liiklusvahendite poritiibade ja
pohja alt soltuvalt ilmast kas pori, tolmu voi lund, siis tuleb tingimata fikseerida ka need jiljed.

(Lindmie 1979: 36-37)
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4. BIOLOOGILISED JALJED JA NENDE OSA ASJAOLUDE SELGITAMISEL

4.1. Sormejdlgede tuvastamine ja sdilitamine

Stindmuskohalt voetavad sormejiljed liigitatakse kolme kategooriasse: nidhtavad, plastilised ja
varjatud (latentsed). Nihtavad sormejiljed on jdtnud sormed, mis on olnud kontaktis mone
eristava ainega, niiteks virske virvi, tindi voi verega. Plastilised jiljed jiivad sormedest maha
siis, kui need avaldavad survet mdnele niisugusele materjalidele nagu seep, vaha voi kitt, mis
sailitavad sormepikkade mustri. Varjatud jdljed, mis on kdige levinumad, on ka kdige raskemini

nihtavad ning need tuleb kdigepealt avastada. (David Owen 2002: 94)

Latentsed sormejiljed jaavad maha seetdttu, et sormepidkal loomulikult leiduv rasu ja higi
kanduvad puudutuse kidigus pinnale. Uurijad kasutavad selliste ndorkade jidlgede tuvastamiseks
erinevaid meetodeid, mis soltuvad pinnast, millelt jélgi otsitakse. Kdvad ja mitteabsorbeerivad
pinnad, nagu klaas, vérvitud puit, keraamilised plaadid ja metall, tolmutatakse enamasti iile

sormejiljepuudriga, mis kleepub sdrmeotstest pirit rasu ja higi kiilge. (David Owen 2002: 94-95)

Keemilisi meetodeid kasutatakse sdormejdlgede votmiseks pehmetelt voi poorsetelt pindadelt,
nagu riie ja paber. Uks uuemaid varjatud sormejilgede votmise meetodeid hdlmab jilgede
valgustamist laseriga, mille tagajédrjel hakkab inimhigi pimeduses helendama. K&igil juhtudel
tuleb jiljed sdilitada kas fotografeerituna voi n-6 iilesvoetuna, milleks kasutatakse kleeplinti voi
plastmasslehte, mis votavad kiilge sOrmejéljepuudri ning siilitavad iilitdhtsad jéljed. (David

Owen 2002: 95)

4.2. Verejiljed

Verejiljed ja —pritsmed jutustavad tihti ilmekaid lugusid. Néiteks porandale voi horisontaalsele
tasapinnale kukkunud veretilkadest on voimalik vilja lugeda, kui korgelt on need pinnale
langenud. See omakorda voimaldab kindlaks teha, milline oli ohvri v6i kannatanu asend hetkel,

kui veritsus algas. (David Owen 2002: 100)
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Kui veri langeb viikeselt korguselt, on jdljed timmargused, kui aga pind on veidi kaldu,
elliptilise kujuga. Juhul kui tilgad langevad enne pinnale jdudmist umbes meetri jagu, on {imara
jalje ddred sakilised. Sakkide ulatus kasvab proportsionaalselt langemiskorgusega. Kui tilgad
langevad korgelt, iimbritsevad keskelt veretilka enamasti kaugemale ulatuvad pritsmed. (David

Owen 2002: 100-101)

Liikuvast allikast, niiteks siindmuskohalt pdgenevalt sodidukijuhilt pirinevad veretilgad
meenutavad tihipeale hiitiumaérki: jdlje otsas paikneb viike tdpike, mis nditab liikumissuunda.
Lisaks on voimalik sidusa voolanud vere hulk, kui seda vorreldakse kannatada saanu
kehavigastusega, konkreetsete haavadega. Vereloik voib samuti niidata kitte koha, kus isik suri,

isegi kui surnukeha hiljem paigast nihutati. (David Owen 2002: 101)

Autori kogemusest liiklusdnnetusete puhul, kui kannatanu sureb niiteks kiirabiautos voi alles
haiglas, on verejiljed tdhtsad selle poolest, et nende jdrgi on voimalik teada saada surnud voi
viga saanud isiku asukoht avarii hetkel. Sama kehtib ka juhul, kui ei ole teada kes juhtis sdidukit
onnetuse hetkel. Jalakidijale otsa sditnud ja siindmuskohalt pdgenenud sdiduki puhul on
verejiljed vdga heaks informatsiooniallikaks. Need aitavad sageli kindlaks teha kus toimus
eeldatavalt kokkupdrge, kuhu kannatanu kukkus, sdiduki liikumissuund ning samuti jdidvad
verejilgedesse viga selgelt sdiduki turvisemuster oma eritunnustega (defektid, vigastused) jmt).
Verejilgede juures fikseeritakse nende asukoht, samuti ka nende laius ning kui on, siis ka

turvisemuster.

4.3. Siindmuskohalt pdgenenud sdiduk

Stindmuskohalt lahkub enamasti liiklusdnnetuse pohjustanud sdiduki juht. Selleks on erinevaid
pohjusi, sageli ei anna kahju pohjustaja endale lihtsalt aru mida ta teeb ning leiab, et edasi
soitmine on parim lahendus. Tegelikult see aga raskendab oluliselt tema seisukorda. Kdige
sagedasemaks siindmuskohalt lahkumise pOhjuseks on lootus karistusest pddseda ning mitte
tunnistada oma siitid. Juhil on enamasti viga raske esmajdrgus endale tunnistada, et ta midagi
valesti tegi. Tegelikult aga on ainult siindmuskohale jadnud sdidukite puhul reaalselt voimalik
kiiresti ja efektiivselt selgitada koik tdendamiseks vajalikud andmed, millede hulka kuuluvad ka
stitid vilistavad voi kergendavad asjaolud. Pogenenud voi lahkunud sdiduki puhul on esmatihtis
kiisitleda  pealtnéigijaid ning kannatanut, selgitamaks sOiduki registreerimisnumbrit,
pogenemissuunda ning juhi vilimust, et teda saaks vdimalikult kiiresti kinni pidada. See on
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oluline, kuna juht vdis lahkuda stindmuskohalt kuna oli alkoholijoobes v6i mdne psithhotroopse

aine moju all. (Lindmée 1979: 11-12)

Muld on kohtuekspertitele tohutuks informatsiooniallikaks. Néiteks koguneb muld soiduki
poritiibade ja kere kiilge. Niisuguste juhtumite puhul, kus iiks sdiduk pdrkab kokku teisega,
pudenevad mullatiikid sageli maha ning vdivad hiljem siindmuskohta 1dbi otsivatele uurijatele
silma jaada. Taolistest mullatiikkidest voetud proove saab vorrelda proovidega, mis périnevad
kahtlusaluse sdiduki kiiljest. Analiilisitulemuste kattumine viitab asjaolule, et sdiduk on viibinud

siindmuskohal. (David Owen 2002: 17)

Stindmuskoha ning selle iimbruse 1dbi otsimise on voimalik avastada rattakummi jilgi. Kui
selliseid jélgi pinnaselt leitakse, votavad kohtueksperdid jdljendi vaid kdige selgemast. Lumele
jaanud rehvimustrile piserdatakse kdigepealt spetsiaalset vaha, et lumi oleks jéljendi votmiseks
piisavalt kova. Jdlgi mida ei saa votta kipsjéljendina, fikseerib uurija pildistamise abil. Sellisel
juhul peab mddtkava abil fikseerima koige pisemadki detailid, sest rehvi kulumisel tekkivad sellel

iseloomulikud jéljed, mida on hiljem véimalik siduda kindla sdidukiga. (Lindmée 1976: 133-134)

4.4. Fotografeerimine

Iga siindmuskoht jididdvustatakse peale siindmuskoha vaatlusprotokolli kirjeldatu ja
skeemijoonistamisega ka veel fotodega. Selleks kasutatakse erinevaid pildistusvotteid ja-
meetodeid. Uldises plaanis tehakse siindmuskohal lidhte-, {ild-, sdlm-, detaili-, makro-, modtme-
voi meetriafotosid. Kdik need tdiendavad ning seega voimaldavad ka oluliselt lithendada
vaatlusprotokolli pohiosa. Samuti vOivad need korvata puudusi, mis jdid esmavaatlusel
mirkamata voi fikseerimata. Pildistamisel tuleb rangelt arvestada jidlgede asukoha ja valgusega.
Oisel ajal on vaja kindlasti kasutada fotokohvris olevat vilku, et tagada piltide optimaalse
kvaliteedi. Vdimalusel voib kasutada lisavalgusteid nagu niiteks taskulamp vOi erineva

suurusega tugevusega prozektoreid. (Sommer 1996: 101-104)

