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Hetki Balti maanteelaste XXVI konverentsilt (iilalt):

* Riho Sormus avab ndiituse, assisteerib Kadri Joeriiiit
(A4S Reisiekspert)

* Nathan Tonnisson (vas.), Algirdas Butkevicius, Virgaudas
Puodziukas

Koit Tsefels
* Konverentsi lopuhetked: Talis Straume saab Riho Sormuselt
endale valitsejaduna jirgnevaks kolmeks aastaks.
* Kuressaare spordihoone, kus toimusid konverentsi istungid
Ja sektsioonide too, Ik 1
Fotod: Andi Roost
Enno Vahter
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XXVI Rahvusvaheline Balti maanteelaste konverents
28.-30. august 2006, Kuressaare, Eesti

Balti maanteelaste XXVI konverentsi peamised stindmu-
sed, nagu plenaaristungid ja tehnilised istungid (ettekannete
esitlused), toimusid 2005. a valminud uues Kuressaare
spordihoones. Uks osa itheagselt konverentsiga korraldatud
teedemasinate ja tehnoloogia niituse cksponaatidest sai
koha samas spordihoone juures, teine osa aga Kuressaare
SPA-hotellide juures.

Konverentsil olid kdige arvukamalt esindatud Lati
(157 delegaati), Eesti (151) ja Leedu (131), kelle tarvis
neid konverentse eeskitt korraldatakse. Peale nende oli
osavotjaid Soomest 31, Norrast 12, Saksamaalt 10, Taanist
9, Islandilt, Venemaalt ja Rootsist kummastki 6, Poolast 5,
Hollandist 4, Suurbritanniast, Faéri saartelt ja Prantsusmaalt
2, Tsehhist, Austraaliast, Austriast, Belgiast ja USA-st 1.
Kokku 539. Balti maanteelaste delegatsioonide eesotsas olid
Riho Sormus (Eesti), Talis Traume (Liti) ja Virgaudas
Puodziukas (Leedu). Néitusel esitlesid oma toodangut 73
firmat-eksponenti. Nende hulgas oli 23 eksponenti Eestis
paiknevast firmast voi vélisfirma Eesti osakonnast.
Kuressaare linnapea Urve Tiidus ja Saare maavanem
Toomas Kasemaa olid konverentsi aukiilalised.

Eestit esindasid ettekannetega:
Ulle Karjane: Maanteede arenguprogrammi koostamise
pohimdtted Eestis
Ott Koppel: Maantee- ja raudtee-chitusfirmade
finantsolukorra analiiiis Eesti néitel
Andrus Kross, Jaan Ingermaa: Eesti maanteede andmebaas
Aleksander Kaldas: Maanteede taastusremonditsiikli
sagedus Eesti niitel
Urmas Konsap: Euroopa Liidu ithtekuuluvusfondi program-
mi tditmine Eesti maanteedel

Taavi Tonts: Maaradari kasutamine teekatte kvaliteedi
kontrollimisel ja aluse geoloogilisel uurimisel

Anneli Keskiill: Tee + Kaart = Teekaart

Mirt Puust: Terasvork kui efektiivne abindu teekatte
pikipragude véltimiseks

Allar Kauge, Marek Truu: Kas pdlevkivituhk on
perspektiivikas materjal katendi ehitamiseks?

Mairo Riisk: Tallinna—Narva maantee 1940-ndate aastate
16pul ja Saksa sojavangid

Veiko Tikas: Sildade haldusprogrammi “Pontis” kasutamine
Eestis

Andrus Aavik: Pinnase tihendamise eri meetodite vordlus
Raul Vibo: Muutused maakasutuses ja maanteevorgu
planeerimine

Andrus Aavik ja Maano Koppel: Liiklusonnetustest tulenev
kahju Eestis

Peeter Vahter ja Valdeko Laats: Piisiliiklusmérgid: nduded
ja reaalsus

Ilmar Pihlak ja Dago Antov: Liiklusohutuse erinevused
Ladnemere regiooni teedel

Saaremaa piisitihenduse iile peetud seminari Orissaares
juhatas ja tegi seal ettekande Hillar Varik, ettckande Viikese
védina tammi saamise ajaloost ning Saaremaa piisiithenduse
ideest 1dbi acgade esines samas Eesti mereajaloolane
Bruno Pao.

Konverentsi organiseerimiskomiteed juhtis Maanteeameti
peadirektori asetiitja Koit Tsefels, konverentsi ladusa
tehnilise korralduse tagas AS Reisiekspert. Korraldajate
kdrvu kostnud hinnangud konverentsi korralduse kohta
olid véga kdorged, mis lasevad pidada seda senipeetutest
onnestunuimaks.
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Prof. Dr Andrus Aavik

Alljargnevalt on refereeritud 26. konverentsi teaduskomitee
juhataja, Tallinna Tehnikaiilikooli teedeinstituudi
direktori prof. doktor Andrus Aaviku kokkuvdtvat artiklit
XXVI Rahvusvahelisest Balti maanteelaste konverentsist.

Konverentsi korraldajaks oli Balti Maanteeliit (Baltic
Road Association — BRA) eesotsas Eesti Maanteeametiga.
Osalejaid oli 539 kahekiimnest riigist, mille hulgast
voiks nimetada kaugemaid, nagu Austraalia ja USA, ning
eksootilisemaid, nagu Féiri saared ja Island. Kiilalistena
votsid konverentsist osa Liti transpordiminister Kri§janis
Peters ja Leedu transpordi- ja kommunikatsiooniminister
Algirdas Butkevicius. Eesti Majandus- ja Kommunikat-
siooniministeeriumi esindas konverentsil asekantsler
Nathan Tonnisson. Tallinna Tehnikaiilikooli poolt lausus
konverentsil tervitussdnad rektor Peep Siirje.

Mis puudutab nimetatud tirituse ajalugu, siis on Balti
maanteelased korraldanud iihiseid kokkusaamisi juba
peaaegu 80 aastat. Alus pandi esimese Balti teedeinseneride
koosolekuga 1927. aastal Riias. Sellest ajast kuni 1940. aasta
ndukogude okupatsioonini ja uuesti alates 1957. aastast on
Balti maanteelaste konverentsid toimunud regulaarselt iga
kolme aasta tagant.

Balti Maanteeliit (BRA) on Balti riikide regionaalne
teedeorganisatsioon, mis asutati 1989. aastal. BRA litkmeteks
on Baltimaade teedeorganisatsioonid, -asutused ja -ettevdtted.

Liidu tegevuse pdhieesmirgiks on koordineerida Balti
maanteeala asjatundjate tegevust, mis on suunatud regiooni
teedealasele tehnilisele arendusele ja koostodle. BRA
juhtimine baseerub kolmeaastasel rotatsioonipdhimdttel — iga
rahvuslik sektsioon juhib assotsiatsiooni tegevust kolm aastat.
Alates 2003. aasta augustist, on Eesti rahvuslik sektsioon
olnud assotsiatsiooni tegevuse juhiks. Juhtimisperioodi
10petab traditsiooniliselt konverents, mis siis 2006. aastal
peeti Kuressaares (viimati korraldas Eesti Maanteeamet Balti
konverentsi Parnus 1997. aastal ja sellele eelneva konverentsi
Tallinnas 1988. aastal). Vastavalt rotatsioonipdhimdttele

anti BRA eesistujamaa kohustused Kuressaares tile Léti
maanteelastele ning XXVII Balti maanteelaste konverents
toimub 24.-26. augustil 2009 Riias.

Pérast Balti Maanteeliidu moodustamist 1989. aastal ja
seoses poliitiliste ja majanduslike muutustega Balti riikides
muutusid konverentsid rahvusvahelisteks. Rahvusvaheline
koostdd, eriti koostoé Pohjamaadega, on oluliselt tdstnud
Balti maanteelaste konverentside sisulist ja korralduslikku
taset, mis omakorda on mdjunud positiivselt tdiendavale
koostoole.

Kolme pieva jooksul kuulati 95 ettekannet (nendest 49
Balti riikidest), mis jagunesid kuue konverentsi pdhiteema
vahel:

1. Strateegiline haldus (Strategic Management) — 32 ette-
kannet, mis késitlesid:

* teedevOrgu arenguprogramme

 tee-chituse ja teede korrashoiu finantseerimist

« ihiskondliku- ja erasektori koost66d (public-private

partnership — PPP)
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Piltidel Ik 3: * Ulal vasakul Saaremaa piisiiithenduse seminaril
Orissaares, mida juhatas ja kus tegi ettekande Hillar Varik
(par. iilal).
* Teiste hulgas sektsiooni ettekandeid kuulamas Ulle Karjane
(keskel) ja Taavi Tonts. Neist alumisel pildil Aleksander Kaldas
(vas.) ja Jiiri Kirotam (fotod vas. keskel).

Fotod: Andi Roost

Enno Vahter
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+ teede tegelikul seisukorral pohinevaid
hooldelepinguid

* teckonstruktsioonide katsetamist ja kvaliteedi
tagamist.

2. Teede haldus (Road Management) — 29 ettekannet teede

ehitust ja korrashoidu késitlevatest eri aspektidest:

* eriti vastupidavad teekatendid

* asfaltkatete korrashoid

* kruusateede korrashoid ja tolmutdrje

* pinnaste stabiliseerimine enstitimide ja
polevkivituhaga

* teede talvine korrashoid ja jadtumisvastaste
kemikaalide m&ju keskkonnale

 teeprojektide tutvustus.

3. Koostd6 haldus (Co-operation Management) — 7 ette-
kannet, mis haarasid:
* tehnoloogiasiirde kiisimusi
* erinevaid partnerlussuhteid nii kodu- kui ka
vilismaal
* teedeinseneride tdiendusdpet.

4. Sildade haldus (Bridge Management) — 6 ettekannet
teemadel:
* sildade haldussiisteemid Balti riikides
* eri sillakonstruktsioonide tehnilised aspektid.

5. Toovahendite haldus (700l Management) — 5 ette-
kannet:
* pinnaste tthendamisest

* toOstusjddtmete (terasesulatusahju rébu ja purustatud

betooni) kasutamine tee-chituses.

6. Liikluse haldus (7raffic Management) — 13 ettekannet
teemadel:
 Balti mere regiooni liiklusohutusanaliiiis
* liikluskorraldusvahendid ja teedérne reklaam
+ liiklusonnetuste kahjud jmt.

Samuti peeti konverentsi raames seminar kolme
ettekandega teemal ,,Saaremaa piisitihendus®. Alates 1997.
aastast on Saare Maavalitsuse eestvedamisel moodustatud
toorithm uurinud vdimalusi parendada tthendust Eesti
mandriosaga just piisilthenduse loomisega Muhu ja mandri
vahel. Piisitihendus elavdaks regiooni majanduselu, luues
baasi turismi arendamiseks, mis juba praegu omab téhtsat
rolli saare transpordi infrastruktuuris ja teenindussfééris.

Nagu voib tihele panna, sisaldub koigis konverentsi
pohiteemades sona haldus (management). llmselt
iseloomustab see Balti riikide transpordisektori pracgust
arenguetappi — Euroopa Liiduga liitumine 2004. aastal avas
neile vdimaluse kasutada oma infrastruktuuri arendamiseks
Euroopa Liidu struktuuri- ja arengufondide vahendeid.
Ténu sellele on Balti riigid 1dbinud oma arengus kroonilise
finantsvahendite puuduse etapi ja siirdunud véimalike
vahendite strateegilise haldamise faasi, mille tulemuseks on
efektiivne teede, sildade ja liikluse haldamine.

Traditsiooniliselt korraldatakse koos konverentsiga
ka néitus. Seekordsel niitusel ,, Teed 2006 osales oma

véljapanekutega 73 eksponenti. Lisaks Balti riikidele osalesid

néitusel Pdhjamaade, Saksamaa ja Prantsusmaa ettevdtjad.

Esindatud olid peaaegu kdik teedeala teemad:

+ kaasaegne teedechitus

* sildade ja teede hooldetehnika ja lisaseadmed

* chitusmaterjalid

* teede ja sildade projekteerimine

* laboratooriumid ja nende sisustus

* liiklus ja teekatte mérgistus

¢ tehniline kirjandus

 viljadpe jpm.

Konverentsi raames toimunud tehnilistel ringsditudel
tutvustati konverentsist osavotjatele saare teedevorku, tee-
chitus- ja -remondiobjekte ning vaatamisvirsusi. Uks
ringsditudest viis kiilalised ka Hiiumaa teedele.

Esitatud ettekannete pdhjal tegi konverentsi teaduslik
komitee jirgmised jareldused:

» Teedevorgu arengu planeerimine peab pdhinema
sotsiaalsetel ja regionaalsetel arenguprognoosidel.

» Teede projekteerimine, ehitamine, rekonstrueerimine
ja korrashoid peavad olema vilja antud teede
tegelikul seisukorral pdhinevate lepingute
alusel. Laialdasemalt tuleb kasutada pdhimotet
sprojekteeri—ehita—hoolda“ ehk ks ettevotja
tegeleb kdigi nimetatud etappidega.

* Infrastruktuuri arendamisele tuleb iihiskonna ja
erasektori koostoo (PPP) pohimdttel kaasata
aktiivsemalt erasektori raha.

» Kasvavate liikluskoormuste tingimustes tuleb
suuremat tdhelepanu poorata eriti vastupidavate
teekatendite arendamisele. Balti riikides kasutatavad
teeckatendite projekteerimismetoodikad tuleb iile
vaadata ja voimalikult tihtlustada, arvestades
kohalikke tingimusi.

» Teedechituseks sobivate pinnaste defitsiidi
tingimustes tuleb suuremat tihelepanu poorata
olemasolevate pinnaste erinevatele stabiliseeri-
mistehnoloogiatele, millega parandatakse nende
struktuurseid omadusi. Samuti peab erinevate
geosiinteetide kasutamine teedechituse ja remondi
erinevatel etappidel muutuma igapdevaseks rahaliste
vahendite ja materjalide kokkuhoiu tagajaks.

* Tuleb uurida erinevate jaditmete (nt purustatud
betoon jmt) kasutusvoimalusi teedechituses,
arvestades teiste riikide (nagu Holland, Jaapan,
Suurbritannia, Norra) vastavat kogemust.

* Tuleb tohustada tehnoloogiasiiret Balti riikide vahel,
kaasates ka teisi vdimalikke partnereid.

 Balti riikides arendatud sildade haldussiisteemid
tuleb votta praktilisele kasutusele ja kasutada neid
remonti voi asendust vajavate sildade v3i nende
elementide viljaselgitamiseks ja selle baasil vajalike
finantside kindlustamiseks.

* Balti riikide liiklusdnnetuste taseme
vihendamiseks tuleb igas riigis selleks otstarbeks
juba viljatootatud plaanid ellu viia.

Koigi konverentsil esitatud ettekannetega on vdimalik
tutvuda Balti Maanteeliidu kodulehekiiljel internetis —
http://www.balticroads.cu
(samuti Maanteeameti internetikodulehekiiljel —

http://www.mnt.ee - toim.). m
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Teede olemasolu on maakasutuse eelduseks. Seda teab iga
kinnisvaramaakler ja hindaja ning juurdepéésu olemasolu
ja selle kvaliteet on kinnisasja hindamisel oluline niitaja.
Kui uue tee planeerimisel kaasneb sellega alati maaomanike
vastuolu ning véidetakse, et tee ehitamine viib maa véartuse
alla, siis tegelikkuses tildjuhul tee ldhedus tdstab maa
vaartust.

Kordan, et tildjuhul.

Teede ehitamine on kulukas ja keskkonda oluliselt
mdjutav tegevus. Esimesel pdhjusel ptitiavad arendajad seda
maksimaalselt viltida ja otsitakse arendamiseks maatiikke
olemasolevate teede liheduses. Aripindade kavandamisel
nédhakse teel liikujates potentsiaalseid kundesid. Kas see on
maistlik?

Muna véi kana?

Teede ehitamise vastu voitlevad “rohelised” viidavad, et
uute teede ehitamine ja olemasolevate laiendamine ei ole
lahendus liiklusprobleemidele, pigem vastupidi —selline
tegevus soodustab autostumist. See vdide on dige, kuid
tegemist ei ole absoluutse ja 15pliku tdega. Uhtegi teed ei
ole tekkinud ega ehitatud sellepérast, et kellelegi meeldiks
teed ehitada voi niisama sdita. Teed on alati ehitatud mingil
pohjusel, mis tildjoontes on seotud ellujadmisinstinktiga.
Tee ehitamisele eelneb alati mingisugune liikumisvajadus.
Oluline on mojutada liiklejat tegema diget valikut
litkumisviisi osas. Juba ajalooliselt on igal teel olnud

oma selge iilesanne. Nii teame Rooma-aegseid sdjateid ja
hilisaegseid postiteid. Ténapdeval on teedevork ddrmiselt
keeruline ja mitmepalgeline siisteem. Erinevatel teedel on

erinevad litkumistingimused ja kujundus ehk liikluskeskkond.

