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Foto: E. Vahter

Talvises suursulas vallandunud tulvavesi
2003. aasta detsembris oli kditunud
ootamatult ja murdnud labi kruusateest.
Tavatu vaatepildi tabas dra Mdrt Puust.
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MAANTEEAMETI
VALJAANNE

Ilmub neli kordaaastas

MAANTEEAMET

2004. aasta on Maanteeametile, nagu Eesti riigilegi,
Euroopa Liitu astumise aasta.

EuroopaLiidu abist on meile jubaeelnevalt tuttavad
ISPA abiprojektid VB | jaVB Il (Ma Baltica |l ja ).

I SPA-It ootame veel uuelepingu sdimimist Tallinna—
Narva maantee renoveerimiseks. Lisaks nendele avane-
vad kéesoleval aastal esmakordselt veel Euroopa
Regionaalarengu Fondi (ERDF) vahendid, mison
eelkdigetahtsad véljaspool Trans-Euroopatranspordi-
vorgustikku (TEN-T) olevate ehk vahemtéahtsate teede
kordaseadmiseks jargneva kolme aastajooksul.

M aanteehoi uorgani satsioon on Eestis 2003. aastaks
joudnud faasi, kusmeil on lisaks M aanteeametile kuus
regionaal set teedevalitsust, keskdigis 15-s maakonnas
tagavad maanteehoi utédde kavandamise, tellimiseja
jarelevalve. Viiesmaakonnasteevad hool detdid riigi
teedevalitsused, Uiheksas maakonnastel litakse hool de-
toGteenust eraettevotjatelt ja lihes maakonnasriigi
&iuhingult.

Selline organisatsiooni Ulesehitusvoiksjargnevaks 3—
4 aastaks ka jaéda, eeldusel et tagatakse investeeringud
viieleriigi teedevalitsusel e teehool detehnika uuendami-
seksjasuurendatakse 40 —50 miljoni krooni vorra
tegevuskulusid, sest toimub ju teatav energiahinnatfus.

Eesti astumine Euroopa Liitu toob eel datavasti eel koi-
ge hooldettdde turule uusi pakkujaid, eeskétt naaberriiki-
dest, néiteks Soomest.

Ehituseksjaremondiks minevate investeeringute
valdkonnas on 2003. aastast al ates toimunud teatav

2004

muutus. Meil pole kasutada enam laene (WB, NIB,
EIB), mison kdik asendatud EuroopalLiidu abi vGi
riigieelarveliste vahenditega. Nii jatkuvad katanavu t6od
Talinna— Tartu maanteel Laeva— Tartu vahelisel 1Gigul,
kuidtéiesmahusriigi investeeringutest.

M ei e maanteehoiu suurimaks porbleemiks on jétku-
valt investeeringute nappustugi- jakdrva maanteede
tarvis, sest Euroopa Liidu abivahendid on kasutatavad
vaid neljal pdhimaanteel, NIB laenuprogrammi ei suuda
aga ERDF samas mahus asendada. Seega katete vanus,
kulumus jataastusremondi mahajd8mus suurenevad. Ka
2003. aastal vastuvdetud teehoiukava aastani 2006 naeb
prioriteetidena pingereas esimesel kohal maanteehoolet,
edasi pdhimaanteede remonti, teekatte pindamist ja
kruusateede remonti, tugi- ja kdrvalmaanteede katete
taastusremonti jaallesviimasel kohal kruusateedele
katte ehitamist.

Teistestegevusval dkondadestul eb erilist tdhel epanu
pooratajarel eval ve tdhustamisel e ja selle kompetentsuse
tBstmi sel e maanteehoiutdtdel . Omaette val dkonnaks on
siin Ulekaalulised veokid, misjétkuvalt tekitavad meie
teekatetel e jddvdeformatsioone.

Liiklusohutuses on omaette Ul esandeks 2003. aastal
saavutatud taseme hoidmine voi veelgi paremate tule-
muste saavutamine.

Sellisenatundub tulevat aastajarjekorranumbriga
2004 Eesti maanteedel.

RIHO SORMUS
peadirektor
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JAATEEDE
UURINGUTEST

Taavi Tonts, projektijuht, AS Teede Tehnokeskus

Labi aegade on Teelehes taliteedega seonduvast aeg-gjalt
ikka juttu olnud. Tanavune talv on seljataga, oleks dige aeg
valmistuda tulevasteks — just Gpitut ja kogetut nd. kérva
taha pannes.

Kui uuringuid tehakse ainult puuraukude meetodil, j&&b
probleemide olemus alati tihesuguseks: tekitab ju kahe naaber-
puuraugu vaheline uurimata ala kdhklusi ning ménel juhul ka
hilisemaid (suuremaid) probleeme. Teea use geoloogia, uute
katete jé8vpoorsuse médéramise, jéi paksuse kontrolli ning
teiste samal aadsete uuringute korral voiks lugeda 10 m pik-
kust puuraukude sammu matemaatiliselt ideaal seks ja piisa-
vaks sammutiheduseks. Sel juhul tekitab kahe puuraugu vahe-
line uurimata ala harva kéhklusi ja puuraukude kihid véib
omavahel Uhendada sirgete kriipsude abil (lineaarne inter-
poleerimine). Samas on selline suur sammutihedus mdeldav
ainult vaikes maa-alasid uurides. Probleemid Uksnes puur-
aukude meetodil baseeruva tehnoloogia puhul just sellele
taanduvadki, et isegi 100-m sammutihedus on praktikasliiga
suur jamitte igal pool kasutatav. Néiteks katte jd&vpoorsuse
kvaliteedikontrolliks puuritakse piki teed standardselt iga 500 m
jarel 6 puurauku (4 rattajalge ja 2 vuuki), misteeb 100 km
uue katte kohta 1200 uut katet kahjustavat paigatud kohta.

Jéédteedel on j&8 oome ebalihtlane — vahelduvad sulad,
kilmumised jatormid tekitavad mittehomogeense jaékihi.
Oluline on, et jaéteedel ei jadks uurimata ka voimalikud dhu-
kesed véikese ulatusega alad. Raske on ette kujutada, kui
kiiresti muutuv vaib olla pealtpoolt tisna Uhesugune ja
homogeensena néiv struktuur vai kiht.

Alates 2000. aastast on AS Teede Tehnokeskus maa- ja
teealuste struktuuride uuringutel keskendunud pideva
uuringumeetodi (maaradari) kasutusel ev6tule kombinatsi oo-
nis olemasoleva e. puuraukude meetodiga. L&bi on jéutud
Eesti oludes proovida maaradari eri kasutusvaldkonnad ning
mdned uuringud/ méarangud praktiliselt standardina véja
too6tada (nt. jé8vpoorsuse médramine uutel katetel pidevmee-
todil). Labiv joon Ulekolmeaasta kestnud t66de ning
rakendusuuringute juureson olnud tsna tihene —tegeli-
kud andmed ei ole praktiliselt kusagil nii Uhtlaselt “sir-
ged” nagu me, olgu paberil vdi oma métetes, arvame puur -
aukude vahel olevat. Samas on aga puuraukude abil saadav
informatsioon ning selle informatsiooni abil interpoleeritud
erinevad profiilid ilmselt meile kdigile, just tdnu oma pikagja-
lise kasutusgja téttu, omamoodi kinnistunud matlemisse.

Praktiliselt ideaal seks vordluseks uue ning seni kasutatud
uuringumeetodi vahel on j&éteel tehtud puuraukude modte-
tulemuste (ja& paksuse) kérvutamine pidevmeetodiga saadud
informatsiooniga (pidevmeetodil v&ib md&tmisi vabalt teha
10tk km kohtam®dtekiirusel 30...50 km/h).

Pérnu ja Saarte TV tellimuste alusel méotisAS Teede Teh-
nokeskus 2003. ja 2004. aastal maaradariga vastavalt Rohu-
kila—Vormsi ning Saaremaa— Hiiumaa vahelise jaétrassi
paksust. M&dtmisi tehti mdlemal korral kahel eri sdidusuu-
nal, kusjuures sdidusuundade vahe oli orienteerivalt 30...

50 m ning trassi pikkusteks ~10 km. Detailsemalt on ana-
|GUsitud vérskeimaid andmeid ehk Saaremaa— Hiiumaa vahe-
lise jéétrassi paksusi (joonis 1).

M d6tetulemuste pdhjal voib laskuda nii jé8kooriku pak-
suse muutumise detailidesse (kas voi iga tksikmeeter; vt.
joonis 2...4) kui vdib vaadelda ka Uldisi tendentse ehk no.
sadade meetrite vBi kilomeetrite keskmisi véartusi (joonis 1).

Maaradari modtefailide tootluse ajal (joonis 3) Road
Doctor programmiga on tihtipeal e ndha ka algpohjusi, miks
nt. j&& paksus Uhes vdi teises kohas Umbritsevast erineb.
Tihtipeale on tegemist kas killmunud jédpragudega (joonis 1,
peenikesed ja pikad vertikaal sed kriipsud; joonised 2 ja 3,
6130 m asuv “hiipe”) vdi kohtadega, kus jadkaane all asub
risijéé. Kaldaaladel (200...300 m kaldast) ei pruugi ollatege-
mist 8hukese jd&ga, vaid jéd on lihtsalt madala pohjani 18bi
ktlmunud (nt. joonis 1, Hiiumaa-poolne kaldaal a, ~ 200 m).

Kui uurida aga nt. jda paksuse e. jddkaane Uldist kuju
(joonis 1), siis vBib esialgu vaid oletada, miks Ule Soela véi-
na kulgeva jédkaane paksus mélemal pool keskosa on 6hem
— seal on see ilmselt seotud pbhjareljeefi ja suurema voolu-
kiirusegavéinaristlGikes.

Vaatamata sellele, et mddteandmeid on j&éteel tihedalt —
iga 0,1 m tagant, nii et 2 x 10 km annab 0,2°mln uuringu-
punkti —, plitakse 18pptulemusi siiski hoida véimalikult
standardsel ning lihtsal kujul (vt. joonised 1, 2 ja4). Exceli
programmis vorrel dakse andmeid automaatselt tellija poolt
etteantud vajaliku paksusega (antud juhul oli vajalik paksus
minimaalelt 22 cm). Vajalikust hemad kohad j&étrassil esitab
programm automaatselt punase varviga (joonis 4).

Jédpaksus SaaremaajaHiiumaavahelisel j&atrassil moo-
tes Onnestus need ka mootorsaaniga kaasasditnud jéatrass
hooldaja e enne puurimist ette 6elda (simajérgi ekraanilt + 2
cm tapsusega). Pardaarvuti ekraanilt néeb jooksvalt siiski
ainult esialgseid modteandmeid — jaépaksuste ligikaudsete
maarangute tarbeks valioludes. Jooksevinformatsi ooni-pdhine
paksuste kontroll toimis téielikult ning veatult — puurimisega
sai kohe kontrollida kohta, kus oli avastatud radari ekraanilt
anomaal selt 6huke koht (mddtmiste gja voib vahepea seisma
jééda, et nt. jédtee hooldaja saaks kontrolliks puurida).

Jaakihtide paksuste mééramised on igati head etalon-
uuringud, et nd. kéega katsudes, st. puurides saaks pidev-
meetodiga téétavate seadmete t60d reaal gjas kontrollida
ning saadud teadmiste pdhjal muuta tasapisi ettekujutust
erinevate uuringutega saadud “mottelistest sirgjoontest”
kahe naaberpuuraugu (100...500 m) vahel. .

TAAVI TONTS
AS Teede Tehnokeskus
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Joonis 1. Ja& paksus Saaremaa — Hiiumaa vahelisel jéétrassil 21.02.04 (0 ... 10500 m)
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Joonis 3. Jaa paksus toorikfailis (punane joon on ja&kooriku pohi) detailsena Ssaremaa — Hiiumaa vahelisel jédtrassil (mblemad suunad;
6030 ... 6270 m)
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Joonis 4. Jaa paksus arvulisel kujul (Exceli tabeli Ulaosa; keskmine paksus = 24,4 cm)
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MULDKEHADE
EHITAMISEST
NORKADELE
ALUSPINNASTELE

Pealkirjas toodud probleem e ole just igapdevane, sest seda
voib juhtuda harva, kuna meil on véalja kujunenud kallaltki
tihe teedevOrk ja sellest tulenevalt on vajadus ehitada uusi
teid véike. Midagi erilist el kujuta endast ka turbapinnased,
sest Uldjuhul on need véiksemate paksuste ja lUhemate
esinemispikkuste korral kergesti eemaldatavad. N&iteks Tal-
linna—Parnu— klamaanteel Timmkanalist Héédemeeste poole,
Maasikaraba éérealadel, eemaldati turvas uue teeldigu ehitu-
sel 1978. a. muldkeha alt ca 400 m ulatuses peaaegu kogu
paksuses (4...6,2 m), vaatamata vajaliku tehnika nappusele.

Millised on siis need “nérgad” pinnased Eesti oludes?
Teedeinseneri seisukohast loetakse ndrkadeks pinnasteks
siduspinnaseid, mille nihketugevus looduslikus olekus on
alla0,075 MPa (katsetamisel poordldikeseadmega) voi
elastsusmoodul < 5,0 MPa. Sellised pinnased esinesid Tartu
maanteel uue Kérevere silla Tallinna-poolse pealesdidu all,
mis sattus vana loodusliku Urgoru kohale. Arvestades aga
kaasaja ehitustempot, oli vajaleidakdige kiirem ja odavam
meetod pusiva muldkeha rajamiseks, sest selge oli see, et
vajumised toimuvad. ProjekteerijalejaAS-le GIB soovitati
rakendada gjutist lisakoormust liigmulde n&ol. Probleemi la-
hendus peitus selles, kui suurt lisakoormust voib ja peab
rakendama, et vajumised toimuksid ilma probleemidetajakai-
gekiiremini. AS GIB arvutas ja prognoosi s vajumise suuruse
piisava tdpsusega. Klsimus jéi lahtiseks ainult vajumiste
|8ppemise ajakoha pealt, nimelt, millal vdib paigaldada piisi-
katendi viimasekihi. Selleksjakindlasti kakogemuste saami-
se eesmérgil edaspidiseks paigaldati muldkeha sisse 16
stivareeperit ning ka reeperid sillasammaste vajumise
kontrollimiseks. Kui sillasammaste reeperite paigaldus on ise-
enesest normaalne ndhtus, siis muldkeha sisse pole Eestis
neid varem paigaldatud. Teelehes nr.3 (27), august 2001, kir-
jutas nende reeperite médtmistulemustest ja vajumistest esi-
mesel etapil, so. 0...25,4 kuud, pikalt jalaialt selle ehituse
projektijuht Maanteeameti poolt hr. Anton Ennus. Selleks
gjaks olid pdhilised vajumised juba |8ppenud ja vdis eelda-
da, et aastatel 2002 v6i 2003 vdib viimase asfaltbetoonikihi
kateele paigaldada. Kogu Tartu maantee remondiprogrammi
raames tehtavate toode tuhinas jai Kérevere silla peal esditu-
de Ulakihi paigaldamine 2003. a dra ja seda peab tegema
kindlasti 2004. a, muidu v8ivad remondikulud kiiresti suure-
nevate defektide t6ttu agjatult kasvada.

Kahtlust muldkeha aluspinnaste vajumise |8ppemise osas
véljendasid ka moned teedeinsenerid. Et ollalfplikult
veendunud, sai tehtud veel Uhed piisireeperite kontroll-loo-
dimised, mis téendasid veenvalt eelnevaid arvutus ja prog-
noose. Vahemérkusena olgu 6eldud, et sillasammaste reepe-
reid kontrolliti ka ja rédmuga voib teatada, et vajumised on
[8plikult vaibunud.
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Graafikult 1, mis néitab vajumise kiirust, on selgelt néha,
et kdrge muldkeha omakaalust tingitud ndrkade aluspinnaste
vajumisekiirusl&heneb jéudsalt nullile. Vajumine viimasel
md6tmi setapil, so. gjavahemikul 17.05.2001 —15.12.2003 ehk
31 kuu véltel (kuudel 25,4 kuni 56,4), oli kdikide Il grupi ree-
perite keskmisenajargmine:

1 Uhes 60péevas — 0,009 mm

2 thes kuus — 0,288 mm

3 Uhes aastas — 3,440 mm

Kogu vajum viimase md&tmisetapi 31 kuu jooksul keskmi-
senaoli 8,92 mm.

REEPERITE D7 ja D8 KOGUVAJUM, cm
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Graafikul 2 on ndidatud PK 10 + 50 (ca 250 m sillateljest
Tallinna poole) paiknevate reeperite D7 (parempoolne) jaD8
(vasakpoolne) absoluutselt suurimat vajumist kogu méatmi-
se gja, s0. 56,4 kuu jooksul. Vasakpoolse ja parempool se ree-
peri vajumise suuruse kahekordne erinevus aitab lahti mo-
testada ka silmaga nahtud maapinna &kilist tusu lihke taga-
jérjel ehituse gja. Siit kaloogiline selgus, kummal pool ehita-
tavat teed toimus pinnase véjasurumine. Teatavasti e ole
aga kellelgi niipalju aega, et selliste &kiliste tasakaal ukaotus-
te valtimiseks tBsta koormusi aegamddda.

Kokkuvatlikult vaiks 6elda, et AS Teede Tehnokeskuses
tollel perioodil td6tanud endiste Maanteeprojekti projektijuh-
tide jaAS GIB spetsialistide Uhisotsus liigmulde (kBrgusega
kuni 3 m) kasutamisest vajumiste kiirendamiseks osutus igati
Oigeks. Samuti oli ka véga Bige otsus ehitada korraga | klas-
si maantee perspektiivse vasakpool se sdidusuuna “maa-alu-
ne” muldkeha osa valmis kdige lihkeohtlikumas 18igus, et
tulevase ehituse kéigus mitte rikkuda olemasoleva kdrge
muldkeha (sGidu all oleva maantee) stabiilsust. Teiseks vaib
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Oelda, et ehitatud vasakpoolne, “maa-alune” muldkeha osa
mangis omakordakullaltki suurt rolli aluspinnase dkilise lihke
suuna médrangul dnneks meile sobivas suunas (lihe oli tin-
gitud sellest, et muldkeha ehitamise tempo t6i kaasa koormu-
Se jarsu suurenemise).

Eeltoodud tehniliste otsuste langetamisele aitas kaasa
kindlasti ka ammune kogemus, mis on seotud uue teetrassi
projekteerimisega Ul e kinnikasvanud Urgjarve médtmetega
umbes 4 x 2 km. Toimus see suisa Harju maakonnas umbes
samal gjal, kui alustati Paéskilla—A&smae | klassi maantee-
18igu projekteerimist.