Liahtefoto iilesandeks on anda siindmuskohast tidpse iilevaate andmine. Sinna kuulub paikkond,
juurdepiisu vdimalused maastik. Uldfotol kujutatakse siindmuskoha seda ala, kus teostatakse

sindmuskoha vaatlust’. Antud foto puhul pildistatakse liiklusdnnetust mdlemalt poolt piki teed

5 Lisa 3. Foto nr 57
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ja kummaltki kiiljelt. Sealjuures vodib kasutada lainurkobjektiivi vdi valmistada panoraamfoto.
Sélmfoto tehakse paikkonna kesksetest 10ikudest voi olulistest osadest. Pildistamisel seotakse
objekt iildise olustikuga, et hiljem oleks vOimalik see taastada ning selleks kasutatakse vaid
normaalobjektiivi. Detailifoto tehakse mddtkavaliselt iiksikust objektist voi selle 1dikudest.
Tavaliselt pildistatakse sellisel moel viiksemaid sdiduteele voi liiklusvahendisse jadnud esemeid,
kriimustusi ja molke sdidukil, eraldunud voi iilekandunud virvi, samuti neid jidlgi mida ei saa

siindmuskohalt kaasa votta. (Van Kirk 2001: 103-104)

Makrofoto on foto mis suurendab pildistatavat objekti kuni 20 korda, mille tulemusel on sealt
vOimalik vilja lugeda muidu vihendhtavat informatsiooni. Liiklusdnnetuste puhul tehakse
makrofotosid harva, kuna enamasti pole sellisest pildist vilja loetavat informatsiooni vaja.
Pealegi pole ei Pohja ega ka Ida Politseiprefektuuri avariigrupil vastavat varustust ning selliste
piltide saamiseks peab kohale kutsuma kriminalistikaspetsialisti vOi saatma ese pildistamiseks
KEKK-i. Mdotmefoto tehakse modtkavaliselt ja eesmérgil kindlaks teha pildil kujutatud objekti
ja selle detailide mootmeid ja moota nendevahelisi kaugusi. Selle foto liigi puhul o jillegi
tegemist vaid erandjuhtude ning varustuse puudumise tottu tehakse seda vaid spetsialistide
kaasabil ning mitte alati stindmuskohal. Siindmuskohal tehakse ka veel meetriafotosid. Need on
eriti tdhtsad liiklusdnnetuste puhul, kus on vaja teada saada erinevate tasandite vastastikkuseid
modtmeid. Selleks kasutatakse spetsiaalset ldbipaistvat linti, mille ruudustik on 1 korda 1
sentimeetrit suuruses. Onnetuskohta paigutatakse kaks sellist linti iiksteisega risti ja pildistatakse

suhteliselt korgelt. (Van Kirk 2001: 104)
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5. UURINGU ANDMED

5.1. Uurimismeetod

Antud t60 uurimiseks valis autor ankeetkiisitlusmeetodi Pohja ja Ida Politseiprefektuuri
avariigrupi kooseisule. Essmirgiks on saada teavet selle kohta kui palju avariigrupi toétajad
teavad tegutsemisest siindmuskoha. Seda nii teoorias kui ka praktikas. Samuti taotleb autor saada
infot selle kohta, kui pddevad on need isikud erinevate jidlgede fikseerimises ja ka nendest

informatsiooni vilja lugemises.

Ankeetkiisimustikus on esitatud kiisimused nii vastusevariantidega kui ka ilma. Viimane
tdhendab seda, et politseiametnikud peavad vastama oma kogemuste pohjal. Vastusevariantidega
kiisimused on oma olemuselt ametnike teoreetiliste teadmiste kontrollimise eesmirgiga. Samas
kui kogemustel pohinevad kiisimused, kus isik vastab kiisimusele nii nagu tema siindmuskohal

teeb, on eesmirgiga kontrollida teoorias Opitut praktikas rakendatavaga.

Teiseks uurimise objektiks on empiiriline uuring, mille eesméargiks on selgitada kui palju ja
milliseid liiklusdnnetusi toimub nii Harju- kui Ida-Virumaal 2005 ja 2006 aastal. See on vajalik
nditamaks kui suur on eri piirkondades tootavate avariigrupi liikmete tookoormus, samuti toob
see informatsioon esile milliste siindmuskohtadega avariigrupp enam kokku puutub ning seega

milliseid oskusi tal stindmuskohal to6tamiseks vaja on.

Kokku osaleb kiisitluses 12 Pdhja Politsei prefektuuri Liiklusjarelevalve osakonna avariigrupi
tootajat ning vidhemalt 5 Ida Politseiprefektuuri Johvi, Narva ja Rakvere Politseiosakonna
avariigrupi tootajat. Kiisitlus on anoniiimne ning toimub erinevates vanuseriihmades samadel
tingimustel. Ankeetkiisimustik on igale tootajale antud iile isiklikult. Antud aja hetkeks on
kiisimustele dra vastanud ning kiisimustikud tagastanud 12 Pohja Politseiprefektuuri avariigrupi
kooseisu tootajat. Ida Politseiprefektuurist on lackunud samuti kdigi viie kiisitletu kiisimustikud.

Sellest tulenevalt on t60 autor andmeid ka analiiiisinud.
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Statistiliste andemete analiiiis

Harjumaa kogupindala ehk see ala mida teenindab PShja Politseiprefektuuri Liiklusjirelevalve
osakonna avariitalitus on 4333 km2. Ida — Virumaal on selleks alaks 3364 km?2. Teenindatava
rahvastiku arv on vastavalt 535 598 ja 172 303. Ida —Virumaal on rahvaarv 32,17% ehk 3,12
korda vidiksem kui Harjumaal. Kokku on Ida — Virumaal seitse ja Harjumaal kuusteist
avariigrupi tootajat. See tdhendab, et iga avariigrupis tootava politseiametniku kohta on 24 615
teenindatavat isikut. Harjumaal on selleks suhtearvuks 33 475, mis on 8860 isikut rohkem, kui
Ida Politseiprefektuuris. Loomulikult ei tihenda see, et kdigil neil inimesel on sdiduk, millega

need voivad sattuda voi ise pohjustada liiklusonnetuse.

Maakond Pindala (kmz) Rahvaarv Linnad Vallad Kokku
HARJU 4333 535598 18 24
IDA-VIRU 3364 172303 16 22

Tabelist nr 2 on niha ka vastavalt rahvaarvule, et liiklusonnetusi toimus 2005 aastal Harjumaal
kokku 266 Tallinnas aga 653. Ida — Virumaal oli see 2005 aastal 126 ja Kohtla — Jéarvel vaid 16
liikklusdnnetust. See on vastavalt 47,37% ehk peaaegu poole vihem liiklusdnnetusi maakonnas ja
40,8 korda vihem liiklusdnnetusi maakondade nii delda pealinnades. Nendes liiklusdnnetustes
hukkus Harjumaal 2005 aastal 30 ja Tallinnas 17 inimest. Ida —Virumaal aga 19 ja Kohtla —
Jarvel 1 inimene. Vigastada sai 2005 aastal Harjumaal 342 ja Tallinnas 756 inimest. Samad

niitajad on Ida-Virumaal vastavalt 164 ja 17.

2006 aastal on liiklusdnnetuste arv Harjumaal kasvanud 266-1t 324-ni ehk siis 17,9%, Tallinnas
on see arv aga vihenenud kolme liiklusdnnetuse vorra, mis teeb 0,46%. Ida — Virumaal on
liiklusonnetuste arv 2006 aastal jaanud samaks, mis eelneval aastal, Kohtla — Jarvel on see jéllegi
kasvanud 2005 aastaga vorreldes 27,27% vorra. Hukkunuid 2006 aastal oli Harjumaal 34
inimest, seega 4 inimest rohkem kui eelneval aasta ja Tallinnas 22 hukkunut, seega kasvas ka see
arv eelmise aastaga vorreldes. Ida — Virumaal oli liiklusdnnetustes hukkunu inimeste arv 2006
aastal 26, mis eelmise aastaga vorreldes suurenes kokku 7 inimelu vorra ja Kohtle — Jéarvel see
arv samuti suurenes ithe inimese vorra. Liiklusdnnetuses vigastada saanud isikuid oli Harjumaal
2006 aastal 438, mis niitab tuntavat kasvu 21,92% vorra. Tallinnas oli samal aastal 756

liikklusdnnetuses vigastatut inimest, mis néitab langevat tendentsi 4,7% vorra. Ida — Virumaal oli
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2006 aastal 200 vigastatut, mis on 36-e inimese vOrra rohkem, kui eelneval aastal. Kohtla —
Jarvel oli samal aastal aga 21 liiklusdnnetuses vigastada saanud inimest, mis on 4 inimese vOrra

rohkem, kui sellele eelnenud aastal. 6

Harjumaal {ildises plaanis suurenes 2005 aastaga vorreldes nii liiklusdnnetuste arv, mis kaasas
endaga ka hukkunute arvu suurenemise, kuid siiski ka positiivse vigastatute arvu vidhenemise.
Huvitaval kombel jdi Ida — Virumaal kokkuvdttes liiklusdnnetuste arv samaks, kuid see-ee tousis

oluliselt nii hukkunute kui ka vigastada saanud inimeste arv.