Linnatingimustes radgime tdnavaruumist, mis on dige
planeerimise iiks sdlmkiisimusi.

Kiirtee ja dueala on tédiesti vastandlikud liikluskeskkonnad.

Nende vahele jaédb erinevate eesmérkidega teid ja tinavaid.
Teeseadusega on selgelt eristatud riigimaanteed ja kohalikud
teed. Riigimaanteed omakorda jagunevad:

— podhimaanteedeks, mis ithendavad pealinna teiste
suuremate linnadega, neid omavahel ja tahtsamate
sadamate ning piiripunktidega

— tugimaanteedeks, mis ithendavad pdhimaanteid ning

MAAKASUTUS

JA

TEEDEVORGU
PLANEERIMINE

Raul Vibo

Maanteeameti planeeringute osakonna juhataja
Ettekanne seminaril 14.09.2005
Samal teemal esines autor ettekandega 26. Balti maanteelaste konverentsil
28.—30. 08. 2006 Kuressaares

linnu alevikega ja

— korvalmaanteedeks, mis ithendavad tugimaanteid

alevikega ja alevikke omavahel.

Linnaténavate ja kohalike teede liigitust ei ole seaduses
lahti kirjutatud, kuid on olemas Eesti standardis Linnatdnavad
(EVS 843:2003). Linnatinavad jagunevad magistraalideks
(pohitanavad, jaotustdnavad) ja juurdepadsudeks
(kdrvaltidnavad, veotdnavad, elu- ja dritdnavad).

Maanteede ja magistraalide planeerimine ja ehitamine
on tdnapdeval reeglina seotud tagajdrgede likvideerimisega.
Teedevdrgu tihedus on tegelikult piisav, et tagada kdigile
inimestele liikumisvoimalus kdigis suundades. Siiski tuleb
projekteerida ja ehitada uusi teid. Miks?

Planeeringutega seotud probleemid

Maakasutust laiemalt ja ehitusdigust kitsamalt kavandatakse
planeeringutega. Detailplaneeringute eesmirk on ehitusvoi-
maluse selgitamine ehk ehitusdiguse seadmine. Planeeringu-
tel voib olla ka mitmeid teisi eesmarke, kuid planeerimissea-
duse §3 16ige 2 médratleb iiheselt planeeringute vajaduse —
see on hoonete ehitusvdimaluse selgitamine. Soltuvalt sellest,
kes on planeeringu tellija (asjast huvitatud isik), on tegemist
erinevate huvide ja eesmérkidega. Planeerimine on planeeri-
misseaduse kohaselt riigi ja omavalitsuse digus ja kohustus
(PlanS §4, §10 1g 2, 3, 4, 5). Kahjuks on seadus andnud
voimaluse detailplaneeringu koostamise diguse anda asjast
huvitatud isikule (PlanS §10 Ig 6). Maaomaniku voi arendaja
peamine huvi on ehitusdiguse ja aktiivse maakasutusega maa
(&ri-, tootmis- vdi elamumaa) osakaalu maksimeerimine.
Arendaja jaoks on koik teised sihtotstarbed (néiteks sotsiaal-
vai transpordimaa) mittelikviidsed ja seetdttu vastundidusta-
tud. See on peamine pdhjus, miks planeerimisdigust ei tohiks
edastada eradiguslikule isikule. Planeeringud on nagu liiva-
kastiméng, kus on selgelt piiritletud kast selles sisalduvate
ressurssidega. Kasti sees toimetavad lapsed (omanik, arenda-
ja, planeerija) manguasjadega, kithveldavad liiva {ihest hun-
nikust teise. Véljaspool kasti seisavad, kded puusas, vanemad
(omavalitsus, maavalitsus) ja jélgivad, et liiva tile kasti serva
el tostetaks. Lisaks esitatakse lastele tingimusi, millisest kasti
servast nad vdivad iile kéia ja kust liiva kastmiseks veejuhe
tuua. Naaberliivakasti omanikel on asjast oma arvamus.
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Tehnopargi tootajate “valgumine” iile riigi pohimaantee

Kuigi meie planeerimisseadus ei erine oluliselt naabermaa-
de vastavatest seadustest, on oluliseks erinevuseks eradigus-
likele isikutele planeerimisdiguse edasiandmise voimalus ja
sellest tulenevad probleemid. Samas ei ole kdik planeeringu-
tega seotud probleemid ainult meie eripéra.

Arvestades asjaolu, et inimeste arv Eestis ja enamikus
Euroopa riikides pigem vdheneb kui kasvab, on jarjest uute
alade tdisehitamise pdhjendatus kiisitav. Kui planeeringute
puhul radgitakse arengust (arendustegevus), siis reeglina
toimub see nn areng iihes piirkonnas teise piirkonna
taandarengu arvel. Eestis suleti 2005. aastal 11 kooli, Soomes
suleti samal ajal tile 200 kooli.

Uute maa-alade tdisehitamisega, aga ka olemasolevate
tihendamisega kaasneb mitmeid néhtusi, mis avalduvad
tosiste tagajargedega transpordikorralduses ja teedevorgus,
kui neid nahtusi ei osata ega piititagi planeeringutes
ennetada. Téna ei ole néha, et Eestis keegi piitiakski mdista
liikkluspoliitika vajadust ja selle jargimist planeeringutes.
Loetleksin liikluspoliitika seisukohalt peamised
planeeringutega seotud probleemid:

1. huvitatud isiku huvi puudus mistahes avaliku huvi,

sealhulgas liikluse ja litklusohutuse vastu

2. planeeringute range piiritletus ja planeeritavate alade

suurus (tdpsemalt — véiksus)

3. autokesksus, kiitindimatus arvestada koiki voimalikke

litkumisviise

4. vastutamatus, planeerijatel puudub sisuliselt vastutus

planeeringute pdhjustatud tehniliste ja sotsiaalsete
tagajirgede eest

5. motlematus — omavalitsused, kellel on planeeringute

menetlemisel kaalutlusdigus, algatavad ja kehtestavad
planeeringuid, mis on karjuvas vastuolus avalikkuse
huvidega.

Planeeringute tagajirjed

Uued ehitatavad pinnad kétkevad endas kas t66- voi elukohti.
Nendesse rdndavad inimesed teistest elukohtadest voi ette-
votted teistelt pindadelt. Mdlemal juhul kaasnevad muutused
inimeste litkumistrajektoorides ja nende pikkuses. Niiteks
Kalevi kommivabriku kolimisega muutus hetkega ligi 500!
inimese igapdevane marsruut kodu-t66—kodu. Kalevi kom-
mivabrik pidi oma tootajatele panema kdima eribussi, et Tal-
linna linnas elavad t66tajad saaksid Rae valda Porguviljale
toole.

Samal ajal kolisid Tallinna linna politseinikud endise kom-
mivabriku hoonetesse. Kdigi mdjutatud inimeste osas voime
summaarselt radkida 10 000...20 000 tdiendava kilomeetri
labimisvajadusest pdevas. Lisaks uuele marsruudile kaasne-
vad sellega uued konfliktid liiklusruumis. Tdnnassilma teh-
nopark Saku valla territooriumil reklaamib ennast to6kohta-
de loojana. Tdepoolest kdib Tehnopargis asuvatesse ettevote-
tesse toole ligi 2000 inimest. Detailidesse stivenedes selgub,
et kdik need ettevotted on “vanad” ettevotted, mis on kolinud
erinevatel pohjustel (eeldatavalt majanduslikel) linnast vilja.
Suur osa inimesi kdib tehnoparki t66le autoga, suurendades
sellega linnast vilja liikuvat liiklusvoogu. Et tehnopark asub
linnaliinibussi nr 18 16pppeatuse laheduses, siis kasutab
suur osa inimesi toole kdimiseks seda voimalust. Iseenesest
on positiivne, et kdik ei ole sunnitud valima t661 kdimiseks
autot, kuid antud juhul oleks see isegi ohutum. Kuna tehno-
pargi rajamisega ei ole kaasnenud muudatusi tihistranspordi
korralduses, siis on inimesed sunnitud iga paev iiletama suure
liikklusega (iile 20 000 auto 66paevas) neljarealist maanteed.
Arvestades, et tegemist on riigi pohimaanteega, kus antud

'Too6tajate arv AS Kalev kodulehe andmetel,:
http://www.kalev.ee
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16igul lubatud sdidukiiruseks on 70 km/h, siis kokkupdrkel ei
ole jalakéijal lootust eluga péddseda.

Linnaldhedase maa hind on vdiksem kui linna keskuses.
Samas on maanteede ndol olemas hea juurdepdéds. Maa hind
ja juurdepadsu olemasolu on peamised pohjused, miks ette-
votted kolivad linnast vélja. Samal ajal peab keegi votma vas-
tutuse litkluskorralduse ja transpordikiisimuste lahendamise
osas. Riik ja omavalitsused peavad maksma suuri summasid
transpordiprobleemide lahendamiseks. Bussiliini pikendami-
se eest Tannassilma tehnoparki kiisis Tallinna Transpordiamet
Saku vallalt 2 miljonit krooni aastas. Selliste kuludega ei ole
vald arvestanud ja tehnopargi ettevotete maksud seda samuti
ei kata. Vallas elavaid ja kohalikku eelarvesse maksu maks-
vaid kodanikke on kdigist tehnopargi téotajatest alla
1 protsendi!

Suureks probleemiks planeeringute juures on autokeskne
planeerimine. Eelmisest niitest ndhtub, et Ténnassilma teh-
nopargi planeeringuga ei ole piititud lahendada tihistranspordi
kiisimust. Tasi kiill, planeeringus on ette ndhtud bussipeatuste
asukohad, kuid ei ole lahendatud marsruuti ning tihistranspor-
di rahastamist. Uhistranspordiseaduse §3 1dige 1 nduab kdigi
tasandite planeeringutelt iihistranspordi ja selle liinivorgu
arendamise vajadusega arvestamist lahtuvalt 15ikes 2 loetle-
tud eesmaérkidest:

1) ressursside kasutamise sotsiaalne ja majanduslik
otstarbekus;

2) tihissoidukite eeliskasutamise soodustamine;

3) ithiskonna kulutuste vihendamine transpordile ja energiale.

Koige drastilisemana mdjuvad aga ostukeskuste
planeeringud linnaservades. Ariidee, mis on suunatud linnast
vélja suunduvate liiklejate rahakoti tithjendamisele, mojutab
kaubandust ja linnamilj66d kuni linnastidameni sisuliselt
ebavordse konkurentsi ndol ning on eriti litklusohtlik.

Laagri Maksimarketi rajamisega Pédrnu maantee dar-
de on antud maanteeldik muutunud véga ohtlikuks. Seda
nditab ilmekalt liikluskindlustusfondi statistika. Otsisime
LKF andmebaasist infot dnnetuste kohta, kus mainiti Laagri
Maksimarketit. Aastail 2001...2005 on toimunud kokku 83
liiklusonnetust, neist 43 maanteel ja 39 Maksimarketi parklas.
Neis onnetustes hukkus 1 inimene (2005. a maanteel) ja 9 sai
vigastada (8 maanteel, 1 parklas). Arvestuslik liikluskahju
onnetustest on 8,9 miljonit krooni maanteednnetustest ja
1,3 miljonit krooni parklas toimunud dnnetustest. Kogukahju

Graafikul all: Jalakdija ellujiicimise toenciosus auto otsasdidul
soltub auto kiirusest. Eero Pasanen: “Soidukiirused ja jalakditia
turvalisus”’, 1991
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10,2 miljonit krooni. Piiratud drihuvides rajatud objekti taga-
jarjed on masendavad. Spetsialiste antud juhul ei tillata maan-
teel juhtunud dnnetused, kuid parklas toimunud dnnetuste
suur arv ja tiks vigastatu viitavad eriti halvale planeerimis-
praktikale. Liikluskahjude kogusumma ei piirdu antud juhul
ainult dnnetustest tulenevate kahjudega. Kuna ostukeskuse
ristmiku rajamisega tuli teeldigul rahuldava litklusohutustase-
me tagamiseks vihendada lubatavat sdidukiirust, vdib arves-
tada liiklejate ajakaost tulenevaks liikluskahjuks ca 3,5 mil-
jonit krooni aastas! Tallinna—Parnu—Ikla maanteeédarsed
maakasutuse muutused on tosiselt halvendanud liiklusohutust
suure liiklusega maanteel.

Eelnevate ndidete varal on nidha, et maanteid, mis on mdel-
dud linnade ja ka riikide vaheliste ithenduste tagamiseks,
kasutatakse védralt ja ebaotstarbekalt tiksikisikute drihuvides.
See on maakasutuse ohjamise puudujaik. Tee omanik ei saa
olemasolevas digusruumis keelata sellist planeerimist, kuid
vaib piirata teel normidega kooskdlas ristmike ja mahasdi-
tude tihedust. Praktika niitab siiski, et kohati lausa korrupt-
sioonimaigulise kditumisega viiakse sellised vaidlused viga
korgele tasemele, sest eraettevotlus on piitha. Kannatajaks on
koik liiklejad. Pean vajalikuks rdhutada, et planeerimisseadu-
se §17 16ige 4 ndue viidata kooskolastamisel vastuolulisele
seadusele on antud juhul avalike huvide vastane ehk konk-
reetsemalt lausa eluohtlik. K&iki planeeringutega tekkida
voivaid konflikte ei ole voimalik seaduste ja madrustega kir-
jeldada ning seadus peaks jdtma vdimaluse kooskdlastamisest
keeldumiseks motiveeritud seisukohtadega.

Maanteed kui “arengu” mootor

Kuigi voib tunduda, et teedechitajad on laiade teede néol
loonud vdimaluse liikluse kasvuks, ei ole tee iseenesest
pohjus, miks autodega sdidetakse. Suuremate linnade
juures toimuv litklusplahvatus on omavalitsustevahelise

ja -sisese olelusvditluse ja selgrootu planeerimispoliitika
tulemus. Kuniks riik ei sekku jouliselt planeerimismahtude
ohjamisega, jddb loota ainult kinnisvaramulli I6hkemisele ja
raha defitsiidile.

Parnu maantee nditele vastukaaluks v3ib tuua nditeid
Lduna-Saksamaalt, kus asumid on kompaktsed ja jadvad
suurest maanteest selgelt eraldi. Maanteele mahasdite ei ole
ja kohalik liiklus saab tile maantee ainult eritasandiliste ristete
kaudu. Kiilast kiilla sditmiseks ei ole vaja kasutada kiirteed,
samuti mitte igapdevaste ostude sooritamiseks. Need on need
Saksamaa teed, mida meie teekasutajad alaldpmata kiidavad.

Planeeringute koostamisel tuleb seada eesmérgid mitte
ainult hoonestusele, vaid kogu kujundatavale keskkonnale,
sealhulgas aktiivseimalt iihiskasutatavate teede ja tdnavate
ruumile. Siin sobib tuua eeskujuks Tampere uue linnaosa
Vuorese kavandamist osaiildplaneeringuga ja detailplaneerin-
gutega koostoos Lempéild vallaga. Juba osaiildplaneeringu
koostamisel seati selged eesmargid liikluskeskkonnale:

— korge liiklusohutuse tase

— juurdepiis planeeritavale alale vordselt kdigi
litkkumisviisidega

— efektiivse tihistranspordikorralduse tagamine

— autovaba elamisstiili vdoimaldamine

— takistusteta (ddrekivideta!) litkumisvoimalus
kergliiklejatele.

Lahtuvalt seatud eesmirkidest kehtestati liiklusstandard,
kus teede hierarhias anti eri liiki teedele sihtvairtused.
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Ténava tiiiip Peamine tegevus Pohikasutaja Kiiruspiirang

Elutéinav, tupik, viikemajad ~ Ouealadel olemine ja Jalakdija 20 km/h
méngimine

Elutdnav, ldbitav, Rohkem autoliiklust, Jalakiija, jalgrattur 30 km/h

korrusmajad olemine kruntidel

Kogumistinav Uhendus elualalt kooli ja Jalgrattur, tihistransport 30 km/h
ldhiteenustele (40 km/h)

Peakogumistinav Uhendus kohaliku keskusega, Kergliiklus, lithikesed mootorsdidud 40 km/h
keskkool, teenused jne

Linnamagistraal Uhendused kohalikust Pikamaa mootorsdidukid 60 km/h
keskusest viljapoole 80 km/h

Tanavavork jagati nelja klassi: elutdnavad, kogumistdnavad,
peakogumistdnav ja piirkonna peaviil (linnamagistraal).
Vastavalt tdnava klassidele kehtestatakse piirkondlik kiirus-
piirangute siisteem, mis toetub tdnava liiklusiilesandele ja
tdnava ja maakasutuse suhtele. Eriti on réhutatud kergliikluse
ja autoliikluse ristumiste ohutust.