Huvitav oleks teada, kuidas lahendaksid ténased projek-
teerijad téiendkoolituse raames sellise maanteel 6igu projek-
teerimise, kui geoloogiliste uuringute alusel Urgjarve kbige
raskemas18igus ca 1,1 km pikkuselt on Ulalt allajérgmine
geoloogiline ehitus:

0,4...0,5m paksune turbamuld

0,6 m paksune liivsavi voi saviliiv

2,8...3,0 m paksune turbakiht

0,6...0,7 m paksuselt sapropeel

2,0 m paksuselt voolavat savi

1,0-m kiht peent liiva, segatud kohati turbaga
2,0...2,5 m paksuselt voolavplastset savi
kandevkiht — liivsavi (moreen) — asub 9...11 m sligavuses.

Turbamulla all olevate aluskihtide paksus ja ka paikne-
mine vertikaal suunas muutuvad ca iga 50 m jérel, nagu oleks
keegi putru keetnud. Arvutuslik veetase on maapinna kdrgu-
sel ja ka kérgemal, sest sdltub |aheduses oleva jOe tasemest,
kuid ainult kuivadel suvedel on see 30...40 cm allpool maa-
pinda. Maapinna pikikalle igas suunas puudub. Projekteerida
IV klassi maantee arvestusega, et viie aasta méodudes mul-
de ehitusest peab paigaldama sinna mustkatte voi asfaltbe-
tooni. Mulde ehituseks tuleb kasutada ainult paesdelmeid,
mis omadustelt vastavad jamedale kergele saviliivale, mida
vette puistata normide kohaselt & tohiks. Seega on ette an-
tud rohkem andmeid kui kunagi varem. Projektlahenduste
variandid vdite minule saata.

Agaometi see omalaadne véike projekt sai valmis. Seda
kaitsti kdikvoimalikes instantsides ja tanu tublidel e tee-ehita-
jatele oli 1978. aasta |dpuks olemas ka projektikohane tee,
kus katteks ehitati projektne | etapi kunstkruusast kate. Vaju-
miste 18ppemisel pidi ehitatama kas must- v&i asfaltbetoon-
kate. K&ik olekski 18ppenud just nii, kui poleks jarjekordselt
eksperimenteeritud pdl evkivituhk-stabiliseerimisega, milleta-
gajargede likvideerimisegaHarju TV Uks piirkond kandis
suuri kulusid ja ndgi kbvasti vaeva tolmuvaba sBidetava ja
pusima j&ava kattekihi peal esaamisega.

Kéisin seda no. “kausis’ olevat teeldiku vaatamas Uhel
kaunil péikesepaistelisel kargel (—10 °C) talvepdeva 2004. aas-
ta 3. jaanuaril, kus j6e eelneva kdrge veeseisu tottu laiusid
kahel pool teed lausa liuvéjad jated vuras Ullatavalt palju
autosid. Eesti teedevdrgu seisukohast ikkagi Uks vajalik teel

L 6petuseks veel niipalju, et projekteerimisel prognoositi
liiklussageduseks 1980. aastal 513 ja 1990. aastaks 758 autot
O06péevas. Loendatud on kahjuks ainult tks kord 2000. a. —
1021 autot 68paevas. On meeldiv néaha, et prognoos liikluse
sujuva kasvu kohta tdepéraseks osutus.

Meeldivat vaheldust maanteede projekteerimise valdkon-
nas soovib

ELMURKARU

Teekatete
saisundi
jaseda
mQjutavate
parameetrite arengust

Tiit Kaal
PMS-grupi projektijuht
AS Teede Tehnokeskus

Jargnevas artiklis toodud arvud ning arvutustulemused p&-
hinevad Maanteeregistris 1. novembril 2003 sisaldunud and-
metel ja seega voivad need 2003./2004. aasta vahetusel toi-
muva M aanteeregistri aastaseisu kinnitamise kéigus mingil
maééral tapsustuda, samas ei tohiks muudatused olla eriti
suured.

M aanteeded tehtud toodest

Teekatete seisukorda mdjutab kdige rohkem aastate jooksul
tehtavate remondi- ja ehitustdode mahtude erinevus. Alates
1995. aastast on teekatete taastusremonti vOi rekonstrueeri-
mistoid tehtud kokku 1437 km-l. Seega on viimase Uheksa
aastaga saanud uue katte 17% kattega teedevorgust.
Keskmiselt on uut katet ehitatud 160 km/a ehk siisigal aas-
tal 2%-le kattega teedevérgust. Erandlikud aastad olid 2001,
kui uut katet ehitati veidi alla 100 km, ja 2002, kui uut katet
ehitati koguni peaaegu 300 km. Ullatuseks & ole t@siasi, et
p6hiréhk on viimase Uheksa aasta jooksul asetatud pdhi-
maanteede katete uuendamisele (vt. graafik 1), samas on
vaeslapse ossa jadnud tugimaanteed, kus aasta-aastalt on
uut katet ehitatud jarjest véhem ja aastal 2003 praktiliselt
Uldse mitte. Kokku on viimase Uheksa aasta jooksul uut ka-
tet ehitatud pdhimaanteedele veidi Ule 800 km (53% pdhi-
maanteede kogupikkusest), tugimaanteedele 275 km

(ca 11%) jakdrva maanteedel e 350 km (ca 7,5%).

Renoveeritud teekatted aastatel 1995-2003
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Graafik 1
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Korduspindamist on viimase tiheksa aasta jooksul tehtud
kokku 7343 km, mis téhendab, et kattega teedevdrgust on
uue kulumiskihiga kaetud 85%. Keskmiselt on igal aastal teh-
tud korduspindamist umbes 815 km ehk umbes 9,5% kattega
teedevOrgust. Graafikult 2 on ndha, et korduspindamise mah-
tudes toimus pidev véhenemine perioodil 1995...2001 (1200
km-It kuni alla400 km-ni aastas). Segjérel pindamistéode
maht téusis ja on viimased kaks aastat plisinud 800 km juu-
res. Korduspindamist on kdige rohkem tehtud korval-
maanteedel — viimase Ulheksa aastaga ligi 3800 km (81% kat-
tega korvalmaanteede pikkusest). Tugimaanteid on samal pe-
rioodil pinnatud 2260 km (94%) ja pdhimaantei d peaaegu
1300 km (85%).

Korduspindamine aastatel 1995-2003

1998 1999 2000 2001 2002 2003

1995 1996 1997

B Korvalmaanteed O Tugimaanteed B Pohimaanteed

Graafik 2

Liiklussagedusest

Teine tahtis komponent, mis teekatete seisukorda majutab,
on kindlasti liiklussagedus. Viimastel aastatel on liiklussage-
dus kasvanud kdllalt kiires tempos — 5...7% aastas — ja see
jétab kindlasti oma jélje teekatetele. Graafikult 3 on néha, et
suurem osa ehk peaaegu 50% |&bisdidust toimub p&himaan-
teedel, mis samas moodustavad kogu kattega teedevdrgust
ca 18%. Seevastu kdrvalmaanteedel toimub |&bisdidust 20%,
samas kui need maanteed moodustavad ule 50% kattega tee-
devorgust. Tugimaanteede osa on nii 18bisdidust kui ka tee-
devoérgu pikkusest umbes 30%. Eelmiste aastatega vordiuste
tegemine on kahjuks raskendatud, sest seni pole tehtud sta-
tistikat eraldi ainult kattega teedevérgu osas.

Autode ldbisdidu ja teedevordu pikkuse
jagunemine kattega maanteedel 2003. a.
60% 60%

50% 50%

-
40% | / 40%
30% | 30%
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0% - ‘ ; 0%

Korvalmaanteed

Pohimaanteed Tugimaanteed

——mm— Kattega teedevorgu pikkus

I autode ldbisoit

Graafik 3

Graafikul 4 on autode l8bisdidu ja kattega teedevdrgu
jagunemine teedevalitsuste kaupa. Selgelt on néaha, et pikim
teedevork ja samas ka suurim |&bisdit toimub Harju Teede-
valitsuse maanteedel. Véikseimad on mélemad Saarte Teede-

valitsuses. Kagu Teedevalitsuses on kattega teedevérgu pik-
kus suurem kui Tartu Teedevalitsuses, ent samas on autode
|&bisdit selgelt vaiksem. Suhteliselt pikk on kattega teede-
vork Viru Teedevalitsuses, samas autode |&bisoit el ole kuigi
suur.

Autode libisdit kattega teedevorgul ja selle pikkus .
m
teedevalitsustes 2003. a.
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Graafik 4

Teekonstruktsiooni kandevGimest

Teekonstruktsiooni kandevdimest ja sellega seotud problee-
midest on viimastes Teelehtedes palju juttu olnud ja seetbttu
me sellel teemal pikemalt ei peatu. Toon véljaainult 2003.
aastal tehtud kandevdime modtmiste tulemused nelja suure-
ma pohimaantee kohta (maanteed nr. 1, 2, 3 ja4).

Kokku mdodeti nendel maanteedel 2003. aastal (seoses
uute katete ehitusega aastatel 2001 ja 2002) kandevdimet 2053
punktis. V érreldes mddtmistulemusi projekteeritud vajaliku
elastsusmooduliga, tuli vélja, et = oli saavutatud 1940 punk-
tis (94%) jaallavajaiku olid mdotmistulemused 113 punktis
(6%). Kuna m&6tmised tehakse 100 m sammuga, Siis téhendab
see sedg, et ligi 11,5 km pikkusel uue kattega teelGigul on tee-
konstruktsiooni kandevdime vé&artused allavajaliku.

Tabel 1

Mnt Moddetud E > E_ < Keskmiseltletab
nr. punkte’ Evaj Eva' Emc“)c“)detud E\/ajaliku
tk (uhul kui E od>Evaj)
1 442 9% 3% 193MPa
2 657 AN% 10% 138MPa
3 56 80% 20% 36 MPa
4 898 98% 2% 103MPa
Kokku 2053 %% 6%

M 66tmistulemuste jagunemine maanteede kaupa on toodud
tabelis 1. Omapérane on see, ja seda eriti maanteel nr. 1, et
tegelikult ehitatud teekonstruktsiooni elastsusmoodul Uletab
vajaliku kohati mitmekordselt. Keskmiselt tletas mdddetud
elastsusmooduli vaértus vajaliku 190 MPa (juhul kui

E, . > E)- Kisimus on eelkdige selles, miks ehitatakse

vOi projekteeritakse nii kapitaalseid teekonstruktsioone,

kui tegelikud nduded on palju véiksemad. V&i on probleem
hoopis selles, et kehtestatud néuded ei garanteeri teekonst-
ruktsioonide vastupidavust liikluskoormusele? Veelgi suure-
mad on probleemid nButava teekonstruktsiooni elastsus-
mooduli saavutamisega ehitustddde kaigus tugi- ja kbrval-
maanteede.
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Teekatte tasasusest

Teekatte tasasus on gjas suhteliselt aeglaselt muutuv seisu-
korra parameeter, eriti kui maanteedel pedl e tavahool duse
muid toid el tehta. Seetdttu on tsna loogiline, et peale pdhi-
maanteede on teistel teedel muutused tasasuse osas vaga
véikesed. Graafikul 5 toodud andmetest on néha, et olukord
on viimase kaheksa aastaga radikaalselt paremuse suunas
muutunud ainult pShimaanteedel, kus teekatte tasasus on
paranenud terve thiku vorra (IRl = 3,6...IRI = 2,5 mm/m).
Koérvalmaanteedel on teekatte tasasus plsinud aastate jook-
sul keskmiselt samal tasemel, téheldatav on ainult véike
paranemine (IRl = 4,3...IRl =4,1 mm/m). Liikluskoormuson
nendel maanteedel suhteliselt tagasihoidlik ning samas on ka
erinevaid remondi- ja korrashoiutdid tehtud suhteliselt palju
(viimasel kahel aastal kokku tile 1000 km ehk 20% kattega
kérvalmaanteid kas pinnatud vdi saanud uue katte). Seevas-
tu tugimaanteedel on Usna selgelt ndha teekatte tasasuse
halvenemine. IRI-véartusest 3,3 mm/m on aastate jooksul
saanud IRI = 3,9 mm/m. Remondi- ja korrashoiut6dde mahud
on nendel maanteedel suhteliselt tagasihoidlikud, samas on
liikluskoormus siiski piisavalt suur. Kokkuvottes ei ole kogu
kattega teedevdrgu tasasus viimase kaheksa aasta jooksul
praktiliselt muutunud: kui 1996. a. oli keskmineIRI vartus
3,7 mm/m, siisaastal 2003 oli see 3,8 mm/m. Muutunud on
ainult erinevate maanteede seisukord — pdhimaanteedel on
tasasus muutunud paremaks ja tugimaanteedel vastavalt hal-
vemaks.

Teekatte tasasuse areng aastatel 1996-2003
IRI, mm/m
6,0
55
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4,5
4,0 —— > * < - : —
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Graafik 5

Kui graafikul 5 toodud andmeid vorrelda eelmistel aastatel
koostatud analoogiliste graafikutega, hakkab silma teekatte
tasasuse véaartuste Uldine paranemine. Sellel on vaga praktili-
ne pohjus. Nimelt on meil kasutatav teekatte tasasuse moot-
mise seade kalibreeritud igal aastal Soomes kasutatavate
analoogiliste seadmetega. Soomes muutusid teekatte tasasu-
se mdotmise teostagja ja médtmisseadmed (al ates 2003. aas-
tast teeb Uleriigilist mddtmisi firma SCC Viatec Oy) ning seo-
ses sellega “muutusid” ka mé6tmistulemused. Jargnevalt on
toodud Soomes kalibreerimisiritusi korraldava ning koos-
t66s Helsingi Kauppakorkeakouluga probleemile lahenduse
|eidmisega tegelenud firma Inframan Oy spetsialisti Vesa
Mannisté |Uhikommentaar toimunud muudatuste ja nende
pohjuste kohta.

“ Soome Maanteeameti poolt varem kasutatud teekatte
seisukorra parameetrite modtetehnika todtati valja juba
1980-ndate aastate |6pupoole ja kaesolevaks ajaks on sel-
le td6iga ammendunud. Soome Maanteeamet korraldas
hanke teekatte roopa stigavuse ning tasasuse modtmiseks

aastatel 2003-2007 ning parima pakkumise tegi firma
SCC Miatec Oy.

Vanas ja uues mddtetehnikas ning mé&tmisandmete too6t-
lemises on erinevusi, mis m@jutavad nii tasasuse kui ka roo-
pa sligavuse mddtmise tulemusi. Naiteks vana mdotetehnika-
ga mBbdetud IRl = 6 mm/m vastab enam-vahem uue mddte-
tehnikaga saadud tulemusele IRl = 5 mm/m. Mida véiksem
on IRl vaartus, seda vaiksemad on erinevused vana ja uue
IRI-arvu vahel (IRl = 1 mm/m saadakse nii vana kui uue
mAdtetehnikaga mo6tes). Roopa sligavuse 0sas on erinevu-
sed mddtmistulemustes suuremad, sest nii mddtetehnika kui
ka arvutusalgoritmid muutusid kapitaalselt.

Erinevuste mdjude eemaldamiseks korraldati 2003. aas-
tal vBrdlusmddtmised nii uue kui ka vana mddtetehnikaga.
Tulemuseks saadi valemid, millega muudeti teekatte seisu-
korra andmete registris vanad mdétmistulemused (1998—
2002) vastavaks uue seadme mddtmistulemustega. Muudeti
nii teekatte tasasuse kui ka roopa siigavuse vaartused.

Uute ma6tmistulemuste mgju tuleb kbige selgemalt esile
selles, et teekatte seisukorra andmete ajal oosse tekib murde-
koht, mida tuleb selgelt andmebaasis kirjeldada. Andmete
kasutajatele on vaja selgitada uute ja vanade tulemuste eri-
nevusi. Ka médtmisandmeid kasutavate erinevate stisteemide
(néiteks PMS) parameetrite kriteeriume (teekatte seisukorra
klasside piirid, toomeetodite madramise kriteeriumid jne.)
tuleb muuta, et need vastaksid uutele mddtmistulemustele.

Eelpool kirjeldatud muudatuste tegemise jarel on mdot-
mistes siirdutud |8plikult uude ajajarku ning seega neid
probleeme tulevikus enam ei esine.”

Teekatte defektidest

Teekatte defektide areng on viimase kuue aasta jooksul ol-
nud kdllaltki kiire ja samas ka vahelduv. Graafikul 6 toodud
andmete pdhja on naha, et pdhimaanteedel kasvas defekti-
summa kuni aastani 2001. Segjarel kattega seotud remondi-
to6de maht kasvas ja ka defektid hakkasid kahanema. Samas
oli 2003. aasta remonditddde osas jéle veidi tagasihoidlikum
ning ka defektid hakkasid kasvama. Kokkuvdttes on viimase
kuue aasta jooksul tehtud remonditéddega Gnnestunud
defektide esinemist hoida enam-vahem samal tasemel kui
1998. aastal.

Tehtud katte remont ja defektide areng péhimaanteedel
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Graafik 6

Graafikult 7 on tGsna selgelt néha, et remonditodde 200-kilo-
meetrilise mahu juures (ca 12% p&himaanteede pikkusest)
teekatte seisukord el halvene ega parane.
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Tehtud katte remont ja defektide areng tugimaanteedel
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Graafik 7

Analoogiliselt pdhimaanteedel e kasvas defektisumma kuni
2001. aastani ka tugimaanteedel (graafikul 7 toodud andmete
pdhjal). Erinevuseks on see, et kui pShimaanteedel kasvas
defektisumma sellel perioodil Uhe protsendithiku vorra, siis
tugimaanteedel oli kasv kaks korda kiirem. Viimase kahe aas-
ta remonditdtdega on dnnestunud defektisummat hoida
enam-vahem samal tasemel. See tdhendab, et tugimaanteede
teekatete seisukorra hoidmiseks tuleb aastas teha remondi-
tid umbes 300 km ulatuses (ca 12% tugimaanteede pikku-
sest).

Korvalmaanteedel (graafik 8) on defektid arenenud viima-
se kuue aasta jooksul analoogiliselt teiste maanteedega.
Kuni 2001. aastani defektisumma kasvas (kokku veidi tle 1
protsenditihiku). Seejdrel toimunud remonditédde mahu kasv
aga peatas defektide lisandumise ja viimased kolm aastat on
defektisumma kdrval maanteedel plsinud samal tasemel. See-
ga voib nende andmete alusel jéareldada, et umbes 500 km
(ca 12% kattega korvalmaanteede pikkusest) on see
remondittdde maht, mis tagab kdrval maanteede katete hetke-
olukorrapusimise.

Tehtud katte remont ja defektide areng péhimaanteedel

600 5,0
E, 500 4,5 <
g .
3 400 ,/‘\ 40 £
I 300 o ¢ 35 3
2 / 4 2
£ 20 30 &
=
£

1998 1999 2000 2001 2002 2003
I Pindamine [ Uued katted = Keskm DS
Graafik 8

Graafikul 9 toodud andmete pdhjal saab jareldada, et 1000 km
on kogu kattega teedevorgul remonditédde mahu piir, mida
Uletades on suur tdendosus, et defektid teekatetel kokkuvot-
tes vahenevad, ja vastupidi, kui remonditédde maht ja&b ala
selle, siisilmselt defektisumma kasvab. Samas el saa toodud
kilometraaZi votta Uks-Uhele, sest vaga palju oleneb siiski ka
sellest, millises seisukorras teekatet remonditakse. Lisaks
voib eeldada, et defektide tekkimine on gjas kiirenev prot-
sess ja kui teekattel on defekte Ule teatud piiri, e aita enam

korduspindamisest, vaid tuleb arvestada t6sisemate remondi-
meetmetega.

