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MAANTEEAMETI
VALJAANNE

IImub neli korda aastas

Alljargnevalt refereerib Teeleht 2007. aasta

maikuus valminud Majandus- ja Kommunikatsiooni-
ministeeriumi strateegiat aastaiks 2008-2011.

Et ministeeriumi haldusala on vaga lai, siis on allpool
esitatud see osa strateegia tekstist, mis kasitleb eeskatt
transporti, maanteehoidu ja liiklust.

Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium:

STRATEEGIA 2008-2011

MINISTRI EESSONA

Eesti majandus on kodumaise ndudluse, vélisinvesteeringute
ning valiskaubanduse kasvu toel arenenud véga Kiiresti.
Viimaste aastate majanduskasvuga ei kuulu Eesti mitte
Uksnes Euroopa riikide seas esimeste hulka, vaid on (iks
maailma kiireima arenguga thiskondi. See peegeldub
erinevates rahvusvahelistes edetabelites, kus Eesti on
suutnud teha suuri hiippeid, olles sageli parim Euroopa Liidu
uus liitkmesriik. Toimunud on Kiire to6hdive kasv, mille
tagajarjel on Kiiresti suurenenud sissetulekud ja téépuuduse
asemel saanud probleemiks t66joupuudus. Investeeringud
infrastruktuuri, innovatsiooni ja ettev@tluse toetamisse
kasvavad suure Kiirusega tulenevalt kiirest majandusarengust,
riigi tulubaasi suurenemisest ning EL struktuurifondide
investeeringutest. Elu [&heb paremaks ning see kajastub
samuti eestimaalaste EL optimistlikumates tulevikuootustes.

Samas Kipume unustama, et vaatamata viimaste aastate
kiirele arengule moodustas Eesti tootlikkuse tase t66taja
kohta 2006. aastal vaid 62% EL keskmisest. EL liitunud Eesti
ees seisab suur véljakutse — jduda voimalikult kiiresti arengus
ja elukvaliteedis jargi liidu jdukamatele riikidele. Olukorras,
kus toimub rahvastiku jarjepidev vananemine, sotsiaalne
mahajédmus ning kulueelisele ja kodumaisele néudlusele
rajatud konkurentsistrateegia ammendumine, on vaja leida
uusi lahendusi, kartmata seejuures seada ambitsioonikaid
eesmarke. Kéesolev strateegia pakub vélja lahendused,
kuidas jargmise nelja aasta jooksul maksimaalselt &ra
kasutada praegusi v8imalusi ning panustada teadmistepdhise
majanduse arengule.

Avaliku sektori osa teadmistepdhise majanduse kujunda-
misel on mitmetahuline. Riigil on korraga téita mitu rolli,
olles samaaegselt nii investor, reguleerija, keskkonna looja,
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Neljarajaline Tartu maantee. Tagaplaanil Vaida asula.
Foto: Jaak Nilson, 2007

strateegiliste valikute langetaja kui ka tarbija. MKM eesmérk
on aidata kaasa Eesti edukale majandusarengule ning seelébi
meie kOigi elatustaseme tGstmisele. Meie vastutusala on nii
toomahult kui ka eelarvelt vdga suur ja meie t60 kvaliteedist
s6ltub véga palju.

Majanduskeskkonna kujundajatena peame olema
tasakaalustajateks paljude eri huvide vahel — tootjate ja
tarbijate, energiatootjate ja keskkonnakaitsjate, riiklike ja
erahuvide vahel. Uheaegselt peame tagama ettevdtjasobraliku
ning konkurentsi soosiva keskkonna ja tarbijate huvide
kaitsmise.

Senise eduka arengu jatkumiseks aitab MKM kaasa
tleminekule teadmisp6hisele majandusele, mida
iseloomustab toodete ja teenuste suur lisandvaartus,
mis saavutatakse pideva uuendustegevuse kaudu.
Uuendustegevus ehk innovatsioon hdlmab nii uute
teadustulemuste kui ka juba olemasolevate teadmiste, oskuste
ja tehnoloogiate uudsel moel kasutamist. Selleks suunatakse
jargnevatel aastatel lisaressursse teadus- ja arendustegevuse
ja innovatsiooniinvesteeringutesse ning aidatakse kaasa
innovatsiooni soosiva keskkonna igakiilgsele arengule.