Et seatud eesmérke saavutada, ei ole rahustatud liiklusega
tanavatele planeeritud sirgeid 15ike. Madalate kiiruste
tagamisel on oluline roll kdigel, mis liikluskeskkonda
tumbritseb. Keskkond peab andma liiklejale signaali sobivast
litkkumiskiirusest. Mootorsdidukitele planeeritakse tapselt nii
palju ruumi kui litkumiseks vaja. See ei tdhenda samas seda,
et tdinavaruumis ei peaks olema ruumi teistele liiklejatele.
Tahelepanu on pooratud ka valgustuse paigutamisele, mille
korgus ja tihedus mdjutab litkumiskiirust.

Kaéigis planeerimis- ja projekteerimisetappides viiakse

edasiseks detailsemaks tooks selgitati 3 voimaliku trassikoridori.

ldbi liiklusohutusaudit. Kogu planeerimisprotsessi saadab
arusaamine, et planeeringutega tehtud otsused mééravad
suuremalt jaolt piirkonna liiklusohutustaseme. Lisaks vdib
mirkida, et Vuorese planeeringust koostati kaks alternatiivi.
Eestis, kus planeeringud kajastavad tiksikisikute kinnisideid,
on selline avatud mdtteviis tavatu.

Tapsemalt voib Vuorese planeeringutest lugeda Internetist:

http://www.tampere.fi/tiedotus_v/vuores/

Tagajirgede likvideerimine teedevorgu korrigeerimisega
Liiklusloenduste aegrida niitab seda, et Tallinna ldhitimb-
ruses kasvavad liiklusintensiivsused koigil teedel tile 10%
aastas ning aastase kasvu numbrid ulatuvad 37%-ni. Selline
areng on selgelt ebanormaalne ja néitab tihekiilgset planeeri-
mispraktikat.

Teeseadusega on Maanteeametile pandud kohustused.
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Viljavote Mdo moddasoidu eelprojekti keskkonnamdjude aruandest. Miirakaart eelistatud maantee alternatiivi ja projekteeritud

miiratokkevallide korral.

Maanteeamet peab tagama riigimaanteedel ohutu ja toimiva
liikkluse. Kiirelt kasvavate liiklusintensiivsustega voitlemiseks
on mitmeid meetodeid, kuid Maantecamet saab kasutada sisu-
liselt ainult iihte — teedevorgu fiitisilist korrigeerimist. Reegli-
na tdhendab see teede laiendamist, ristmike iimberehitamist.
Heal juhul on tagasihoidlike vahenditega vdimalik
korrigeerida liikluskorraldust, kuid Tallinna imbruse
litklusmahtude juures ei ole see enam kuigi efektiivne. Ei saa
lubada tekkida olukorral, kus ummikud teedel ei voimalda
kiirabil vdi padsteautodel padseda abivajajateni.
Maanteeamet on kavandamas mitut suuremahulist rii-
gimaantee rekonstrueerimist. Nende esimene eesmérk on
litklusohutuse parandamine. Loiguti on juba téna ndha vaja-
dust ka libilaskvuse parandamiseks. Kdige suuremat muret
teeb Tallinna ringtee, mis on oluline thendus tdhtsamate
pohimaanteede ja kahe suure kaubasadama vahel. Samal ajal
toimub kogu ringtee ulatuses viga aktiivne maakasutuse pla-
neerimine ja ehitamine, mis ohustab iihelt poolt kaubavedude
efektiivsust, teisalt on suureks ohuks kohalikule liiklusele.
Liiklusdnnetuste statistika voib jétta petliku mulje liiklus-
ohutuse paranemisest, kui vaatame ainult hukkunute arvu.
Liiklusonnetuste ja nendes vigastatute arv on viimasel viiel
aastal hoogsalt kasvanud ja saavutanud 1991. aasta taseme.
2005. a andmed néitavad dnnetuste ja vigastatute arvu kasvu
jatkumist ning 7 kuu 18ikes on hukkunute arv 3 vorra suurem.

Maanteede kavandamine

Maanteede ja ka teiste trasside (liinirajatiste) kavandamine
ja projekteerimine erineb kardinaalselt hoonestuse kavanda-
misest ja projekteerimisest. Kui planeeringuid koostavad ja
menetlevad omavalitsused oma haldusala piirides, siis maan-

teed ldbivad mitmeid omavalitsusi ja nende planeerimine
omavalitsusiiksuste kaupa ei ole vdimalik. Kui planeeringuid
koostatakse konkreetsele maa-alale, kus on tépselt teada iga
maaiiksust puudutav informatsioon, siis teed kavandades on
alati palju erinevaid alternatiive ja enne alternatiivide lébi-
tootamist ning vordlemist ei ole teada, kuhu maanteed tildse
on voimalik rajada. Maanteede projekteerimise etappe on
kasitletud Maanteede projekteerimisnormides. Seoses sund-
voorandamisseaduse muutmisega 2005. aastal toodi ka tee-
seadusesse sisse eelprojekti mdiste. Eelprojekt on vahend tee
optimaalsele koige ldhema alternatiivi leidmiseks, arvestades
nii tehnilisi, majanduslikke kui ka keskkonnalisi aspekte.

Méio moodasdidu projekteerimisel oli esmasel kaalumisel
neli alternatiivi, millest kogu keskkonnamdjude hindamise ja
valiku protsessi ldbisid kolm. Trassi valikuks lepiti eelnevalt
kokku valikukriteeriumid, mis sisaldasid tehnilisi néitajaid,
majanduslikku tasuvust ja hulgaliselt keskkonnaaspekte
kajastavaid kriteeriume.

Teede ehitamine on kindlalt kdige kallim lahendus
transpordivajaduste rahuldamiseks. Autotransport
on konkurentsitult ohtlikem transpordiviis. Euroopa
Transpordi Ohutuse Konsiiliumi* andmetel on teedel
toimuvate dnnetuste osakaal 97% ja kahjude osakaal 93%
kdigist transpordiga seotud dnnetustest.

Autokeskne planeerimine on Eesti majandusele eriti
kahjulik, sest Eestil puudub oma autotdostus, samuti tuleb
autokiitused ja teedechitusmaterjalid importida. Kuigi planee-
rimisseaduse eesmirk on maistlik, tuleb nentida, et tinased
planeeringud ei vasta seaduses piistitatud eesmirkidele. W

2 http://www.etsc.be
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POLEVKIVITUHAGA
STABILISEERITUD
KATETE UURINGUST

Marek Truu

Sissejuhatus

Ligi 50% Eesti riigimaanteede vorgust ehk teisisdnu umbes
8000 km on tolmavad kruusateed. Samas tekib pdlevkivi
tootlemisel igal aastal juurde miljoneid tonne t6dstusjadke
— polevkivituhka ja aherainet. P6himdtteliselt on selliseid
toostusjadke voimalik kasutada teedeehituses.

Teeregistri kohaselt on Eestis tdna umbes 1000 km pdlev-
kivituhaga stabiliseeritud kattega teid. Kdnealused katted on
valdavalt rajatud eelmisel sajandi 70-80-ndatel aastatel. Osa
neist on védga halvas seisukorras ning moned teed on juba
ka timber ehitatud, kuid suur osa sellistest katetest on siiani
to6korras. Samuti on teada, et viimastel aastakiimnetel ei ole
riigil olnud joudu kruusateede osakaalu oluliselt vihendada.

Vottes arvesse Eesti riigi kiiret arengut, mis omakorda
toob kaasa autode arvu mérkimisviirse kasvu, suureneb lihi-
aastatel kruusateede imberehitamise vajadus kattega teedeks.
Sellise iilesande tditmiseks tuleb uurida mitmeid alternatiive,
sh pdlevkivitoostuse jadkproduktide nagu aheraine ja pdlev-
kivituha kasutamise véimalusi kruusateede renoveerimisel,
kasutades selleks uusi tehnoloogiaid, moodsaid teedeehitus-
masinaid ning teadmisi ja kogemusi varem tehtust.

Uuringu kiigust

Hiljuti AS Teede Tehnokeskuse poolt 14bi viidud vastavasisu-
lises uuringus voeti vaatluse ja inspekteerimise alla pdlevki-
vituhaga stabiliseeritud kruusast, tehiskruusast ja sdelmetest
katted neljas maakonnas (Lddne-Virumaa, Harjumaa, Rap-
lamaa ja Vorumaa). Uurimistods piitidsime selgitada, kas ja
millistel tingimustel pdlevkivituha kasutamine katete stabi-
liseerimiseks on tehniliselt ja majanduslikult pdhjendatud ja
kas selliste katete rajamine on otstarbekas, ning ette valmista-
da soovitused edasisteks uuringuteks ja proovildikude rajami-
seks. Aastatel 1970-85 viis AS Teede Tehnokeskuse eelkiija
Teedechituse Kesklaboratoorium 1dbi mitmeid uuringuid
polevkivituha kasutamise voimaluste kohta teedechituses,
kahjuks on neist uuringuist séilinud ja kasutatav kiesoleva
uuringu raames ainult véike osa.

Uurimise objektiks valiti 17 pdlevkivituhaga stabiliseeri-
tud teeldiku iile Eesti. Teeldikude valikul lahtuti mitmetest
kriteeriumidest nagu projekteerimisinfo ja varasemate uurin-
gute andmete olemasolu, liiklussageduste erinevad vahe-
mikud, erinevad kivimaterjalid stabiliseerimisel, teeldikude
paiknemine erinevates maakondades ja vaadeldavate teeldi-
kude minimaalne pikkus.

Koigil teeldikudel viidi 1dbi visuaalsed vaatlused ja sii-
damikpuurimised ning proovikehi katsetati teedelaboris.
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Uuringute kdigus koguti infot nii objektil kui projektdoku-
mentatsioonist ja maanteeregistrist, andmed siistematiseeriti
ja analiiiisiti hiljem.

Ajaloost

Polevkivituhaga stabiliseerimist alustati 1961. aastal. Massili-
selt alustati pdlevkivituhaga stabiliseeritud teekatete ja -aluste
ehitamist 1970-ndate aastate algul. Balti ja Eesti Soojuselekt-
rijaamade kdikuandmisega suurenes pdlevkivilendtuha kui
t6ostusjadgi kogus enam kui kuue miljoni tonnini aastas.

Polevkivituhk tekib pdlevkivitolmu pdletamisel tempera-
tuuril 1300-1460 °C. Ligi 65-80% kogu tuhast moodustavad
osised suurusega alla 100 mikroni, mida nimetatakse lend-
tuhaks. Lendtuha komponentidest suurima kdikumisega, va-
hemikus 5-25%, on vabalubi, olenedes pdletatava pdlevkivi
lubjakivisisaldusest ja pdletamistemperatuurist. Kipsanhiid-
riidi sisaldus jadb 10-20% piiridesse. Klaasisarnast faasi on
tuhas 21-31%, mille koostisse kuuluvad pdhiliselt erinevad
oksiidid (SiO; AL O,; Fe O,; CaO; MgO; K O ja Na,O).
Keemiliselt koostiselt on pdlevkivilendtuhk viga sarnane
tavalise portlandtsemendiga, vélja arvatud suure vabalubja ja
kipsanhiidriidi sisaldus. Vabalubi aga hiidratiseerub, olenevalt
keskkonna temperatuurist, 10-20 korda aeglasemalt kui ehi-
tuslubi. Teedechituse Kesklaboratooriumi uuringutest selgus,
et teede stabiliseerimiseks on sobivaim pdlevkivilendtuhk,
mille vabalubja sisaldus on alla 10% ja eripind iile 3000 cm?/g.
Et selliste omadustega tuhka kasutati ja kasutatakse ka téna
pdlevkivituhk-portlandtsemendi tootmisel, tuli teekatete sta-
biliseerimiseks kasutada pohiliselt tuhka, mille vabalubja si-
saldus oli isegi kuni 25% ja eripind kdigest 1100-1200 cm?/g.
Aastas kasutati teedeehituses kokku 100—-110 tuhat tonni
tuhka.

Teekatete konstrueerimisel ja dimensioneerimisel juhinduti
VSN 46-72 metoodikatest. Tuhkkatted projekteeriti ja ehi-
tati paksusega 6—24 cm. Hoovliga profileeritud kruusakihile
laotati tuhatsisternidest spetsiaalse jaotustoru abil pdlevki-
vituhka (10-15%, vahel isegi kuni 25%). Segamine toimus
kultivaatori- v3i soorandaaliga ning vett lisati kastmisautode
vdi gudronaatoritega 10-15%. Segu profileeriti hoovliga,
tihendati pneumorullidega ja véljakuivamise véltimiseks ning
kruntimiseks kaeti pealt vedela polevkivikiittedliga 1-1,5 1/m?.
Stabiliseeritud katte ndutud tugevuse saavutamisel kate pin-
nati. Kdik need t66d tehti litklust sulgemata.

Polevkivilendtuha korge aktiivsuse tottu pikaaegsel kivi-
nemisel lahenesid katete ja aluste survetugevused 30 MPa,
mistottu katted muutusid jdikadeks ja hakkasid toole sarnaselt
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Harku-Rannamdisa polevkivituhaga stabiliseeritud ja pinnatud tee,
mis on veel praegu heas korras.

nakkunud stabiliseeritud kihiga.

Foto all: Puurproovikehad tuhaga stabiliseeritud kattest

tsementbetoonkatetega. Sellega kaasnesid vélistemperatuuri

muutustest pdhjustatud mahumuutused, mille tagajérjel tekki-
sid pdlevkivituhaga stabiliseeritud katetesse ja alustesse pdik-
praod sammuga 7—13 m. Madalatel temperatuuridel avanesid
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praod mitu sentimeetrit. Pdlevkivituha kui sideaine kasuta-
mine voimaldas rakendada viga paindlikku, sealhulgas ka
algelist tehnoloogiat, tulenevalt sideaine aeglasest kivinemise
kineetikast. Samuti sai vdimalikuks teedechituses liivade ja
kruusade kasutamine, mis muudesse segudesse ei sobinud. Et
vilistemperatuuridel alla + 5 °C peatus pdlevkivituhasegude
hiidrauliline aktiivsus, oli voimalik ka kattesegu moningane
ettetootmine.

Uuringu tulemused ja jireldused

 Stabiliseeritud katted, mis on ehitatud paksusega iile
100 mm (Roela—Anguse 130—140 mm; Harku—Rannamdisa
130—160 mm; Vastseliina—Loosi 150 mm; Tsooru—Kangsti
180-240 mm jne) on heas voi véga heas tehnilises seisundis.
Uurimine niitas, et stabiliseeritud katetel paksusega 80 mm
ja alla selle on katete struktuur 70-80% juhtudest purunenud
ja kandevoime oluliselt vdhenenud. Tulevikus tuleb tagada
projekteerimisel ja ehitamisel minimaalsed paksused,
vihemalt: 10 cm AKOL <300, 10-15 cm
AKOL 300...1000 ja 15-20 cm AKOL 1000...3000 korral.

o Uurimistd6 kdigus proovikehadel méédratud survetugevuste
erinevus miinimumi ja maksimumi vahel oli 1,67 korda.
Uhtlase tugevusega kihi saavutamiseks tulevikus tuleb
suuremat tdhelepanu poorata doseerimistépsusele — kasu-
tada suurt tdpsust vdimaldavaid seadmeid, nt kaaldosaato-
riga varustatud tsemendilaotureid ning segamisfreesi vee
lisamiseks.

» Selgus, et pdlevkivituhaga stabiliseeritud katete tugevuse
kasv on olnud ettearvamatult suur, mille on pdhjustanud
liialt suur pdlevkivituha kui sideaine sisaldus. Tuha ko-
gust tuleks ptitida vihendada 5-6%-ni ja selleks alustada
uurimistoid ning katsetamist madala vabalubja sisalduse ja
suure eripinnaga tuhasegudega.

+ Aastate jooksul tehtud pindamistest on stabiliseeritud
kattele moodustunud pindamisvaip paksusega 20-50 mm,
kuid pindamise ja katte vahel puudus enamasti nake,
mistottu koik katte defektid ei peegeldu labi pindamiskihi.
Uurida tuleks tehnilisi vdimalusi ja kaasaegseid tehnoloo-
giaid vastupidavate pindamiskihtide ehitamiseks, nt klaas-
kiuga armeeritud pindamiskihid vdi dhukesed tilekatted.

* Polevkivitoostuse tihe jadkprodukti — aheraine
maksimaalse drakasutamise huvides tuleb uurida selle
kasutamise vdimalusi pdlevkivituhaga stabiliseeritud
segude tditematerjalina. On olemas nditeid freesitud
paekivi vahekihtide materjali purustamisest ja sellest
toodetud III ja IV klassi killustikust.