Tehtud katte remont ja defektide areng kdérvalmaanteedel
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Graafik 9
Kokkuvotteks

L Bpetuseks kaks tabelit, kus on toodud maakondade/teede-
valitsuste pingeread teekatte tasasuse (tabel 2) ja defektide
summa (tabel 3) alusel.

Tabel 2. Teekatte tasasus

Maakond / Koht Koht Koht Koha muutus IRI, mm/m
Teedevalitsus 2001 2002 2003 2003 v. 2002 2003
Viljandi 1 1 1 <m) 3,35
Tartu 6 3 2 o 3,48
Jogeva 4 2 3 & 3,51
Valga 7 7 4 o 3,54
Saare 2 4 5 & 3,58
Jirva 10 5 6 B 3,61
Rapla 9 8 7 o 3,66
Véru 5 9 8 o 3,75
Pérnu 12 6 9 B 3,77
Harju 13 10 10 <) 3,79
Liiiine 8 13 11 o 3,84
Lidne-Viru 14 12 12 <) 3,86
Hiiu 3 11 13 iR 3,88
Pdlva 11 14 14 <) 4,26
Ida-Viru 15 15 15 D — 4,34
Eesti kokku 3,75
Tabel 3. Teekatte defektisumma
Maakond / Koht Koht Koht Koha muutus DS, % 2003
Teedevalitsus 2001 2002 2003 2003 v. 2002
Saare 1 2 1 o 1,5
Liine 4 5 2 o 1,8
Valga 3 3 3 <) 2,3
Hiiu 6 8 4 o 2,9
Rapla 5 4 5 i 3,0
Jogeva 9 7 6 o 3,2
Lédne-Viru 2 1 7 i 32
Tartu 12 11 8 o 3,3
Voru 7 6 9 I 3,9
Viljandi 8 10 10 <> 4,1
Péirnu 13 9 11 I 4,3
Harju 10 12 12 <> 51
Ida-Viru 15 15 13 o 55
Jirva 11 13 14 o 6,6
Polva 14 14 15 | 7.4
Eesti kokku 3,9
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KATENDITE
PROJEKTEERIMISEST
SAKSAMAAL

ja spekulatiivseid vordlusi
meie juhendiga 2001-52

Sissejuhatuseks markigem, et Saksamaal valitakse nii elastne
kui ka jaik katend vastavast tulpide kataloogist. Tuupide
katal oogis on ka omaette lehekiilg sillutiste kohta. Valiku p&-
himétted selguvad tabelist 2.

Katendi all ei tohi kasutada ndrgemat pinnast kui 45 Mpa,
vastasel korral tuleb seda tugevdada (stabiliseerida). Meie
katendite projekteerimise juhendist 2001-52 el kdlbaksca 1/4
pinnastest.

Mérkigem veel, et on normeeritud ka ekvivalentse E-moo-
duli kaudu tugevused killustikukihi konstantse kihipaksuse
15 cmjuures selle peal jaall (kdikide ehitusklasside puhul).

Ehitusklassi maéramise aluseks on raskeliiklus (SV): kbik
veoautod, mille kogumass Uletab 3,5 t, kBik haagised ja bus-
sid rohkem kui 9 istekohaga (kaasa arvatud juht).

Ukskdik kes, kus jakuidas ka katendit ei projekteeriks,
peab ta reeglina alustama normkoormusest ja ennustusliku
koormussageduse mééramisest. Reeglina, sest allpool
kirjeldatakse vBimalust valida tlilpide katal oogist katend ju-
hul, kui nimetatud p&hifaktorid pole teada.

Normteljekoormus (Uksikul veoteljel) Saksamaal oli jaon
jargmine (vt. tabel 1)

Normteljekoormus,

t/MPa
Kuni 1986. a. juulini 10/0,7
1986. a. juulist kuni 1990. a 11/0,75
septembrini
Pérast 1990. a. septembrit 11,5/?

Maérkus: murru nimetajas on katte ja ratta vaheline kontakt-
pinge.

Muutnud normkoormust, tuli paratamatult muuta ka
koormussageduse arvutuslikku suurust. Seda tehti alates
1989. aastast vastavalt juhendile RStO 86/89 jargmiselt:

VB, =15VB,

Siin ja edaspidi kasutatakse saksa vastavates eeskirjades

esinevat tahistust.

VB,, — ennustuslik 66paevane aastakeskmine koormus-
sagedus maksimaal selt 10-t teljekoormusega veokites;

VB, — ennustuslik 6opéaevane aastakeskmine koormussage-
dus 10-t teljekoormusega veokites, kui liiklemiseks|u-
bati 11/ 11,5 maks teljekoormusega veokeid; 1,5 —
tegur, mis arvestab lubatud suuremat teljekoormust
(10—11t); sedategurit rakendati ka siis, kui lubatud
teljekoormust suurendati 11,5 tonnini; viimasel juhul
oleksteoreetiliselt korrektne tegur 1,7.

Uleminek 10—11,5t téhendas bituumensideainega to6-
deldud kihtide kogupaksuse suurenemist 2 ...4 cm vorra.

Uleminek 11,5t-letoimus véikese* hilinemisega’. 1986. a.
kehtestati normkoormus 11,5 t, kuid katendite projekteerimise
juhendisse tehti vastav parandus alles 1989. a. (rakendus
1990). Seda seletatakse sellega, et lubanud 1986. a. Saksamaa
teedel liigelda 11,5-t teljekoormusega veokeid, polnud ooda-
ta, et otsekohe tekib neid hulgal, mis néuaks otsekohe ka
juhendisse paranduse tegemist.

Aastal 2001 kehtestati katendite projekteerimise uus ju-
hend “Richtlinien fur die Standardisierung des Oberbaues
von Verkehrsflachen” (RStO 01).

RStO 86/89 ja RStO 01 peamised erinevused on:

. katendi kasutusaeg 30 (!) aastat (varem 10 aastat);

. katendi kogupaksus kdikide ehitusklasside puhul on
5 cm vBrra suurem (kruusliivakihi arvel), seega on suu-
rem kakatendite kilmakindlus;

. RStO 01 sisaldab tutplahendusi ka uuendusremontide
puhuks;

. tllpkonstruktsioonide arv on varasemast vaiksem;

. varem puudusid nimekirjas, mida peab arvestama, jark-
jéarguline ehitamine, t06stusj &8tmete kasutamine jama-
terjalide korduvkasutamine; eraldi nimetaksin hooldus-
ja remondistrateegiat, sest 30-aastase kasutusaja puhul
on see eriti oluline. Mis puutub jérkjargulisse ehi-
tamisse, siis sellesse suhtus teatava kahtlusega
Asfaldiliidu 2004. aasta 6. aprilli seminaril esinenud
tehnikadoktor Asko Saarela. Varem on sellesse suhtu-
nud teatava kahtlusega ka meie objektide véisfinant-
seerijate eksperdid. PShjusena nimetas A. Saarela, et
Uhekorraga ehitades saavat tugevam kate. See seisu-
koht tundub siiski olevat rohkem teoreetilist laadi.

. vt tabel 2.

Kuigi tabelis 3 on pldtud vorrelda varreldamatut, anna-
vad selle (jatabeli 4) arvud mingi orienteeriva pildi. Siinkohal
meenub ka ei tea kelle poolt 6eldu: igas riigis arvutatakse/
projekteeritakse katendeid oma reeglite jargi, seepérast saa-
dakse ka erinevad tulemused, ja kdik kinnitavad, et just nen-
de tulemused on kdige 6igemad.

Tabeli 3 arvud on saadud tabeli 2 katendite ja meie mater-
jalide E-moodulite kaudu.

Madalamate ehitusklasside puhul saadi tulemused, mis
vastavad enam-vahem meie ettekujutusele katendi tugevusest,
kuid klasside SV jal katendite tugevus on vaga-vaga suur.

Tuupide katal oogist katendi valik eeldab liiiklusloenduse
olemasolu, kuid RStO 01 v8imaldab katendit validakasiis,
kui loendusandmed puuduvad, nagu see esineb sageli just
(isegi Saksa) linnades, kuid loendusandmete puudumist tu-
leb ette ka (kdll ainult v8hemtéahtstel) maanteedel .

Ka uute teede projekteerimisel pole koormussageduse
prognoosimine sageli vBimalik. Taoliste juhtude jaoks on
véimalik kataloogist valida katendit, |ahtudes tee/tdnava funkt-
siooni kirjeldusest. Vastavalt funktsioonile on méératav ehi-
tusklass ja selle jérgi katend. Néiteks parklad, sdltuvalt sellest,
millistele veokitel e/sdidukitele need on ette ndhtud, kuuluvad
I11...VI ehitusklassi; kiirteede puhul muidugi SV-ehitusklassi.

Monevarra Ullatab, et Uksiktlibid kehtivad suure
koormussageduste vahemiku kohta (vt. tabel 2). Vastav
vOrdlus meie juhendiga 2001-52 on toodud tabelis 4, kusjuu-
res koormussagedused VB on vdetud tabelist 2.
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Ehitusklassid
SV, I Il [l v Y, Vi
Koormussagedus VB (arvutuslikku veokit 66pédevas kasutusaja |6pus) RStO 86/89 jargi
>3200 1800-3200 900-1800 300-900 60-300 10-60 <10
Katendi kogupaksus (cm) RStO 86/89 jargi
60-90 50-80 50-80 50-80 50-80 40-70 40-70
Kumulatiivkoormus B (milj telge kasutusajaldpus) RStO 01 jargi
>3 >10-32 >3-10 >0,8-3 >0,3-0,8 >0,1-0,3 =01
Katendi kogupaksus (cm) RStO 01 jérgi
55-85 55-85 55-85 45-75 45-75 35-65 3565

Véljavéte tilpide katal oogist: katendid, mis vastavad enam-vahem meie tavalahendustele

4 [ ] KoXXs]
’ : % 120 v 150 %E 10 v 120 XX s '—‘A"." 1
' 14 v_150 ¢ ﬂ{c(? —E?ﬁq} JONRT i s
8 v_150 ] B o9 15 L 120l 18 £ 1005 < v 100[0] &
T80 KK e o 12007 ¢ =2 T (ODQ; e
120 fﬁd L o EE oo G 025
v ‘ ENET L ; ey 20 o S0 o 00 o
v 45] 03 a5 v a5 252 v 45| v 45 50 v 45‘5;0-"0/ PP v 45 éo-'q
Kihtide materjalid
Katte asfalt Katte asfalt Katte-aluse asfalt
Binder Aluse asfalt Killustik
Aluse asfalt Killustik Kruudliiv
Killustik Kruudiiv Pinnas
Kruudiiv Pinnas
Pinnas
Tabel 3
Tabeli 2 katendite E; 6a koormussagedus Ehitusklassid RStO 86/96 ja RStO 01 jérgi
Q meiejuhendi 2601-52 jargi
S/ I I 1 v Y Vi
E,, (MPa) 293 23 218 jie%! 190
Q(V,/60p) 2676 11 208 92 80
Tabel 4
S/ | Il Il Y Vv \Y/
E., MPa >293 >281-298 >261-281 >228-261 >181-228 129181 <129
Alljargnevalt antakse | Uihi Ul evaade kumul atiivkoormuse = f.., —raskeliiklusveokite keskmine telgede arv (vt. tabel 5);
ekvivalentkoormus*B” méadramisest. saksa terminoloogias — telgede arvu faktor (f,)
p, — raskeliikluse aastane juurdekasv
1. Meetod. Ekvivalentkoor muse B maaramine. f, —rajategur
1.1. Muutuvfaktoritekorral f, —sbiduragja laiuse tegur
B —ekvivalentkoormus = kumulatiivkoormus miljonitesekvi-  f, — pikitusutegur, meil seda ei kasutata.
valentsetes 10-t telgedes kasutusgja |6pus
N 1.2. Konstantsetefaktoritekorral
B=365-q, ‘f, Z [DTAfIV’ f - f - (I4p)] Alljargnevatest valemitest eelviimast kasutatakse siis, kui
S o esimesel aastal raskeliikluse juurdekasvu pole; on aga esime-
D14 = DTV - f, sel aastal ette ndha juurdekasvu, kasutatakse viimast.
- i1
N - kasutusaeg, reeglina 30 aastat B=N-DT14"". q, f f.f f. 365
0, — koormustegur (vt. tabel 5); tegur 10-t redutseeritud "
telgede ja tegelike telgede summast DIAS) = pTy» o,
DrVE" — raskeliikluse koormussagedus kasutusaastal i-1,
veokit/66p /- (1 +p)—1 o (1+p)P—1 -
DTAS — raskeliiklustelgede arv 66péevas kasutusaastal i—1 z r-N z p N P
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2. Mesetod
Seda kasutatakse siis, kui teljekoormused on (t8pselt) tea-
da. Naéiteks sdidurgjad, mis on eraldatud Uhistranspordi
jaoks. Kasiin esineb nii muutuv- kui ka konstantsete fakto-
rite variant. Alljargnevalt teist meetodit ei késitleta, sest po-
himdttelisi erinevusi pole. Erinevused on rohkem metoodi-
list laadi ja peamine neist on teada/tuntud (V 1/10)* raken-
damine.

Mdned vajalikud suurused valemite rakendamiseks (mis
ka meid vdiksid huvitada) on toodud tabelis 5.

Tabel 5

Tee klass Raskeliikluse aastane
f, juurdekasv (o
p
Kiirteed 42 0,03 0,26
PBhimaanteed 37 0,02 0,20
Muud teed 31 001 018

Olenevalt kaldest on pikitdusu tegur f, = 1,00 (kalle ala2%)
kuni 1,45 (kalle 10% jaenam). Meil taolist tegurit ei kasutata.

Rajategur f, on umbes samasugune nagu meil, kuid olene-
valt sbiduraja laiusest enam diferentseeritud.

Uhestki juhendist ei selgu, et Saksamaal kasutatakse teh-
noloogilisi vahekihte.

Vdib-ollamdnele tundub, et valemid on keerulised ja
késitsi arvutamiseks tllikad. Tegelikult on nende jérgi katen-
dite arvutamine/valimine mérksalihtsam ténu mitmele
arvutust hdlbustavale tabelile (mida siinkohal ei esitata) kui
meiejuhendi 2001-52 puhul.

Tsementbetoonkatted valitakse tlupide katal oogist ekvi-
valentkoormuse B jérgi nagu asfaltbetoonkattedki. Tsement-

betoonkatted on ilmaarmatuuritaja 11,5 t teljekoormuse
puhul 1 cm vorra paksemad kui 10,0 t puhul. Siinkohal mee-
nus mulle, et Tallinnas on bussipeatustesse sillutise ala pro-
jekteeritud armatuuriga Ulal ja all tsementbetoon paksusega,
mis on saksa tllpide kataloogi omadest paari cm vorra pak-
sem. Sellist Uledimensioneerimist tuleb harva ette!

Tuupide kataloogi kasutamisega kaasneb ka katendite
kilmakindluse késitlus. Saksamaa kaardil on vastavad aad
tahistatud F1, F2 jaF3. Kui probleemile primitiivselt [&he-
neda, siis on need vorreldavad meie paikkonnatliipi dega.
Igale taolisele alale on kehtestatud kruudliiva kihi paksus,
mida suurendatakse vai vahendatakse, arvestades tee konst-
ruktiivseid isedrasusi. Pole vaja teada kilmumisstigavust ega
pinnasevee taset. Kui “isedrasused” pole teada, siis
rakendatakse vastavaid parandusi, mis annavad kruusliiva
kihi maksimaal se paksuse. Meie analoog — kui me ei tea pin-
nasevee taset, siis voetakse selle vaértuseks 125 cm.

Juhendis RStO 86/89 ja RStO 01 pole 6eldud, milline on
normtel jekoormus katendite dimensioneerimiseks. See
(11,5t) on kirjasjuhendis RStO, §34. Seepérast kumulatiiv-
koormuse néitaja B definitsioonist v8ib asjatundmatu inime-
ne, kes el oska deSifreerida definitsioonis sisalduvat taiendit
“ekvivalentne’, tehajarelduse, et normteljekoormuseks on
10,0 t. Seda “10-t ekvivalenti” kasutatakse seepérast, et séi-
liks vBimalus vorrel da varasemaid dokumente/lahendusi/nor-
me uue olukorraga.

Kui me siiski otsustame kehtestada 11,5-t normteljekoor-
muse katendite dimensioneerimiseks, siis koormussagedus
tuleks méérataikka 10,0-t telgedes, kuid Uhel arvutuslikul
hetkel tuleb rakendamisele 11,5 t. Tavakasutajale jadks see
vOib-ollaisegi mérkamata.

Head lugemist!
ANTSVAIMEL

Elmur Karu kommentaar Ants Vaimeli

artiklile “ Katendite projekteerimisest Saksamaal”

Ulaltoodud artikli autori tanuvaarse too tulemusena on
vBimalik teha kiidetud Saksa katendite projektlahenduste
vordlust (mis annab Uldise ettekujutuse) ka Uksikute kihtide
paksuste osas. Vaatluse alla sai vBetud keskmise, so. 111 ehi-
tusklassi tlupkatend artikli autori tabelist 3, mida Eesti olu-
des kdige rohkem esineb. Kui Saksa normide kohaselt on

neil kehtestatud normkoormus 11,5 tonni, mis rakendus
1990.a, siis lisatud vardiustabelist v8ib igaliks teha omad
jéreldused. Tabelis toodud katend Eestis on arvutatud ja
kehtib nii 11 kui 11 niiskuspaikkonna kohta erinevate tliipi-
lisemate aluspinnaste esinemisel normkoormuse 10 tonni
korrd.

Saksa-Eesti vor dlustabel

SAK SA normkoormus 11,5t EESTI normkoormus10t

Kihi nimetus an kihi nimetus an kihi nimetus an kihi nimetus an
katte asfalt 4 KMA 4 KMA 4 KMA 4
binder 4 PAB 4 PAB 6 PAB 5
aluse asfalt 10 MUK 10 MUK 10 MUK 10
killustik 15 paekillustik 15 paekillustik 15 paekillustik 15
kruudliiv 3 kruudliiv 3 kruudliiv 3 kruudliiv 57
aluspinnas=45MPa 66 tolmliiv 66 liivsavi 68 tolmnesaviliiv. =~ 81
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Artikli ilmumise gjaks on 2003. aasta moodanik ning
alanud aasta juba kevadesse astunud. Sestap peatun
[Uhidalt sellel, misoli, japikemalt sellel, misees.