Ees ootavad suured investeeringuid infrastruktuuri
arendamisse, kus teiste hulgas saavad alguse kauaoodatud
Tallinn-Tartu mnt. neljarealiseks ehitamine ja Saaremaa
plsithenduse rajamine.

Viadukti vundamendi rajamine Vaida-Aruvalla teeligul Tartu
maanteel. Foto: Kristjan Reimets, 2007

Suurt tdhelepanu pddratakse infolihiskonna arengule,
et aidata ka tulevikus kaasa taolistele projektidele nagu e-
lahendustel pdhinev vdimalus asutada ettevéte kahe tunniga
vOi tuludeklaratsiooni taitmine internetis.

Energiasdltumatuse tagamiseks otsitakse véimalusi
praeguste ressursside efektiivsemaks kasutamiseks ning
uute energiaallikate kasutuselev8tuks. Samuti ei unustata
elukeskkonna kvaliteedi olulisust, viies ellu elamumajanduse
tervikarendamist.

Téanapdevases Euroopas ei mééra riigi arengu edukust
mitte see, kas tema valitsuse vaated on parem- voi
vasakpoolsed, vaid see, kas ta suudab muudatusi ellu viia voi
mitte. Seega liikugem strateegilise planeerimise juurest samm
edasi ja asugem tegevusi reaalselt ellu viima. Meie llesanded
on keerulised ja ei muutu ka jargmiste aastate jooksul
kergemaks.

Usutavasti aitab ministeeriumi arengukava siiski kdigil
hoida silme ees teatud kurssi ja vaértusi, millest oma
igapaevases t60s juhinduda.

Joudu ja jaksu soovides,

JUHAN PARTS
minister

MISSIOON JA STRATEEGILISED EESMARGID

MISSIOON
“Oleme majandusarengu piihendunud edendajad.”

VISIOON

Eesti Uhiskond muutub rikkamaks ja thtsemaks. Eesti

on kdrge arengupotentsiaaliga ning soodsa ettevétlus-

ja innovatsioonikeskkonnaga avatud vaikeriik, mis on

investoritele atraktiivne kapitalipaigutuste sihtmaa ja partner.
Eesti majanduse konkurentsieelis seisneb tootmise ja

teenuste osutamise efektiivsuses, Eesti tooted ja teenused

on suure lisandvaartusega. Edu tagab kiirus, kvaliteet

ja paindlikkus, mitte kulueelistest tulenev odavus. Eesti

thiskonda iseloomustab innovaatilisus nii era kui ka

avalikus sektoris — me julgeme mdelda ja teha teistmoodi

ning paremini. Kogu tihiskonnas kasutatakse oskuslikult &ra

infotehnoloogia poolt pakutavaid vdimalusi.

e ministeeriumil on stabiilne positsioon ja kdrge maine oma
valdkonna arendamisel.

< ministeeriumi valitsemisala juhitakse eesmérgiparaselt ja
efektiivselt ning siin té6tavad oma ala asjatundjad, kes
on motiveeritud saavutama ministeeriumi strateegilisi
eesmarke.

e ministeeriumi arengusuunad on selgelt sGnastatud.

e ministeeriumi valitsemisala struktuurid ja ressursid on
vastavuses strateegiliste eesmarkidega.

VAARTUSED
Meie vaartushinnangud voib kokku votta lausesse:
Oleme avatud ja usaldusvaarsed partnerid!

STRATEEGILISED EESMARGID

e Toohdive kasv — kbrvaldades barjaare ettevatlusega
alustamisel ning toetades olemasolevate ettevGtete arengut;

e Tootlikkuse kasv — soodustades vélis- ja kodumaiseid
investeeringuid ning tehnoloogilist arengut, tagades
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kaasaegse infrastruktuuri ja ausa konkurentsi majanduses,
aidates seeldbi kaasa Eesti kui investeerimiskeskkonna
konkurentsivimelisuse kasvule;

e Ohutu ja kvaliteetse tehiskeskkonna kindlustamine —
tagades kontrolli ja jarelevalve inimesele ohtlike masinate,
seadmete, ehitiste, kaupade ja infrastruktuuri tle ning
soodustades turvalise tehiskeskkonna kujunemist sh
tagades elutéhtsate valdkondade toimimise kriisiolu-
korras.