Kodige sagedamini esinevaks liiklusonnetuse liigiks oli 2005 aastal mootorsdiduki kokkupdrge
liikkuva mootorsdidukiga nédiduga 698 korda. Sellise liiklusdnnetuse tulemusel sai vigastada ja
surma koige rohkem inimesi vorreldes teiste liiklusunetuste liikidega. Vastavalt oli hukkunute
arv 52 ja vigastatute arv 1072. 2006-ndal aastal olid néitajad vastavalt 802 eespool mainitud
liiklusdnnetuse liiki, mille tdttu sai surma 58 ja vigastada 1271. k&ik nditajad on 2006-ndal aastal
vorreldes 2005 aastaga kasvanud. Nende kasvamise protsendid on vastavalt 12,97%, 10,34% ja
15,66%.

Teisele kohale jddvad 2005 aastal siis nn rasked liiklusonnetused, kus toimub siis mootorsdiduki
kokkupdrge jalakdijaga. 2005 aastal oli selliseid liiklusonnetusi kokku 639 ja 2006 aastal 626,
mis niditab vdga madalat langust 2,03% vorra. Selle liiklusonnetuse liigi tagajirjel hukkus 46
inimest ja 2006 aastal 61 inimest, mis omakorda samuti nditab 24, 60% tdusu vorreldes eelnenud
aastaga. Viga palju on kasvanud ka iihesdidukionnetused. Kui 2005 aastal oli neid 599, 2006
aastal oli selleks arvuks juba 743, mis teeb kokku 19,38% kasvu. Vastavalt liiklusonnetute

kasvule on suurenenud 2006 aastal nii hukkunute kui ka vigastatute arv vorreldes 2005 aastaaga’

Antud andmete pohjal voib julgelt viita, et avariigrupil on kolm pdhilist liiklusdnnetuse liiki,
millega tegeletakse teistest sagedamini. Nendeks on siis

1. soidukite omavahelised kokkupdrked

2. soiduki kokkuporge jalakdijaga ning

3. iihesdidukionnetused.
Sellest tulenevalt on avariigrupil koige sagedasemaks liiklusdnnetuse siindmuskohaks vidhemalt
iihe vigastada saanud inimesega ja vihemalt kahe sdidukiga toimunud liiklusdnnetus. Jarelikult

on avariigrupi liikmetel teada viga tdpselt kuidas toimida just sellisel siindmuskohal — mida,

® Tabel nr. 1
" Tabel nr.2
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kuidas, mis vahenditega ja mis eesmirgil fikseerida ja kaasa votta, et selgitada liiklusdnnetuse

asjaolud ning juhtum ka edukalt lahendada.

Samuti voib sagedaseks liiklusonnetuse liigiks pidada liiklusvahendi kokkupdrget voi konflikti
jalakdijaga. Kuna sellises situatsioonis on joud jagatud iilimalt ebavordsed, siis sageli 10ppevad
sellised kohtumised jalakdija surmaga. Samas on selline intsident sdiduki juhilt viga suureks
stressiallikaks ja ta sageli ehmatusest pdgeneb siindmuskohalt. Selles situatsioonis peab

avariigrupi liige oskama fikseerida vajalikud jiljed pogenenud sdidukijuhi tabamiseks.
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6. ANKEETKUSIMUSTIKU TULEMUSED

6.1. Ankeetkiisitluses saadud andmed

Ankeetkiisitluses oli kokku 21 kiisimust, millest 17-1 olid ka vastusevariandid. Neljale kiisimusele
pidid kiisitletavad vastama oma sOnadega, tuginedes isiklikele kogemustele ja teadmistele.
Kiisitluses osales kokku seitseteist POhja ja Ida Politseiprefektuuri avariigrupi politseiametnikku.
Vastuste hindamine toimus mitmel moel:

1. ihe dige vastustevariandi puhul hinnati digeks vaid seda;

2. mitme vdimaliku dige vastusevariandi puhul hinnati vastust Oigeks kui valitud olid
vihemalt pooled digetest variantidest;

3. vabas vormis vastuste puhul hinnati digeks need, kus vastaja oli teadlik kiisitu
pohiolemusest, samuti pandi erinevatele vastustele ka veel hinded ldhtudes
Sisekaitseakadeemias kasutatavast hindamissiisteemist.

Nelja kiisimuse puhul pidi kiisitletav tdiendama oma valitud vastust, mida autor teoreetilise osaga
oma toost sidudes eraldi analiiiisib. Julgelt voib viita, et tulemused olid suuremas osas positiivsed
molema politseiprefektuuri osas, sest valesid voi negatiivseid vastuseid esines vihem, kui digeid

ja positiivseid.

6.2. Ankeetkiisitluse andmete analiiiis

6.2.1. Esimene kiisimus

Esimese kiisimuse eesmirgiks oli selgitada avariigrupi lilkmete informeeritust muutuste ja arengu
kohta, mis tdnapédeval politseitdds vaga kiiresti toimuvad. Avariigrupi t60s on sellisteks olulisteks
muutusteks nii seadusandlik, infotehnoloogia ja loomulikult kriminalistikatehnika arengu pool.
PShja PP-s oli kolmandik vastanutest ldbinud viimase liiklusdnnetusalase koolituse viimati 2005
aastal, kolmandik 2006 aastal ja samuti kolmandik 2007 aastal. Ida PP-s olid tulemused vorreldes
sellega hulga kehvemad, kuna seal leidus isegi inimene, kes viimati iildse mingisuguselgi
koolitusel 2001 aastal osales, iiks inimene osales viimati 2003 aasta, kaks isikut 2005 aastal ja

vaid iiks oli viimati liitklusonnetusalasel koolitusel osalenud 2007 aastal.
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Selliste tegelikult autori arvates negatiivsete andmete puhul vdib oletada, et PPP avariigrupi
tootajad on oma to6s kasutusel olevatest vahenditest ja ka seadustest palju rohkem informatsiooni
kui IPP avariigrupi liikkmetel. Samuti néditab see moningal méiral IPP iildist taset oma ametnikke
koolitada, et nende t60d efektiivsemaks muuta, sest esmajargus vastutab koolituste korraldamiste
eest just juhtkond, mitte alluvad. Puudulikult tehtud t60 eest peavad vastutama aga avariigrupi
liikkmed ise, kuid kuidas voivadki nad teada kuidas teha oma t66d téielikult, kui nad pole saanud
vastavaid teadmisi, mis peaksid tulema todandja poolt korraldatud koolitustelt. PPP on selles osas
IPP-st tugevalt ees, kuna tema avariigrupi litkkmed on oma t60s toimuvatest muudatustest viga
histi informeeritud ning kaasajastavad oma teadmisi kas igal aastal vdi vidhemalt iile aasta, kuid

kindlasti mitte hiljem.

6.2.2. Teine kiisimus

Teise kiisimuse eesmairgiks oli selgitada kas koolitustel osalenud said midagi oma tooks vajalikku
teada voi oli korraldatud Oping mottetu. Selgus, et PPP-s olid pooled saanud koolituselt kaasa
midagi uut ning kasutavad seda ka oma t60s, kuid samas vastas viis inimest, et koolitus ei andnud
neile mitte mingisugustki uut kasutuskdlblikku informatsiooni. See on omamoodi mdistetav, sest
kui korraldatakse aastas mitu koolitust milles iiks inimene osaleb, siis ei olegi tal iga kord
voimalik sealt uut ja kasulikku teavet saada. Seda ka sellel pdhjusel, et iikski muutus ei toimu
jarsku, vaid siiski mingisuguse aja moodudes, mis vdib olla ka nditeks aasta. Samuti oli viga
huvitavaks iihe inimese arvamus, et kdik mida temale koolitusel rddgitu oli nii 6elda teoreetiline

jutt, mida tegelikkuses kasutada pole voimalik.

IPP avariigrupi tootajad olid teisele kiisimusele vastanud valdavalt positiivselt. Selline resultaat
on mdistetav kuna enamus todtajatest osales viimati koolitusel vihemalt kaks aastat tagasi, siis oli
kindlasti enamus seal rddgitust informatsioonist olla uus. Samas kui neile isikutele oli juba siis
edastatud teave uus, siis praegu vajaksid nad koolitust seda enam, kuna kahe aastaga on niiteks

kas voi kriminalistikatehnika joudnud suuri edusamme teha ning piisavalt tugevalt areneda.