Kui eelmisel aastal vajutas pitseri Maanteeameti ma-
hukale koolitustegevusel e reform organisatsioonis, siis
mooda ei pase sellest me ka tanavu, kuid lisandunud
on Euroopa Liiduga tihinemise mdju. Méletatavasti pani
Eesti kolleegide erial ase téienduskoolituse arendamisel
esimese vélispartnerina dla alla Soome Maanteeamet
rohkem kui kiimme aastat tagasi. Ega naljalt leidu vist
Uhtegi staazikat tdotegijat, kes poleks osalenud mdnel
neist thiskoolitustest. See etapp on niidseks Maantee-
ameti koolitusgjalooks saanud, alanud aasta veebruaris
joudis Vaasas |6pule viimane suuremahuline (nii suviste
kui talviste teehooldetdtde jarelevalve) kursus. Parast
Eesti liitumist EL-ga, kuhu Soome juba aastaid kuulub,
e ole meie pbhjanaabritel enam véimalik taotleda abi-
fondidest rahalisi vahendeid, osalemaks aktiivselt meie
erialasestaienduskoolituses. Loomulikult ei keeldu nad
kolleegidena ka edaspidi abist ja koostoost, kuid seda el
anta enam nii mastaapselt, ja finantseerimismured tuleb
taies ulatuses meil endil lahendada.

L ahtudes sellest, et Teelehe lugejaskond on palju
laiem kui vaid Maanteeameti ja teedevalitsuste to6ta-
jad, tooksin vélja tihe meie jaoks olulise muudatuse, mis
puudutab ka eraettevotlust. Parafraseerides tht pdhe-
kulunud sententsi: ajad muutuvad ja koolitus Uhes nen-
dega, vOib tbdeda, et gjal, mil mbnest Maanteeameti
kureeritavate koolitusirituste osal g askonnast moodus-
tavad pea poole eraettevdtjad, el pea me enam vaali-
kuksneid erinevaid erialaseid jatehnilis ettevotmisi tel-
lidaoma organisatsiooni vajadusi silmas pidades, vaid
otstarbekas oleks anda teatepulk Ule ettevottele, kes
seni edukalt neid Uritusi kameie tellimuse alusel korral-
danud on. Oleme teinud AS Teede Tehnokeskusele et-
tepaneku hakata alates 2005. aastast korraldama ise-
seisvalt selliseid populaarseid “paevi” nagu nt. tee-

MOMENTE
MAANTEEAMETI
ORGANISATSIOONI
KOOLITUSEST
AASTAL 2004

mei stripdevad jateehtovlijuhtide/SI SU-autojuhtide kut-
semeisterlikkuse péev. Oleme kindlad, et Tehnokeskus
jatkab alustatud traditsiooni, arvestades maanteelaste
suurt koolitushuvi ja-vajadust nii avalikus kui erasek-
toris.

Véidetavalt on téienduskoolitus elus toimuvatele
muudatustel e kdige 18hemal, millest tingituna peab ta
ideaalis alati reageerima pidevalt muutuvale olukorrale
jasellest sugenevatele ndudmistele. Selle véite kinnitu-
seks tuleks rohutada taasel ustatud koostood Tallinna
Tehnikaillikooliga. Pidasime aastaalgul TTU teedeinsti-
tuudi vastse direktori Andrus Aavikuga plaani korralda-
da mahukas kursus Maanteeameti teedeinseneridele
eesmérgigavoimal dada erial aspetsialistidel e akadeemi-
list enesetédiendusvdimalust. Kui pilootprojekt 6nnestub
jasellelaadse téi enduskoolituse vastu on huvi katulevi-
kus, proovime edaspidi koostdos teedei nstituudiga pak-
kuda oma organisatsioonis tootavatel e kdrgharidusega
erialaspetsialistidel e juba slistemaatiliselt tuge Gpitu
meel detul etamisel ja uute teadmiste omandamisel.

Maértsis algas Maanteeameti planeeringute osakonna
ja Arenguprogrammide Keskus EMI-ECO eestvedami-
sel kahemooduliline kursus “ K eskkonnamdj ude hinda-
mine” kbigile keskkonnakiisimustega tegel evatele (muu
hulgas ka eragettevotete) spetsialistidele, mille tulemuse-
na koostatakse ka tihine keskkonnamemorandum. Ole-
me veendunud, et kaasates organisatsiooni tegemistes-
se koost6o ja dppimise vajadusest |éhtuvalt ka erategi-
jaid, on kasutegur mdlemapool ne.

Loomulikult mahub Maanteeameti poolt korraldatava
tO0taj ate taienduskoolituse raamesse veel palju muudki,
kuid Glalkirjeldatud momendid kuuluvad artikli autori ar-
vates selleaastase erialase ja tehnilise koolitustegevuse
téhtsamate aspektide hulka, misvdiksid huvi pakkuda
kalaiemale lugejaskonnale.

ANNIKA KITING
Maanteeameti koolitusspetsialist
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EESTI INIMENE
PEAB LIIKLUSES
SUURIMAKS
PROBLEEMIKS
ALKOHOLIJOOBES
SOIDUKIJUHTIMIST

Mitmete liikluskaitumise valdkondade seast, nagu liiklus-
turvavahendite kasutamine, lubatud s@idukiirusest kinnipida-
mine, sidu- ja suunatulede kasutamine, fooritulede nduetest
kinnipidamine, Ulekéigurajal jalakéijateletee andmineja
alkoholijoobes sBidukijuhtimine, peab Eesti elanik kdige
inseneribiiroos Stratum 18biviidud liikluskéitumise moni-
tooringust, millega saab tutvuda ka Maanteeameti liik-
lusohutuse kodulehekljel.

5-palli siisteemis, kushinne 1 tahendab vaga halbaja
hinne5vaga head, sai joobes sdidukijuhtimine hindeks
1,72. Veidi helgemana négid probleemi vaid kuni 20aastased
noored ja kuni 2aastase juhistaaziga roolikeerajad. Rahulda-
vaks el hinnanud aga olukorda nemadki.

2003. aasta esimese Uiheksa kuu jooksul &abi viidud polit-
seioperatsioonide “Kaik puhuvad” tulemuste pdhjal vaib
véita, et igal gjahetkel on joobes 1,6% teel liiklevatest moo-
torsdidukijuhtidest, Tallinnas aga koguni 3,8%. Lisades neile
kaalkohali jagknahtudegaroolikeerajad, kellel alkomeeter
néitab 0,2 kuni 0,49 promilli, on viinauimaseid juba 2% ja
pealinnas 5%.

Teisisonu téhendab see, et néiteks Tallinna kdige ohtliku-
mast jal akaijate regul eerimata Ul ekdigurajast kino Kosmose
ees tuiskab Ule vahemalt Uks viinauimas roolikeeraja minutis.
Liivalaia Gimnaasiumi ees aga Uritab tipptunnil sihtpunkti
jouda koguni kolm purjus vai jddknahtudega autojuhti
minutis.

Lisaks purjuspéi autojuhtimisele hindasid inimesed eba-
rahuldavaks ka kiirusepiirangutest kinnipidamist, vootrajal
jalakéijatele tee andmist, helkuri kasutamist téiskasvanute
hulgas ja turvavdd kasutamist sdiduauto tagaistmel.

Kérgeima hinde — 4,21 — andsid kisitluses osalenud
sdidutulede kasutamisele valge gja. Kainseneribtiroo Stratumi
vaatlused néitasid, et vaid keskmiselt 0,52% sBidukijuhtidest
valge gal sbidutulesid ei kasuta, kuigi liikluseeskiri seda neilt
nduab. Uuringu tegijate hinnangul suur osa sidukijuhtidest,
kel sdidutuled ei pdlenud, olid selle lihtsalt unustanud ja pea-
le mérguannet lUlitasid sBidutuled koheselt sisse.

Liiklusohutus tervikuna sai aga kiisitluses osalenud tu-
hande véhemalt 15aastase eestimaal ase poolt hindeks 2,92
ehk teisisonu ollakse meie liikluskultuuriga peaaegu rahul.

Kui Eestisalustati liikluskaitumise vaatlustega alles 2001.
aastal, siis Soomes on seda tehtud juba kimneid aastaid.
Kuna paljud liikluskaitumise monitooringu alateemad on Ees-
tis teostatuga sarnased, saame ka pildi meie ja pdhjanaabrite
liikluskaitumise erinevustest.

Eestiskohtab joobesroolikeerajaid kaheksa korda sage-
damini kui Soomes. Kui Eestis on igast tuhandest liikluses
osa evast roolikeergjast véhemalt 0,5promillises akoholijoobes
16 juhti, siis Soomes vaid 2, selgus eelnimetatud uuringust.

Palju parem pole olukord kakiirusepiirangutest kinnipidami-
sdl. Lubatud piirkiirust 80 kmv/h Uletab Soomes vaid 9,3% juh-
tidest. Kuigi Eestis on asulavélistel teedel lubatud sdita

90 km/h, leiab siiski 20,1% juhtidest sellegi liigavéikese ole-
vat. Liiklusreeglite eirgjateks | oeti siinjuures vaid need juhid,
kelle tunnikiirus oli véhemalt kiimne vérra lubatust suurem.

On ka néitajaid, milles Eesti Soomest paremas seisus on.
Kui Eestis unustab valge gja sdidutuled sisse lUlitamata
0,5% sBidukijuhtidest, siis Soomes e kasuta sdidutulesid 5%
juhtidest.

Elanike hinnang liiklusk&itumisele Eestis 2003

SBiduki juhtiminejoobes 172
Turvavod kasutamine sBiduauto tagaistmel 217
Helkuri kasutamine téiskasvanute hulgas 217
Kiirusepiirangutest kinnipidamine maanteedel 248
Vootrajal jalakéijale tee andmine 291
Liiklusohutuse tase keskmiselt 2,92
Kiirusepiirangutest kinnipidamine asulas 29%
FoorinBuetest kinnipidaminejalakéijate hulgas 306
Helkuri kasutamine laste hulgas 322
Turvavdd kasutamine laste hulgas 325
Foorinduetest kinnipidamine juhtide hulgas 351
Suunatulede kasutamine poordel 354
Turvavoo kasutamine esiistmel 361
Sdidutulede kasutamine valge gjal 421
Eesti ja Soomeliikluskaitumisevordlus
Alateema Eesti 2003  Soome 2002
(eirajate%) (eirajate %)

Punanefoorituli —jalakéijad 119 140
Suunatule kasutamine 26,0 150
SBidutulede kasutamine 0,5 50
SBi dukijuhtimine alkohoali-

joobe jadknahtudega 04 0,9
(<0,5 promilli)

SGidukijuhtimine alkoholi-

joobes (>=0,5 promilli) 1,6 0,2
Turvavio kasutamine

esiistmel asulavélisel teel 15,0 7,0
Turvavdo kasutamine

esiistmel asulasisesel teel 24,0 190
Turvavid kasutamine

tagaistmel 76,0 26,0
Kiirusepiirangust kinni-

pidamine (V=90/80) 201 9,3
Kiirusepiirangust

kinnipidamine (V=110/100) 3,6 8,0
Véike pikivahe (<0,5 sek) 3,6 1,1
Véike pikivahe (<1,0 sek) 4.8 214

SRIE LILLEORG
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Maanteehoi u-
reformi kohta
vastab

Koit Tsefels

Maanteehoiureformi ks etapp on |8ppenud. Mis edasi?
Kas on vBimalik selle luhikese aja jarel teha mingit kok-
kuvotet voi jareldust?

Koit Tsefels:

Esimene maanteehoiureformi etapp on téesti realiseeritud.
Vi veidi enamgi, sest e olnud kavas, et Harju TV ise |186pe-
tab Harju maakonnas maanteehool de tegemise. Millal midagi
edasi |&heb, el oska enne 6elda, kui seda on arutatud
ministeeriumi juhtkonnaga (minister ja kantsler on seda luba-
nud lahemal gjal teha). Arutame, mis saab nendest
teedevalitsustest, kes praegu veel teevad hooldetdid ise.
Tana el oska selle kohta veel midagi konkreetsemat 6elda,
ehkki on selge, et nii jatkata ka el saa, sest eelarve poolt on
investeeringud “kinni keeratud” ning teedevalitsused e saa
uut teehooldetehnikat soetada, kuid olemasolevaga ei ole
voimalik 18putult tdotada tehnika amorti seerumise téttu. Sa-
mal gja e saateedevalitsused teha oluliselt tee-ehitustoid
teistele tellijatele ressursside piiratuse téttu ja nende tege-
vus on piiratud ka maakonnapiiridega. Nii tekibki thel hetkel
dilemma: kas reorgani seerida teedevalitsused andmaks neile
vOimalusi arenguteks voi tuleb riigil tingimatainvesteerida
vananenud teetdddetehnika véjavahetamiseks. Loodetavasti
ké&esoleva aasta kevadel, 18hema paari kuu jooksul, need ot-
sused tehakse. Maikuu 18puks v6i juunikuu keskpaigaks
peaks olema ndha, kas riik jatkab tuleval aastal teedevalit-
sustesse investeeringute tegemist tehnoloogia taastamiseks/
uuendamiseks. Kui ei, siistuleb ministeeriumil (voi valitsu-
sel) 6elda, kuidas teedevalitsustega edasi toimida.

Kuidas on reformi esimene etapp end seni digustanud? Kas
ecliste kdrval on ilmsiks tulnud midagi ebasoovitavat?
Arvamusi on igasuguseid... Minu isiklik arvamus on: hulle-
maks ei ole kill midagi léinud. Olukorda peegeldab vahest ka
see, et tagasiside inimestelt kirjade/aval duste/pretensioonide
néol e ole tldsegi kasvanud. Kull vdib probleem olla selles,
et teedevalitsused teevad teatud talihooldettid vahest
operatiivsemalt, st. et kui vaja, sahatakse teed kaks korda
sama gja jooksul, kui ettevdtja teeb seda tihe korra, sest et-
tevltja vaatab, mida Utlevad seisundinbuded. Need e kasi
voib-olla kahte korda sahata, kuid teedevalitsus hoiab opera-
tilvselt ka véiksema liiklusega teid nButavast paremas korras.

L 8puks sdltub kdik ilmastikust, reeglina on probleemid tal-
vel. Vahet killl mérgata ei ole, kas teid hooldab teedevalitsus
vOi ettevdtja. Talvel on kindel, et iga hooldaja v6ib jéada
moni hetk kusagile hiljaks, sest ilm on Uks vaga keeruline ja
muutlik néhtus ning talvistes ilmastikutingimustes suviseid
sGiduolusid tagada e suuda keegi. Mis téhendab, et soovi
korral vBib kes tahes igal gjal pretensioonidega véljatulla.
PBhjuse voi ettekddnde leiab alati.

Heameel on aga tddeda, et neis maakondades, kus reformi
kéigus kaotati teedevalitsused, on tanaseks tekkinud elujdu-
lised ettevOtted: nende t6omaht ja tdotajate oskused on kas-
vanud (ka palgad), ettevdte on oma regioonis markimis-
vaarne tédandja. Nendel on olulised edlised vorreldesriiklike
organisatsioonidega, eriti ettevétlikkuse osas. Kui riik leiab,
et riigiasutus, nagu seda on teedevalitsus, peaks ettevotiu-
ses aktiivsemalt tegutsema, siis tuleb ténastele teedevalit-
sustele anda see vBimalus. Asfalditdtde arendamine nendes
nduaks aga suuri investeeringuid: tuleks taastada asfaldi-
tootmise baas ning koolitada vélja selle ala spetsiaistid.
Seda néitab ka asjaolu, et need ettevdtjad, kes on alles tul-
nud asfaltkatteid ehitama, on paaril esimesel aastal olnud Us-
nagi saamatud nii t66 kvaliteedi kui t66 korralduse poolest.
Eesti tee-ehitusturg on véike, siia mahub véhe tegijaid.

Kas maanteehoolde jarelevalve korralduses on oodata sel-
le erakatesse andmisest?

Uhe aasta jooksul on Harju maakonnas toimunud eksperi-
ment, kus hooldetode jarelevalve oli antud AS-le Taalri Va-
rahaldus. Aasta eksperimenti taitus k.a. 1. martsil. Mida see
meile andis, sellest on praegu veel vararadkida. Tulemuste
analliiis seisab alles ees. Uhtaegu kehtib 2003. aasta 1. juu-
list riigimaanteede hoolde jajérelevalve juhend. Selle toimi-
mise kohta jareldusi teha on ka vara. Siiski vGib arvata, et
teedevalitsuste jarelevalvekulud mdnevorra kasvavad, funkt-
sioonid ja kohustused muutuvad. Kui aasta selle kasutamist
téis saab, siis peaks olemavoimalik méningal mééral selle
toimet anallilisida ja jareldusi teha. Harju Teedevalitsuse kui
ka ettevitja esialgne kommentaar Utleb, et erajérelevalve
pani hooldettotegija korralikku ritmi, samas agatéitsid jéare-
levalvelllesandeid teedevalitsus ja ettevdtja moneti paralleel-
selt, nagu poleks ettevétjat killalt usaldatud.

Usutles ENNO VAHTER

Pildil: Harju Teedevalitsuse juhataja Peeter Paju (keskel), AS ASPI
juhatuse esimees Ain Tromp (paremal) ja Maanteeameti peadirektor
Riho Srmus kirjutavad 2003. a. detsembri algul alla dokumentidele,
millega Harju Teedevalitsuse Keila teepiirkond 1&ks erakétesse.
Foto: E. Vahter
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LIBEDUSTORJE
STATSIONAARSED
PISERDUSSUSTEEMID
USA-s ja KANADAS

Paul F. Keranen
Minnesota Department of Transportation, USA

Ettekanne 25. Tal veteepéevadel Vaasas (Soome)
12. veebruaril 2004

USA ja Kanada teehooldajatelt nGutakse avalike teede kasu-
tajate head teenindamist Uha “keskkonnastbralikumal” viisil,
sel gja kui selleks ettendhtud summad ei muutu voi isegi va
henevad. Niisiis otsivad need teehooldajad pidevalt oda-
vamaid jakeskkonnasBbralikumaid meetodeid j&&tdrjeks tee-
del jasildadel. Suhteliselt hiljaaegu on USA-s ja Kanadas
kasutusele voetud statsionaarne piserdussiisteem. Esimene
toimiv stisteem ehitati Hibbingi ligidal (Minnesota, 1994) ja
praeguseks on neid ragjatud vahemalt 19 USA osariigisja 3
Kanada provintsis. Kéesolev artikkel annab Ulevaate j&étorje
statsionaarsete piserdussiisteemide arengust nii USA-s kui
ka Kanadas ja see p8hineb autorile enne 31. oktoobrit 2003
kéttesaadav olnud infol. LUhidalt tuleb juttu ka méningatest
probleemidest, millega nende siisteemide arendamisel on
kokku porgatud.