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi tegevus-
valdkonnad on:

« efektiivselt toimiv majanduskeskkond

« ettevBtluse uuendus- ja kasvuvdime

e transport

« infolihiskond (sh side)

« elamumajandus ja ehitus

 energeetika.

STRATEEGILINE RAAMISTIK
Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi tegevus toetab
Ghiskonna heaolu kasvu, mis véljendub nii materiaalsete
vadrtuste kui ka mittemateriaalsete vaartuste kasvus ning
tuleneb jargmistest komponentidest:

* materiaalse heaolu kasv

¢ elukeskkonna paranemine

 sotsiaalse, regionaalse ja kultuurilise arengu tagamine.

Saaremaa pusitihendus. Visioon.

HEAOLU
Materiaalse heaolu Elukesk- Sotsiaalse digluse,
kasv (SKP kasv) konna para- regionaalse ja
nemine kultuurilise arengu
tagamine

/

To6ohodive kasv
Tootlikkuse kasv []
ja kindlustunne

sdilitamine
Uhtlane
regionaalareng
Ebavordsuse
vihendamine
Kultuuriruumi
sdilitamine

Looduskeskonna-

Ohutu tehiskeskkond

MAJANDUS- JA
KOMMUNIKATSIOONI-
MINISTEERIUMI
STRATEEGILISED
EESMARGID

TRANSPORT

Valdkonna luhitlevaade
Tegevusvaldkond katab kogu transpordipoliitika korralda-
mist, sh horisontaalse transpordipoliitika koordineerimist
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Kergliiklusteedega maantee Sakus. Foto: E. Vahter, 2006

kui ka transpordiliikide phise poliitika kujundamist ning
rakendamist. Transpordivaldkonna alla kuuluvad ka transiit,
logistika ja Uhistranspordi korraldamine.
Transpordivaldkonna peamisteks poliitikadokumentideks on:

Transpordi arengukava 2006-2013, sh

« Unhistranspordi arenguprogramm

» Teehoiukava

e Liiklusohutusprogramm

Tugevused ja saavutused

Transpordisektoris on viimase 10 aastaga labi viidud
restruktureerimine, mis v8imaldaks Eesti transpordiststeemil
sobituda Euroopa Liidu tihtsesse transpordivdrgustikku. Selle
raames on arendatud objekte, mis on olulised lle-Euroopa
vBrgustiku osad, tugevdatud tururegulatsiooni, jarelevalvet,
tehnokontrolli ning suurendatud ohutust ja keskkonnakaitse
vBimekust. Eesti on hinenud peamiste rahvusvaheliste
konventsioonidega, mis tagavad Eesti transpordiettevotetele
samavaarsed ettevotlustingimused.

Transpordisektori infrastruktuur on Eestis suhteliselt hasti
arenenud. Eestis on 56 850 km maanteid, nendest riigimaa-
nteid 16 470 km, kogu maanteevdrgu tihedus on 1250 km
1000 km? kohta. Eesti raudteeliinide kogupikkus on 1026 km,
millest avalikke raudteid on 968 km, avaliku raudteeliinivor-
gu tihedus on 21.4 km 1000 km? kohta ning Tallinnast algaval
kolmes peasuunas kulgevatel raudteeliinidel on kokku 66
raudteejaama. Navigatsioonimargistusega tahistatud laevatee-
de kogupikkus on ligi 1600 kilomeetrit. Laevateed on tahis-
tatud tile 900 navigatsioonimérgiga, millest 705 on Veeteede
Ameti hallata. Laevaliikluseks on avatud 36 sadamat (lubatud
maksimum 64). Lisaks on Eestis 12 sertifitseeritud lennuvalja
ja 1 kopterivéljak, neist 6 on avatud rahvusvaheliseks lennu-
liikluseks. Kihnu ja Ruhnu lennuvéljad on tdhtsad uhenduse
kindlustamiseks mandriga perioodidel, mis meresdit on ras-
kendatud.