6.2.3. Kolmas kiisimus

Antud kiisimus oli esitatud eesmirgil saada teada, kas Opitut rakendatakse praktikas ning kui
suurel méadral. Valikuvariantidest oli kiisitletaval valida kas ta kasutab kdike Opitut, kas ta kasutab
vaid mingisugust osa vOi ta ei kasuta midagi mis koolitusel teada sai kuna kas siis ei saanud

midagi uut teada vOi arvab, et saadud infot on voimalik rakendada vaid teoorias. PPP avariigrupi
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tootajad vastasid koik positiivselt ehk kdik said koolitustel mingisugustki infot ning kasutavad
seda kas vOi1 minimaalselt tootades siindmuskohal. IPP viiest vastanud tootajast sai koolitusel uut
kasutuskolbulikku informatsiooni neli inimest ning vaid iiks vastas, et liiklusOnnetuse alasel

koolitusel ei saanud ta mingeid teadmisi, mida oma to6s kasutab.

Sellisete vastuste pohjal voib to6 autor jireldada, et liiklusonnetuste alased korraldatavad
koolitused tdidavad oma iilesannet, kuna annavad informatsiooni, mida vastavate talituste
tootajad ka kasutavad. Téhtis ei ole see, kas kdike on vdimalik kasutada, vaid see, et
stindmuskohal tootamiseks ja liiklusonnetuste lahendamisel kasutatakse kas voi minimaalselt
oppustel saadud teabest. Autor osales ka ise iihel sellisel koolitusel ning tema kogemus oli viga
positiivne, sest kuigi koolitusel riigiti vidga palju seda sama millest antud 16putdo réadgib, siis
illustreeriti kdike ning loodi sellega selgem pilt miks tegutseda nii voi teisiti. Samuti oli viga
antud koolitusel oskuslikult varasemalt tehtud vigade pohjal dra ndidatud mis voib juhtuda ning
kuidas seda viltida. Seega seoti teooria praktikaga ning seletati lahti miks tuleb tegutseda iihel voi

teisel moel.

6.2.4. Neljas kiisimus

Selle kiisimuse eesmirgiks oli siduda antud t66 teoreetilist osa avariigrupi todtajate teadmistega.
See tidhendab, et nagu juba teoreetilises osa oli mainitud, et siindmuskoha vaatlust on véimalk
teostada vaid paiklikult ehk siis siindmuskohal mitte hiljem menetleja kabinetis. Sellisel juhul
laheb palju infot kaduma, sest isegi kui on olemas fotod siindmuskohalt, ei ole ikkagi enam
voimalik koiki iiksikasju taastada ning koha peal tegemata jidinud médrkmete puudumise korral
vOib pildistamisel jddda midagi kahe silma vahele. Autori enda kogemuseks on liiklusdnnetus,
kus siindmuskoha vaatlus tehti hiljem kabinetis ning kuna selle tegija oli kiill siindmuskohal, kuid
ei tulnud politseisdidukist isegi vilja, jdi fikseerimata iiks vidga tdhtis asjaolu, mida hiljem ei

saanudki enam kuidagi teada.

Sellest tulenevalt analiitisiski autor kiisimustikes saadud vastuseid, millede kohaselt vastas PPP
avariigrupi 12-st tootajast vaid 5 digesti, mis teeb vaid 41,7%. See-eest vastas IPP avariigrupi 5-st
liikkmest 3 &igesti, mis teeb 60%. Sellest tulemusest voib jidreldada, et PPP tdétajatel tuleb
sagedamini arusaamatusi siindmuskohal tegemata jddnud vaatluse osas kui IPP avariigrupi

ametnikel.
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6.2.5. Viies kiisimus

Antus kiisimusega piilidis autor selgitada avariigrupi tootajate kriminalistika alaseid kogemusi,
mis osutusid negatiivseteks, kuna molemast prefektuurist oli vaid iiks tootaja, kes oli vihemalt
ithel korral ise votnud DNA proove. Uhelt poolt on see muidugi taunitav, sest statistika kohaselt
puutuvad antud valdkonna ametnikud siindmuskohal hukkunute laipadega tegelikult suhteliselt
tihti kokku, kuid ei ole kunagi saanud ise neilt votta ei sorme- ega ka DNA proove. Teiselt kiiljelt
on see ka positiivne, sest sellest voib jireldada, et siindmuskohale on alati vajadusel tulnud
kriminalistikaspetsialist, kes on need vajalikud jiljed ja proovid ise votnud. Pealegi on spetsialist
kogenud ja oma ala professionaal, kes teab mida kuidas digesti teha, seega ei ole voimalik, et

midagi tegemata jiib.

6.2.6. Kuues kiisimus

Selle kiisimuse eesmidrk oli selgitada, kas avariigrupi liikmed teavad kuidas ja milliste
vahenditega voetakse sormejilgi. Tulemus oli valdavalt positiivne, ses PPP ametnikes teadis kuus
inimest vdga hasti ja tipselt kuidas seda tehakse ning kaks inimest teadsid sormejilgede votmise
pohitddesid, kuid ei teadnud tdpselt milliste vahenditega seda tehakse ning kuidas neid
nimetatakse. Samas ei teadnud neli inimest , mis teeb 33%, mitte midagi sormejédlgede votmisest.
IPP avariigrupi politseiametnikest ei teadnud mitte keegi kuidas voetakse sormejdlgi, mis on
tegelikult vdga huvitav informatsioon, sest vorreldes PPP-ga todtavad seal avariigrupi litkmed
ekipaazis iiksinda, seega peavad need oskama voi viahemalt teadmagi seda, mis nende tootamist
stindmuskohal otseselt puudutab. Samas on see kindlasti ka mingil midral IPP juhtkonna
probleem, kes vastutavad selle eest, et nende tootajad oleksid tasemel ning selleks vastavat
viljadpet saama. Seega selle kiisimuse pohjal voib julgelt viita, et PPP to6tajad on vihemalt oma

teadmisteski padevamad siindmuskohal t66tamaks kui IPP avariigrupi ametnikud.

6.2.7. Seitsmes kiisimus

Seitsmenda kiisimuse eesmirk oli sama mis kuuenda kiisimuse puhul ehk siis selgitada, kas
avariigrupi liikkmed teavad kuidas ja millega voetakse laibalt DNA proove. Tulemus oli PPP-s
sama, kuid IPP viiest kiisitletust teadsid kaks politseiametnikku védga hésti kuidas vastavaid
proove voetakse, iliks isik teadis kiill, et vOetakse steriilse vatipulgaga, kuid kust ja millist

vedelikku ta vastata ei osanud ning vaid 2 isikut ei teadnud antud teemal midagi vastata.
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Tulemuseks oli 67% oigesti vastanuid PPP-st ja 60% oigesti vastanuid IPP-st. Autor leiab, et
tulemus on positiivne, sest iile poole avariigrupi ametnikest teab kuidas voetakse DNA jilgi ning
sellisel juhul on tdendoline, et ka praktikas saaksid nad koik véga histi sellise iilesandega

hakkama.

6.2.8. Kaheksas kiisimus

Selle kiisimusega piitidis t60 autor selgitada kuivord rahul on avariigrupis todtajad oma
toovahenditega ning kas nad peavad neid piisavateks siindmuskohal tootamiseks. PPP-st vastas
antud kiisimusele koguni kaheks ametnikku, et avariigrupil on koik tooks vajalikud vahendid
olemas. Vaid neli ametnikku vastasid, et peavad oma t60s kasutatavaid vahendeid ebapiisavateks.
Sealjuures mainis kuus tootajat, et puudu on laibakiled, varupatareid, korralikult tootav
fotoaparatuur ja asitdendite pakendamise vahendid. Mirkimist viddrib asjaolu, et kuigi
kriminalistikaekspert enamasti ise kohale tuleb ja vajalikud jdljed pakendab ning temalt on alati
voimalus kiisida midagi kui selleks vajadus ilmneb, kuid kui asitdendeid on vaja niiteks halva
ilma tottu kiiresti pakendada, et midagi ei hivineks, siis on erinevate pakkevahendite puudumine

tegelikult negatiivne néhtus.

IPP ametnikud olid oma toovahenditega sada protsenti rahul, mis on vdga posititvne nihtus ja
niitab eelnevaid vastuseid arvesse vottes, et vOib olla ei ole IPP ametnikud veel kokku puutunud
selliste situatsioonidega nagu PPP avariigrupi to6tajad ning kogenud puudusi oma téovahendites.
Samas voib see loomulikult tdhendada, et neil on tdesti kdik t6oks vajalikud vahendid olemas.
Autori enda kogemuse pohjal voib ta viita, et tegemist on pigem esimese variandiga, kus IPP
avariigrupi ametnikel ei ole lihtsalt ette tulnud selliseid situatsioone, kus oleks todvahenditest

midagi puudu olnud, sest siindmuskohale tuli alati kriminalistikaspetsialist.