Taust

Minnesota Transpordidepartemang, nagu k&ik teised USA ja
ka Kanada teehooldagjad on silmits muutumatuks jéavate voi
isegi véhenevate teehoolde-eelarvetega, ehkki samal gja nbu-
takse neilt kogu aeg teehoolde korget taset. Minnesota on
pidevalt olnud esirinnas innovaatiliste meetodite otsingul tee-
de talihool des eesmérgiga vahendada liiklusdnnetuste arvu,
tegutsemiskulusid ja avalike teede kasutgjate kulusid. Ot-
singud keskenduvad seadmete, meetodite ja materjalide
arendamisele, et oleks vBimalik andainfot teeilmakohtajuba
enne tormi, kasutada libedust6rjet 6igeaegsemalt ning tdhusa-
malt jaluua parem tehniline varustus lume jajaa eemal dami-
seks. NBue arendada vélja parim lume ja j8& eemal dami se prak-
tika Minnesotas viis esimese jédtumisvastase statsionaarse
piserdussiisteemi kavandamise ja ehitamiseni sillale Hibbingi
(Minnesota) |ahedal 1994. a. Slisteemiga saavutati positiivne
kogemus ja sellele jargnes kiiresti kolme véikese ja tUihe suure
siisteemi paigal damine Minnesotas ning hiljem lisasiisteemide
kavandamineja/vdi paigaldamine (ehitamine). Kui turuleilmus
rohkem midjaid ja katehnika tdiustus, jargnes kiiresti samasu-
gune areng mitmes teises osariigis ja linnas. Kanadas on jélgi-
tav samasugune stisteemi juurutamise kasv, alates esimesest
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siisteemist Briti Kolumbias 1990. aastate teisel poolel.
Libedustdrjestatsonaar sed piser dussiisteemid —misneed on?
Kéesolevas artiklis késitletavad libedustdrje statsionaarsed
piserdusstisteemid koosnevad tark- jariistvarast, mis levita-
vad jédtumisvastaseid vedelikke kas késitsi kohapeal oleva
vdi eemal asuva operaatori abil, tavatelefoni vGi mobiiltele-
foni abil vdi automaatselt teeilmajaamaanduri info pdhjal.
Kuigi Jaapanis on kasutusel tee kdrval paiknevad seadmed
tahkete j&&t0rjevahendite levitamiseks, mida on edutult
katsetatud ka USA-s (Minnesotas), neid seadmeid kaesole-
vas artiklis el kasitleta. Libedusvastaste statsionaarsete
piserdusstisteemide suurus on véga erinev, aates slistee-
midest pikkusega alla 100 meetri sildadel ja sGiduteedel kuni
suurte stisteemideni, nagu 580 m pikk stisteem osariikideva-
helisel kiirteel 1-35 Ule Mississippi Minneapolises (Montana).

Paljusid olemasolevaid siisteeme rakendavad t6dle kas
kogenud operaatorid eemal asuvast hooldekeskusest kasitsi,
teede jarelevaataja autost stllearvuti véi mobiiltelefoni abil
vdi pannakse need td6le kohapeal (tavaliselt slisteemi kont-
rollimiseksvoi hooldeks) pumbajaamast. Kéasitsi juhtimisel
on suuri eeliseid siis, kui operaator tunneb hasti kohapeal set
liiklust, teed jailmatingimusi. Taielikult automatiseeritud ope-
reerimine on osutunud palju keerukamaks, kuid on olnud
edukas arvukates stisteemides, kaasa arvatud Minneapolise
susteemis. Need stisteemid, kui nad on kord *héél estatud”
kohalikuleliiklusele, paikkonnalejailmatingimustele, hakka-
vad tlupiliselt toole teed ja ilma puudutava kohapeal setelt
anduritelt tulevainfo peale. Libedustdrje v8imalikud funkt-
sioneerimisskeemid (algoritmid) varieeruvad, on erinevatel
seadmete muljatel erinevad.

Miks Uldse kasutatakse libedust6rje statsionaarseid piser-
dusslisteeme? Kui see e sobi ka iga probleemse silla voi
teeobjekti puhul, konkreetseid jadtumistingimusi arvestades,
on siiski mitu kaalukat pShjust seda teha. Esiteks, kohapeal-
ne libedustdrjevarustus annab voimaluse kiirelt korrigeerida
tegevust, kui jédtumisolud sillal v&i teel muutuvad, olgu siis
automaatselt voi |ahtudes operaatori teadmistest. Pikagjaline
katsetamine Minnesotas ja mujal on néidanud, et nende
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stisteemide t6hus kasutamine voib oluliselt véhendada liik-
lusummikuid jadnnetusi sildadel ning teel6ikudel, midamaé-
jutavad unikaal sed tee- ja ilmatingimused, nagu paikkonna
topograafiajatee kallakus, kohalik mikrokliimajne. Heanéide
unikaal setest tingimustest on Minneapolise Umbrus, kus tee
l&hedal asuv j6ujaam tekitab udu otse teepinna kohal, mis
omakorda pdhjustab erakordselt killmade perioodide gjal
musta j8a tekke. Teine ndide on stiseem Kamloopsis (Briti
Kolumbia), kus see on paigaldatud ristmikule, mis asub pika
allamége kulgeva tee 18pus. Korvalistes paikkondades, kus
kilgnevad teelGigud ei tarvitse vajada libedustorjet, vBivad
need slisteemid vahendada opereerimiskulusid. Veel enam,
need vdivad tBhusalt vahendada ka libedustdrjeks kuluvat
kemikaalikogust, sel juhul satub kemikaali keskkondavaid
mdddetud méaaral.

Libedustdrjestatsionaar se piser dussiisteemiga seotud prob-
leemid
Libedustorje statsionaarsete piserdussiisteemide kavandami-
sel, arendamisel ja kasutamisel tekib arvukalt probleeme.
K@ige raskem neist on korraliku automaatopereerimise saa-
vutamine. Mljate varustus on omamoodi “segapudru” —
igal miujal on erineva v8imsusega operatsioonitarkvara ja
kontrolliv ning jaotav riistvara, kuid peaaegu kbik kasutavad
erinevatelt mudjatelt saadavaid andureid.
Teised probleemid, mis seostuvad siisteemi arendusega, on:
* slsteemi paigaldus — kas piserdid on monteeritud teekat-
tesse vOi tdstetud barjédrile voi kasipuule
* automaatsiisteemi tegevusserakendamiseks ettendhtud
tarkvaraal goritmide keerukus

* pihustite kaugus Uksteisest ja asukoht, libedus-
torjevedelike valik hinna, korrodeerivate omaduste ja
keskkonnaprobl eemide seisukohalt

* slisteemi riistvara vastupidavus/talvekindlus korrosiooni-
ohtlikus keskkonnas

* personali adekvaatne treenimine slisteemi opereerimiseks,

Onnetuste kdrvaldamiseks ja hooldeks
* kohapealse ja eemal asuva muija toetus operatsiooni

tark- jariistvara osas.

Libedustorje statsionaarsete piserdussiisteemide juuruta-
misel on opereerimisprobleemid olnud k&ige suurem “takis-
tus’. Mured on seotud nii tark- kui riistvaraga, alates sellest,
et piserdamine el toimu korrapéraste gjavahemike tagant voi
e pruugi Uldse toimuda, kuigi seda on vaja, ja |dpetades
purunenud torutihenduste ning anduritega. Mdnel juhul on
Briti Kolumbiasjamujalgi stisteemi opereerimisprobleemid
veninud nii pikale jajéénud ikkagi lahendamata, et slisteem
on (ldse valjalilitatud. Uldiselt néib, et vajalaheb vahemalt
Uhte talve, paljudel juhtudel agaisegi kahte, et stisteemi kéi-
vitamisega seotud probleeme lahendada. Hea néide on suur
Minneapolise slisteem, kus programmivigadest vabane-
miseks ja siisteemi pideva hea t60 saavutamiseks kulus suu-
rem osa kahest talvest. Paljud hiljem selles artiklis | oetletud
siisteemid on kas uued voi nad td6tavad alles esimest voi
teist aastat, seepérast on nende opereerimisest olemas vaid
piiratult andmeid. Siinkohal esitame |ihendatud oetelu
mdnedest stisteemi kéivitamis- ja jéatkuvatest opereerimis-
probleemidest, mida on taheldatud USA-s ja Kanadas:

Elektroonika: sideprobleemid — “no system call-in when
sprays occurred”

* “no call-in” voi " shut-off” , kui vedelikutase paagis on

medal

teade slisteemi aktiviseerumisest, kuigi seda polnud tehtud

slisteem jadb aktiivseks isegi pérast véljaltlitamist

halb kooskdla anduri tagasiside ja siisteemi opereerimise

vahel

* slisteem “tulistab” kemikaali vajadusest rohkem v&i isegi
siis, kui jaad polegi.

*

*

*

Tarkvara probleemid: kontrollerite téielik tlestitlemine
* andurid on saastunud settega (st. mustad)
* andurid annavad ebatdpset infot, teekattel voi teepinnal
on erinevaid kemikaale
* torutihendus puruneb
* andur v8i mdni muu seadme osa puruneb.

Muud probleemid: slisteem on algusest peale valesti
paigutatud, st. uuringuprojekt on halb
*  slisteem saastub, sest kemikaali kasutamisjérgne uhtmis-
susteem ei t66ta
* tee kilmub uuesti, sest on olemas téke voi mdni muu pdhjus

Erinevate tUksikslisteemide soorituse kohta v&ib olulist
infot saada kéesoleva artikli autorilt, aga antud artiklis Iaheks
selleesitamineliigapikale.

Libedust®rje statsionaar sete piser dussiisteemidetuleviku-
véljavaated

Véljavaated libedustfrje statsionaarsete piserdussiisteemide
ulatuslikuks rakendamiseks USA-s ja Kanadas on véaga
head, Ukskdik kas neid slisteeme opereeritakse késitsi voi
automaatselt, nagu paljud eelistaksid. Tulevikus on kavanda-
tud juurutamiseks arvukalt stisteeme, nii suuri kui vaikesi.
Algselt paigaldati enamik stisteeme osariigi voi provintsi Kiir-
teedele, kuid niild néeme, et seda tehnoloogiat on hakatud
Uha suuremal mééral kasutama ka linnades, rahul damaks ma-
nede kohalike piirkondade libedustdrje vajadusi.

Satsionaar sete piser dussiisteemide olukord USA-s
Statsionaarsete piserdussiisteemide areng USA-s, mis p&hi-
neb avalikul infol paljudest linnadest, on toodud lisa 1 tabelis
(vt. 25. Talveteepdevade ettekannete kogumikku — toim.).
M&ne stisteemi kohta oli infot vaga vahe. Kui infot pole saa-
dud, on tabelis méarge N/A (not available — mitte kéttesaadav)
vGi TBD (to be determined — on vaja kindlaks teha). MUdjalt
saadud piiratud infot kasutati agentuuri lisainfona, kui see oli
kéttesaadav, ja kasutati nii, nagu leiti vajalik olevat. Samasu-
gune info Kanada stisteemide kohta on sama lisa tabelis 2.
Mdlemad tabelid esitavad ka kéttesaadud infot stisteemi aren-
gustaadiumist (kavandatud, projekteerimisel, ehitamisel voi
to6tab) 1. oktoobri 2003 seisuga. Sedlt leiab teavet slisteemi
asukohast, muijast, pikkusest, paigaldamisest (monteeritakse
barj&érisse, késipuule voi teekattesse), kasutatud jagtumisvas-
tasest kemikaalist ja valitud kommentaaridest juurutamissiis-
teemi ning opereerimisprobleemide kohta.

Autor on ténulik paljudele USA ja Kanada agentuuridele,
toOstusettevotetele ja kdigile neile, kes andsid ohtrasti infot
(raportid, elektronkirjad jne.), millest kbigist e saanud selles
artiklis juttu teha. Jargneb nende nimekiri ja vastuse tiup.
Nende kaasaaitgjate nimekiri koos telefoninumbrite ja el ektron-
posti aadressidega on selles bibliograafias kéttessadav. m



EUGEN OIS —

ELU ESIMENE JUUBEL

Kas Sind ehmatab selle vanuseni jdudmine?
Ei ehmatal 50 eluaastat pole ju mingi vanus — tunnen end
véga hasti nii fllsiliselt kui vaimselt.

Péris ausalt 6eldes, ma isegi el soovi aega tagas kerida,
sest igal eal on omad head ja omad vead. Elus on véga palju
meeldivat, tuleb seda lihtsalt osata ndha ja sellest ka rédmu
tunda. Mina saan oma positiivse laengu perelt — mul on tore
jaarmas abikaasa, kaks toredat tiitart ning pisike kallis titre-
poeg, mul on palju héid sdpru, ménusad ja usinad tookaas-
lased. Positiivset ellusuhtumist aitab séilitada tervise ja flu-
silise vormi eest hoolitsemine — asi, mida mitte keegi teine
sinu eest teha el saa. Kurb on vahest ainult see, et aastad
hakkavad Uhakiiremini jakiiremini méddalibisema, kuid
paraku on see vist paratamatu.

Et juubelijuttu hakata ajama, peaksid Ithidalt oma seni-
sest elukaigust raakima.

Olen slindinud L 8&ne-Virumaal Laekverevallasjal d&ne-Viru-
maal moddusid ka kooliaastad. Jargnes ajateenimine Nou-
kogude Armees ja pérast seda laksin Tallinna Pol Utehnilise

Instituudi ettevalmistuskursustele sooviga
astuda keemiateaduskonda. Oige pea leid-
sin, et see el ole siiski minu erialaning l&k-
sin Ule ehitusteaduskonda.

Tee-ehituse erialale spetsialiseerumine
tuli kdillaltki juhudlikult, igemini, valik el
olnud eriti teadlik ega pdhjendatud, kuid
praegu v@in 6elda, et ainudige. Ldpetasin
TPI 1980. a. ja soovisin, et mind suunataks
toole Rakverre, sest mu pere oli juba seal.
Onneks vajatigi sel ajal Rakveres teede-
inseneri ja sain suunamise tolleaegsesse
Rakvere Teede Remondi ja Ehituse Valitsu-
sesse. Seal tehti kaks pakkumist — kontoris-
se inseneriks voi Simunasse teemeistriks.
Et maolin TPI-skooli kérvalt kogu aeg
t60l kéinud (sjavéestatud tuletbrjes) ja
lisaks ka stipendiumi saanud, olin tsna
korralikult teeninud. NGud, kus mul juba oli
pere, kelle eest tuli hoolt kanda, selgus mu
suureks Ullatuseks, et inseneripalk ja alla
mu kooliaegsel e sissetulekule! Loomulikult
loobusin insenerikohast jal&ksin Simunasse, olin algul meis-
ter jahiljem teemeister. Mitu-mitu aastat sditsin tle 50 kilo-
meetri iga péev Rakverest Simunasse tédle jatagasi. Nii md-
nigi vBib delda, et mis see 50 kilomeetrit siisdra el ole, aga
kui moeldatolleaegsele sbiduriistale — vanale Volgale, mis
vajas enne to0l ejdudmist tihtilugu kapoti all kéimist —, siis
ega see kuigi meeldiv el olnud. Vahel tuli ka liinibussiga téol
kéia. Médetan, et buss véljus juba 5.45 ja kolistas |abi kdik
kilavahed. 1983. aastal viidi mind tle Haljalateepiirkonda
t6odejuhatajaks, siis teemeistriks — nii kuidas need ameti-
nimetused parajasti olid. 1996. aastast olin teedevalitsuse
peainsener, 1997 sain juhatgja asetéitjaks ning 1998 juha-
tajaks. Sellest perioodist on meelde jédnud tugevad isiksu-
sed, kellelt on olnud palju Gppida ja kes on mind t6oal aselt
tublisti aidanud — Valentin Transtok, Vé&ino Einer, teemeistrid
Harry Normak, Toivo Piilberg, Neeme Mikenberg. Osaga
neist on meil tdosuhted séilinud ténaseni.

K&iges on mul aati toeks olnud minu pere. Abiellusime
kooliajal jakokku olemejéinud siiamaani. Oleme suutnud
vadrtustada pere téhtsust ja loodan, et
osanud seda edasi anda ka oma lastele.
Aga praegu on meie peres kdige tahtsa-
mal kohal pisike lapselaps.

Kas oled valitud elukutsega rahul? On
see meeltmooda?

Nagu eespool mainitud, e olnud elukut-
sevdik eriti sligavalt 18bi mdeldud. Aga
voin Gelda, et olen tehtud otsusega
véga rahul ja kohe sellest gjast pedle, kui
t60mehel eibamaitsmahakkasin. Eksra-
hulolu méjutavad paljud tegurid — kuhu
sa toole saad, kes on sinu tookaas ased,
missugused on to6tingimused, kas pere
toetab sinu ettevtmis jne. Muidugi ka
See, missugune sa ise oled, kuidas suu-
dad [&bi |Gla. Paistab, et mul on veda-
nud. Olen olnud Gigel ajal diges kohas.
Mida tdstaksid esile t6operioodist tee-
meistripiirkonnas?

Olen tddtanud kahes teemeistripiir-



konnas: 1980-1983 Simunasja 1983-1996 Haljalas. Simunas
sain lisaks koolis Gpitud teooriale hea praktilise pagasi, sest
just siis algas Simunas kruusateede tolmuvabaks ehitamine.
Tehnoloogiaoli lihtne — stabiliseerimine pdlevkivituhaga ja
peale kahekordne pindamine. Sama suund jétkus Haljalas.
Viimane sel moel kordatehtud tee oli septembris1991 valmi-
nud Potsu — Annikvere tee. See paev on mul hasti meelde
jaénud. Nimelt oli praeguseks manalateele lainud Toivo Loo-
se 6elnud autojuhile, kes pidi rahvariides néitsikud tooma
linti 18bi [8ikama, Vainopea aadressi, kus hiljem pidi hoopis
pidu toimuma. Ootasimejaootasime, agalindilGikajaid ei
kuskil. Tudrukud ei teadnud ka tapselt, kus see Potsu tee
asub. Aga kui auto hakkas Vainopea poole poérama, siis
seda nad teadsid kull, et Vainopealt seda ei leia. Otsringi ja
digesse suunda. Tollane Viru kolhoosi esimees ja praegune
riigikogulane Toomas Varek tahtis minna juba Haljalast uusi
tudrukuid tooma, kuid siis saabusid omad. Eks Transtok na-
tuke torises — olid ju suured saksad ka kohal.

Haljala teepiirkonnas tottamise gjal sai soetatud palju uut
tehnikat ja uuendatud olemasolevat. Sel perioodil tuli suur
tehnikaabi Soomest. Olin ise olnud kaks kuud Soomes
staZeerimas ning eks hiljem sai ka neid tutvusi &ra kasutatud
jatehnikat valimas-toomas kaidud. Uus talihool detehnika
ndudis, et puistematerjalina peab kasutama niisutatud soola,
mida varem ei tehtud. Ndukogudeaegse pindamisbrigaadi
kdrvale 16ime Haljalas kaasaegset pindamistehnoloogiat ka-
sutava pindamisbrigaadi, mis to6tab tanaseni ja edukalt. Uld-
se sai Haljala teepiirkonnas tehtud vaga palju uuendusi. Re-
monditi hooneid, t6dlistele loodi paremad to6tingi mused.
Haljalaoli ka esimene teepiirkond, kes hakkas omat6os ka-
sutama arvuteid. Nimetamata ei saa jétta Tallinna—Narvatei-
se sdidusuuna Valgejde-L oobu ja RGmeda—Aaspere 16igu
ehitamist. Kahjuksjai Viitna imbersdidu ehitus pooléli.