Kokkuvatteks

Kokkuvotteks voib oelda, et eelmise sajandi 70—80-ndatel
aastatel ehitatud katted on tildiselt histi vastu pidanud ning
garanteerinud rahuldavad liiklemistingimused aastateks. Ténu
tehnoloogilistele uuendustele ja kaasaegsetele materjalidele on
tina olemas head voimalused viltida pdlevkivituhaga stabili-
seeritud katete projekteerimisel ja ehitusel 2030 aastat tagasi
tehtud vigu. Lisades siia juurde looduskeskkonna sdéistmise
positiivse mdju, tasub kindlasti jdtkata uuringuid pdlevkivitu-
ha ja aheraine kasutamise vdimalustest teedechituses.

Uuringu materjalide pohjal kokku kirjutanud
MAREK TRUU
AS Teede Tehnokeskus juhatuse esimees
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Fibredec
kiudlisand-
pindamine
Colas SA

Kas uudne
tehnoloogia

tuleb ka
Eestisse?

Arthur Thompson

Eelmises Teelehes nr 2 (46) oli liihisonum selle
kohta, et firma Colas Ltd Suurbritanniast kéis 24.—27. juulil
Eestis tegemas kiudainelisandiga poliimeerbituumenemul-
siooniga pindamise katsetid. Pindamist tehti Joeldhtme—
Kemba, Ellandivahe teel, Lagedi—Jiiri ja Assaku—Jiiri

teel Harju maakonnas, Rakvere—Vigeva teel Ladne-Viru
maakonnas ning Kukruse-Tammiku teel Ida-Viru maakonnas,
kokku 45 000 m?, sealhulgas on olemasoleva katte kahe-
kordset pindamist 2854 m? ning Assaku—Jiiri teel km 0-0,4
kruusatee kahekordset pindamist 2613 m?. Firma Colas Ltd
andmetel kulub pindamisel kiudu vahemikus 40-90 g/m?,
keskmiselt aga 50 g/m?. Kiu tonnihind on ligikaudu 280 000
krooni. Maanteeameti peadirektori asetditja Koit Tsefelsi
hinnangul viérib kdnealune tehnoloogia suurt tdhelepanu ja
selle kasutuselevotmine Eestis otsustatakse pérast katsetoode
tulemuste hindamist, kui on selgunud, kuidas kiudlisandiga
tehtud pindamiskiht on aja jooksul kéditunud.

Nimetatud firma Colas Ltd miitigiesindaja Arthur
Thompson tegi kdnealuse tehnoloogia kohta ettekande Balti
maanteelaste XX VI konverentsil Kuressaares. Firma on
maailmas iiks suuremaid tee-chitus- ja -materjalifirmasid,
mille ettevotted asuvad koigis maailmajagudes, kokku 40
riigis, ja mille aastakdive on ligi 10 mld €.

Ettekandes osutatakse, et Fibredec-tehnoloogia suurendab
pindamiskihi tdombetugevust ja annab selle kaudu pindamis-
kihile pragusid katva ja nende teket tdrjuva vdime. Nagu ikka
pindamisel, on vajalikud bituumen (-emulsioon) ja kivimater-
jal, ntitid taiendavalt siis ka kiudaine. Pindamisprotsessis teeb
eriliselt kiu sisestamiseks konstrueeritud gudronaator iihe-
korraga dra t66, mis on kujutatud joonisel 1, laotades olemas-
olevale remonditavale kattele bituumenemulsiooni (binder)
koos 8-10 cm pikkusteks niitideks hekseldatud klaaskiuga

AGGREGATE

BINDER
CHOPPED e
GLASS FIBRE r{',;%- >

BINDER
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(chopped glass fibre). Seejirel kaetakse laotatud kiht killus-
tikuga (aggregate) ja rullitakse kinni, nagu pindamise korral
ikka. Firma hinnangul sobib Fibredec (stress absorbing
membrane interlayer — SAMI) ideaalselt kasutamiseks kiir- ja
magistraalteede kui ka sdjalennuviljade radade hooldami-
seks. Samas voib Fibredec-kihi paigaldada olemasolevale
clastsele kattele, millele paigaldatakse uus iilekattekiht, mis
niiviisi tdkestab alumise kihi pragudevorgustiku peegeldu-
mist uues kattekihis. Fibredec on paigaldatav tavapérasel me-
netlusel makadamkattele, mikroasfaldile, Shukesele iilekattele
jms, seda nii auto- kui ka kergliiklusteel.

E. Vahter

Cola Ltd kiudpindamismasin 25. juulil 2006

Joelihtme-Kemba teel toos Foto: E. Vahter

FIBREDEC OVERLAY

(SAMI)

FLEXIBLE
LAYERS

FIBREDEC SAMI (STRESS ABSORBING MEMBRANE INTERLAYER)
TO OVERLAY



Via Baltica idee siind ja idee elluviimine on aja jooksul ikka
olnud suuremaks véi viiksemaks koneaineks. Suuremaks
siis, kui liiklusummikud Leedu—Poola piiri iiletamisel
dhvardasid idee elluviimise nurjata véi kauaks edasi

liikata voi kui Poola ei ilmutanud tahet oma territooriumil
kulgevat Via Baltica osa niipea hakata arendama. Siiski

on ajapikku Via Balticast saanud asja ja teema iihtaegu
avalikust kéisitlusest kadunud. Sellepdrast on hea votta

Via Baltica korraks jille kone alla ja vaadata, mis on
toimunud ja toimumas. Seda tegid Balti Maanteelaste
XXVI konverentsil Martti Miettinen (Transys Ltd, Helsingi)
Jja Wladimir Segercrantz (Anseri Group, Helsingi), kelle
ettekannet kokkusurutult refereerime.

VIA BALTICA

Arengufaasid:

1. Aastad 1986—-1991: Projekti edendamine
2. Aastad 1991-1995: Ettevalmistav faas

3. Aastad 1996-2001: Esimene rakendusfaas
4. Alates aastast 2002: Teine rakendusfaas

Esimene investeerimisprogramm 1996-2000
Investeeringute kogumaht oli 214 miljonit eurot, selle
realiseerimisega:
ehitati 110 km uut teed
taastati voi uuendati 330 km olemasolevat teed
(ligikaudu 50% VB kogupikkusest)
ehitati, remonditi voi tugevdati 28 silda
algatati litklusohutuse programme
* korrastati liiklusmérgid (E 67)

Lisaks sellele kiivitati voi renoveeriti 120 teedérset teenin-
dusasutust ja kdigil piiridel ehitati piiritiletuspunktid (Phare)

Teine investeerimisprogramm 2001-2006

Eestis:

» Aastaks 2004 oli VB pdhiosa remonditud

» Kolm spetsiifilist ehitusprojekti 1dpetatakse aastaks 2007

Lditis:

e Elluviimisel on laiaulatuslik taastus- ja renoveerimis-
programm, mille maht on 213 miljonit eurot

* Aastail 2005-2007 rakendatakse viis projekti

Leedus:

* VB investeerimisprogramm ldpetatud

* Uue programmi planeerimine aastateks 2007-2014

Poolas:

» Taastus- ja uuendusto6d on teostamisjirgus

* Téhelepanu on koondatud timbersditudele (Ostrowi tim-
bersdit valmis aastal 2003 ja Wyszkowi {imbersdidu ehita-
misega alustati aastal 2006)

Peamised saavutused

Olemasoleva tee ja sildade lagunemise peatamine

Via Baltica tunnustamine transporditrassina ({ileeuroopali-
se koridori staatus ja E67)

Piiritiletuspunktide ehitamine

Muude trassil esinevate kitsaskohtade kaotamine uute
teeldikude ja iimbersditude ehitamise kaudu

Teeohutus- ja teemérgistusprogrammide rakendamine
Erasektori kaasamine teedérsete teenindusasutuste
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ulatuslikus ehitamises

Teiste huvitatud osapoolte tdmbamine eriomastesse
tegevustesse (turismiarendusprogrammid ning koost6o
ritkliku halduse ja regioonide vahel)

Pidev tee parendamine, et tagada vastavus kasvava
litkklusndudlusega

Via Baltica: mis on taganud edu?

Vehicles per Day

Poliitiline tahe saavutada tulemusi

Mitmepoolne piihendumine

Paindlik ja pragmaatiline tookorraldus
Rahvusvaheliste finantsasutuste aktiivne kaasamine
algusest peale

Aktiivne jarelkontrollimehhanism seirekomisjoni ndol
EL-i suurenev finantstoetus

Via Baltica Traffic

Traffic Growth at Polish-Lithuanian Border

6000
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2000

1000 1

0 4
1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
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Stigis on loikusaeg ka tee-ehituses.
Kdesoleva numbri kokkupaneku ajaks
valmis saanud renoveerimisobjektidest
puudutame siin kolme: Tammemde—Saku—
Jalgimde—Tinassilma ja kolmest teeloigust
— Sdrevere—Taikse, Sirevere—Parasi ja
Paide—Kriileviilja — kokku pandud objekti
Jdarvamaal Paide ja Tiiri ldhistel ning
Koobi-Joosu maanteeloiku Voru—Polva
vahel.

VALMIS SAANUD
2006.
AASTAL

27. septembril 1opetati Saku keskuse

ringristmiku juures pidulikult Saku ja Kohila
valla territooriumil Harjumaal asuvate riigimaanteede suu-
remahulised teeremonditodd ja kergliiklusteede ehitus.
Tallinna—Saku—Laagri maanteel remonditi teed Tamme-
mie—Saku—Jilgiméie—Tinassilma 16igul kokku 9,2 km
ja Saku-Tddva maanteel Saku—Kasemetsa 16igul 3,4 km
ulatuses. Todva—Hageri maanteel remonditi 5,8 km pikkune
Kiisa—Roobuka—Aespa 15ik ja Kasemetsa—Kiisa maantee
kogupikkuses 2,8 km. Tallinna—Rapla—Ttiri ehk nn Viljandi
maanteel tehti remont Rapla maakonnas asuvale 3,9 km pik-
kusele Traksi—Kohila 16igule. T66de kdigus chitati uued kat-
te- ja aluskihid ning uuendati suures ulatuses muldkeha. Kok-
ku remonditi kahes maakonnas enam kui 25 km asfaltteid.
Liikluse rahustamiseks chitati S ringristmikku, rajati ristmi-
ku- ja tdinavavalgustust, paigaldati uued liikluskorraldusva-
hendid ja tehti mahukaid haljastustoid. Liikluse ohutumaks
muutmiseks kaasneb kapitaalsete tee-chitustéodega reeglina
kergliiklusteede rajamine jalgratturite ja jalakiijate tarvis, et
neid autoliiklusest eemal hoida. Neid objekte chitades rajati
niisuguseid teid kokku 16 km. Uhtaegu sai tolmust vabaks
6 km ldhikonnas asuvat kruusateed, mis vana asfaltkatte
iilesfreesimisel saadud freespuruga kaeti.

Nende to6de tulemusel muutus Tallinna kui suure linna
lahedane toole- ja tagasisditmine viga heaks.

Remonditéode peatdovotjaks oli Tallinna—Saku—Laagri
ja Saku—Tddva maanteel AS Teede REV-2 ning tilejaanud
16ikudel AS Aspi, projekti autoriks on Reaalprojekt OU.
To6d teostati AS Telora-E ja AS Teede Tehnokeskuse jire-
levaatajate valvsa pilgu all. Maanteeameti poolt finantseeritud
teetoode maksumuseks kujunes 160 miljonit krooni. T66de
tellijaks oli P6hja Regionaalne Maanteeamet.

Teedemehed tédnavad koostoo eest Saku vallavalitsust

ja kogu piirkonna elanikke, kes vaatamata aasta aega kestnud
teetoodele nditasid {iles mdistmist ja kannatlikust.

Allikas: www.mnt.ee
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Septembrikuu 29. pieval peeti Sirevere

sillal pidulik koosolek, et tihistada Parnu—Rakvere—Sa-
meru pohimaantee ja Tiiri—-Arkma tugimaantee ristumisko-
hast Séreverest alguse saavate teeldikude renoveerimistoode
16puleviimist ja traditsiooniliselt 15igata libi lint. Uhtlasi
peeti silmas ka kolmandat tee-chitusobjekti, mis on Paide lin-
na timbersodidutee osa ja asub kdrvaltihtsusega Paide—Miin-
di-Méekiila maantee Paide—Kriilevilja 16igul. Ehitustood
tegi Tieliikelaitose tiitarettevote AS Turgel Grupp.

Objekti haldaja Péhja Regionaalse Maanteeameti ja
selle Jiarva osakonna korval olid koosolekul esindatud Jarva
maakond, Tri vald ja paljud teised, kelle esindajad kiitsid
suurepdraseid muudatusi liiklusoludes. Pohja Regionaalse
Maanteeameti direktor Enn Raadik ei olnud kiitusega
kitsi, tddedes, et todde vastuvdtukomisjon jéi ehitustoode
kvaliteediga véga rahule ega tuvastanud iihtki puudust.
Koosolekut juhatas Bruno Lill Tieliikelaitosest.

AS-le Turgel Grupp oli seekordne t66 erakordne selle
poolest, et kogu toddekompleks, alates mullatoodest ja 13-
petades asfaltbetoonkatte ehituse ning viimistlustoodega,
tehti oma joudude ja ressurssidega. Uue ajakohase Taikse
raudteetilesdidu paarkimmend meetrit vanast eemale ehitas
Edelaraudtee. Vanast iilesdidust, mis oli autoliiklusele oma
piiratud vaatevilja ja pealesdiduga isedranis ohtlik, sai igati
ohutu iilekdik kergliiklusele ja kiijatele. Nii tousis liiklusohu-
tus ka Edelaraudtee hallataval Taikse tilesdidukohal. Kdigile
teeldikudele ehitati korvale kergliiklustee. Séreverest Pér-
nu poole renoveeriti teed 2,2 km. See oli jatkuks moni aasta
varem renoveeritud Parasi—Rae 1digule. Sdreverest Arkma
poole ehitati imber 2,9 km teed, mis lisas vigagi olulise osa
Tallinna—Rapla—Tiiri-Arkma—Viljandi liikluskoridori sdide-
tavuse paranemisse koos Traksi—Kohila (chitaja AS Aspi) ja
Oisu—Arkma (chitaja AS Skanska) 16iguga kédesoleval aastal.
Liikluse jérsk elavnemine (sealhulgas raskeveokite liikluse
kasv) parast nende teeldikude remonti lubab eeldada, et siin
kujuneb kiirelt vilja Eesti mastaabis suure osakaaluga liik-
lusvoog pohja-louna sihis. Tee-chitusobjekt Paide kiilje all
Paide—Kriilevilja teel ehitati iimber 1,7 km ulatuses. Kokku
oli AS Turgel ehitatud objektide pikkus 6,6 km asfaltbetoon-
kattega maanteed, selle kdrval samapalju asfaltkattega
kergliiklusteed.

Ahto Venner

Piltidel Ik 16 iilalt: * Lindi on lahti ldiganud (vas.) Enn Raadik,

Bruno Lill, Tiiri vallavanem Toomas Marrandi ja Jédrva maavanem

Ullar Vahtramdie

* Ehitamist juhtinud tuumik AS-st Turgel Grupp (vas.): projekti-

osakonna juhataja Juta Vahter, ehitusdirektor Meelis Adler, tootmis-

direktor Peep Oun, asfaldiosakonna objektijuht Janek Nakus,

OU Teehoiu Ekspert projektijuht Riivo Juhansoo (tddjcrelevalve) ja

AS Turgel Grupp projektijuht Andrus Saarsalu.

* Ehitus koitis tahelepanu veatu to6ga, silmaga oli see néiha

tavatult ilusaid peenraid ja nélvu vaadates (alumine foto).

* Scireveres on kergliiklustee sdiduteest eraldatud metall-torudest

aiaga, ilmselt ei olnud ruumipuudusel voimalik jétta nende vahele

eraldusriba (foto lk 17).