6.2.9. Uheksas kiisimus

Selles kiisimuses lidhtus autor sellest, et avariigrupp puutub laipadega kokku eranditult vaid
sindmuskohal. Sellest tulenevalt on tal voOimalik teha laibaga siindmuskoha vaatlust vid
stindmuskohal ning seda peab ta ka isiklikult tegema. Seda ei tee ei kriminalistikaspetsialist ega
ka kohtumeditsiiniekspert, vaid ainult menetleja ise. PPP avariigrupi ametnikest vastas seega
oigesti vaid 7 isikut, mis teeb 58,3% Kkiisitletutest. See omakorda nditab, et eksiarvamuse
tulemusel jadb iilejdinud 41,7%-1 see toiming tegemata. Samas ei vastanud IPP avariigrupi

tootajatest mitte keegi digesti, mis tekitas kiisimust mis siis laiba vaatlusega saab ning miks ei ole
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selline puudujddk siiamaani vélja tulnud. Voib viita, et jarelikult nii IPP-s kui ka PPP-s ei ole
veel selle toimingu tegemata jdtmisel iikski asjaolu selgitamata jididnud. See selgus ka
ekspertiisiasutuse tootajaga vesteldes. Autor arvab, et kuigi siiani ei ole sellega probleeme
tekkinud, voib seda esineda tulevikus ning sellest peaksid vastavad tootajad teadlikud olema.
Seega tuleks ka kindlasti sellised eksiarvamused korvaldada korraldades koolitusi, kus laiba
vaatluse puhul esinevatest probleemidest rddgiksid asjatundjad isikud. Positiivne on vdhemalt
see, et vihemalt pooled PPP avariigrupi tootajatest on teadlikud, et see on nende kohustus teha
stiindmuskohal laiba vaatlus. IPP avariigrupi tootajate puhul on see loomulikult suureks
miinuseks, et nad nii olulist aspekti oma to0s tapselt ei tea, kuna véljendasid ka valesti ette antud

vastusevariantide puhul erinevaid vaatepunkt.

6.2.10. Kimnes kiisimus

See kiisimus oli puhtteoreetiline ehk selle motteks oli selgitada kas avariigrupi ametnikud teavad
nende kdsutuses olevate tehnikavahendite nimetusi ning mida nendega teha saab. PPP avariigrupi
tootajatest teadsid eranditult koik mida eklimeetriga modta saab. IPP avariigrupi litkmetest seda
vdita ei saa, sest nende puhul teadis vaid kaks isikut mis on antud aparaadi funktsioon, kolm
ametnikku ei teadnud selle tehnikavahendi kohta midagi. Sellest voib jareldada, et nende
ametnike koolitus on puudulik, sest autor osales 2007 aastal koolitusel kus sellisest vahendist

riadgiti ja seletati selle toopohimotteid.

6.2.11. Uheteistkiimnes kiisimus

Sellel kiisimusel on antud t66 puhul viga suur osakaal mitmel erineval pdhjusel. Pddeva
maamoOOtja tunnistus tdhendab seda, et politseiametnik oskab fikseerida siindmuskohta joonisel
ning teha seda digesti ehk siis nii, et see oleks koigile iiheselt mdistetav. Samuti annab vastav
koolitust infot selle kohta mida ja milleks fikseerida ning kuidas seda teha vodimalikult
efektiivselt. PPP-s tootavad avariigrupi ametnikud kahekesi ekipaaZis see tihendab, et tavaliselt
ithel ametnikul lasub nii Oelda tehnikavahendite kisitlemise, teisel aga siiliteo menetlemise
vastutus. Seega peab iiks ametnikes olema pidev nende samade tehniliste toimingute sooritamises
ja teine ametnikest peab saama kiillaldase koolituse siiiitegude digeks menetlemiseks ja selleks
vihemal teooriaski valdama koiki vastavaid kriminalistika alaseid teadmisi, teadmaks mida tal

ohe voi teise asja menetlemise juures vaja vOib minna ning lasta see asjatundjatel ehk

40



professionaalidel dra teha. PPP-s omab 8 avariigrupis tootavat isikut padeva mddtja tunnistust,

mis teeb 66,7% tootajatest.

IPP-s oli vaid iiks inimene ldabinud sellise koolituse ning saanud ka vastava tunnistuse. Erinevalt
PPP-st tootavad IPP avariigrupi liikmed ekipaazis iiksinda, mis tdhendab, et eranditult iga tootaja
peab ise valdama nii tehnikalist kui ka menetluslikku poolt siindmuskohal tegutsemaks. Sellised
vastused aga niitavad otseselt, et [PP avariigrupi litkmetel on tédiesti olematu ametlikult kinnitatud
teadmised selle kohta kuidas kisitseda nende kisutuses olevaid erinevaid tehnikavahendeid ja

milliseid viise siindmuskoha fikseerimiseks.

6.2.12. Kaheteistkiimnes kiisimus

See kiisimus on teadmiste kontrolliva funktsiooniga. Sellega on autor tahtnud selgitada, kas
avariigrupi tootajad teavad millised jiljed vorreldes teistega kiiresti hdavineda voivad ja jarelikult
tuleb need fikseerida esmajirjekorras ja vajadusel enne koiki muid toiminguid, kuna
kriminalistika spetsialist ei saa alati viie minuti jooksul kohalt tulla, kuid selle ajaga vdid oluline
tdendusmaterjal kaduma minna. Sellel kiisimusele vastas 11 ehk 91,7% PPP avariigrupi
ametnikest digesti ja vaid iiks inimene valis vale vastusevariandi. IPP-st vastas digesti vaid 3
inimest, mis teeb 60% Kkiisitletutest, kaks avariigrupi tootajat valisid vale vastuse. Valesti
vastanute puhul on voimalikuks pdhjuseks ebapiisavad teadmised, mis tulenevad puudulikust
koolitusest. IPP puhul on see ratsionaalne, sest valesti vastanud oli just need kes kiisid viimati
liikklusonnetusalasel koolitusel 2003. ja 2001. aastal. PPP puhul voib pdhjuseks olla oma

kogemustest ldhtumine, sest selliseid jdlgi autori kogemuse pohjal ei esine véga tihti.

6.2.13. Kolmeteistkiimnes kiisimus

Antud 66 teoreetilises osas on vilja toodud ka esimesena siindmuskohale saabunud
patrullekipaazi tegutsemisviisi. Need on olulised, kuna nii Harjumaal kui Ida-Virumaal toimub
pdeva jooksul suhteliselt palju liiklusonnetusi, kus vajatakse ka avariigruppi. Sellisel juhul on
viga suure tdhtsusega, et kui avariigrupp tuleb siindmuskohale mitu tundi hiljem, oleksid seal siiii
toendamiseks vajalikud jdljed olemas ja seda peavadki tagama need politseiametnikud, kes
esimesena kohale jouavad. Antud kiisimuse eesmirgiks oligi selgitada mis on need ekipaazid

valesti teinud. Vastused olid nii PPP kui ka IPP puhul sarnased:
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1. ei piiratud siindmuskohta tagamaks selle puutumatust, samuti ei peatanud ega suunanud
timber liiklust, lastes soidukitel iile fikseerimist vajavate jédlgede sdita

2. ekipaaz hivitas ise vajalikke jélgi, sdites neist iile voi liigutades neid

3. lasti tunnistajatel ja pealtnégijatel d&ra minna votmata eelnevalt nende andmeid

4. samuti ei katnud vihma korral jilgi, et nende hdavimist viltida

5. ei teostanud juhtide alkoholijoobe kontrollimist ning need minema lubanud
Kolme esimest punki mirkisid dra molema uuritava prefektuuri kdik avariigrupi tostajad. Autor
arvab, et kui juba menetlemiseks vajalik eelto6 nii halvasti dra teha, siis on hiljem juba viga
keeruline, kui mitte voimatu selgitada, mis tidpselt siindmuskohal toimus. Neljanda punkti toid
vilja 5 PPP ja 2 IPP ning viienda punki mérkisid dra 3 PPP to6tajat avariigrupi ametnikku. Autori
kogemus on sarnane, sest nditeks 2006. aasta novembris toimus litklusdnnetus, kus rollerijuht
kukkus teadmata pohjustel ja sai iiliraske kehavigastuse. Kuna esimesena kohale joudnus ekipaaz
lasi koigil pealtnigijatel dra minna panemata kirja nende andmed, samuti sinna kogunenud
rahvahulgal siindmuskohal vabalt ringi kondida ning tdstis isegi pikali oleva rolleri maja dirde,
ldks antud kriminaalasi 10petamisele, kuna uurija ei suutnudki tuvastada kus oli tipne

siindmuskoht, kes olid pealtnidgijad ning mis oli juhtunud tegelikult.