Kui meenutada veel t66d ndukogude ajal, siis tuli oma
teepiirkonnas tegel da kdigega, alates to6tajate olme- ja pere-
probleemidest kuni téhtsate tookisimusteni vélja. Veel mee-
nub, kuidas vahel pidime talvel kdimameestel kodusjarel ja
neid toovéalisel gjal todle paluma, ja siis ka tihti naiste sdimu
kuulama, et miste mehi tllitate.

Milline on Sinu ndgemus sellest, kuidas Laane-Viru maa-
konnas dnnestus kdik riigimaanteed katte alla saada? See
toimus Sinu nahes ja osavdtul. Teistes maakondades seda ei
ole saavutatud. Missugust tehnoloogiat kasutati? Kuidas
need katted on vastu pidanud? Sellest on kill kunagi varem
raagitud, ent see vaarib nagu ikka meenutamist kui vaga
erandlik juhtum. On midagi soovitada praegusele pdlvkonna-
le, et katete ehitamine kruusateedele oleks jéudsam?

K&ige olulisem oli ikka see, et teedevalitsust juhtis nii tugev
isiksus nagu Valentin Transtok ja tema selja taga seisev tu-
gev meeskond. Sel gja e olnud probleemi finantseerimisega,
tavaliselt e joutud puhtfiisiliselt tehanii palju kui vaja.
Suurt osa mangis ka L 88ne-Viru maakonna geograafiline
asend: Kunda sadam — killustik, Kivili — pdlevkividlid, bi-
tuumenid, Narva — pdlevkivituhk. Maakonnas palju jéukaid
majandeid, kestellisid toid ka kohalikele teedele javallatee-
dele. Kunatootasin sel gja teemeistring, siis toimus kdik
minu osavOtul. 1991. aasta oli aasta, kus kdik teed said katte
ala Oli ikkauhketunnekull!

To6de tehnoloogia oli véga lihtne: olemasolevale kruusa-
teele vesti peale kuni 30 cm paksune liivapadi, mille peale sta-
biliseeriti erinevatest materjalidest alus. Aluse materjaideks
kasutati kohalikku liiva, paestelmeid, fraktsioneerimatakillus-
tikku ja erinevate materjalide segusid. Segjérel alus stabilisee-
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riti p8levkivituhaga, krunditi pdlevkividligajakaeti kahekordse
pindamise ndol paekivikillustikuga. Paekivikillustikku kasuteti
kahefraktsioonina—&imddduga 20...40 mmjal0...20 mm.
Tagantjarele targana voib 6elda, et rohkem réhku oleks pida-
nud panema mul dkehade véljaghitamisele. Praegu oleme oma
katted “elus hoidnud” pindamisega, kuid alused on fudsiliselt
[&bi, teed on kandevdime kaotanud. Eks oma osa ole siin ka
metsa vedavatel raskeveokitel. Kevaditi oleme teedel keh-
testanud koormuspiirangud, mis el ole kdrvalmaanteede kerg-
katteid lasknud péris hukka minna. Pikemas perspektiivis vaja-
vad ka kdrval maanteed kapitaal semat remonti.

Mis on Virumaa riigimaanteedevorgul veel hada voi puu-
du? Kaik ju katte all (Laane-Virus)! Aga nuld tuleb aga
kasitleda siis koos I da-Virumaaga? Viimase kattega teede
osakaal on maakondade vordiuses kolmandal kohal
(61,5%). Tulevikus kaks maakonda liituvad ja moodustub
Virumaa, nagu oli ennemuiste. Kas liituvad, ennusta!

L &dne-Viru maakonnas on teed tolmuvabad. Nagu eespool
mainitud, oleme teid korras hoidnud pindamiste abil, mis tee
Uldmuljet ja sdidetavust parandavad, kuid teede muldkehad
jaaused on fulsiliselt vanad. Ainult “iluraviga’” nad kaua
vastu e pea. Teed vajaksid pdhjalikku remonti, aga praeguse
rahanappuse juures ei oskakll 6elda, millal kdrvalmaantee-
de ja véiksema liiklusintensiivsusega tugimaanteede remont
teehoiukavasse |Ulitatakse.

Ida-Virumaal on jalle omad spetsiifilised probleemid. Kruu-
sateid on 37%, teed on hajutatud, tupikteede osakaal
markimisvaarne, suurtest metsamassiividest, energeetikast
ning pdlevkivi- ja keemiattdstusest tingituna ka rasketrans-
pordi osakaal suur, teed kulgevad soistel aladel, mis téhen-
dab, et vBsa kasvab lopsakalt. 1997. aastal omavalitsuste
poolt riigiteede vorku Ule antud teed on sisuliselt vélja ehita-
mata, palju on maanteede ja raudteede ristumisi jne.

M aanteehoiureform on juba kaks Virumaad kokku liitnud
japeasee haldusreform siia el joua. Aga Virumaajaab ikka
Virumaaks.

Eelmise kiisimuse jatkuks. Kas I da-Viru ja Léane-Viru
maakond pole oma olemuselt taiesti erinevad, et liituda ja
saada harmooniliseks tervikuks? Siiski on nuid teedevork
liidetud. Kas maanteehoiu korraldamise poolest taoline
erinevus mangib mingit segavat osa?

Iga konkreetne maakond erineb teistest, kas siis geograafili-
se asendi, suuruse, toostuse, majandusarengu, juhtimise
vms. poolest. Kuid Ukski maakond pole nii erinev, et see ta-
kistaks liitumist. Eestlane on juba kord niisugune rahvas, kes
igal pool hakkama saab. Maanteevdrk on ajalooliselt kujune-
nud ja on olnud ks tervik Ule vabariigi. Arvestades teede-
valitsuse tegevussuuna muutumist (ehituselt jérelevalveks),
siis haldusiiksuste liitmine oleks asjade edasine loogiline kaik.
Mis on Virumaa riigiteedevdrgu omapéra kogu Eesti
teedevrgu kontekstis?

Kahes eelmises punktis sai sellele kiisimusele pdgusalt vas-
tatud. Kui statistilisi andmeid lisada, siis 12,6% Eesti teedest



on Virumaal, kattegateid on Virumaal 82,6 % (Eesti keskmine
protsent on 52,3), riigimaanteede tihedus on 311 km teid/
1000 km? (Eesti keskmine on 380 km/1000 k).
Maanteehoiureformi esimene suur etapp on toimunud. Mis
peaks edasi tegema, reformi jatkamise méttes? Mdnda
aega vaatama, kuidas sel moel [aheb? Ja kui k&ik on ke-
nasti, siis kaotama ara maanteehoolde tegemise oma jdu-
dudega kdigis teedevalitsustes? Kas 1-aastane Laane- ja
Ida-Viru teedevdrgu kooshaldamine on andnud juba ar-
vestatava kogemuse? Negatiivse, positiivse? Voi nii Ghte
kui teist? Aeg sisseelamiseks? Kas pole kahel toolil/hobu-
sel istumise tunnet?

Esimene etapp on tdesti 8bitud ja 1. aprillil saab viimastest
maakondade liitumistest juba aasta. Konkreetselt Ida-Viru ja
L&&ne-Viru teedevalitsuste liitumisega on k&ik hésti 1&inud,
meil on Ida-Viru kolleegidegatore ja sGbralik koostto. Sisse-
elamine sujus kuidagi vagakiiresti. V8ib-ollatuli see ka sel-
lest, et hakkasime eeltéddega juba varakult pihta, kdik olid
omavahel tuttavad ja el olnud mingit vimma selles osas, kes
kellega Uhineb. Selle aasta jooksul sai ka teehool detdode
ettevdtjaga palju Umarlaua taga istutud ja lepinguga kaasne-
vaid probleeme lahatud. Kdik on koostédvalmid ja nBu ning
jouga abiks olnud.

Edasise reformi osas olen seda meelt, et vahepeal peaks
hoogu maha v6tma, analliisima ja siis otsustama, mis on va-
jalikum jamis 6konoomsem. Riigi poolt oleks maistlik ohjel-
dada ettevotjate tegevusest johtuvat hooldekulude kasvu,
selleks olekski méttekas jétkata paralleel selt riigistruktuuride-
ga. Muidugi peaksriik sel juhul muutmakariigistruktuuride-
le eelarve kaudu jaotatavat raha (investeeringud tehnika ja
masinapargi uuendamiseks, eelarverahajagamine Uhtsetel
austel ettevdtjategajne.). Reformi e peaks tegema tUiksnes
reformi enda pérast, k8ige aluseks peaks olemarange ana-
IG0s ja majanduslik p8hjendatus.

Kisiksin Sinu hinnangut maanteehoiu kohta Eestis parast
taasiseseisvumist kui ka vorreldes N-liidu ajaga. Kas
maanteed Eestis on tdna paremad kui 15 aastat tagasi?
Aga Laane-Virus? I da-Virus?

No&ukogude Liidu gjal ehitati rohkem ja ptdrati véhem tahele-
panu hooldele. Pérast taasiseseisvumist on kdrvalmaantee-
de javaiksema liiklusintensiivsusega tugimaanteede remont
jéénud tagaplaanile. Pdhilised investeeringud 18hevad
pohimaanteedele. Kruuskatteid ja kergkatetega tolmuvaba-
sid teid saame korras hoida vaid nendele teedele suunatud
investeeringutega. Siiski vib 0elda, et teede seisukord on
parem kui néiteks 15 aastat tagasi. Sellel on loomulikult mit-
meid pdhjusi: koolitatud personaliga ja kaasaegse tehnikaga
on voimalik teha kvaliteetsemat t66d, tehnoloogilised ndu-
ded on rangemaks muutunud, materjalide kvaliteet on tdus-
nud jm. Suur pluss on ka see, et meie inimeste jaoks on ava-
tud praktiliselt kogu maailm, kust saab nii teoreetilisi kui
praktilisi teadmisi. Noukogude agja oli see ennekuulmatu voi
siis harukordne.

Mdlemas maakonnas on teede arengu osas veel paju ara
teha, sest teada tGde on see, et teede areng peab majandu-
sest eespool kéima.

Kus nlitid teedevalitsuse rahvas puhkab? Puhkekohad ja
-baasid kdik erastatud! Kuidas on seis kehakultuuri ja
harrastusspordiga teedevalitsuses? Oled ise 1&bi aegade
olnud sporditegija (méletan Sind eriti reesdidu alalt) ja
korraldaja.

Puhkebaaside Ulalpidamine el ole teedevalitsuse pShitegevus

jasee ldheb Usnagi kulukaks. Seepérast oleme oma puhke-
baasid miinud (erastanud). Alles on veel ainult Vainopea
puhkebaas. Suve- ja talvemange oleme teinud eri kohtades,
inimesed soovivad ju vaheldust. Sporditegemine on teedeva-
litsuses alati au sees olnud. Viimastel aastatel oleme réhku
pannud osavotule, mitte tulemuste tagagjamisele. Aga eks
véike voistlusmoment on ikka sees. Meil on olemas oma ten-
niseklubi jatoimuvad ka talve- ning suveturniirid. 1se tege-
len iga péev spordiga. K&in hommikuti ujumas, harrastan
metsajooksu, 1-2 korda nddalas mangin tennist, suvel sbi-
dan jalgrattaga ja méangin golfi, talvel suusatan. Vana-Rooma
kénekaandki Utleb, et terves kehas terve vaim. L60gastuda
aitab kareisimine. Oleme abikaasaga ikka 1-2 korda aastas
kusagil puhkamas kéinud.

Mida Utleksid veel teedepaliitika kohta Eestis, Maantee-
ametis? Vaib-olla et ltleksid midagi teistele teedevalitsus-
te juhatajatele?

Eesti teedepoliitika sarnaneb kogu Eesti poliitikaga. Teede-
majanduse seisukohalt tehakse otsuseid pahatihti poliitilistel,
mitte insenertehnilistel- véi majanduslikel kaalutlustel. Kiired
poliitilised muutused raskendavad teede haldajatel, hooldaja-
tel ja ehitajatel planeerimist ja pustitatud Ulesannete téitmist
nii [ihemas kui ka pikemas perspektiivis (puuduvad pikaajali-
sed teehoiukavad, |Uhigjalistes tehakse pidevalt muudatu-
Si....). St tulenevalt e joua ka Maanteeamet sagedaste
muudatustega sammu pidada — puudub kindel suund ja jér-
jepidevus.

Vaatamata poliitilistele tdmbetuultele soovin, et headel
kolleegidel jatkuks j6udu ja tahtmist aidata tagada jarjepidev
maanteede areng.

Usutles ENNO VAHTER
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TOIVO KULLA —-70

Erakordneisa-pojajéarjepidevus maantedasena

Kohtan Toivo Kullat, pikkaja sihvakat meest, Kagu Teede-
valitsuse téokojas Vorus, Rapina mnt 13, kus ta peab lukkse-
paametit. Ta on sindinud 11. mail 1934 ja kéesolev aasta on



tema juubeliaasta. Olen palunud teda ré8kida erakordsest:
endast ja oma isast — nad mdlemad on kogu elu té6tanud
Voru (niild Kagu) Teedevalitsuses.

Réaagib ToivoKulla.

Minu stinnikoht on V&ru linn. Isa Osvald Kulla alustas
oma tédmeheteed postipoisina. Kui Eesti aja alguses maan-
teeala asutused loodi, nii ta sinna (Teede- ja Tehnikaosa-
kond) 1926. aastal traktoristiametisse toole vOeti. Aja
jooksul sai sellest teedevalitsus. Voru Teedevalitsuses t66-
tas isa 1959. aastani, peaaegu elu 18puni, pidanud nii
autojuhi- kui ka lukksepa-ametit.

Tundsin suurt huvi masinate vastu ja isa véttis mind dpi-
poisiks. Ametlikult vBeti mind todle 1. mail 1951, algul
abitooliseks ja péarast juhiloa saamist autojuhiks. Vahepeal
tuli olla kaks aastat armeeteenistuses, mis mdodus Tallin-
nas tollases Eesti diviisis Juhkentalis. 1956. aastal naasin
Voru Teedevalitsusse endisesse ametisse. Et kallurautod
anti teedevalitsusest Ule autobaasi, tuli jatkata teedevalit-
suse bussijuhina. See oli vaga huvitav periood. Nendel
aegadel oli teedevalitsuse rahval, nii todlistel kui inseneri-
del, huvi kdia oma asutuse bussiga Gppe- ja puhkereisidel
nii Eestis kui ka tollastes liiduvabariikides. Nii sain ka
mina bussijuhina nendest osa vétta.

1963. aastal hakkasin todle kraanal K-161. Méaletan, et
aastaid tagas oli pikk periood, vahemalt 15 aastat, kui
puitsildu ehitati Umber raudbetoonsildadeks. Kraanadel oli
Siis t6od! Talviti to6tasin ka lumerootoril. Pikemat aega ol
minu téémasinaks kallurauto Tatra-815 ja nélvaplaneerija
Satur 050. Kui tarvis, lahen téétan nendega ka praegu.
Mis siiski on hoidnud Uhte vaga tublit toomeest sellel esi-
mesel ja ainukesel téokohal kogu elu paigal? Kas tdesti
pole olnud &raminekukihku?

Tookohavahetuse mbte Uiksvahe oli, sest palgad teedevalit-
suses olid mérksa nigelamad kui teistel elualadel (maa-
parandus, metsakombinaat jt.). Nii oligi mdte minna todle
Voru GaasianalUsaatorite Tehasesse. Siski jai minek katki,
vOib-olla osalt ka sellepérast, et teedevalitsuses anti ndu
ikka kohale jaada. Too siin pakkus mdndagi huvitavat.

Et minu enda haridustee jéi poolikuks, siis olen toeta-
nud oma lapsi kérghariduse omandamisel.

Mis suhe on aegade jooksul olnud spordiga?

Kullaltki tihe, esmajoones vorkpalliga, kuigi mitte tipp-
tasemel, aga oma asutuses. Sama suhe on suusatamisega.
Praegu on meelisalaks jalgrattasiit, tervisespordina. Suviti
on mdnus — sdidad pérast t60d Haanjasse ja tagasi. Ka
Vastseliina suunas ja mujalegi on hea sdita, teede poolest.
Véike autoliiklus e sega siinkandis kuigipalju jalgratturit.
Vorkpalli olen jatnud minevikku, kill aga meeldib suusa-
tada nagu ennegi.

Kes olid teedevalitsuse juhatajad?

Vaga pikka aega oli Valter Lill. Segjarel Arno Huik. Nuud
Tonis Pleksepp. Selle pika aja kohta on nende nimekiri
Usnagi luhike. Oli aeg, kui teedevalitsusse tuli hulk hari-
tud teedeinsenere TPI-st: Jassi Heimola, Arno Huik, Aadu
Ploomipuu, Tasu Prangli, EImo Uibo (hilisem kauaaegne
Pélva Teedevalitsuse peainsener ja juhataja) jmt. Kaua
aega oli peainseneriks Jaagup Altosaar.

Toopinge peaks praeguses teedevalitsuses olema marksa
vaiksem, sest suured teettdd on teedevalitsuse kaelast éra?
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Sinne rahvas néaeb ja kuuleb, et teedevalitsuse tehtu on
ikka odavam kui toovGtja t6o, naiteks kas voi kruusa pu-
rustamine. Sis tundubki arusaamatu, miks riik on odava-
ma t66 kaotanud ja asendanud kallimaga. Segjuures jatab
t60 kvaliteet sageli soovida.

Kas vBiks siiski nentida, et endisaegadel oli tee-ehituse
tase kehvem, katted lagunesid parast ehitamist kiiresti ja
ehitusmaterjalide kvaliteet oli vilets?

Seda loomulikult, naiteks kui meenutada, et teel segamise-
ga mustkatteid ehitati ndrkadele alustele. Aga teed, mis
viimastel aastatel on valmis saanud, on ilusad ja silmale
head vaadata. Loeb ka see, missugune firma just t66d teeb.
Ka masinad on praegu paremad. Freesimist alles hiljuti
Eestis e tuntud ega tehtud.

Kas maanteelase t66 tapab?

ToO e ole tapnud. Ehkki peab tunnistama, et kui eluaeg
oled masinate peal t66tanud, siis see halvendab kuulmist.
Ka slidant on arstid parandanud.