* Vaade korvalasuvalt mdelt Sirevere-Taikse loigule, mis oma

dgvendamata trassi tottu muudab vaate kéitvaks (foto Ik 17 iilal).
Fotod: E. Vahter

16
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Maret Jentsoni fotomontaaz Voru-Polva maantee renoveerimisest 2004-2006

Maakonnakeskuste Voru ja Polva vahel (23,1 km) iile 130 min krooni. Umber ehitati nii mulkeha,

on kolme viimase ehitushooaja (2004-2005-2006) viltel veedrajuhtimisseadmed — truubid, kraavid — kui kogu teeka-
saanud vanast mustkattega maanteest uus asfaltbetoonkattega  tend — alus ja kate. Kogu tee iimberehituse tellijaks oli Kagu
tee. Kuigi need kaks linna valitsevad kumbki eri maakonda, Teedevalitsus. 30. oktoobril avati pidulikult viimane teeldik
on nendevaheline tdmme olnud viltimatu ja kestev. Esimese ja sellega kogu Voru—Polva maantee igati ajakohaseks ja mu-
Eesti Vabariigi ajal kuulus Pdlva ja selle imbruskond Voru gavaks liiklemiseks.

maakonda. Kaks linna on tisna lahestikku — neid lahutab 24 Ahto Venner

km. Eri maakondadesse kuulumine neid mérkimisvéarselt ei
lahuta. 2004. aastal ehitati imber Voru—Joosu 181k (km 0,7
—8,1), kus toovotjaks oli AS Talter (vt ka Teelehte nr 4 (40),
dets. 2004). Jargmisel aastal vdeti ette teeldik Polva-poolsest
otsast ehk Koobi—Pdlva (km 17,9 — 23,8), kus to6votjaks oli
AS Teede REV-2 (vt ka Teelehte nr 3 (43), nov. 2005). 2006.
aasta oktoobrikuus said otsad kokku, kui km 8,1 — 17,9

ehk Joosu—Koobi teeldik 9,8 km rekonstrueeriti. Ka selle
teeldigu ehitas AS Teede REV-2. To6id tehti, nagu 2005.
aastalgi, projektijuht Margus Kelderi juhatusel ja Urmas
Metsa jérelevalvamisel (AS Telora-E). Projekti oli koosta-
nud Tieliikelaitos (Soome). Kolme aasta jooksul kulutati
kogu Voru ja Pdlvat ithendava maantee rekonstrueerimiseks
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Foto Ik 18: Margus Kelder, Teede REV-2 projektijuht, pildil keskel,
osutus Voru ja Pélva taasiihendamisel votmeisikuks. Temast
vasakul Voru maavanem Ulo Tulik, paremal Pélva maavanem

Urmas Klaas. Foto: E. Vahter
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MOJUS VIIS PINNASE
STABILISEERIMISEKS

Tee-ehituse traditsioonilised teh-
noloogiad nouavad suuri kulutusi
kallitele materjalidele ja nende
transpordile, samuti liheb vaja
palju aega too tegemiseks. See-
Jjuures ei onnestu mitte alati
saavutada noutavat kvaliteeti.

Euroopas tegeldakse selle probleemiga juba ammu ja nagu
nditab praktika, vigagi edukalt. Ent kogu saladus seisneb
selles, et eurooplased ei karda kulutada raha uute tehnoloo-
giate viljatootamisele. Nii on Saksa teadlased vilja to6tanud
unikaalse materjali RRP-235 Special teede kiiremaks ja oda-
vamaks ehitamiseks, millega kaasneb kdrge kvaliteet ja mis
kujutab endast efektiivset pinnase stabilisaatorit.

Toode RRP-235 Special on vedel ioniseerija, mis soo-
dustab pinnase maksimaalset tihenemist ja teeb voimalikuks
selle pideva tugevnemise. Pinnase to6tlemisel materjali vesi-
lahusega muutub pinnaseosakeste ja vee vastastikune toime,
mis on pddérdumatu protsess. Selle tulemusena peatatakse
pinnases maksimaalselt kapillaarvee litkumine ja pinnaseosa-
kestelt eemaldatakse veekile. Seeldbi saab pinnas vdimaluse
tiheneda viga kovaks. Vesi ja pinnase kiilmumine ei mdjuta
enam pinnase seisundit, lisaks sellele ei ole sel viisil toodel-
dud pinnas uhtumisohtlik.

Laborikatsed ja ehituspraktika kinnitavad seda, samuti
toote 100-protsendilist sobivust keskkonda. Materjali kasu-
tamine on 6koloogiliselt tdiesti ohutu, mida kinnitavad nii
Euroopa kui ka Vene sertifikaadid.

Materjali RRP-235 Special kasutatakse tee-chituse maail-
mapraktikas {ile 30 aasta, mis vdimaldab hinnata selle kasuta-
mise majanduslikku efekti ja usaldusvadrsust. Materjali kasu-
tatakse tildkasutatavate veo- ja sdiduautode parkimisplatside,
raudteetammide, lennuvéljade ja stardi- ning maandumisrada-
de, laoplatside, hoonete, ehitusplatside juurdesdiduteede jne
aluskihi rajamisel. Néiteks Ludwigstadtis Baieris (Saksamaa)
kasutati materjali RRP-235 Special’i tee-ehitusel 1972. aastal.
Kiimme aastat hiljem kinnitas linnavalitsus, et tee on téiesti
heas seisundis. Veoautoparkla ehitamisel Ulmi linnas kastuta-
ti sama materjali. Kuusteist aastat hiljem on selle katte seisu-
kord véga hea. Sama vdib 6elda 16 aasta vanuse tankitee koh-
ta dppepoliigoonil, kus selle aja jooksul ei ole kordagi tarvis
olnud teha remonti, hoolimata tee intensiivsest kasutamisest.
Samuti on tdendeid iihelt metsavalitsuselt metsas puude vahel
kulgevate metsateede seisundi kohta, mille rajamiseks on ka-
sutatud toodet RRP-235 Special. Taolise metsatee maksumus
moodustab ainult kolmandiku summast, mis on vajalik tradit-
sioonilise ehitusviisi korral.

Seejuures on RRP-235 Special kasutusel mujalgi kui
Euroopas. Seda on proovitud Indoneesias, kus valdavad on
kuivad pinnased; Balkanimaades, kus kliimat iseloomustavad
kestvad vihmad, lisraelis, Tiirgis, Alzeerias, Vietnamis ja teis-
tes maades. Venemaal on seda materjali proovitud tee-chitus-
toodel Nizni-Novgorodis 1998. a ja Moskvas néidisteeldigu
ehitamisel 2005.
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Materjal RRP-235 Special asendab traditsiooniliste teede
kruusalust, kusjuures tiks silindriline konteiner mahuga 1000
liitrit hoiab kokku 1000 autokoormat kruusa. See omakorda
tdhendab maksumuse ja chituse ajakulu olulist vihenemist.
Traditsioonilise ehitusviisi korral on teetammi pinnast vaja
vahetada kuni 1,25 m siigavuseni. Tohutu hulk pinnast tuleb
vilja kaevata ja dra vedada. Tihti on viljakaevatav pinnas sel-
line, mida tuleb utiliseerida vastavalt erinduetele, mis samuti
oluliselt tdstab pinnase draveomaksumust. Tee uus aluskiht
moodustatakse kihtidena kruusast ja killustikust, mis peavad
tagama aluse kandevdime. Kogu see protsess nduab mitte
ainult suuri masina- ja to6joukulutusi, vaid ka palju aega. Nii
ei olegi imeks panna, et inimesed, kes oskavad lugeda raha,
hinnata aega ja kvaliteeti, otsivad alternatiivseid lahendusi. Ja
neid leitakse.

Taoliseks alternatiiviks tee-ehitusel on RRP-235 Special.
Antud juhul pinnast ei kaevata stigavalt vilja, eemaldatakse
vaid huumuskiht. Seejirel kobestatakse pealispind ja t66-
deldakse seda vastavalt tee projektile toote vesilahusega, mis
imendub pinnasesse ja mdjutab seda erilisel moel. Kui pinnase
niiskumise optimaalne tase on saavutatud, tihendatakse pinnast
rulliga, mille miinimumkaal on 10 tonni. Pérast seda kaetakse
tihendatud pinnas kandevdimelise ja kulumiskindla katendiga.
RRP-235 Special’i kasutamine annab jargmist:
véhenevad materjali- ja to6joukulud loodusliku pinnase
asendamismahu vihenemisest (véljakaevamine, dravedu,
utiliseerimine, kruusast voi liivast aluse tegemine);
pikeneb aluse vastupidavusaeg, viheneb traditsioonilise
remondi maht;

66 kestus litheneb, vorreldes traditsioonilise tehnoloogiaga
keskmiselt kaks korda.

Uhtlasi saavutatakse lisaefekt — niiskunud pinnaste kuiven-
damine.

Osariikidevaheliste kiirteede ehitamine on olnud Ameerika
ajaloo kdige suurem ja kallim infrastruktuuriprogramm, mille
arenguetappe ja mdjusid on meenutatud ja uuritud USA-s
eriti palju just kdesoleval aastal. Tanapdeval hdlmab siisteem
(National System of Interstate and Defense Highways) hdl-
mab 68 000 km kiirteid, mille pohiosa on ehitatud neljakiim-
ne aasta jooksul. Programmi kogumaksumuseks on hinnatud
420 miljardit dollarit vastavalt 2001. a hinnatasemele.
President Dwight D. Eisenhower kirjutas alla Ameerika
Interstate’i kiirteedevorgu finantseerimisseadusele 29. juunil
1956. Sellele seadusele allakirjutamine oli poordepunktiks
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Pinnasestabilisaatori RRP-235 Special t66printsiip seisneb
projekteeritud tee loodusliku pinnase fiitisikaliste ja mehaani-
liste omaduste muutmises, sellele pihustatud vesilahus mdju-
tab vastavalt tee projektile eelnevalt tasandatud looduslikku
pinnast keemiliselt. Enim sobivad selliseks tootlemiseks koik
kohesiivsed (ainesiseselt tombuvad) savid ja liivsavid, milles
on tolmseid osi 1dbimddduga alla 0,06 mm 15...65%, samuti
veega kiillastunud pinnased. Ent Venemaal, nagu teada, on
taolisi pinnaseid hulganisti. Materjal RRP-235 Special sobib
ideaalselt Venemaa teede tarvis.

RRP-235 Special on kindel vahend, millel on tootja viie-
aastane garantii selle kasutamise hetkest alates ja mis on
kindlustatud Rahvusvahelises Kindlustusgrupis summas kuni
3 000 000 EUR, aga ka tdiendavalt kindlustatud garantiiajaks
Vene Foderatsiooni territooriumil.

Erinevad maad, erinev kliima, erinevad loodustingimused,
sajad teed ja mitte iihtegi pretensiooni, mis oleks seotud selle
materjali kasutamisega!

Kompanii OO0 «2CTA — PE3EPB» on ainus selle ma-
terjali RRP-235 Special tarnija Vene Foderatsioonis ja SRU
ritkides; materjali valmistab Saksa firma RRP GmbH.

Ostja abistamiseks annab kompanii tdiendavat tasu ndoud-
mata tehnoloogilist konsultatsiooni materjali kasutamiseks,
alates vajaliku materjalikoguse viljaarvestamisest kuni ehitu-
se tehnilise jarelevalveni.

Meie kompanii annab ka progresseeruvat hinnaalandust,
mis oleneb ostetava materjali hulgast ja mis arutatakse mater-
jali tarnelepingu sdlmimisel iga ostjaga eraldi 14bi.

Vastame meelsasti RRP-235 Special’i kasutamist ja ostu,
puudutavatele kiisimustele, samuti oleme valmis saatma
taiendavat infot teid huvitavates kiisimustes.

Ajakirjast Asmomobdunvusie dopoeu nr 11, 2005

INTERSTATE:

kiirteedevorgu ehitamine Ameerikas algas

50 aastat tagasi

Martti Miettinen
Transys OY

pikaleveninud protsessis, mis algas juba 1930-ndatel aastatel
ja pohjustas kirglikke vaidlusi selle iile, kuidas peaks teid
chitama ja kuidas nende rahastamist USA-s korraldada.

Ideed kristalliseerusid Teise maailmasdja kiinnisel

Kui autode kasutus Ameerikas 1930-ndate aastate 16pul aina
laienes, siis surve kogu mandrit haarava hea teedevorgu
ehitamiseks suurenes. Poliitikud ldhtusid eelkdige t66hdive
korraldamise vajadustest, kuid osariikide ja foderatsiooni
teedeametnikud rohutasid liiklemise vajadusi. Nende arvates
teed, mida ei ehitata transpordi vajadustest ldhtudes, on raha
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raiskamine.

1938. aastal palus president Roosevelt tollasel teede-
ametkonnal (Bureau of Public Roads (BPR), pracgu Federal
Highway Administration) uurida kongressis teedevorgu kohta
tehtud ettepanekuid. Selle uurimuse 16pparuandest “Tasuli-
sed teed ja vabad teed” (“Toll Roads and Free Roads ") sai
Ameerika teedeajaloo iiks tdhtsamaid dokumente. Aruanne
soosis korgekvaliteedilise teedevorgu ehitamist, kuid mdistis
selgelt hukka tasulised teed. Aruandele lisaks koostas BPR
veel kaardi 26 000 km pikkuse teedevdrgu kohta, mida oleks
olnud voimalik ehitada olemasolnud finantseerimisvdimalus-
te piirides. Plaani nimeks pandi “Vabad teed” (Free Roadls).
Aruanne pooras erilist tdhelepanu teede ehitamise vajadusele
linnades ja nende lahipiirkondades, mis ti kaasa nende objek-
tide teedefinantseerimise suurendamise ndude osariikides. See
mdte ei meeldinud Rooseveltile, kes tahtis viltida suuri kulu-
tusi linnasisestele kiirteedele. 1939. a New Yorgis toimunud
maailmanditusel esitles Norman Bel Geddesi Futurama 1960.
aastaks valmivat visiooni tuleviku liiklussiisteemi kohta, kus
autode kasutuses oleksid olnud iihelt rannikult teiseni viivad
160-kilomeetrise tunnikiirusega sdidetavad superteed. Esitlus
dratas suurt tahelepanu ning Inferstate’i visioon sai avalikkuses
tuntuks ning omandas poliitilises plaanis suure mojujou. Kuid
spetsialistid ei olnud Bel Geddesi visioonist vaimustuses.

Et asjad ei edenenud, siis hakkasid BPR-i ja poliitikute
korval ka teised otsima vdimalusi uute teeprojektide elluvii-
miseks. Pennsylvania teedeametnikud joudsid esimestena
alustada modernsete tasuliste teede chitust Pittsburgh’ist itta
foderatsioonilt saadud laenude abil. Tee nimeks sai Pennsyl-
vania turnpike. BPR-i spetsialistid ennustasid oma varase-
matele tasuliste teede vastastele pohjendustele tuginedes, et
ettevotmine kukub majanduslikult 1dbi. Tasuline tee avati liik-
lusele 1940 ja teemaksudest saadud tulu iiletas kdik ootused.
Tee kasutajad hakkasid peaaegu kohe ndudma tee pikenda-
mist ja nditasid seeldbi oma ndusolekut maksta sdidukiiruse
ja mugavuse lisandumise eest.

Maailmaséja loppedes kasvas liiklus kiiresti
Pérast Teist maailmasdda kasvas autode ldbimiiiik aasta-aas-
talt rekordnumbriteni. Aastatel 1946—1965 kasvas mootor-
soidukite hulk hiippeliselt 31 miljonilt 54-le. Taoline kasv
toimus loomulikult ka teede kasutuses. Thomas McDonald,
BPR-i kauaaegne juht, moonis: ” Igaiiks USA-s, kellel on
vaja kuhugi minna, hangib endale auto.” Pérast sdda kdivitus
teedechitus siiski aeglaselt. Ainult vdhesed osariigid suutsid
alustada /nterstate-projekte, mis olid sisse liilitatud 1944.
aasta tee-chituse finantseerimisseadusesse. Seadus ei garan-
teerinud aga uut foderatsioonipoolset finantseerimist. Seaduse
kohaselt nduti osariigilt omafinantseerimist 50% ulatuses,
kuid enamikul osariikidest ei olnud selleks raha. USA Kong-
ress sattus surve alla, et sellele rahastamisprobleemile leitaks
lahendus, kuid 1950-ndate algusaastatel takerduti Kongressis
pikaajalisse teedefinantseerimist puudutavasse debatti.
Samal ajal osariigid, kus olid tugevad teedeametkonnad,
otsustasid lahendada probleemi iseseisvalt. Pennsylvania
eeskuju jargides hakkasid nad projekteerima ja ehitama
tasulisi teid. 1953. aasta 16pul oli 11 osariigis juba 1220 km
tasulisi kiirteid liiklusele avatud ja 1750 km valmimas. Need
teed parandasid tunduvalt liiklusolusid pikkade vahemaade
puhul, kuid ei parandanud linnateede olukorda. Osariikide
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teedechitajad ehitasid kiirteed teadlikult hoonestatud

aladest m6oda. Ja siis juhtuski see, mida BPR oli oodanud:
paljud teed ei suutnud katta teemaksudest oma kulusid. See
kogemus néitas selgesti, et tasulised teed ei ole tiletildiselt
sobiv lahendus teede ehitamiseks kiiresti kasvava autoliikluse
vajaduste rahuldamisel.