6.2.14. Neljateistkiimnes kiisimus

Ka selle kiisimuse puhul on tegemist teadmiste kontrolliga. Seda peab avariigrupi liige teadma
selleks, et liiklustehnilise ekspertiisi korraldamise puhul on vidga oluline pidurdusjilje tidpse
pikkus tegemaks kindlaks kui suur oli sdiduki kiirus enne pidurdamist. Autoril oli kogemus
liiklusOnnetusest, kus sdiduauto sditis otsa joobes juhiga motorollerile, kes sooritas jérsu
mandovri vasakule ja otse sdiduautole ette. Soiduki juht viitis, et tema kiirus oli 55 kilomeetrit
tunnis, pidurdusjilje pikkus kuival asfaltteel oli jdlje algusest esiratta keskkohani mdddetuna 22,8
meetrit. Liiklustehniline ekspertiis tuvastas, et tegelik kiirus oli 75 kuni 80 kilomeetrit tunnis ja
kui autojuht oleks soitnud lubatud kiirusega 50 kilomeetrit tunnis , oleks ta suutnud kokkuporget

viltida.

Sellele kiisimusele vastas digesti 9 PPP avariigrupi tootajat ehk 75%. IPP-st vastasiv koik
kiisitletud valesti. valesti voisid vastata need, kes on kiill 1dbinud liiklusdnnetusalase koolituse,
kuid vaid selle menetlusliku ehk vormistamise kiilje, kuid ei ole saanud kriminalistika erialast
vdljadpet. Samuti nditab saadud tulemus, et sellel alal on PPP avariigrupi ametnikud

kvalifitseeritumad kui IPP tootajad.
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6.2.15. Viieteistkiimnes kiisimus

15, 16 ja 17 kiisimuste puhul hinnati digeks need, kus kiisitletud mirkisid dra koik odiged
variandid ja positiivseteks need, kus vastanud mérkisid dra nii dige kui ka valed vastusevariandid
vOi ainult osa digetest pakutud variantidest. Antud kiisimuse eesmirgiks oli teada saada kui histi
teavad avariigrupi litkkmed millega voib siduda ja millega ei vdi siduda siindmuskohta. See
informatsioon on oluline kuna skeemil kujutatud peab alati olema voimalik taastada. See voib olla
tahtis néiteks uurimiseksperimendi korraldamise puhul voi liiklustehnilise ekspertiisi tegijal,
saamaks reaalse iilevaate siindmuskohast mingi aja moodumisel. PPP avariigrupi tootajatest
vastasid digesti 8 ehk 66,7% ja positiivselt 4 ehk 33,3%. IPP avariigrupi ametnikest vastas digesti
3 ehk 60% ja valesti 2 ehk 40%. Ka siin ilmneb selgelt, et kuigi PPP politseiametnikud eksisid
tiksikute vastusevariantidega, vastavaid nad siiski enamikule digesti ehk siis positiivselt. Samas
kui IPP avariigrupi tootajatest vastas kaks inimest tdiesti valesti. see aga tdhendab, et need
ametnikud eksivad nullpunkti valimisega peaaegu alati. Jarelikult on PPP avariigrupi liikmed

oluliselt padevamad stindmuskoha fikseerimisel kui IPP to6tajad.

6.2.16. Kuueteistkiimnes kiisimus

Selle kiisimuse eesmirgiks oli saada teavet selle kohta, kas avariigrupi litkmed teavad arvestada
ilmastiku tingimustega ning teekatte pinna isedrasustega ja selle mojuga sdiduki liikumisele. PPP
ametnikest vastas 8 isikut Oigesti, 1 positiivselt ja 3 negatiivselt ehk valesti. IPP kiisitletutest
vastas 2 isikut digesti ja 3 positiivselt. See tulemus néitab, et PPP avariigrupi to6tajate hulgas on
kolm ametnikku, kelle teadmised sellel alal on kesised ja jarelikult voivad nad ka siindmuskohal
jatta sellised asjaolud tdhele panemata ning pigem on see nii ka praktikas. IPP puhul oli tulemus
positiivne, sest nende tulemused tdhendavad, et enamikul juhul teatakse, et teekatte seisund on

olulina aspekt ning seda ei tohi mérkimata jitta.

6.2.17. Seitsmeteistkiimnes kiisimus

Kuigi avariigrupi késutuses pole sellist vahendit nagu luksmeeter, tahtis autor selle kiisimusega
teada saada, kas ametnikud on teadlikud valgustuse tugevuse modtmise vdoimalusest ekspertiisi
ndol. Ka tulemus oli vastav — PPP avariigrupi tootajatest vastas vaid 2 inimest Oigesti, 6
positiivselt ja 4 valesti. [IPP ametnikest vastasid koik 5 kiisitletut valesti, 4 neid ei méirkinud

ihtegi ja 1 valis vale vastusevariandi. Selline tulemus ei ole tegelikult iillatav, sest juhtumeid, kus
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on korraldatud ekspertiisi iikskdik millise valgustuse kontrollimiseks liiklusdnnetuse asjaolude
selgitamiseks on Eestis olnud viga harva. Sellele vaatamata oli tulemus kas voi ithe prefektuuri
suhtes positiivne, sest iile poolte kiisitletutest teadsid, et selle tehnikavahendiga on vodimalik
modta valgustust. See tulemus néitab, et PPP avariigrupi ametnikel on oma eriala puudutavad

teadmised laialdasemad, kui IPP tootajatel.

6.2.18. Kaheksateistkiimnes kiisimus

Kiisimus on oluline liiklusdnnetuste puhul kus sdiduk lahkub siindmuskohalt. Poripritsmete ja
loomulikult ka muude vedelike puhul, kui sdiduk pdgenedes sellest 1dbi sdidab on vdimalik
kindlaks teha tema liikumissuund ning sellega seoses teha kindlaks kust kuhu poole liiklusvahend
litkus. PPP avariigrupi todtajatest vastas Oigesti 7 ehk 58% , valesti 5 ehk 42% ja IPP liitkmetest 2
ehk 40% oigesti ja 3 ehk 60% valesti. Tulemust vOib iildiselt mdlema prefektuuri puhul
negatiivseks lugeda, sest avariigrupi ametnikul on autori kogemuse jdrgi iga pédev tegemist nii
Oelda drasoditudega ehk siindmuskohalt lahkumistega ning nii olulise asjaolu mitteteadmine on

suur puudujiik.

6.2.19. Uheksateistkiimnes kiisimus

Fotod on liiklusdonnetuste puhul oluline tdendusmaterjal, kuna nendest saab pdhjaliku iilevaate
stindmuskoha olustikust, sageli ka vaatlemata v6i kahe silma vahele jadnud detailide kohta. K&ige
tdhtsamateks piltideks pidaski autor selliseid fotosid nagu
a) ildfotod, mis nditavad &dra siindmuskohta iildises plaanis,
b) solmfotod, mis on olulised sidumaks erinevad detailid ja tdhtsust omavad objekti
millegagi, mis oleks nihtav ka iildfotol ning
c) detailifotod, mis on olulised, kuna annavad teavet pisemagi vigastuse laadi kohta, samuti
vigastuse suuna ja nditeks ka tilekandunud virvi kohta.
PPP avariigrupi tootajatest méarkisid 8 esimese fotoliigi puhul, et teevad vihemalt 4 iildfotot, ning
solmfotosid vordselt detailifotodega ja keskmiselt iihe liiklusonnetuse puhul 4 fotot. Ka IPP
avariigrupi ametnikest 3 mirkisid samad arvud. Teiste ametnike puhul oli vastuseks, et iga
liiklusonnetuse puhul teevad nad erineva arvu fotosid, mis autori arvates tihendab, et neil ei ole
vilja kujunenud fotografeerimisel siisteemi, mille jargi alati tegutseda ning see omakorda
tdhenda, et fotodest jddb puudu, s.t. pildistatakse valesti voi jadvad fotografeerimata tdenduslikult

tidhtsad aspektid.
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6.2.20. Kahekiimnes kiisimus

Selles kiisimuses oli oluliseks see, et kui siindmuskohal ei tehta midrkmeid erinevatest detailidest
ning peetakse kriminalistikaspetsialisti iilesandeks teha siindmuskoha vaatlus, siis kus kajastub
hiljem see, kus asus laip. Siit vdib jareldada, et laiba asukoht tuleb fikseerida nullpunktiga ning
pealae ja jalataldadega. Sellest tulenevalt vastasid koik 12 PPP ja 2 IPP ametnikku sellele
kiisimusele digesti. Valesti vastasid 3 IPP avariigrupi liiget, mis tuleb kindlasti ebepiisavast voi

puudulikust erialasest koolitusest.