Viimastel aastatel on oluliselt kasvanud investeeringud
infrastruktuuri kvaliteedi parandamisse ja ohutuse suurenda-
misse. Oluliselt on parandatud teekatendite olukorda p&hi-
maateedel, kus katete keskmine vanus on alla 15 aasta (samas
kdrvalmaanteedel Uletab vanus 22 aastat ning tugimaanteedel
24 aastat). Teeseaduse muutmisega on loodud alus ka kohali-
ke teede seisundi parandamiseks. PGhimaanteede teepikkuse-
le kaalutud keskmine 6épéaevane liiklustihedus on 3800 autot

00péevas, kuid hoolimata suhteliselt kdrgest liiklustihedusest
mdnedel teelGikudel ei teki Eesti maanteedel tavaolukorras
ummikuid (v.a. suurimad linnad). 2006 aastal viidi 18pule ka
Eesti Raudtee taasriigistamine, mis loob eeldused raudtee
infrastruktuuri investeeringute suurendamiseks ja seelabi
kvaliteedi parandamiseks. MeresGiduohutuse tdhustamiseks
on rekonstrueeritud mitmeid uusi laevateid ja muudetud se-
nikehtinud liiklusskeeme. Loodud on Tallinna piirkonna lae-
valiiklusteeninduse tiksus VTS (Vessel Traffic Service) ning
koostods Soome ja Venemaaga on rajatud tGihtne Soome lahe
laevaettekannete stisteem GOFREP. Kogu ranniku ulatuses
toimib laevade automaatse identifitseerimise siisteem AIS.
Alustatud on uue J&&murdmise arengukava jérgset multi-
funktsionaalsete laevade ehitamist, mis vdimaldaks hooldada
veeteid aastaringselt. Lennunduse infrastruktuurist on suurim
koormus Tallinna lennuvaljal. Maandumisraja rekonstruee-
rimine toimus juba 1995 aastal ning praegu on Tallinna len-
nuvali vbimeline v8tma vastu lennukeid maandumismassiga
kuni 250 t ning teenindama kuni 2 miljonit reisijat. Peamised
investeeringud kdikidel lennuvéljadel on viimastel aastatel
tehtud lennuliikluse ohutuse ja térgeteta toimimise tagami-
seks (nt maapealne navigatsioon, lume- ja j&atorje, lennujuh-
timine jne).

Peamised véljakutsed

Eestis on véhe tegeldud transpordindudluse kasvu
reguleerimisega ning erinevate transpordiliikide vahelise
veomahtude jaotuse suunamisega. Samuti on kasutamata
vBimalused maakasutuspoliitika, maksupoliitika ja
transpordipoliitika seostamisest. 2006 aastal kinnitatud
Transpordi Arengukava naeb esmakordselt ette horisontaalse
lahenemise transpordipoliitikale ning tegevused, mis
peaksid aitama kaasa intermodaalsuse ja multimodaalsuse
suurendamisele. Seega on esmaseks véljakutseks just
transpordipoliitikas horisontaalse lahenemise rakendamine,
slistemaatilisel analliisil pdhinev voogude suunamine ning
erinevate poliitikate puutepunktide siinergia dra kasutamine.

Teiseks ning kdige kulukamaks valjakutseks on
infrastruktuuri investeeringute jatkuv suurendamine
nii kvaliteedi parandamisse kui ohutuse ja turvalisuse
suurendamisse on véga oluline.

... Maanteetranspordi puhul on peamiseks probleemiks
teede kvaliteet ning suurim valjakutse on lisaks
riigimaanteedele ka Tugi- ja kérvalmaanteede olukorra
parandamine, sh libedustdrje, kruusateede kvaliteedi
parandamine, tolmuvabaks tegemine jne.

Kergliikluse arendamise potentsiaal on suures 0sas
kasutamata ning kergliikluse infrastruktuur on arengus maha
jaanud. Linnades ja asulate lahiumbruses ei ole piisavalt
jalgrattateid ning puudub infrastruktuur, mis vimaldaks
jalgratast kasutada alternatiivse lilkumisvahendina (naiteks
puuduvad parklad té6kohtade ja Uhistranspordijaamade
juures).