Jatku tervisele ja elur66mule, Toivo Kullal

Kisis AHTO VENNER
Piltidel:
* Toivo Kulla 14. aprillil 2004 (Ik 20)

* Osvald Kulla teedevalitsuse Ford-autoga 1940-ndatel
aastatel (lk 21)



PAUL KRIGUL

/5-AASTANE

Teedeinsener Paul Krigul tahistas
25. mértsil 2004 juubelit, olles saa-
nud 75-aastaseks. Tema teedeinse-
neri staaZ el ole seni 18plik — Paul
Krigul on tegev teeprojektide
ekspertiisi alal.

m Teeleht e ole Sinu varasemaid
juubeleid kasitlenud. (Oleks pida-
nud!) Selletbttu el saa vaikides mos-
da minna Su pohilistest eluloolistest
andmetest.

Olen siindinud 25. mértsil 1929 Tallin-
nas. Keskkoolis kéisin ja |Gpetasin sel-
leViljandis, teedeinseneri diplomi
omandasin Tallinna Poltehnilises Ins-
tituudis (Tallinna Tehnikailikool) 1953.
Arvan, et selle elukutse valiku otsus-
tas agjaolu, et minu isa oli geodeet ja
geodestilised riistad said mulle tutta-
vaks juba lapsepdlvest peale. Samuti
on mul meeles kaanepilt Uhest 1939.
aasta noortegjakirjast, kus poiss unis-
tab uhke kaarsilla ehitamisest.

m Mul on ettekujutus Sinu elust kui
tervenisti Eesti maanteedele pihen-
datust. Killap tohib seda lugeda elu-
tooks. Et Sinu inseneripanus Eesti
teedesse on kapitaalne, siis pole hu-
vituseta teada saada, missuguste tee-
de projektid on aegade jooksul Sinu
kae alt tulnud.

To6tanud olen Eesti maanteede slis-
teemis teede ja sildade projekteerijana
kogu senise elu, tdpsemalt, endises
Eesti Maanteeprojektis. Laias laastus
kokkuvdetuna on projekteeritud kilo-
meetreid kogunenud ca 2000. Teise
maailmasdjajargne periood Eesti tee-
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deasjanduses kulges mitme aastakiimne jooksul olemasole-
vate teede dgvendamise ja iimberehitamise nimel. Suuremate
6gvendustega maanteel digud, mille projekteerimine on olnud
minu kétes, on Aasmae — Parnu, Tartu — Voru, Risti — Virtsu
— Kuressaare, Johvi — Mustvee, Viljandi — Kolga-Jaani, Ads-
mée — Haapsalu jt.

m Mida Utled, kui vaatad tagas Eesti teede projekteerimis-
loole nende aastakiimnete jooksul, milles ise osalesid?
Algaastad olid Eesti teeprojekteerijatel e rasked. Leningradi
Teedeinstituudist saime projekteerimiseks néidismaterjali.
Aastaks 1960 oli juba olemas arvestatav projekteerimis-
kogemus. Kogemustepagas kasvas, kui aastate jooksul
tolleaegse Maanteede Valitsuse projekteerimisgrupist kasvas
véljaProjekteerimise-Uurimise Kontor, hilisem
projekteerimisinstituut Eesti Maanteeprojekt. See kogemus
laks suurelt osalt kaduma, kui Maanteeprojekt 1990-ndate
aastate alguses likvideeriti.

m Mida arvad viimase tosina aasta arengutest maanteede
projekteerimisel ?

Praeguste projektide graafiline killg on méekdrguselt tle




endisaegsetest. Sisu poolest on neil aga ndrgaks kiiljeks
geoloogiline uurimine, pinnasevett nagu ei olekski olemasja
puuraukude tihedus hdre. Projektide kvaliteet oleneb suurel
maéral projekteerimisnormidest. Seetdttu soovin, et ilmuksid
Kiiresti uued japaremad projekteerimisnormid.

Teeleht Gnnitleb Sind juubeli puhul ning soovib tervist ja
joudu kaugele ette!
Usutles AHTO VENNER

Piltidel:

e Paul Krigul N. Liidu 1985. a. orienteerumis-
voistluste voitjana (veteranide klassis).
Auhinnaks samovar.

e Toolised ja transport Uulu — Kilingi-Némme
maanteeldigu valitéddel 1958.

» Sllaprojekti valitdode geoloogiline puurimine Amme
joel Tartumaal 1957. a.
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50-aastaseks sai
12. aprillil 2004
teedeinsener

Ulo
Pormeister

Maanteeameti
teehoiuosakonna
peaspetsialist,
tee-ehitust dppinud
Tallinna Ehitus- ja
Mehaanikatehni-
kumis ja Tallinna
Politehnilises
Instituudis, toota-
nud 1980 — 1991
Harju Teedevalit-
suses, hiljem era-
ettevotiuses. Alates
aastast 1999 taol
Maanteeametis.
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AS TEEDE TEHNOKESKUS 40

16. aprillil 2004 tahistas AS Teede Tehnokeskus oma
asutamise 40. aastapaeva. Meenutades asutuse minevikku,
Utles Tehnokeskuse juhatuse esimees Hillar Varik,
kdneldes pidulikul koosolekul, muuhulgass jargmist.

ENSV Ministrite Ndukogu maaruse nr. 89 27.02.1964
alusel on vélja antud ENSV autotranspordi ja maanteede
ministri kaskkiri nr. 181, 25. marts 1964, kus on 6eldud, et
tehnilise progressi kiirendamiseks ja teede ehituse, remon-
di ning korrashoiu kvaliteedi parandamiseks ENSV
Autotranspordi ja Maanteede Ministeeriumi majandites ja
ettevBtetes moodustada alates 1. aprillist isemajandav
ENSV AT ja MM Teedeehituse Kesklaboratoorium (TEKL)
asukohaga Tallinnas, Telliskivi 10.

Sinkohal tuleb Giendada, et aadressil Telliskivi 10 asub
praegu Teede Tehnokeskuse pdhihoone aadressiga Ristiku
poik 8.

TEKL moodustamise ajal oli organisatsioonis 3 suure-
mat struktuuritksust — laboratoorium, tehnilise inspekt-
siooni grupp ning uue tehnika osakond — 27 totajaga.

llest ajast alates on tegevusalasid lisandunud kui ka
vahmaks jaanud, sealhulgas:

1965 — moodustati Bppekursuste baas

1966 — loodi ohutu liikluse grupp ja raadioside grupp
1968 — alustati ajalehe “ Sgnaal” valjaandmist, likvideeri-
ti tehniline inspektsioon, Bppekursuste baasist loodi oma-
ette Bppekombinaat

1970 — |Bpetati ajalehe Sgnaal valjaandmine.
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Uks suuremaid muutusi toimus aastal 1992, jélle 1. aprillil,
mil Teedeehituse Kesklaboratoorium reorganiseeriti Maantee-
ameti Tehnokeskuseks. Koos reorganiseerimisega tuli vahe-
peal vélja jdanud tegevusaladest tagasi koolitustegevus ja
Tehnokeskuse jaoks taiesti uue alana alustati teede projek-
teerimisega — alguses kil arenguosakonna nime all.

Segjarel ongi jargmine méarkimisvaarne daatum juba
seotud meie praeguse nimetusega — 2000. aasta 7. augustil
asutati teede- ja sideministri poolt endise Maanteeameti
Tehnokeskuse vara ja inimeste baasil aktsiaselts Teede Teh-
nokeskus. Aktsiaseltsiks reorganiseerimisel jaid tegevus-
alad pohiliselt samaks, mis riigiasutusena tegutsedes —
kill aga oli vaja muuta tegutsemispdhimétteid.

Parast 2000. aastat toimus mdddunud aastal veel Uks
oluline areng Teede Tehnokeskuse elus — muutus, mis andis
meile vBimaluse kutsuda teid siia, kus me praegu just ole-
me — Mannikul asuvasse katsehalli ja kontoriruumidesse.
Nimetatu sai teoks parast Teede Tehnokeskuse ja endise
riigiasutuse Keskuse EhitusTEST (ihendamist. Uhendamise
tulemusena laienes meie tegevusala lisaks teedeehitusma-
terjalide kontrollile ja sertifitseerimisele ka paljude muude
ehitusmaterjalide ja ehituskonstruktsioonide katsetamisele
ja vastavustunnistuste valjastamisele. Sin ringi vaadates
vOib veenduda, et vBimalusi erinevat tllpi katsetusi teha
ikka on. Ja arengumaadki on veel palju.

Tana vBime uhkust tunda, et alates mdddunud aasta 16-
pust oleme tunnustatud kui teede- ja Uldehitusmaterjalide
sertifitseerimis- ja inspekteerimisasutus ning katselabor —
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ja seda seni ainsana Eestis. Eelseisvat EL-ga Uhinemist sil-
mas pidades tdhendab see aga, et meie poolt véljastatud
sertifikaadid ja katseprotokollid on aktsepteeritavad ka
kdigi teiste Euroopa maade poolt. Miimasele saime kinni-
tust veel Uleeile, kui Brusseli ametimeeste poolt kinnitati
veelkordselt selle meile vajaliku tunnistuse véljastamisest
meile veel enne 1. maid.

\eel ajaloost raakides tahan siinkohal ara markida ka
neid, kes on juhtinud nende neljakiimne aasta jooksul seda
organisatsiooni. Alguspéaevadel 1964 juhtis Teedeehituse
Kesklaboratooriumi T6nu Duubas, kes tegi seda kuni
1966. aastani, mil siirdus juhtima Maanteeprojekti. 1966.
aastast algas Albert Meschini ajastu, tema juhtis
Kesklaboratooriumi kuni aastani 1992. Selle perioodi
jooksul todtasid temaga koos juhataja asetéitjatena kdik
praegugi teedeechitajate hulgas hasti tuntud insenerid —
Eda Lepp, Vaino Soonike, Peep Siirje, Enno Paikre, Enno
Needrit, Endel Nurm, Paul Laidra ja Vello Reier. 1992.

aastal asus niud juba Maanteeameti Tehnokeskuse juhata-
ja ametisse Anton Ennus, kes oli selles ametis kuni aastani
1994, kelle jarel vottis selle t60 Ule siin teie ees seiga
(Hillar Varik — toim.). Nendel viimastel perioodidel on
juhatajate asetétjatena olnud ametis Andrus Aavik, Vello
Reier ja Juri Kirotam. Keskust EhitusTEST juhtis kuni sel-
le Uhendamiseni Tehnokeskusega Lembit Ostrat.

Aga e Ukski neist juhatajatest poleks Uksi suutnud mi-
dagi éra teha ning ka kdik need tegevusalad ja tunnistu-
sed, millest ma siiani raakisin, saavad oma toelise sisu
ainult tanu meie kogenud ja kompetentsetele tottajatele.
Nii nagu e suudaks Tehnokeskus ilma varem EhitusTEST-s
tool olnud spetsialistideta teha palju nende seadmetega,
mida naete siin Manniku katsehalli ruumides, pdhineb ka
kogu meie muu tegevuse tulemuslikkus ennekdike td6taja-
tel, keda meil praegu on nimekirjas 53. Siinkohal tahan
kdigile teile edasi delda suure ténu, sest teie panusel pohi-
neb ennekdike Tehnokeskuse praegune staatus.

Piltidel: m AS Teede Tehnokeskus peahoone tanapaeval, Ristiku pdik 8, Tallinnas (Ik 24). m 16. aprillil 2004 oli

tehnokeskuse asutamise aastapéeva tahistamas arvukalt endisi kaastoolisi, kes jdadvustasid hetke koos mitme
pika staaziga praeguse tottajaga. m Pildil paremal AS Teede Tehnokeskus juhatuse esimeesHillar Varik

=A

ehitusmaterjalide katsetamise hallis Manniku tee 123/6 Tallinnas aastapaevakdnet pidamas.

Fotod: E. Vahter

m Alumisel fotol on ndha hoone, millele rajati praegune tehnokeskus.

r
i
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BALTI MAANTEELIIDUS

Kuni jargmise Balti konverentsini 2006. a. on Balti Maantee-
liidu juhtimine kolmeks aastaks Eesti sektsiooni ké&es. Liidu
juhatuse istungil Kuressaares moddunud aasta |6pul olid
jooksva tdo korraldamise korval teemadeks Eesti kogemused
ohutu liikluse tagamisel, kontaktid rahvusvaheliste
teedeorgani satsioonidega ning osalemine suvisel Via
Nordica kongressil, kus Balti Maanteeliit on esmakordselt
védljas ka néituse ekspositsiooniga.

Istungil (vasakult): Aiskuté Traniené (sekretdr) jaAlgirdas
Radauskas (juhatuse liige) — Leedust; Koit Tsefels, Alek-
sander Kaldas, Riho S&rmus (juhatuse esimees) ja Jiri Riimaa
— Eestist; Janis Klismets (juhatuse liige) ja Talis Straume (ju-
hatuse liige, rahvudliku sektsiooni esimees) — Létist.

Fotole pole mahtunud juhatuse liikmed Lé&tist Olafs
Kronlaks, kelle ettekannet parasjagu kuulatakse, ja Andris
Veiss, kes pildistab.

ALEKSANDER KALDAS

IN MEMORIAM

ANTS TRUG
1938-2004

18. mértsil 2004, pérast rasket haigust, suri AS Jéarva Teed
peamehaanik Ants Trug.

Ants Trug stindis 9. veebruaril 1938 Jarvamaal Vodja
kiilas. Oppis Vodja 7-klassilises koolis ja aastatel 1955 — 1957
Paide PMTK-snr 1, kus omandas ekskavaatorijuhi ja lukk-
sepa kutse. Pérast t6ostuskooli 16petamist asus todle Paide
Teedevalitsusse, tootades algul ekskavaatorijuhina, hiljem
autojuhina. 1965. a. edutati Ants Trug remonttéokoja
meistriks. T60 kbrvalt dppis Ants Trug aastail 1966 — 1972
autotranspordi ekspluatatsiooni erialal Tallinna Ehitus- ja
Mehaanikatehnikumis. Pérast tehnikumi |Gpetamist, alates
1972. aastast, tobtas Ants Trug Paide Teede Remondi ja
Ehituse Valitsuse, Jarva Teedevalitsuse ja AS Jéarva Teed
peamehaanikuna. Nooruses oli Ants Trug aktiivne moto-
spordihuviline.

Tervidlikel pdhjustel 16petas Ants Trug 1. martsil 2004
toolepingu AS Jarva Teedega, jattes seljataha 47 aastat
t66d Jarvamaa teedemajanduses.

e KROONIKA
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* Maanteeala Juhtide N6ukogu valis aastakoosolekul 2004.
aasta martsikuu viiendal pdeval Kuressaares endale uue juhata-
ja Senine juhataja Aleksander Kollo (Saarte Teedevalitsuse
juhataja) andis oma digused ja kohustused 2004. aastaks Ule
Parnu Teedevalitsuse juhatajale Enn Raadikule.

* Alates 14. juulist 2003 todtab Maanteeameti europrog-
rammide osakonna peaspetsialistina Eva L adva, |6petanud
2003 Tallinna Tehnikatilikooli hal dusjuhtimise bakal aure-
usedppe, mille jérel asus praegusesse ametisse.

* Alates 1. augustist 2003 tootab Maanteeameti infoteh-
noloogia osakonna peaspetsialistina Anti Puusepp, kes on
omandanud maoblitisleri kvalifikatsiooni, segjarel |6petanud
Tallinna Tehnikallikooli (1993) puidutehnol cogia inseneri
diplomiga. Té6tanud ETK Kooperaatoris konstruktorina,
Konkurentsiametis I T-alal, viimati | T-talituse juhatajana, vélja
téGtanud mitu I T-programmi asutuse téoprofiili tarvis.
Muuhulgas osanud mérgata Ullatavat sarnasust IT ja
puidutehnoloogiavahel .

* Alates 25. novembrist 2003 todtab Maanteeameti liiklus-
korralduse osakonna linnaliikluse buroo peaspetsialistina Vello
Koonik, 1967. aastal Tallinna Politehnilise Instituudi |Gpeta-
nud elekrtiinsener, todtanud Tallinnas AS-s Signaal fooride ja
seest valgustatud liiklusmérkide hool dusosakonna juhataja

ning asutuse juhataja asetéitjana, segjarel Tallinna Liiklus-
korral duskeskuse juhatajana.

* Alates 5. jaanuarist 2004 t66tab Maanteeameti planeeringute
osakonna peaspetsiaistina Roland Mé&e, dpib Tallinna Tehni-
kalllikoolis transpordiehitust, varem to6tanud AS-s Ratex ja
OU-s Valga Teed ning mujal ettevét|uses.

* Alates 8. jaanuarist 2004 to6tab Maanteeameti regionaal-
projektide osakonna peaspetsialistina Aivar Vahar, 1989.
aastal Tallinna Polutehnilise Instituudi |Gpetanud teedeinsener.
To6tanud varem Teede REV-2-s ja mujal ettevotluses.

* Alates 1. martsist 2004 té6tab Maanteeameti jarel evalveosa
konna juhatajana Heiti Popp, 1981. aastal TPl |6petanud
teedeinsener, to6tanud varem meistrina Teede REV — 1-s,
juhtivates ametites Parnu Linna TREV-s ja AS-s Parnu Teed.

* Alates 8. mértsist 2004 t66tab Maanteeameti infotehno-
loogia osakonna registribiiroo peaspetsialistina Liina Lipre,
Oppinud Tallinna Tehnikalilikoolis tihtaegu bio- ja toiduainete
tehnoloogiat (I8petanud selle bakal aureuse kraadiga 2001) ning
transpordiehitust (bakalaureuse kraadi kaitsmine toimub keva-
del 2004). Alustas 2003 samal ala 6pinguid magistrantuuris.
Bakalaureuse ja magistridpingutes spetsialiseerunud kruusatee-
de tolmuvabaks muutmisele ja pindamisele.

* Alates 1. aprillist 2004 t66tab Maanteeameti infotehnoloogia
osakonna registribiiroo juhatajana Jaan | nger maa, |6petanud
1983. aastal Tallinna Politehnilise Instituudi teedeinseneri
diplomiga, tottanud seejérel Teede REV-1-s meistri ametis
ning Parnu Teedevalitsuses insenerina ja viimati samas PMS
peaspetsialistina.

e KROONIKA



Eesti Asfaldiliit korraldas 6. aprillil 2004 hotelli Radisson
SAS konverentsikeskuses jarjekordse suurt huvi pakkunud
seminari, kuskeskenduti poliimeer modifitseeritud bituu-
menitele ja nende kasutamisele asfaltsegudes ning
Killustikmastiksasfaldi valmistamisele jakasutamisele. Esi-
mesel teemal esines Nynase Suurbritannia harukontori esin-
daja Jukka Laitinen (parempoolsel fotol vasakult esimene
koosAleksander KaldasejaAS Nybit miugidirektori Heikki
Tduguga), teist teemat kasitles tehnikadoktor Asko Saarela
Soomest (Uleminefoto).

Teelehe kiisimusel e seminari vajalikkusest oli meeleldi
ndus vastama Eesti Asfaldiliidu sekretér Juri Valtna.

Harra Juri Valtnal Miks pidas Asfaldiliit vajalikuks kor-
raldada Eesti tee-ehitusspetsialistidele seminar nendel ka-
hel teemal?