6.2.21. Kahekiimne esimene kiisimus

Ka see kiisimus on esitatud teadmiste kontrolliva funktsiooniga. Kiisimuses toodud asjaolu on
vajalik niiteks kohtuarstlikule eksperdile, kes peab tuvastama mis pdhjustasid hukkunu erinevad
vigastused, sellepdrast on laiba piirjoonte fikseerimine ka sdidukis. PPP avariigrupi liikmetest
vastasid sellele kiisimusele digesti 9 ehk 75% ja valesti 3 ehk 25%. IPP-st vastasid digesti 3 ehk
60% ja valesti 2 ehk 40% Kkiisitletutest. IPP puhul vastasid valesti need kaks inimest, kes oli
viimati liiklusdnnetusalasel koolitusel osalenud rohkem kui 4 aastat tagasi, seega vOib jidreldada,
et neil on puudulik vajalik erialane véljadpe. PPP puhul on valesti vastanute puhul tegemist
ametnikega, kes ei ole hukkunuga liiklusonnetusel kdinud ning nidhtavasti koolitusel neile mitte

olulisena tunduva informatsiooni korvale jdtnud.
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KOKKUVOTE

Too peamiseks eesmirgiks oli selgitada kuidas ja kui oskuslikult tegutseb avariigrupp
stiindmuskohal analiitisides seda ldbi avariigrupi liikkmete teadmiste prisma. T60 teoreetilises osas
kirjeldas autor oma vaatepunktist ldhtudes kdige suuremat tidhtsust omavad faktid avariigrupi
toost stindmuskohal. Korraldatud ankeetkiisitluses oli rohk avariigrupi tootajate teadmiste
uurimisel, kuna autori arvates on koige tdhtsam, et nad teaksid kuidas mida teha ja sellel
tulemusel kahaneb valesti tehtava voi tegemata jidetavate toimingute hulk oluliselt. See koosneb

kiisimustest mis oma olemuselt on teadmisi kontrollivad ning seonduvad ka teoreetilise osaga.

Toos vorreldakse Ida ja Pohja Politseiprefektuure, et tuua vilja avariigrupi toos esinevad
sarnasused ja erinevused ning nende pohjused. Ankeetkiisitlusest selgus, et Pohja
Politseiprefektuuri avariigrupi téotajad on oma teadmistes padevamad kui Ida Politseiprefektuuri
avariigrupi ametnikud sOrmejidlgede vOtmises, laiba vaatluse teostamise o0sas ning
pidurdusjdlgede oOiges fikseerimises. Seda nditavad selgelt digesti vastanute protsentuaalne
ilekaal erinevates kiisimustes. Sellegipoolest ei saa viita, et PPP avariigrupi liikmed on igas osas
pddevam, sest oli ka kiisimusi milledele IPP t66tajad paremini vastasid. Nendeks oli nditeks
erinevate teadmiste rakendamine oma t60s ja siindmuskoha vaatluse diges teostamises. Jirelikult
vOib viita, et oma siindmuskohal tehtava t60ga saavad modlema prefektuuri avariigrupid
hakkama, mis tegelikult ongi iiks kdige tihtsamaid aspekte politseitoos. Antud to6 hiipotees

leidis sellega kinnitust.

Pohilised puudused, miks kiisimustele valesti vastati, oli juba mainitud teooria halb v&i vahel
olematu valdamine. Seda saab aga juba tootavatele avariigrupi politseiametnikele juurde ainult
koolituste abil, mis annavad viga hea ja iilevaatliku informatsiooni ja vaid neist faktidest, mida
avariigrupp ka reaalselt oma t60s kasutab voi peab kasutama. Sellist laadi dppused on oma
olemuselt vidga informatiivsed, sest peale teoreetiliste teadmiste, saab seal ka piltlikku ja

praktilist infot ja kogemusi.

To0s kasutatavate tehnikavahendite kohta selgus, et esineb olulisi puudusi, mis oma olemuselt ei
ole tegelikult raskesti korvaldatavad. K&ige nii 6elda kallimaks liheks mdlema prefektuuri puhul
uue fotoaparatuuri muretsemine. Sealjuures mainisid avariigrupi tootajad, et halvas seisukorras
on lisaseadmed. Neid asendades oleks ka fotoaparaat tdiesti kasutamiskolblik. Arvestades

sellega, et fotod on liiklusOnnetuste uurimise puhul véga oluline ja lahutamatu osa, mis kannab
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endas vidga palju olulist tdendusteavet, peaks olema voimalik leida aastas vdhemalt iihe

aparatuuri ostmiseks igasse prefektuuri vahendeid..

Samuti mainisid avariigrupi ametnikud, et puudu on varupatareid fotoaparaatidele. Seda
probleemi oleks vdimalik lahendada paigutades igasse avariigrupi sdidukisse akude laadija ja
votta kasutusele taaskasutatavad akud, mitte ihekordsed patareid. Selline uuendus oleks viga
efektiivne juhul, kui néiteks fotoaparaadi akud saavad tiihjaks Tallinnast voi Kohtla-Jéarvest
kaugel paikneval siindmuskohal, on neid vo&imalik vidhese vaevaga ja suhteliselt véikese
ajakuluga laadida. K&ige vihem kulukaks tuleks aga avariigrupile selliste vahendite muretsemine
nagu laibakiled, krepp kilekotid ning kummikindad. Neid peaks statistika jdrgi siiski lisna sageli
kasutama, kuid nditeks laibakile on vahend mida ka autor vaid iiks kord oma avariigrupis

veedetud praktika viltel ndinud oli.

47



Voorkeelne kokkuvote

AHHOTAIIUSA

PaGoTta aBapmHom Tpynmbel Ha Mecte mpowmmiecTBusi B [Ivixsackom m Wpackoum Ilonmmsenckoun

npedekTypax.

O6bem pabotsl 57 crpanwmil. PaboTa HammcaHa Ha ICTOHCKOM SI3bIKE, M B KOHIIE BBIBOJ Ha
pycckom si3bike. PaboTta cocTout u3 5 gacteil.
1. Mecro npouiiecTBus
OcmMmoTp MecTa TPOULIECTBUS
Crenpl TpPaHCTIOPTHBIX CPEJICTB

buonornueckne CJICAbl 1 UX YaCTUYHOC PacCCI€A0BaHNC

woks wn

JlaHHBIE paccie0BaHUs

B TeopuThdeckoil dYacTH BBIHOCHTCS ~ C MeCTa paccieloBaHUs JaHHBIE CIEAbI0 HX
dbuKcupoBaHHe U UX coxpaHeHHne. Kak 0OBEeKT mcciaenoBaHus, MpojaeiiaHas paboTa aBapuiHON
IpyNIbl HA MECTe MPOMIIECTBUSA, TO €CTh B IEPBYIO OYepelb, 3HAHUS YJICHOB aBApPUUHOM
rpynnsl. Llenb ucciaenoBaHust BESICHUTh 3HAHUS U YMEHHsI pAOOTHUKOB aBAPHIHOW TPYIIIEI, a
TaK)Ke MCTEKAIoNIue U3 ATOro mpodsieMbl. JlanHast paboTa pyKOBOJICTBYETCS paOOTON aBpHUITHOM
TPYIIIB HA MECTE TPOMIIECTBUS, KOTOpAsi OXBAaThIBACT HYKHBIC M Ba)KHEHIIHE acrekThl. Llernnb
paboThI BBIACHUTH IOYEMY, KaK U €CTh JIM BOOOIIE KakKue TO MPOOJIeMBbI IIpH paboTe aBapuitHOM

IPYIIIBI HA MECTE MPOUIIECTBHUSA.

ABTOp pabOTHI CpaBHUBAaeT 3HAHWUS W OCHOBHBIE YMEHHUS  aBapUWHOW TPYIIBI Ha MECTE
npoumiecTBust (2) IByX TpedeKTyp: BOCTOYHON U CEBEpHOM, YTOOBI JIydllle y3HATh KaKue
npobjaemMbl  MOTYT BoOOIIEe ObITh, B pe3yiabTaTe Yero BO3HUKAIOT W OT 4ero 3aBHcAT. [lyis
BBISICHEHHsI BCEX AITUX BOIPOCOB CO3/1aH AHKETHBIA ONPOCHUK JUIsI BOCTOYHOM M CEBEPHOU
npedexTyp, TAe BBIICHAIOTCS OCHOBHBIE HEIOCTATKH, HEMPaBUIIbHBIE OTBETHI HA  BOIPOCHI,
IUIOXO€ BJaJIcHHE TeOpHel WM MHOTJAa HEBJIaJeHHE €10. Takke aBTOp MPOBOAUT HEOOJBIIOE
pacciiefjoBaHMe, AJ BBISICHEHUS: KAKUE JOPOKHBIE IPOUILIECTBUS IMPOUCXOAAT M CKOJBKO.
ABTOp paboThI Yalle MCIMOJIb3YeT ITH JaHHbIE Ul BBIACHEHHS pa3HBIX MECT MPOUIIECTBUN U