EESMARK 3. INIMESTE JA KAUPADE
LIIKUMISVAJADUSED: RAHULDAVY EFEKTIIVNE,
OHUTU, TURVALINE JA KESKKONNASOBRALIK
TRANSPORDISUSTEEM

Kdik transpordipoliitilised tegevused peavad aitama kaasa
sellele, et Eesti transpordisiisteem rahuldaks nii inimeste
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kui ka kaupade liikumisvajaduse. Seda ei saa aga saavutada
kontrollimatult transporditeenuseid laiendades, vaid oluline
on arenguid suunata nii, et transpordististeem oleks v8imali-
kult ohutu ning koormaks voimalikult véhe meid imbritsevat
keskkonda. Seejuures peab transpordististeem peab arvestama
ka majandusliku tasuvusega ning piiratud ressursse efektiiv-
selt kasutama, et tagada nii transpordististeemi enda kui ka
kogu majanduse konkurentsivéime.

TRANSPORDISEKTORI INFRASTRUKTUURI
ARENDAMINE

Labilaskevoime kasutamise koefitsient on véiksem kui 1.
(Labilaskevoime kasutamise koefitsient, mis on véiksem
kui 1 naitab, et ummikuid ei ole. Eesmérgiks on, et Ghelgi
infrastruktuurildigul ei oleks ldbilaskevdime koefitsient
pikema aja valtel v3i pidevalt 1 v8i suurem sellest.)

Teekatendite keskmine vanus vaheneb 2011. aastaks 7
protsenti.

TEEDE INFRASTRUKTUURI ARENDAMINE

0 Investeeringud labilaskevdime, kvaliteedi, ohutuse
ja turvalisuse parandamiseks, sh riikliku- ja
omanikujarelevalve parandamine

0 Aastaringne teede hooldus ja remont vastavalt teede
seisundinBuetele

0 Katete ehitus kruusateedele

TRANSPORDISUSTEEMI OHUTUSE, TURVALISUSE JA
KESKKONNASAASTLIKKUSE TAGAMINE

Teeliikluses hukkunute arv kolme aasta keskmisena langeb
aastaks 2011 vahemalt 150-ni.

TRANSPORDIVAHENDITE LIIKLUS - JA

KESKKONNAOHUTUSE NING TURVALISUSE

TAGAMINE

o Transpordivahendite turvalisuse, tehnilise seisukorra ja
keskkonnaohutuse tagamine labi vastava seadusandluse
ja jarelevalve, sh ohtlike veoste poolt tekitatava ohu
vahendamine ning inimelude ohutuse tagamine

Minister Juhan Parts. Intervjuu 11. mail 2007.
Foto: E. Vahter

o Liiklusohutuse tagamine labi vastava seadusandluse ja
jarelevalve

o Onnetuste ja intsidentide juurdluste labi viimine ja
pbhjuste analiiisi parandamine

0 Vastavate registrite, info ja sideslisteemide haldamine ja
arendamine

0 Transpordi ohutust reguleerivate 6igusaktide anallilis ning
vastavate seaduste muutmise algatamine

NEGATIIVSETE KESKKONNAMOJUDE

VAHENDAMINE

o Valiskulude hindamise labiviimine ja véliskulude
praktilise sisestamise edendamine

0 Keskkonnasdbralike tehnoloogiate ja alternatiivkituste
kasutuselevotu stimuleerimine

0 Riigimaanteede miraleevenduse pGhimétete
valjatdotamine

TRANSPORDISUSTEEMI KASUTAJATE KAITUMISE

PARANDAMINE

o Liikluskasvatuse parandamine, s.h. hoiakute kujundamine

0 Ohutuskampaaniate I&biviimine. Jérelevalve edendamine,
sh. automaatliiklusjarelevalve

TRANSPORDI INFRATSRUTUURI OHUTUSE JA

TURVALISUSE TAGAMINE JA LIIKLUSKORRALDUS

o Oigusliku keskkonna analiiiis ja vajadusel taiendamine,
sh tehniliste nduete, standardite, kvalifikatsiooni nduete ja
kutsestandardite kehtestamine ja vastavuse jarelevalve

0 Kriisiolukorras toimimiseks ettevalmistamine

0 Tdhusa liikluskorralduse tagamine labi vastava
seadusandluse ja jarelevalve ning vastavate stisteemide
haldamise ja arendamise