Ma&lemat, nii modifitseeritud bituumenit kui kakillustik-mas-
tiksasfalti (KMA), on moneti peetud “ asfaldimajanduse ime-
rohtudeks’, mis parandavad hoobilt liiklussageduse kasvu ja
koormuste suurenemisega seotud hédasid. Igatahes on as-
faltkatete maailmahadad — praod, rédpad, lagunemine — hasti
tuntud ka Eestis ja loogikale tuginedes on pdhjust oletada,
et iseenesest midagi paremaks ei 1dhe.

Asfaldiliit korraldas seminari
KOGEMUS KMA-ga

Pol imeermodifitseeritud bituumen on meie jaoks uus ma-
terjal jaselle olemasoluga (nagu ka hinnaga) maailmaturul
tuleb harjuda. See-eest KMA on rohkem tuttav ja viimastel
aastatel ka laiemalt kasutusel.

Tee-ehitgjad mél etavad kindlasti Asfaldiliidu ja M aantee-
ameti 2001. a. Tallinnas Uhiselt korraldatud Sajandivahetuse
Teedekonverentsi 22. mértsil 2001 Sakala Keskuses, kus Uks
ettekanne oli tehnikadoktor Asko Saarelat, kes tutvustas
Soome kogemusi KM A valmistamisel jakasutamisel. Too-
kord oli KMA meile veel vahe tuntud ja auditooriumist ei
tulnud esingjale thtki kiisimust. Hr. Saarela arvas siis, et
pdhjuseks vaib olla emb-kumb — kas see, et materjal on kdi-
gileliigagi tuntud-teatud ning probleeme lihtsalt pole, vai
siis see, et kellelgi pole agjast vahimatki aimu.

Seekordne seminar néitas, et tookord oli tegemist just tei-
se variandiga NUUd tuli kiisimusi ja ménikord tundus isegi,
et rédgitakse mitte enam nd. aiast, vaid aia august. Selgus, et
KMA valmistamine ja kasutamine polegi lihtne nagu ABC,
vaid keeruline ja raskesti dpitav nagu O.

|gatahes ératas seminar vastukaja ja tbendoliselt planee-
rib Asfaldiliidu juhatus ka sell eteemali se t66nGupi damise,
andes ettevdtjatele jatellijatele vdimal use teemat omavahel
arutada.

\SZlMMd/”%

* Director general of the ERA Riho S6rmus analyses the situation in road management in Estonia and informs readers

about future developments.

* Deputy manager of the Project Department of the Technical Center of Estonian Roads Ltd. Taavi Tdnts writes about

measurement of sea ice thickness.

* Chief specialist of the ERA EImur Karu discusses construction of embankments on weak grounds.
* Road engineer Ants Vaimel analyses the standards of projecting of pavement in Germany and compares these data to

those in Estonia.

* Chief specialist of the ERA Annika Kitsing gives a survey of training programs in the ERA.

* Sirje Lilleorg, department head of the ERA, writes about public opinion of drivers behaviour in traffic.

* Deputy director general of the ERA Koit Tsefels was questioned about progress in reforming of road management.

* A survey of Paul F. Keranen's report on fixed spray deicers in the USA, held on the Winter Road Congress 11-12 Febr.

2004 in Finland, Vaasa, is presented.

* Three interviews with the jubilarians (road engineer Paul Krigul, 75; head manager of the Viru Road Office Eugen Ois,
50; locksmith of the Kagu Road Office Toivo Kulla, 75) are presented. Chief specialist of the ERA, road engineer Ulo

Pormeister celebrated his jubilee (50).

* The Technical Center of Estonian Roads Ltd. celebrated its 40th anniversary (16.4. 2004). The survey of activities was

given by the chairman of the governing body Hillar Varik.

* Councillor of the ERA Aleksander Kaldas took part in the session of the governing body of the Baltic Road Association

in Kuressaare at the end of the 2003.

* Secretary of the Estonian Asphalt Pavement Association Juri Valtna gives information about the seminar held in Tallinn
(6.4.2004). Jukka Laitinen (Nynas UK) and Asko Saarela (The Finnish Academies of Technology) presented a survey of
experiences of using polymer modified bitumen (PMB) and stone mastic asphalt (SMA) .

* Researcher of the Estonian Road Museum Mairo Raask describes repairing of the most important road of Estonia Tal-
linn—Parnu—lkla before the olympic games in Helsinki (planned in 1940).
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Suurproj ekt
“OLUMPIATEE" Y

Mairo Raask
M aanteemuuseumi teadur

Berliini olumpiamangude | 6putseremoonia 1936. aastal |6p-
pes kolareist kdlanud hiiidega: “ Kutsume maailma noor ust
1940. aastaks Tokiosse” , mis jéttis Maarjamaa teedeehitajad
Usna rahulikuks. Kuid kahe aasta pérast oli Jaapan seoses
sissetungiga Hiinasse sunnitud ol impiamangude korral dami-
se Bigusest loobuma. Selle Giguse sai endale Soome, mis t&-
hendas, et pdhjanaabrite pealinna pidi 1940. aasta suvel saa-
buma tuhandeid sportlasi ja kiimneid tuhandeid spordisdpru.
KaEestile oli taoline asjade kulg igati meeleparane. Peami-
seks eesmérgiks sai Helsingi ol impiaméngudele suunduvaid
autoturiste nii palju kui véimalik 1&bi Eesti sditmameelitada.
Eelkdige peseti liikluse suunamisel Helsingisse Eesti kaudu
silmas peamiselt kahte vBimalust. Esiteks, elavdada oluliselt
turismi ning tutvustada l&bi selle oma rahvast ja kultuuri,
ning teiseks, ennenagematu turistide voo pealt suuri summa-
sid teenida. Selleks et kdik nii ka laheks, tuli muu hulgas té&-
helepanu poorata ka teeolude parandamisele. Et saada tépse-
mat pilti, kui suurt valjakutset niisugune liikluse suunamine
meie teevorgule ja turismile ol eks téhendanud, toome siinko-
hal méned arvud. Eesti Statistika 1938./39. aastakogumiku
kohaselt kulastas Eestit 1938. aastal 771 mootorsdidukit,
neist sdiduautosid 686, mootorrattaid 55 ja busse 12. Eesti
muutumisega osaks ol impiateest pidi meie teedevork olema
valmis nadalajooksul vastu votma umbes 4000. ..6000 autot.
Eesti enda autode koguarv jai ligikaudu samasse vahemikku:
koos veoautodega oli Eesti autopargi suuruseks 1938. aastal
5913 masinat. Niisiis Uletasid Eestit |&biva autodehul ga opti-
mistlikumad prognoosid napilt meie enda masinapargi suuru-
se. Arvestamata e saa jétta ka seda, et kui Eestis arvel olnud
masinad paiknesid laiali Ule kogu Eesti, siis Helsingisse

D Artikli peamiste alikatena on kasutatud Eesti Riigiarhiivi ning
Eesti Maanteemuuseumi materjale, samuti Eesti tolleaegseid ajakir-
jandusvéljaandeid.
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suunduvad autod kasutanuks vaid véga véikest osa kogu
teedevOrgust, mistottu tuli veel eriti pingutada. Nii suurt liik-
lusintensiivsust polnud Eesti teed varem néinud.

Helsingi ol impiamangude liikluskiisimuste arutami seks saa-
bus 1938. aasta augustis esimese véliskulalisena Eestisse Soo-
me autoklubi president G. Went. Visiidi valtel korraldati mit-
meid kohtumisi, mille peateemaks ali, kuidasjamil maéral on
Eesti valmis suunamaol impiamangude aja meieriiki |8bivat
autodevoolu Helsingisse. Labiréakimistel Maanteede Talituse
direktori M. Grasbergigajduti esialgsele kokkuleppele, mille
kohasdlt pidi transiitteeks kujunema L aatre—-Parnu—Tallinna
maantee, kusjuures peaaegu pool Parnu ja Tallinna vahelisest
teest tuli katta plisikattega? ning Ulejédnud osa muuta tolmu-
vabaks?. Jadb arusaamatuks, kas Maanteede Talituse direktor
pltdis iga hinna eest veenda Soome sdpru Eesti varianti
eclistama voi hindastariigi voimalus selgelt Ule. Téde on
ndhtavasti kusagil vahepeal. Eesti kogu teedevérgu plsikatete
kogupikkusoli 1930. aastate |6pusligikaudu 35...40 km. Ar-
vestades, et Tallinna—Parnu maanteest tuli plsikatte ala viia
pool trassist, teeb see Ummarguselt 70 km (kaks korda rohkem
kui seni oli katteid tehtud). Suur vajakutseigal juhul.

Augusti 16pus sekkus olimpiatee rajamisse juba teede-
minister: “ Uhenduses 1940. aasta Soomes toimuva ol impi-
aadiga saab kasvama ka Eesti maanteede osatahtsus vélis-
maalaste poolt kasutatava transiitteena. Silmas pidades

2 Piisikatete peamiste materjalide all moeldakse siin asfalti.

9 Tegelikult puudus 1930. aastate |Gpus Eesti tee-ehitajatel tépne
ettekujutus, millise materjaliga kruusateid kohalikes oludes tolmu-
vabaks muuta. Valida oli kolme véimaluse vahel: pdlevkividli,
sulfitleelis ja kloorkaltsium. Neist k&ige kallim oli 6li kasutamine
ning kdige odavam sulfitleelis. Oma odavuse téttu tuli eelistada
sulfitleglist, segjarel kodumaist pdlevkividli ning alles segjérel
kloorkaltsiumi.
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meie kone alla tulevate magistraalide suhteliselt halba seisu-
korda, tuleks aegsasti ette niha abinousid nende iildise
olukorra tostmiseks." Edasi palus teedeminister Maanteede
Talitusel vélja tootada konkreetsed abinoud teede iildise
olukorra parandamiseks.

Maanteede Talituse poolt viljatootatud kava kohaselt jai
Helsingi oliimpiaméingudele suunduvate turistide tahtsaimaks
liiklussooneks Laatre—Parnu—Tallinna maantee. Et konealune
tee oli suhteliselt halvas olukorras”, tuli hakata métlema uute
sildade ehitamisele, tee dgvendamisele ja laiendamisele,
samuti katete parandamisele. Laatre — Pdrnu — Tallinna
maantee kordaseadmine ndudis vastavalt té6de iiksikasja-
listele arvestustele 1939./40. eelarveaastal 1,57 mln krooni
ning teist samapalju ndhti ette kulutada jargmisel eelarve-
aastal. Seega kokku 3,14 mln krooni, mis oli tolle aja kohta
viiga suur summa’. On huvitav mérkida, et kui praegu on
teedechituses koige toomahukamaks etapiks mullat6od, siis
1930. aastate 1opus oli see liks odavamaid. Kallimate piisi-
katete puhul moodustasid mullatéod ca 8% tee viljachitamise
tildmaksumusest, kruusateede puhul oli vastav protsent 33.

Kavad olid kiill valmis, kuid téit kindlust, kas Eesti
maanteed iildse oliimpiatee osaks saavad, meie teede-
ehitajatel ikka ei olnud. Lisaks Eestile huvitas oliimpiatee
mdte Skandinaavia riike ja eriti meie ldunanaabrit Létit. Nii
levisid 1938. aasta 16pus ja 1939. aasta alguses kuuldused,
nagu tahetaks olimpiale sditvad autoturistid Soome juhtida
1abi Skandinaavia ja Léti ning Eesti sellest tdiesti vélja
lillitada. Asi ldks isegi nii kaugele, et Lati asus Eesti
halbadele teeoludele viidates tdsisele propagandariinnakule,
mille 16ppeesmaérgiks oli soov korraldada asjad nii, et 1abi
Baltikumi Soome suunduvad autoturistid jataksid oma
soiduvahendi Riiga ning sdidaksid sealt edasi juba rongide
voi laevadega. Naabrid siiski leppisid édra ning selle
toestuseks korraldati 1939. aasta veebruaris Riias Eesti, Liti
ja Leedu tihine ndupidamine, kus otsustati edaspidi tihiselt
tootada. Koostod mérgiks pidi kujunema kolme Balti riigi
ithiselt véljaantav autoteede kaart deviisiga: "Soit Helsinki
oliimpiaadile Iébi Balti riikide".

Saanud kinnituse, et Eestit autoturistide voost ei
isoleerita, sai kogu Helsingi oliimpiamangudeks
ettevalmistumine tdiesti uue hoo. Oliimpiaméangude-aegse
liiklemise kiisimuste arutamiseks hakati korraldama
Teedeministeeriumi allasutuste (Raudteede, Maanteede ja
Veeteede Talituse koosolekuid, kuhu kaasati veel sihtasutus
Turismi Keskkorraldus Eestis ning Eesti autoklubi esindajad.
Koosolekute protokolle lugedes jaab mulje, justkui ei olnud
ametkonnad 1939. aasta juuli keskpaigakski veel paris
kindlad, millist marsruuti pidi litklemine 1ébi Eesti oliimpia-
mangude ajal siis ikkagi toimuma hakkab. Marsruudi valikus

“1938. aasta I5pus kiis Eesti teeoludega tutvumas Helsingi
olimpiaméngude korralduskomitee liige ins. E. von Frenckell. Olles
eelnevalt ka teisi riike kiilastanud, leidis Frenckell Eesti teeolud
"ndrgad” olevat. Ka eestlased ise lugesid teede seisundit suhteliselt
kehvaks. 1939. aasta Tallinna teepdevadel hinnati sellest tingitud
majanduslikku kahju ca 10 miljoni kroonini aastas. Kohati oli
olukord isegi nii hull, et puudusid isegi sobivad katseldigud. Nii
kurdeti 1939. aastal Tehnika Ajakirjas, et Harjumaal ei ole voimalik
tolmutorjealaseid katseid teha, sest olemasolevate kruusateede nigel
olukord seda lihtsalt ei voimalda.

*Riigieelarve suuruseks oli siis iimmarguselt 90 miljonit krooni.
Arvestades, et tdnapaeval on Eesti riigi aastaeelarveks suurusjargus
40 miljardit, laheks tolleaegne investeering riigi rahakotile tdna
maksma 1,32 miljardit krooni.

kahtlemiseks andis alust esiteks Laatre piiripunkti voimekus.
Autodevoo tipphetkedel pidi Laatre suutma tunnis 1abi lasta
50...60 autot. Koosolekutel avaldati arvamust, et iiks piiri-
iilletuskoht seda kindlasti ka kdige parema tahtmise korral ei
suuda. (Kahtlused olid igati pohjendatud, sest nditeks 1938. a.
oli Laatre piiripunkti kaudu Eestisse sisenenud tildse 305
mootorsodidukit). Teise vastuargumendina toid Laatre — Parnu
— Tallinna oponendid vélja asjaolu, justkui ei suudaks nime-
tatud maantee "rahvast ja maad" piisavalt histi tutvustada.
Juba varem oli Maanteede Talituse direktor saanud kohalike
omavalitsuste kdest kirju, kus viimased kutsusid tiles Eesti
kui riigi paremaks reklaamimiseks loobuma iihest kindlast
marsruudist. Siinkohal toome niitena dra Tiiri linnavanema
kirja: ".../ Kui loota suuremal arvul viliskiilalisi — turiste,
kes autodel ldibistavad Eesti, siis oleks mottekas mitte iiksi
neid juhtida koige otsemat teed, vaid ilusamaist, rahvarikka-
maist kohtadest ja toéstuskeskustest libi. Sellega voimaldame
neil tutvuda ldhemalt meie maa eluga, rahva téo ja ette-
votlikkusega, kuna soites ldbi tiihja ja iiksluise maastiku
Jjddks mulje kesine /.../". Maanteede Talituse tegid taolised
arvamusavaldused tisna murelikuks. Teede ehitus- ja korras-
hoiukiisimustega iga pdev kokku puutudes ning oma teede
olukorda pidevalt teiste riikidega vorreldes tuli ikka ja jille
tunnistada, et meie teeolud ei olnud just esmaklassilised.
Nahtavasti kujutasid nii Maanteede Talituses tootavad
insenerid kui ka kohalikud teemeistrid {isna hésti ette, millist
"reklaami" Eestile tehtaks autode muudele trassidele
suunamisega. Raha oli eraldatud vaid Parnu—Tallinna maan-
tee korrastamiseks. Kuid teised ametkonnad ei tahtnud sellest
sugugi aru saada. 24. juulil 1939 toimunud koosolekul
tosteti see kiisimus uuesti iiles. Parast Maanteede Talituse
esindaja N. Tanni sdnavottu, kus viimane taas kord toonitas,
et Maanteede Talitus on Laatre — Pérnu —Tallinna maantee
olimpiateeks valinud ja sellest tulenevalt kavatsetakse ka
autoturiste selle kui peatee kaudu 1dbi Eesti juhtida, sekkus
vestlusesse Raudteede Talituse abidirektor E. Kasak: "Korda
seadmisel olev oliimpiatee libib viga igavaid kohti. Tee
Viljandi kaudu on mitu korda huvitavam. Voimalus teiste
teede kasutamiseks peaks ka olema/.../". Sama aasta
septembri 10puks oli Maanteede Talitus olukorraga leppinud
ja lisateed vélja valinud. Maanteede Talituse direktori kirjas
sihtasutusele Turismi Keskkorraldus Eestis toonitas M.
Grasberg veel kord peatee keskset kohta liikluse suunamisel
l1abi Eesti. Korda pidi Laatre — Pdrnu — Tallinna maantee
saama 1940. aasta jooksul, mis pidi voimaldama auto-
turistidel "ilma takistusteta" piirist Tallinnani sdita. Nendele
turistidele, kes soovinuks "meie maa ja ilmaga suuremas
ulatuses" tutvuda, soovitas M. Grasberg valida jargmiste
teede hulgast:

1. Polli piiripunkt — Karksi — Viljandi — Véhma ja sealt edasi
kas Tiiri — Lelle — Kohila — Tallinn voi
Vohma — Risti — Tallinn;

2. Valga piiripunkt — Valga — Tartu — Jogeva — Jarva—Jaani —
Joelahtme — Tallinn.

Niisiis oli varasemale marsruudile lisandunud veel kaks.
Kuid selge oli see, et korda suudetuks neist oliimpiaméngude
ajaks seada siiski vaid Laatre — Parnu — Tallinna maantee.
Ulejdinud teede juures nihti ette moned iiksikud dgvendused
ja kruusatee osalist parandamist, mis peateel tehtavate to6de
mahtudega vorreldes tunduvad véheolulised.
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Piltidel (iilalt alla):

W Kivitee tilesvotmine oli
veel 1930. aastatel puhtalt
kdisitoo

B Esimese klassi maantee
Pdrnumaal 1930. aastatel
B Rasked teeolud olid
kevaditi ja siigiseti omased
koikidele Eesti esimese
klassi maanteedele

B Suvine kruusatee pdrast
tolmutorjet sulfitleelisega.
Jooksva meetri kastmine
maksis 2,5 senti.

Fotod on pdrit Eesti
Maanteemuuseumi kogust
(Loe artiklit Ik 28)
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