€CTECTBEHHO IO 3TUM JIaHHBIM Harpy3Ky pa3HbIX MpeQeKTyp.
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Lisal

Tabelid

Harjumaa 272 266 324 34 30 34 378 342 438
Ida-Virumaa 101 126 126 23 19 26 137 164 200
Tallinn * 667 653 650 20 17 22 742 794 756
Kohtla-Jarve

ok ok 11 16 22 3 1 2 14 17 21

* - Tallinna linna haldusalasse ei ole arvatud Maardu ja Saue linna
*#%% - Kohtla-Jdrve haldusalasse kuuluvad Ahtme, Kohtla-Jiarve ja Sompa linn ning Kukruse, Oru ja Viivikonna alev

Tabel nr. 1

Mootorsdiduki
kokkuporge
liikkuva
mootorsdidukiga 698 802 52 58 1072 1271
Mootorsdiduki
kokkuporge
m/jalgrattaga 253 232 14 19 253 233
Mootorsdiduki
kokkuporge
takistusega 84 100 6 - 111 163
Mootorsdiduki
kokkuporge
jalakdijaga 639 626 46 61 622 588
Uhesdidukidnnet
us 599 743 48 66 882 1149
Muud liiki
liikklusdnnetus 68 79 3 - 88 99

Tabel nr. 2 Erinevate liiklusonnetuste liikide arv.
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FOHJA POLUTSEIPREFEKTUUR

Kilsimusge [nr 1. 2 3 4 5 7 g 9 10| 11| 12| 14| 15 16| 17| 18] 20| 21
2006 |c C h h + al+ Sla a3 a h h h 3 2 0]- |a b
2005|a 1] C 1] + al+ 4la a a a 1] 1] 2 5 11+ [a b
2006|c ] ] a + al+ 4la a a a ] h 4 1 11- |a a
2006 |a h C h - af- O]a a3 a a h C 4 0 0]- |a b
2005|c 1] a 1] - 0]- Dla a a a 1] 1] 3 5 11+ [a b
2005k C a 1] + al+ ola b a a a 1] 4 5 0f- |a a
2005 |a h a h + al+ 5lh b a a h C 4 5 21+ |a a
2007 |a C a h - af- O]a b a a h C 2 5 11+ |a ]
2007 | b C b - al- 0la b a b b b 4 5 1+ |a b
2007 |c [ b b + 4|+ 5l a a b b b 4 ] 1+ |a b
2007 |c b b h + 3|+ 5lb a a b b h 4 5 o+ |a b
2006 |4 b a b + A+ 5lh b a a b b 4 3 2+ |a b
Jigeid - - 5 - g 3 - 7l 12 al 11 ] g g 20 7 12 3
“alesid - 1 - 7 - 4 4 - A 0 4 1 3 a 0 4 & 0 3
Positiivseld - A 12 - 1 & - - - - 4 1 5
Megatiivseld - ] 0 -1 N - - 4 - - - - - a 3 0 1 - -
Digete% 7 57 BR 7 33| 100|BE 7|91 7| 75|B6R7|6E7|167| 58 100 75
Posit. % 41 7| 100 ] GG .7 333 83 &0
Tabel nr. 3 Pohja Politseiprefektuuri avariigrupi ametnike vastused ja tulemused ankeetkiisimustikule.
DA POLITSEIPREFEKTULR
Kilsimuse | nr 1. 2] 3. 4. 5. & 7. 8. 9. 10. 11| 12.] 14.| 15| 16.| 17.|18.] 20.| 21.
2007 | 1] a b 0 + =1E] b a b 1] a 1 4 11- |a 1]
2001 |c b b b 0| - Ola b b b a 1 4 11- |c a
2005 c 1] a b 0 + 3la b a a C a 2 5 11+ [b 1]
2003 | b b b 0| - Ola b b C a 2 4 11- |b a
2005|a a a b 0] + Sla b - b 1] a3 2 o 11+ |a 1]
Digeid - - 3 0 3 - i 2 4 3 ] - 2 -l 2 2 3
Yalesid - - 2 - 5 2 - 5 3 1 2 5 - - -l 3 3 2
Positirvsei 4 4 0 - a - - 3 3 0 -
Megativee 1 1 - 5 - - a - - - - - 2 - 5 A - -
Digete% =] 00| 400 80) B0 400 400 40| B0
Posit. % 80 80| B0 100 EO| FO

Tabel nr. 4 Ida Politseiprefektuuri avariigrupi ametnike vastused ja tulemused ankeetkiisimustikule.
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Lisa 2

Ankeetkiisimustik
1. Millal te viimati osalesite liiklusdonnetuse alasel koolitusel?
2. Kui palju uut informatsiooni te sealt saite?
a) Mitte midagi, ma teadsin juba kodik
b) Kaoik rdédgitu oli rakendatav vaid teoorias, praktikas see nii ei toimi
¢) Sain teada paar huvitavat aspekti. Millist?
3. Kuidas te antud infot oma t60s késitlete?
a) tegutsen samamoodi nagu enne koolitust,
b) moni tarkusetera jdi ikka meelde ja kasutan seda oma to6s
c) kasutan tootamisel kdike mida dppisin.
4. Kaus teostate siindmuskoha vaatlust?
a) otse silndmuskohal
b) fotode ja siindmuskohal koostatud visandi jirgi kabinetis
c) seda teen vaid iiksikutel juhtudes, kui menetluse kdigus selgub, et seda vaja on
5. Kas olete siindmuskohal ise DNA v0i vereproove ning sdrmejélgi votnud?
a) jah
b) ei
Kui jah, siis mitmel korral?
6. Kirjeldage kuidas voetakse sormejalgi?
7. Kirjeldage kuidas voetakse laibalt DNA proove?
8. Kas siindmuskohal téotamiseks on teile antud koik vajalikud vahendid?
a) jah
b) ei
Loetlege millised tooks vajalikud vahendid puuduvad voi on halvas seisundis.
9. Kes teostab laiba vaatlust?
a) mina ise
b) kohtumeditsiini ekspert
c) kriminalistika ekspert
10. Mis on eklimeeter?
a) kaldenurga modtmise vahend
b) kurvi raadiuse modtmise vahend
c) asfalttee temperatuuri modtmise vahend
11. Kas teil on ldbitud maamddtja koolitus?

a) jah
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b) ei
12. Milline loetletud jédlgedest tuleb fikseerida siindmuskohal esmajérjekorras?
a) parisuunavoondis teel olev kannatanu soiduki registreerimismérk
b) laiba seljas oleval jopel tolmune rehvi muster
c) verejiljed sdiduki korvalistmel
13. Enne avariigruppi (ca 30 minutit) jouab kohale patrullekipaaz. Mida koike on ta valesti
teinud vOi tegemata jdtnud, mis tegelikult oli tema kohustus?
14. Kust mdddetakse pidurdusjilgi, kui liiklusvahend on pidurdanud tédieliku seiskumiseni
ning ei ole peale seda oma sdidukit kohalt liigutanud?
a) jalje algusest kuni tagarattani
b) jilje algusest esiratta keskkohani
c) liigutan sdiduki eemale ning moddan jilje kogu pikku
15. Mis ei sobi nullpunktiks?
a) registreerimisnumbrita tdnavavalgustuspost
b) registreerimisnumbriga betoonist elektripost
c) sissesdidukeelu liiklusmérk
d) kilomeetripost
€) suur tammepuu
f) wvalgusfoor
g) kesklinnas asuva hoone nurk
16. Mis mgjutab ratta protektori ja teepinna haardeteguri suurust?
a) Ohutemperatuur
b) teele kogunenud puulehed
c) kuival ajal teele kogunenud tolmu kiht vihmasaju ajal
d) kuumast pehmunud asfalt
e) liivaga iilepuistatud sissesdidetud lumega tee
17. Mis on luksmeeter?
a) salongi valgustuse mdodtmise vahend
b) liiklusvahendi piduritulede korrasoleku kontrollimise vahend
c) te valgustuse modtmise vahend
18. Kuhu paiskuvad pori pritsmed, kui sdiduk poriloigust 14bi sdidab?
a) ette
b) ette ja korvale

c) korvale
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19. Mitu pilti teete siindmuskohal keskmiselt?
a) Uldfotosid —
b) Solmfotosid —
¢) Detaili fotosid —
20. Kuidas fikseeritakse laiba asukoht?
a) pikisuunas nullpunktist peani voi jalgadeni ning kiilgsuunas tee telgjooneni
b) fikseeritakse lihtsalt sdiduk milles laip asub
c) fikseeritakse ainult fotodega
21. Kuidas fikseeritakse laiba asend sdidukis voi sdiduteel?
a) ainult fotodega

b) joonistatakse kriidiga voi muu taolisega laiba piirjooned (ka sdidukis)
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