0 Tallinna raudteetimbersdidu rajamise otsustamine,
trassivalik ja ehituse alustamine

UHISTRANSPORDI JA KERGLIIKLUSE ARENDAMINE
o Uhistranspordi kasutajate osakaal sailib 30% tasemel
o Ehitatud, rekonstrueeritud ja renoveeritud kergliikluse
infrastruktuuri maht aastas — miinimum 50 km
0 Olemasolev raudteeveerem on valja vahetatud
aastaks 2011 100%

KERGLIIKLUSE SOODUSTAMINE

o Kergliiklusteede planeerimise pohimdtete valjatddtamine
(MKM, Maanteeamet)

o Investeeringud kergliikluse infrastruktuuri

ORGANISATSIOONI ARENDAMINE

Selleks, et ministeerium ja selle valitsemisala asutused
suudaksid téita valdkondlikud eesmérgid, on vaja tagada
organisatsiooni kui stisteemi toimivus ning puhendunud ja
kompetentsete tootajate olemasolu.

Seejuures on oluline jargida hea halduse pGhimdotteid:

0 Usaldusvaarsus ja 6iguskindlus

0 Avatus ja labipaistvus

0 Vastutavus

0 Saastlikkus, tdhusus, mdjusus. m
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NEIST TOSIN
MAANTEE-
AMETIS

Riho S6rmus on stindinud 8. juulil 1957 Tartus, saanud
1980. aastal teedeinseneri diplomi Tallinna Politehnilisest
Instituudist (Tallinna Tehnikallikool). Teedeinsenerina

sai esimeseks tdokohaks tollane kommunaalmajanduse
ministeerium. 1987 siirdus Riho S8rmus Hiiumaale, kus
tootas kommunaalmajanduse osakonnas peainseneri

ja juhatajana, 1990. aasta detsembrist kuni 1994. aasta
detsembrini Hiiu Teedevalitsuse juhatajana. Siis vottis ta
vastu Maanteeameti peadirektori ametikoha. Vaatamata ligi
27-aastasele toostaazile, ei ole Riho Sormuse ametikohtade
loetelu kuigi pikk, pigem lihemapoolne.

Esimesele “Teelehele” 1994. aasta detsembrikuus antud
intervjuus kirjutasid muu hulgas, et lapsena tahtsid saada
tee-ehitajaks vdi meremeheks. Oled niisiis Uks neid vaheseid,
kelle nooreeaunistus on tdide lainud! Hilisemate purgimuste
kohta oled samas intervjuus teada andnud, et Sind kéitsid
arhitektuur vdi siis tsiviilehitus. T66d kommunaalmajanduse
ministeeriumis hindasid kui passiivse laadiga tegevust, aga
kus ometi said selgeks blrokraatia kuldreeglid. Hiiumaale
siirdumist argitas tollal see saar ise kui viimane lapike
Eestimaast. Ja Hiiumaal on meri timberringi! Viimasega
seostub mdistagi kunagine unistus saada meremeheks. Elu
saarel pakkus vahest kdige enam v8imalusi Sinu peamisele
harrastusele — purjetamisele ja meresdidule. Stinni poolest
oled tartlane, hingelt ja eraelus hiidlane, hoolimata elu- ja
ametikohast Tallinnas. Ise oled samas intervjuus véitnud, et
oled isehakanud hiidlane ja selleks ka jaad. Vaidad, et oled
eluhoiakult optimist, usud elu edendamise voimalikkusesse,
Sind juhib soov teha selle heaks kdik.

Kuidas on aastad vaidetut kinnitanud? Kas tdnaseks on
Sinu vaadetes midagi muutunud? Siiski on need kisimused
liialt Gldist laadi, et nendele hakata vastama, seeparast kiisin
edasi veidi tapsemalt.

Poolteise aasta parast taitub 90 aastat Maanteeameti
asutamisest (26. november 1918). Nutdseks oled
Maanteeameti tippjuhina tegutsenud (le tosina aasta, mis
teeb ligi 14% Maanteeameti east. See on pikk aeg, isedranis
kui jélgida kdike ainult Eesti taasiseseisvusaja motteseoses.
Arvan, et kui sellesse aega tagasi vaadata, saame vastuse,
kuidas on elu edendamisega lainud.