Teedeprogrammi kdivitamine

Vastust rahvusliku teedeprogrammi kdivitamisele pidi oota-
ma poliitilistest ringkondadest. Suures osas on just president
Eisenhoweri teeneks see, et 1oplik poliitiline protsess selles
asjas iildse algas. Presidendi ldhikond ja spetsiaalne komis-
jon uurisid teedeprobleemi aastatel 1953—1955. Nouandjad
joudsid jareldusele, et foderatsioon tervikuna peab vastutama
Interstate’i programmi elluviimise eest, kuid siiski lahus
tollasest foderatsiooni teede finantseerimisprogrammist. PGh-
jendusteks toodi, et véljapakutud kiirteedevork on rahvusliku
tiahtsusega ja et programmi elluviimine on palju tdhusam iiht-
se keskse juhtimise all. Nduandjad soovisid siiski, et teemak-
sust saadav tulu kataks teekulud. Kdigepealt plaaniti koguda
makse teekasutajatelt, kuid hiljem otsustati riigivdlakirjade
kasuks, mis lunastatakse kiirelt kasvavate kiitusemaksudest
saadavate tulude abil. Jatkuvalt oldi arvamusel, et Interstate’i
teid linnadesse ei projekteerita.

Kongress vottis vastu spetsiaalse seaduseldike Inferstate’i
sisteemi finantseerimiseks, kuid ehituslikud probleemid ei
kadunud. Protsess kulmineerus aastail 1955-1956 véga pin-
gelises teedefinantseerimist puudutavas poliitilises vditluses,
kus keskses positsioonis olid transpordifirmad. Mitme etapi
jérel otsustas Kongress 1956. aasta juunis 16puks jargmist:

» Jargmise 13 aasta jooksul kasutatakse Interstate’i vorgu
chitamiseks 825 miljardit.

Interstate’i stisteemi ehitamiseks kasutatakse ainult
maksudest lackuvaid summasid ja laene ei vdeta. Seetdttu
teede kasutamist ei saa maksustada.

Foderatsiooni ja osariikide panused on vastavalt 90 : 10.
Varem ehitatud tasulised kiirteed, sillad ja tunnelid
kaasatakse uude siisteemi, nii et uusi teid ei ole lisaks neile
vaja rajada.

Vorgu kogupikkus on 66 000 km, millest 3500 km vdib
chitada linnadesse.

Teede projekteerimisel kasutatakse iihtset standardit
(AASHO).

Teed tuleb projekteerida 1975. aasta liikluse jaoks. Hiljem
siisteemi muudeti jargmise kahekiimne aasta vajaduste
tarvis.

Interstate’i stisteemi rahastamist korraldatakse uue
teedefondi (Highway Trust Fund) kaudu, kuhu suunatakse
mootorsdidukite liiklusest saadud suurendatud maksude
lisatulu. Mootorikiituste maksud tdusid 2 sendilt 3 sendini
gallonilt ja raskete liiklusvahendite maksustisteemi
uuendati, vottes maksualuseks liitklusvahendi kaalu.
President Eisenhower kirjutas 1956. aasta juunis seadusele
alla ja pérast seda algas USA-s ennenidgematu teedeehituse
periood.

Viiskiimmend aastat hiljem

Interstate’i kiirteevorgu ehitamise mdju Ameerikale on to-
hutu ja tundub, et 16plikke mdjusid on praegugi raske maa-
ratleda. Siiski on selge, et kogu riiki hdlmav kiirteevork on
stigavalt mojutanud seda, kuidas ameeriklased elavad ja t66d
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teevad. Siisteem on muutnud ka Ameerika maastikku. Uhine
kiirteedevdrk on tdstnud eelkdige Ameerika rahvamajanduse
tootlikkust. On arvestatud, et programmi esimestel aastakiim-
netel on teed andnud iile 30% Ameerika tootlikkuse kasvust
ja 20. sajandi viimastel aastakiimnetel vihemalt 10%.

Vidhem ollakse teadlikud sellest, et /nterstate’i programm
on mdjutanud suures ulatuses seda, kuidas teid ja sildu pro-
jekteeritakse tile kogu maailma. Programmi kestel on kasu-
tatud vdga palju vahendeid teedechitusalasteks uuringuteks
ja arendamiseks. Kdige tuntum uurimisprogramm on olnud
AASHO teetest, mis viidi ldbi aastatel 1958-1960. Selle ula-
tusliku uurimuse tulemused on hiljem moodustanud baasi
tdnapdevaste teekatete ja sildade projekteerimisele, mida suu-
res osas kasutatakse veel siiamaani.

President Eisenhower tddes omal ajal, et toonased 36 000
litklusdnnetusohvrit aastas on eriti hea pohjendus Interstate’i
programmi kédivitamiseks. Niitid viiskiimmend aastat hiljem
sureb Ameerikas ikka veel 42 000 liiklusohvrit aastas, kuid
maal on viis korda enam autosid ning ka liikluskoormus on
viis korda suurem. Monede arvates viiekiimne aasta jooksul
sddstetud inimelud ongi Inferstate’i siisteemi téhtsaim and
ja auandmine neile isikutele, kes visioneerisid, planeerisid ja
viisid ellu selle auahne programmi.

INTERSTATE’1 KIIRTEEDE
PROJEKTEERIMISNOUDED

Interstate’i teede projekteerimisjuhiste koostamine anti
AASHO tilesandeks. Olulisemad nduded on alljargnevad:

» Kiirteed on teed, millel on vihemalt kaks sdidurada

tihes suunas ja mille ristkmikevaheline kaugus on
vihemalt 3 miili (4,8 km). Linnades on lubatud ristmike
vahekauguseks vihemalt 1 miil (1,6 km).

Planeeritud kiirus on 70 mph (112 km/h), kuid linnades ja
mdiestikus vihemalt 50 mph (80 km/h).

Teedel peab olema vihemalt kaks 12 jalga (3,66 m)
sdidurada suuna kohta

Vilispeenar on 10 jalga (3,05 m) ja sisepeenar 4 jalga
(1,22 m).

Soidusuundadevaheline eraldusriba on vahemalt 36 jalga
(11 m), kuid vdib olla 10 jalga (3,05 m) linnades ja
méestikus.

Pikisuunaline kalle on kdige enam 6%, kuid méestikus
vdib olla erandeid.

Tunneli kdrgus on 16,5 jalga (5,03 m), linnades on lubatud
14 jalga (4,27 m).

Téhelepanu! 1956. aasta projekteerimisjuhistes olid véikese
litkklusega teeldikudel lubatud ka 2-rajalised teed, samatase-
melised ristmikud ja samatasemelised raudteeiilesdidud. Aas-
tal 1966 keelati need taielikult.

Lisainfot
Ulalesitatud tekst pohineb peamiselt TRB NEWS (May—June
2006, nr 244) ilmunud artiklitel. USA-s on kdesoleval aas-
tal loodud mitmeid internetilehekiilgi, kus on tutvustatud
Interstate’i programmi erinevaid kiilgi ja mdjusid nii varem
kui praegusel ajal. Suurimad nende lehekiilgede hulgast on
Federal Highway Administrationi ja AASHTO lehekiiljed.
(www.fhwa.dot.gov/interstate/homepage.cfim ning
interstate50th.org/).
Ajakirjast Tie ja Liikenne nr 9/2006
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Teeprojektide keskkonnaméju hindamine, avalikkuse
kaasamine ja koostoo kohalike omavalitsustega

18.-21. septembril 2006 toimus programmi Partners for
Roads raames site visit Eesti ja Léti Vabariiki, millest votsid
osa vastava ala spetsialistid Hollandist, Latist, Leedust ja
Eestist. Eesti poolelt osalesid Maanteeameti planeeringute
osakonna juhataja Raul Vibo ja keskkonnaspetsialist Merike
Laidvee, europrogrammide osakonna peaspetsialist Peeter
Krusten ja Parnu Teedevalitsuse arenguspetsialist Kalev
Repp.

Urituse eesmirgiks oli vahetada kogemusi maanteede
arendamisel ja regionaalarengu valdkonnas iildiselt. Pohitee-
madeks olid Eesti ja Léti vastavate riiklike institutsioonide
(edaspidi ERA, LSR'") koostd6 kohalike omavalitsuste ja
teiste huvitatud isikutega (nt maaomanikud ja valitsusvélised
organisatsioonid); planeerimisprotsess Eestis ja Litis; kesk-
konnamdju hindamise protseduur ja ERA/LSR roll selles;
projektide tasuvuse analiitisi alused; konkreetsed keskkonna-
alased leevendusmeetmed. Nagu selgus tirituse kokkuvatval
arutelul, oli lisaks eeltoodule eesmargiks vilja selgitada need
valdkonnad, mida voiks késitleda programmi Partners for
Roads iiheks 1oppeesmirgiks olevas kédsiraamatus, milles
idee kohaselt tuleks kisitlemisele probleemsed valdkonnad
maantee planeerimise/ehitamise protsessis ja juhised nende
lahendamiseks.

18.09.2006 Eestis
Programmi sissejuhatus Maanteeametis.
Ulevaade planeerimissiisteemist Eestis, keskkonnamaju hin-
damisest tee projekteerimisel. Koos Juuliku—Tabasalu
(Ju-Ta) tihendustee projektijuhi Rein Kaselehega liihike tile-
vaade projektist ja tehniline ekskursioon Ju-Ta tthendusteel.
Tehniline ekskursioon Saku valla dsjaremonditud riigi-
maanteedel ja kohtumine valla esindajaga.

19.09.2006 Eesti—Lati
Kohtumine Piarnu Linnavalitsuse esindajatega ja tehniline
ekskursioon Parnu timbersdidu teemal.
Soit Lati Vabariiki mooda Via Balticat

20.09.2006 — Lati
Kohtumine Saulkrasti linnavalitsuses linnavalitsuse litkmetega.
Tehniline ekskursioon ehitusjdrgus oleval Saulkrasti mooda-
soidul.
E22 maantee Riia-poolse sissesdidu (Eastern Entrance Riga)
projekti arutelu Ogre linnas.
Soit Jekabpilsi mooda E22.

21.09.2006 — Lati
Kohtumine Jekabpilsi linnapea ja linnavalitsuse liikkmetega.
Tehniline ekskursioon: teemaks uus sild iile Daugava ja
Jekabpilsi imbersdit.

"Estonian Road Administration — ERA,
Latvian State Road — LSR
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Ju-Ta tehnilise ekskursiooni kdigus kiilastasime ténaseid
probleemseid kohti pdhiliselt Harku, Saue ja Saku vallas,
mis peaksid selle projektiga saama lahenduse. Tutvusime
liikklusohtlike ristmikega Tabasalus ja Harkus, samuti
Péarnu maantee piirkonna probleemistikuga, mis on seotud
“arendajate” {ihekiilgse ja hoolimatu tegevusega. Litlastele
ja leedulastele ei olnud selline olukord iillatuseks, hollandlasi
pani see pead vangutama, et kas meil siis riiki ei olegi?
Eraldi poorasime tdhelepanu keskkonnakiisimustele,

nagu liiklusmiira ja elamualad, lubjakivi olemasolevad ja
planeeritavad maardlad ning looduslikult véartuslikud alad.

Péeva teisel poolel kiilastasime Saku valla &sja
remonditud teid, kus lisaks uuele teekattele on ehitatud ka
maanteega paralleelselt kulgevad kergliiklusteed. Liikluse
rahustamise eesmérgil rajatud mitmed ringteed Saku
alevikus ja selle lahitimbruses on oma eesmairki tditmas,
silma torkas vaid autojuhtide oskamatus neid kasutada.
Meiega tihinenud abivallavanem Kalle Pungas réddkis
ka Saku valla edumeelsetest plaanidest kergliikluse ja
tthistranspordi arendamisel. Valla soov on enam é&ra kasutada
soodsat asukohta raudtee déres ning siduda rongiliiklus
bussiliiklusega.

Pirnu Linnavalitsuse esindajatega kohtumisel ilmnes
“vana hea” t0siasi, et teede planeerimine takistab kohalikku
arengut. Samas teede vajadust aktsepteeriti — hea mirk seegi.
Tutvusime Parnu ringtee tédnase olukorraga ja arutasime
voimalikke perspektiive. Uks huvitavamaid vaatamisviirsusi
oli Sauga joele 1999. aastal rajatud ajutine erasild, mis
tdnaseni on kasutusel. Nimelt pidi juba 2000. aastal algama
ladnepoolse moodasdidutee ehitamine. Jallegi tiks hoiatav
niide ajutiste asjade kalduvusest alaliseks muutuda.

Soidul modda VIA Balticat, mida Liti piirides mitmes
kohas remonditakse ja rekonstrueeritakse, jdi silma mitmeid
arusaamatuid asju. Néiteks uue teeldigu rajamisel paralleel-
selt olemasolevaga vdetakse vana tee iiles ja kaetakse pinna-
sega, millele hiljem kiilvatakse muru, samas kui seda voiks
edukalt kasutada paralleelteena kohalikule ja kergliiklusele.
Seega jdetakse kasutamata voimalus oluliselt parandada liik-
lusohutust pdhiteelt mahasditude vihendamisega. Mahasditu-
de rohkus hakkas silma ka sdidul Riia poolt Jekabpilsi suu-
nas. Lisaks puudusid seal ka iildjuhul lisarajad poorete jaoks.
Ja vaatamata sellele, et tee on 2 + 2-rajaline, sai isegi meie
luhikese viibimise ajal sel teel selgeks, et tegemist on ohtliku
lahendusega, kus nn kiirelt rajalt sooritatakse vasak- ja taga-
sipoordeid. Liiklusohtlik olukord tekkis ka siis, kui meie ees
litkunud liinibuss ootamatult ithe mahasdidu juures peatus,
seda ca 100 m enne taskuga bussipeatust.

Kiilastasime ehitusjédrgus olevat Saulkrasti moodasditu,
mis on suurejooneline projekt, nii ulatuselt kui rahalises
mdttes. Ullatav oli, et avalikkusega hakati suhtlema siis, kui
projekt oli sisuliselt valmis ja keskkonnamdju hinnati vaid
osaliselt samuti parast projekti valmimist ning avalikkuse
ndudel. Samas — projekti rahastab EL. Projekti maksumus
100 M€ paneb samuti mdtlema, kuidas on létlastel
onnestunud sedavord kalli projekti tasuvust tdestada, samas
kui me oleme raskustes mitme projekti tasuvusega, kus
litklussagedused on tunduvalt suuremad.

Tutvusime ka Riia idapoolse sissesdidu trassikoridoride
valikuga. Projektijuhi sonul on seal suured vastuseisud
— eelkdige muidugi maaomanikud, arendajad.
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Liikluskorraldus Litis on tildse iiks huvitav teema. Taiesti
normaalne tundus olevate joega poolitatud linna ainsa silla
tiks sdidusuund sulgeda (vihemalt oli see sel paeval nii, kui
meie seal olime) ja t60 kéis seal vanal nduka-aegsel meetodil
ehk siis 10 mehest 9 puhkavad ja 1 juhendab neid. Ja koik
ndisid olevat rahul, sealhulgas ka linna juhtkond®©. Vaatamata
hetkelisele rahulolule, on linnal plaanis rajada ka uus sild,
mille asukoha fiile hetkel arutelud veel kdivad. Samas, kahe
alternatiivse silla asukoha ldahedusse (mis mdlemad olevat ka
iisna arvestatavad) rajatakse hoogsalt uusi elamuid. Seda ka
juba 30 aastat tagasi generaalplaaniga paika pandud trassile.

Esiteks niitas see sdit, et keskkonnamdju hindamine ja
nende mdjudega arvestamine on meil oluliselt paremas seisus
kui Létis (rddgime siinkohal siiski ainult teeprojektidest, mida
arendab riik). Ja meie teede tildseisund samuti.

Teiseks, erahuvi ja avaliku huvi konflikt on kdikjal
sarnane, seda nii Liitis, Leedus, Eestis kui ka Hollandis.
Seisukoht, et tee tuleb ehitada minu maast véimalikult
kaugele, on iildlevinud. Samas soovitakse olemasolevale
voi ka uuele teele ehitada véimalikult Iihedale. Omandi-
diguses on siiski palju veel selgeks riadkida, Hollandi konsul-
tandid ei pidanud 6igeks arusaama, et ehitusdigus vdiks olla
pohidigus voi omandidiguse kaasasiindinud osa.

Projektide tasuvuse parandamiseks on iiks vdimalus
olemasolevas liikluskeskkonnas tdiendavate piirangute
kehtestamine, mille tulemusena saab projekti tulude poolel
nididata suuremaid ajasdiste.

MERIKE LAIDVEE
RAUL VIBO

Liiklusohutusalane treeningseminar

25.-29. septembril toimus Hollandi teedeekspertide kaasabil
litklusohutuse alane treeningseminar, mis on osa program-
mist Partners for Roads.

Esimest korda viidi seminar lébi Eestis. Meie mone
aasta pikkune liiklusalane koost66 Hollandi Transpordimi-
nisteeriumiga laieneb. Maanteeamet ja teised Baltimaade
teedeasutused on Hollandi teedeekspertidega Hollandi
Transpordiministeeriumi poolt juhitava rahvusvahelise
programmi Partners for Roads raames kogemusi ja teadmisi
vahetanud juba 2004. aastast.

Programm on suunatud Euroopa Liidu uute liikmesriikide
infrastruktuuri parendamiseks ning hdlmab endas mitmeid
koostoosektoreid. Uks neist sektoritest Safe Road Design
kasitleb ohutumate teede planeerimist, projekteerimist,
liikluse korraldamist jms. Nimetatud sektori tegevuste raames
korraldatav treeningseminari kava holmab Hollandi praktikal
rajanevat teoreetilist seminari osa ja praktilist dppust, kus
tuleb rakendada teooriat tegelike litklusolukordade parenda-
misel.

Seminar oli mdeldud peaasjalikult projekteerijatele, kes
oma igapdevatoos puutuvad kokku mitmesuguste liiklusla-
henduste viljatootamisega, samuti litklusohutuse valdkonna
spetsialistidele.

Lahemalt programmist Partners for Roads aadressil:
http://www.partnersforroads.nl/
REIGO UDE
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VAILAD JA
LIIKLUS

4.-5.10.2006, Tampere-talo
Soome

Viilad* ja litklus on 1985. aastast {ile aasta toimuv tradit-
siooniline infrastruktuurialane rahvuslik konverents Soomes,
mis tdnavu korraldati Tamperes. Kahel pdeval kanti kuuel
paralleelsessioonil ette 105 ettekannet, kusjuures sooviaval-
dusi ettekannete tegemiseks oli {ile 300! Vorreldes Saaremaal
toimunud Balti Maanteelaste 26. konverentsiga on Véilad

ja Liiklus suunatud rohkem tulevikku, kogu infrastruktuuri
valdkonna kaasamine annab terviklikuma iilevaate ning avar-
dab silmaringi. Eelmise stindmuse tiletrumpamine osavotjate,
eksponentide ja muude arvude poolest ei ole oluline, pigem
piiratakse stindmuse suurust kvaliteedi nimel.

Suurema erinevusena hakkas silma ja kdrva plenaaristung,
kus toimus kaks lithikest tervitusettekannet (kantslerilt ja
abilinnapealt) ning tiks sissejuhatav ettekanne tuleviku
tthiskonna teemal.

Jérgnes vabas vormis paneeldiskussioon tulevikuvisioonist
aasta 2030, keelatud oli rddkida rahast. Diivanil istusid eri
ametite juhid ning Liiklus- ja Sideministeeriumi kantsler.

Vaateid ehitatavast Tampere iimbersdiduteest, oktoober, 2006.

Ubiikne iihiskond

Avaettekanne ubiiksest ehk koikjalviibivast tihiskonnast
(soome k ubiikki, ingl k ubiquituos) viis meid reaalsusest
virtuaalsusesse ja tagasi. Uha rohkem esineme me reaalsuses
ja virtuaalsuses korraga. Kuidas mdjutab see meie kditumist,
litkkumisvajadusi ja harjumusi tulevikus?

Peateede vorgustiku arendamine

Soome kavandab peateede vorgustiku selgemat ja eesmargi-
parasemat viljaarendamist nii maanteedel kui ka raudteedel.
Selleks on 2002. aastal loodud t66grupp Liiklus- ja Sidemi-
nisteeriumi juures. Lisaks eesmérkide pustitamisele méa-
ratletakse esmalt peateede vorgustik. Peateedele esitatakse
regionaalpoliitilistest huvidest ldhtuvalt kdrged ndudmised.
Niiteks maanteede puhul tdhendab see pohiliselt lubatavat
soidukiirust 100 km/h, selgeid piiranguid juurdepédédsudele
ning kohaliku ja kergliikluse eraldamist pohiliiklusest. Uheks
oluliseks suunaks on ka spetsialiseerumine ja kontsentree-




Teeleht NR 3(47)

DETSEMBER 2006

rumine koigis infrastruktuuri valdkondades. Kaikide inf-
rastruktuuride ametite juhid tddesid, et aastaks 2030 nende
hallatav infrastruktuuri hulk viheneb (sadamate ja lennujaa-
made arv ning maanteede ja raudteede pikkus). Sellise suuna
peamiseks pdhjuseks on asustuse kontsentreerumine Soome
1dunaossa ja teisalt ka suurte objektide tilalpidamise kallidus.
Seetdttu on edaspidi vajalik vaadelda kogu infrastruktuuri-
valdkonda siisteemsemalt.

Uhes ettekandes toodi vilja, et pidevalt tuleb juurde teid,
kus liiklussagedus on alla 50 a/66p seda peetakse aga piiriks,
millest madalama litklusega teed ei peaks kuuluma riigimaan-
teevorku — selliste teede hulk on Soomes viimase kiimne aas-
taga kasvanud ligemale paari tuhande kilomeetri vorra. Suurt
rohku pannakse ka olemasoleva infrastruktuuri paremale 4ra-
kasutamisele, seda eelkdige telemaatika rakenduste abil. Ni-
teks on plaanis paigaldada suurema liiklusega teedele ja rist-
mikele andurid, mis viis korda sekundis edastavad andmeid,
mille alusel korrigeeritakse lubatud suurimat sdidukiirust ja
soovitatakse vdimalikke timbersdidumarsruute. Teede osas
peeti tulevikusuunaks ka kergliiklusteede arendamist. Seda
seoses nii heaoluiihiskonna ootustega kui ka seoses asustuse
koondumisest ja toomatkade lithenemisest tuleneva tdiendava
ndudlusega.

InfraRYL
Aastal 2002 alustas Soome Rakennustieto (Ehitusinfokeskus)
InfraRYL kvaliteedijuhtimishanget. /nfraRYL tahendab inf-
rastruktuuri ehitamise {ildiseid kvaliteedindudeid. Kui siiani
oli igas valdkonnas kasutusel oma tehniliste tookirjelduste ja
kvaliteedinduete siisteem, siis niiiid on need iihendatud iiheks
tervikuks. InfraRYList on ilmunud esimene osa kahest: “Vii-
lad ja alad”. Eraldi on toodud vilja funktsionaalsusnduded
(toimivuusvaatimukset) ja tehnilised nduded, mis vdimalda-
vad edukalt kasutada neid tavapirastes ehitushangetes kui
ka projekteerimis-ehitushangetes. Oluline on ka see, et koos
nduetega on loodud ka vastav elektrooniline infosiisteem.
Rohkem infot www.rts.fi/infraryl

Ka meil tuleks mdelda jdudude tthendamisele ning otsida
voimalusi tihiste kvaliteedinduete véljatdotamiseks teede ja

raudteede, samuti sadamate jt infrastruktuuriprojektide tarvis.
See annaks mérgatavat kokkuhoidu nduete viljatodtamisel,
veelgi enam nende kasutamisel.

Ettevatte liiklusohutuskava (Suomen Posti)

Kiillalt uudseks voib pidada ettevdtte liiklusohutuse juhtimise
kava viljatootamist ja rakendamist. Uhest sellisest rizgiti
Soome postiettevotte ndite varal. Liiklusdnnetused vdivad
téoandjale olla viga kulukad mitmel moel. Lisaks otsesele
kulule, mis on seotud ettevdtjale kuuluva vara riknemisega ja
tootaja haiguspdevadega, voivad kaasneda mitmed kaudsed
kulud néiteks imago langemise néol.

Peterburi liiklusohutusprojekt

Soome liiklusspetsialistidel on valminud Peterburi mdnede
linnamagistraalide, E18 Skandinaavia tee ja Peterburi lddne-
poolse ringtee (47 km, sellest 60% sildadel) liiklusohutusau-
dit. To6s on vilja toodud meetmete maksumused objektide
kaupa ja tasuvus (tasuvusaegadeks hinnatud 2—15 kuud).

Teeprojektide keskkonnaméjude tutvustamine
Planeeringute ja teeprojektide tutvustuste raames korralda-
takse kiilastusi projekteeritavale objektile voi trassile. Projek-
teerija juhib matka ja vastab kohalike inimeste kiisimustele
kohapeal. Trassi kiilastuse kohta tehakse ajaplaan nii, et ini-
mesel oleks voimalik osaleda tutvustusel vaid teda huvitavas
punktis. Matka 18pul toimub kokkuvdttev koosolek. Sedasi
vilditakse suurte masside kogunemist ja emotsioonide vallan-
dumist.

Rapal Oy on koostd6s 10 suure infrasektori tellijaga (Soo-
me Maanteeamet ja Raudteeamet ning § linna) vilja t66tanud
eelarvestusprogrammi. Konsultant analiitisib tellijatelt saadud
andmeid pakkumishindade kohta (nii projektide ettevalmistu-
se eelarved kui ehitustoode eelarved). www.in-infra.net

Kirja panid:

ANDRES BRAKMANN
TONIS TAGGER
RAUL VIBO

* viil — 14bisdidutee tihest ookeanist teise; suur kesklinnast
moodaviiv liiklustee

Lisaks porkefunktsioonile, on maapinnast algaval porkepiirdel veel iilesanne tokestada miira ja autode valgusvihke, mis segaksid teedicirseid
Fotod: Raul Vibo

elanikke.
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Maanteeameti pressikonverents Puurmanis 15. novembril 2006

15. novembril kutsus Maanteeamet endisesse Puurmani moi-
sahoonesse, kus pracgu asub Puurmani Giimnaasium, ajakir-
janikke Puurmani liiklussélme chituse alguse téhistamiseks
korraldatud kohtumisele, millega kaasnes pressikonverents,
kus anti teada Maanteeameti 10ppeva aasta teetéode tulemus-
test. Uritust juhatas ja diskussioonis osales Maanteeameti
peadirektor Riho Sormus. Sonavotuga esines ja vastas
arvukatele kohalolnute kiisimustele diskussiooni korras ma-
jandus- ja kommunikatsiooniminister Edgar Savisaar.
Kohtumisel lausus tervitussonad Puurmani vallavanem
Rauno Kuus.

Puurmani liiklussdlm on iiks osa Tallinna—Tartu maantee
tiimberehitamise kavast. Maanteeamet ja AS Merko Ehitus
s0lmisid 7. novembril 2006 ehituse to6votulepingu Puurmani
litkklussdlme ehituseks. Lepingu hind on 125 miljonit krooni,
millele lisandub kdibemaks. Projekti toetab Euroopa Liidu

Uhtekuuluvusfond 82% ulatuses projekti kogumaksumusest.
Projekti raames chitatakse {imber olemasolev liiklusohtlik
teeldik km 147,6-149.,4 (1,8 km), uuele teetrassile iile Pedja
joe ehitatakse 67 m pikkune kaarsild, teederistmikule 43 m
pikkune viadukt. Olemasolev raudbetoonsild remonditakse
kohaliku liikluse tarbeks. Lisaks ehitatakse 0,4 km kerg-
liikklusteid ja 1,9 km nn kogujateid. Ehitust6od kestavad
15.11.2006 kuni 31.08.2008, kusjuures pdhiteeosa (Tallinn—
Tartu), kogujateede, viadukti ja kaarsilla ehitus toimub aja-
vahemikul 15.11.2006-15.11.2007 ja olemasoleva Puurmani
silla remont 01.04.-31.08.2008.

Riho Sormus andis kohtumisel Merko Ehituse Aktsiaseltsi
juhatuse esimehele Tonu Toomikule iile ehitusloa Puurmani
litkklussdlme ehitamiseks.

Maanteeameti europrogrammide osakonna peaspetsialist,
Puurmani liiklussdlme ehituse projektijuht Ténis Tagger



Puurmani liiklussélme plaan

tutvustas kohalolijaile rekonstrueerimisprojekti ja kavandatud
ehituse kdiku.

Mitmed kohalolnud diskuteerisid Tallinna—Tartu maantee
esimese klassi maanteeks timberehitamise kava, ehitusjarje-
kordade, chitustempo, maksumuse ja pracguste liiklusolude
iile. Poliitilise vditluse maigu andis kohtumisele seik, et ko-
hale oli tulnud ka sotsiaaldemokraatliku erakonna pikett pla-
katitega, mis kutsusid iiles ehitama Tallinna ja Tartu vaheline
maantee neljarealiseks. Ent sama meelt olid ka kohtumise
korraldajad ning minister, osutades samas kriteeriumidele,
millest tuleb otsuste tegemisel juhinduda, nagu liiklusinten-
siivsus ning sellega seotud ehituskulutuste tasuvus, rahas-
tamisvoimalused, Kka teiste Eesti maanteede samaaegne

arendusvajadus. Ulevaate Tallinna—Tartu—Véru—Luhamaa
maantee arendamise kavast tegi Maanteeameti planeeringute
osakonna juhataja Raul Vibo.

Ulevaate mooduva aasta teetdddest tegi Maanteeameti
peadirektori asetéitja Mért Puust ning liiklusohutusalasest
olukorrast Eesti teedel peadirektori asetditja Harri Kuusk.

Meenutagem, et Puurmani mois on koht, kus leitnant
Julius Kuperjanov 1918. aastal formeeris Vabadussotta
minekuks tema juhitud partisanide pataljoni. Seda kinnitavad
tahvel hoone vilisseinal ja fotod glimnaasiumi saalis.

Ahto Venner
Allikas: Maanteeameti kodulehekiilg, www.mnt.ee

Puurmani liiklussolme ehituse projektijuht Tonis Tagger (Maanteeamet) 15. novembril 2006 kohal, kuhu tuleb ringliiklussaar.
Siin l66di samal pdéieval ehitustéode alustamiseks maasse kopp.

Fotod: E. Vahter
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Alates 8. septembrist 2006 on AS Teede Tehno-
keskus juhatuse esimees Marek Truu.

Marek Truu on siindinud 18. novembril 1973.
Lopetas 1998. a Tallinna Tehnikaiilikooli (TTU)
chitusteaduskonna viieaastase tdismahus dppekava
spetsialiseerumisega tee-chitusele, omandades inse-
neri kvalifikatsiooni.

Pirast TTU 18petamist asus to6le Maanteeameti
Tehnokeskusse ja tootas seal kuni 1999. a 16puni.
Seejdrel tootas ta tihe aasta Maanteeametis, tehes
peaspetsialistina t66d vélisabi- ja laenubiiroos.
Naases eelmisesse tookohta, siis juba Aktsiaseltsi
Teede Tehnokeskus, 2001. aasta jaanuarikuus, kus
tootas arendusdirektorina kuni juhatuse esimeheks
nimetamiseni 8. sepembril 2006.

Abielus, peres kaks last.

Marek Truu asus ametikohale, kus seni to6tas
Hillar Varik. Viimane siirdus to6le Aktsiaseltsi
Ramboll Estonia.

Alates 9. oktoobrist 2006 tdidab Maanteeameti
peadirektori asetiitja kohuseid Mért Puust.
Mirt Puust on stindinud 19. septembril 1971. Ta
oppis aastail 1989—1995 Tallinna Tehnikatlikooli
autoteede ja sildade ehituse erialal ja omandas seal
teetehnika inseneri kvalifikatsiooni.
Maanteeametisse tuli Mért Puust detsembris
1993, asudes t66le liiklussektori insenerina,
tootades seejarel peaspetsialistina liiklusohutuse
ja -korralduse ning teehoiu alal. Tema juhtimisel
on Eesti riigimaanteedel vilja arendatud
teeilmajaamade vark ja maanteeinfosiisteem.
Alates martsikuust 2001 juhatas Mért Puust
vilisosalusega projektide biirood (hiljem osakond)
ning laenuprogrammide ja vilisosalusega
projektide osakonda, seejérel kuni oktoobrini
2006 regionaalprojektide osakonda. Valdab kolme
voorkeelt, saanud pohjaliku koolituse arvutioskuses
ning laialdase tdienduskoolituse Eestis ja véljaspool.
Abielus, perekonnas kaks poega.
Mairt Puust asus ametikohale, kus seni t66tas
Peeter Skepast. Viimane siirdus toole Aktsiaseltsi
Ramboll Estonia.
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17. oktoobril 2006 kaitses Tartu Ulikoolis teaduste
doktori viitekirja teemal “Eesti liiklejate hoiakud
liiklusohutuse suhtes” OU Stratum juhatuse esimees
ja projektijuht Dago Antov ning talle omistati tea-
duste doktori (geograafias) kraad. Viitekirja juhen-
dajad olid prof. Tonu Oja Tartu Ulikoolist ja prof.
Siim S66t Illinoisi Ulikoolist Chicagos.

Virske PhD on siindinud 25. juulil 1956 Tallin-
nas, omandanud diplomiinseneri kvalifikatsiooni
autoteede erialal Tallinna Poliitehnilises Instituudis
(Tallinna Tehnikaiilikool) 19741979 ja magistri-
kraadi (MSc) geoinformaatika ja kartograafia erialal
Tartu Ulikoolis 1997-1998.

Praegusel tookohal tootab 1988. aastast. Varem
tootanud Tallinna Poliitehnilises Instituudis.

e KROONIKA e
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Kokkuvate vditekirjast

Eesti liiklejate
hoiakud
liitklusohutuse
suhtes
Dago Antov

Juhendajad:
Prof. Ténu Oja, Tartu Ulikool
Prof. Siim So6t, Illinoisi Ulikool Chicagos,
USA

Liiklusohutus kujutab endast iihte kdige olulisemat
sotsiaalset ja iihiskondliku tervise probleemi palju-
des maailma maades. Uks peamisi vdimalusi liik-
lusohutuse parandamisel on liiklejate tihiskondliku
arvamuse muutmine, mida saab mdjutada meedia
hoiakute ning liiklusohutuse informatsiooni ja kam-
paaniate abil.

To6s ndidati, et litklejate hoiakuid saab ja peab
arvestama nii planeerimises kui ka informatsioonite-
gevuses, mille eesmérgiks on arendada ohutut liikle-
mist. Uhiskondlikel hoiakutel ja tegelikul kaitumisel
liikluses tdheldati olulisi lahkuminekuid, sest ena-
mik sdidukijuhte peab ennast keskmisest paremateks
juhtideks ning leiab, et liiklusdnnetusse sattumise
tdendosus on viike.

Oluline tulemus t66s on ka see, et olemasolev infra-
struktuur, nditeks tlekdiguradade tehniline lahendus,
ei aita kaasa sdidukiiruse alandamisele ja seetdttu

on potentsiaalsete liiklusdnnetuste raskusaste viga
korge. Siit tuleneb vajadus rekonstrueerida tilekédigu-
rajad tdnapéevasel ja ohutul moel. Mdned tilekdigud
tuleb aga likvideerida vdi reguleerida fooridega, eriti
neis kohtades, kus ohutusmeetmeid ei ole kiiruse
alandamiseks vdimalik kasutada ega muid kaitse-
meetmeid rakendada.

To6s on samuti ndidatud, et méirgatavat osa liiklus-
onnetustest reguleerimata tilekdiguradadel saaks dra
hoida, kui sdidukite kiirus tilekdigukoha vahetus 14-
heduses oleks vdiksem. Isegi suhteliselt tagasihoidlik
kiiruse langus annab olulise panuse dnnetuste arvu
viahendamisse ning vigastustega ldppenud liikluson-
netuste tagajargede kergendamisse.
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AADU LUUKAS
24.09.1939 - 07.10.2006

Oktoobrikuus meie hulgast lahkunud mehaanikainsener
Aadu Luukas oli Eesti teedemajanduse tippjuht — niitidse
Maanteeameti eelkéija Teede Remondi ja Ehituse Trusti
juhataja aastatel 1982-1988. Ule toodud asutusse 1979
Tallinna Asfaltbetoonitehase peainseneri ametikohalt, asus
ta esialgu t6ole trusti juhataja asetiitjana, kelle tilesandeks oli
tegelda varustamise ja abitootmisega. Eeskatt tdhendas see
vastava haru korrastamist v4i digemini alles selle siisteemset
loomist.

Peagi selgus, et Aadu Luukase néol on tegemist
aktiivse, vdimeka ja ndudliku inimesega, tdnases moistes
toonarkomaaniga. Kiiresti tekkisid tulemuslikud toised suhted
tolle aja viga oluliste valitsusasutuste Plaanikomitee ja
Varustuskomiteega ja seda mitte ainult Eestis. Vajaduse korral
vottis Aadu Luukas ise ette teekonna Moskvasse vdi volitas
sinna sditma sobiva tootaja trusti aparaadist. Noudmine
oli sel puhul, et tagasi tuleb tulla kas tulemusega voi selge
vastusega, miks kavandatu ei dnnestunud.

Materjalidega varustamine, abi- ja kdrvaltootmine
ning uute tootmisbaaside kavandamine ja rajamine jdid
Aadu Luukase meelisalaks ka siis, kui ta oli iile vdtnud
kogu trusti juhtimise. Sealjuures sekkus ta aga huvi korral
sellistegi otsuste tegemisse, mida tema ametipost ei ndudnud
voi tundusid tehniliselt vodrad. Kuid enne kategoorilist
seisukohavottu tegi Aadu Luukas alati kodut6od, uurides
omal kidel teadaolevaid fakte ja kirjandust ning konsulteerides
mitme asjatundliku kolleegiga.

Moodunud sajandi 80-ndatel aastatel oli teedesiisteemi
allasutusi veelgi rohkem kui praeguses maanteeametis
enne reformi. Kdigil asutustel ja trusti osakondadel olid
loomulikult arukad ja otsustusvdimelised juhid, kellest nii
mdnegi seisukohad ei ldinud alati kokku tilemuse omadega.
Olles kiill n-6 “pehme autokraat”, kuid samas silmapaistev
enesevalitseja, tajus Aadu Luukas suhtlemisel hésti viisakuse
piire. Temaga oli vdimalik vaielda ning teda timber veenda,
kuid selgitused pidid olema loogilised ja argumendid
vigevad. Siiski tekitasid tema tasane hiil, resoluutne toon

IN MIEMORIAM

ja lakooniline sdnastus teadaolevalt rohkem kui tihes alluvas
kdhedaid tundeid.

Nagu to6asju, nii vottis Aadu Luukas siidamega ka
teedeslisteemis toimuvat iihistegevust. Ta jélgis huviga
maanteelaste iga-aastaste spordimingude, kutsevdistluste ja
taidluskonkursside korraldamist, lisades omapoolseid ideid ja
soovitusi. Taidluskonkurss, mis teatud ajal oli teedechitajate
hulgas dige populaarne tiritus, stindiski digupoolest tema
algatusel.

Aadu Luukase nimega seostuvad teedemajanduse
tootmisbaaside ja abitootmise véljaarendamine, esimesed
véliskontaktid koos kogemuste vahetamisega ning kogu
stisteemi timberkorraldamise alustamine. Tema oli muuseas
ka tiks neist, kes 1985. a tdstsid esimest korda laineharjale
Tartu maantee rekonstrueerimise.

MAANTEEAMET

ALBERT MESCHIN
07.12.1926 — 02.10. 2006

Veidi enne kaheksakiimnendat stinnipdeva lahkus jaddavalt
teenekas teedeinsener Albert Meschin.

Albert Meschin siindis 7. detsembril 1926 Valga maakon-
nas Kaagjérvel. 19-aastase noorukina asus ta dppima tolle-
aegsesse Tallinna Poliitehnilisse Instituuti, mille 1dpetas
1951. aastal automagistraalide ja linnateede erialal teedeinse-
neri kvalifikatsiooniga.
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Juba dpingute ajal tootas ta tolleaegses Tallinna Teede ja
Sildade Trustis. Parast diplomi saamist suunati ta to6le Vil-
jandi Teedevalitsusse, kus to6tas algul insenerina ja alates
1954. aastast peainsenerina. 1959 asus Albert Meschin t66le
Teedechituse Valitsusse nr 2 toddejuhatajana. Selleks ajaks
oli tal kujunenud oma nagemus Eesti teedeehituse tulevikust
ning voimalus oma ideede realiseerimiseks avanes 1960.
aastal tolleaegse Projekteerimis-Uurimiskontori teadusliku
sektori juhatajana. 1964, kui moodustati Autotranspordi ja
Maanteede Ministeeriumi juurde Teedeehituse Kesklabo-
ratoorium, oli ta algul selle juhataja asetditja, 1966. aastast
juhataja kohusetiitja ning alates 1969. aastast kuni pensionile
jéamiseni 1992 — juhataja. Pikajaline to6tamine Teedeehituse
Keskalaboratooriumi juhataja kohusetéitjana oli pdhjustatud
tema apoliitlisest maailmavaatest, sest elu 1dpuni jéi ta truuks
veendumusele, et hea insener ei tarvitse olla hea poliitik ja
vastupidi.

Tema juhtimisel kujunes Teedechituse Kesklaboratoo-
riumist Eesti suurim teedealaste uurimistoode keskus, kus
eesmirgiks polnud teaduslike kraadide ja aurahade saamine,
vaid praktilised ja koheselt ellurakendatavad uurimisto6d.
Eesti teedechituses ei olnud iihtegi materjali ja toodet, mida
poleks katsetatud Teedechituse Kesklaboratooriumis. Tema
juhendamisel toodeti pdlevkividlist bituumenit ja kohandati
tolleaegsed bituumeni katsemeetodid ka pdlevkivibituume-
nitele, alustati asfaltsegude jaoks aktiveeritud filleri tootmist
ja kehtestati selle tehnilised nduded, tiiustati asfaltbetoon- ja
mustsegude koostisi ja parandati nendest ehitatud katete
ilmastikukindlust.

Loodust armastava ja seda sdédstva ning majanduslikult
mdtleva insenerina nigi ta toostusjadkide teedechituses
kasutamisel suurt tulevikku. Sellest ka eriline huvi pdlev-
kivituhkade uurimise ja kasutamise vastu. Aastaid kestnud
uurimistédde tulemusena tootati vélja pdlevkivi lendtuha
kasutamise juhend teekatendi aluskihtide ja teekatete stabili-
seerimiseks ning koostati vastav Ametkondlik Ehitusnorm.
Tee pdlevkivituha kasutamiseks teedeehituses oli avatud.
Aastatel 1971 kuni 1986 kasutati 100—120 tuhat tonni pdlev-
kivi lendtuhka aastas, millest ehitati teekatete aluseid ning
ligi 1000 km teekatteid. Enamik tollal ehitatud pdlevkivi
lendtuhaga teekatteid, nagu nditab 2005. a labiviidud uuring,
on heas seisukorras tdnaseni. Pdlevkivituha kasutamist teede-
chituses hinnati tolleacgse Eesti NSV preemia ning NSV
Liidu Rahvamajanduse Saavutuste Niituse hdbemedaliga.

Albert Meschinil oli mitmeid tee-ehitusalaseid autoritun-
nistusi ja patente, sh ka taasisesisvunud Eesti patendid. Palju
ilmus tema sulest teedechitusalast kirjandust. Kuni kidesoleva
ajani on hindamatu véartusega tema juhendamisel koostatud
Teedechitaja Késiraamat.

Vaatamata halvenevale tervisele, oli ta ka pensionipdlves
huvitatud teedechituse arengust ja elas kaasa selle majan-
dusharu argimuredele, oli abiks oma praktiliste kogemustega
noorematele kolleegidele.

Teeneka teedeinseneri Albert Meschini eluté6 on tehtud.
Milestus temast jadb kestma Eestimaa teedes.

MAANTEEAMET
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Millau’ viaduktile (Prantsusmaa) paasemiseks on
juurde rajatud neli tollivdravat, et hakkama saada
suurte variatsioonidega viadukti tiletavate sdoidukite
hulgas. Liiklus on viaduktil suvepuhkuste ajal mér-
gatavalt kasvanud, sest maantee, millel viadukt asub,
on iiks peamisi {thendusteid Prantsusmaa 1dunaran-
nikuga. Kaks uut tollikabiini, mis toimivad molemal
sdidusuunal, voimaldavad paindlikult toime tulla
liiklusvoo muutustega.

Firma Compagnie Eiffage du Viaduc de Millau
kontsessionddrid on uueks investeeringuks kulutanud
5,3 min dollarit.

Millau’ viadukti ehitamist alustati 14. detsembril
2001 ja viadukt sai valmis ning avati liiklusele
16. detsembril 2004.

(Vt ka Teeleht nr 3 (39), november 2004, 1k 28.)

pef Vg TC8 Allikas:

Bridge Design & Engineering ,
september 2006
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Kas teil on tellitud ajakiri
“The Baltic Journal of Road and Bridge Engineering”?!

Ajakiri ilmub Tallinna, Riia ja Vilniuse tehnikaiilikooli ning
Balti Maanteeliidu koostds neli korda aastas.

Ajakiri kajastab jargmisi teadusvaldkondi: teede- ja sil-
dadealased uuringud ning nende rajatiste projekteerimine,
tee-chitusmaterjalid ja -tehnoloogiad, sillachitusmaterjalid ja
-tehnoloogiad, teede ja sildade remont, liiklusohutus, teede ja
sildadega seotud infotehnoloogilised lahendused, keskkon-
nakiisimused, teede klimatoloogia, viikese liiklusega teed,
normatiivdokumendid, kvaliteedi juhtimine ja selle kindlusta-
mine, teede infrastruktuur ja selle hindamine, varade haldus,
tee- ja sillachituse finantseerimine, té6leasuvate spetsialistide
ettevalmistamine ja juba toGtavate enesetdiendus.

; Ajakirja peatoimetaja on Donatas Cygas (Vilniuse
The Baltic Journal of Gediminase-nim. Tehnikaiilikool), toimetajad: Alfredas

i Laurinaviéius (Vilniuse Gediminase-nim. Tehnikatilikool),
Road and Bn dge Ainars Paeglitis (Riia Tehnikatilikool) ja Andrus Aavik
Engineering (Tallinna Tehnikadlikool).

Kontakti ajakirja toimetusega saab votta aadressil:

Daiva Zilioniené, Vilnius Gediminas Technical University,
Saulétekio Avenue 11, Vilnius-40, LT-10223, Lithuania,
2006. aasta algusest ilmuma hakanud ajakirjast “The Baltic e-mail: daizil@ap.vtu.lt.

Journal of Road and Bridge Engineering” on tinaseks Ajakirja tellimisblanketi (Order Form) leiate ajakirja
ilmunud juba kolm numbrit. See on Balti riikide iihine veebilehelt http:/www.bjrbe.vgtu.lt, kus on ka andmed
teede- ja sillachitust kiisitlev ingliskeelne teadusajakiri. tellimishinna kohta.

\SDI/LI’I/LI’I/LCLI"%

* The leading article of Teeleht discusses the 26™ International Baltic Road Conference held in Kuressaare (Saaremaa, Estonia) from August
28 — 30, 2006.

* Teeleht publishes the report of Raul Vibo, head of the Estonian Road Administration planning division, “Land-use Changes and Planning
of Road Network”. The author discussed the same issue at the 26™ International Baltic Road Conference.

* Teeleht publishes an article by Marek Truu, the chairman of the board of the Technical Center of Estonian Roads Ltd on the practicability
of oil shale ashes in the construction of roads. The author discussed the same issue at the the 26" International Baltic Road Conference and
the Asphalt Day of the Estonian Asphalt Pavement Association in November.

* Teeleht givs information about the Fibredec-technology of the firm Colas Ltd. and its testing in Estonia this summer. Arthur Thompson
(Colas Ltd.) addressed the 26™ International Baltic Road Conference on the same subject.

* Teeleht briefly summarises the report by Martti Miettinen and Wladimir Segerkrantz on the development of Via Baltica at the 26"
International Baltic Road Conference.

* Teeleht describes the three major road management projects in the Estonian national roads, which were completed in 2006.

* Teeleht informs about the opportunities of using the ground stabilisation material RRP — 235-Special in road construction.

* Teeleht publishes an article by Martti Miettinen on the construction of the US Interstate road network, which began 50 years ago.

* Teeleht publishes an article by Raul Vibo, Merike Laidvee and Reigo Ude on the events in Estonia within the Partners for Roads
programme.

* Teeleht publishes a report by Andres Brakmann, Ténis Tagger and Raul Vibo on the regular National Transport Infrastructure
Conference held in Tampere, Finland, on May 4, 2006.

* Teeleht provides a brief summary of the Road Administration regular press conference of November 15, 2006, which discussed the
development of the Tallinn-Tartu Road into a first class road, road management work in 2006/2007, and traffic safety situation.

* Teeleht informs that the acting deputy director of the Road Administration as of October 9, 2006 is Mirt Puust, the board chairman of the
Technical Center of Estonian Roads Ltd. as of September 8 is Marek Truu and Dago Antov defended his doctor’s thesis on traffic safety on
October 17, 2006 at the University of Tartu.

* Teeleht publishes the obituaries to engineers Albert Meschin (1926-2006) and Aadu Luukas (1939-2006), who have made a remarkable
contribution to the development of Estonian road management.
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Hetki Balti maanteelaste XXVI konverentsilt
Kuressaares 28. — 30. augustil 2006

Piltidel iilalt paremale ja alla: * Arvo Tinni Austraaliast, kahe ettekande autor, ja Kuido Soo Eestist. * Per Fagerholt Taanist * Raul Vibo,
Peeter Skepast, Algimantas Janusauskas, Jiiri Riimaa ja Aleksander Kaldas Eestist * Aleksander Kollo, Saarte Teedevalitsuse juhataja *
Henning Christiansen ja Carsten Uttenthal Taanist * Toomas Magus, Saarte Teedevalitsuse juhataja asetditja, konverentsi korraldusjuht
maakonnas, ja Riho Sormus. Nad on rahul, et konverents on hdisti korda Idinud.

Fotod: Enno Vahter ja Andi Roost
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