Riho S&rmus. Jah, esimene to6koht oli Elamu- ja
Kommunaalmajanduse Ministeeriumis insener. Kuid

sinna l&ksin vastumeelselt, sest kooli ajal olin té6tanud
ALMAVU Tootmiskoondises Vihur, kus modelleerisin

ralli- ja ringrajaautode kere detaile, mida tehti klaasplastist.
Autosport on mu suur kiindumus tanaseni, olgugi et tulemusi,
millega uhkustada, mul pole. Karikad ja tiitlid tulid hoopis
Hiiumaa-perioodist, kui mu elus algas kiimneaastane
avamerepurjetamise ajajark.

Lapsena tahtsin tGepoolest tee-ehitajaks saada — Elvas
oli igasuvine lemmikmé&ng uue tee ehitamine, vedasin
valja muldkeha ja katsin selle graniitkillustikuga, mida
tootsin ise, haamriga graniitkive purustades. Masinateks
olid poest ostetud-kingitud kallur ja ise koos vanaisaga
tehtud puust buldooser Joss. Kui vanaisal jalg ei valutanud,
kéisime Kulbilohu karjadris vaatamas, kuidas eksakavaator
kallureid laadib — ikka kolm kopatait ja Zil-kalluril vedrud
tagurpidi! Nii see kais kogu suve. Ja iga suve I6puks sai 3
meetrit hastiehitatud manguteed valmis. Neid ménge jatkus
kolmeks-neljaks suveks. See oli aeg, kui isa lemmiksaade oli
“Téana 25 aastat tagasi”.

Merekooli ei saanud ma sellepérast, et alates 15. elu-
aastast oli mul vaja prille — miinus 0,75. Tartu 10. Keskkooli
I16pus huvitusin arhitektuurist. Joonistamisande olen parinud
oma onult, kes on ENSV teeneline kunstnik ja VVanemuise
teatri eluaegne kunstnik. Olingi viimas pabereid ERKI-sse
(Eesti Riiklik Kunstiinstituut), kuid minu proovit6od olid
nattirmordid ja portreed, ei Ghtki linnavaadet ega maja
fassaadi. Kiisimusele, kas tahan graafikasse, vastasin eitavalt.
Otsustasin, et lahen TPI ehitust dppima. Kui pabereid sisse
viisin, seisis mu selja taga minu pinginaaber, kes kuulis
minuga toimunud vestlust ja arvas, et kuna tsiviilehitusse
on suur konkurss, siis varuvariandina tahab ta tee-ehitust
Oppida. Sama konksu otsa astus esimese Eesti Vabariigi
aegse tuntud arhitekti pojapoeg Andres Matteus. Me
mdlemad saime Uhepalju punkte, kuid varuvariant tee-ehitus
saigi saatuslikuks, sest sinna ei tahtnud eriti keegi. Teisel
kursusel olin aga juba nii laisk, et ei viitsinud tsiviilehitusse
tleminekuks vajalikke eksameid-arvestusi teha ja nii see
jaigi. See oli juhus. Aastaid hiljem, Hiiumaal elades, olen
thel konkursil proovinud kétt ka arhitektina ja seejuures
edukalt. Sain rahalise preemia kolmanda koha eest. K&ik
tlejadnud theksa osalejat olid diplomeeritud arhitektid. Ka
sOpradele olen ajaviiteks projekte teinud, inkognito!

Oma pdriserialale sattusin jallegi juhuslikult, nimelt 1990
sai selgeks, et parast Esimesi (ilemaailmseid hiidlaste paevi
hakkab minu juhtida olnud Hiiumaa Kommunaalmajanduse
Osakonna eelarve kukkuma. Lahkuda tuleb aga alati tipus
olles! Mul oli Hiiumaal ka teisi pakkumisi, kuid Jiri Riimaa
pakkumine asuda Hiiu Teedevalitsuse etteotsa oli dige valik.

1990-ndad aastad. Ma olen alati nii vorrelnud: kui tulin
Maanteeametisse, oli elu lihtne — eelarvest jagus igale
péevale vaid 1 miljon ja teha polnud midagi! Ehk teisisénu



—1994. a maanteehoiu eelarve oli 364 miljonit. Oli Vene ajast
pooleli jadnud vajalikke objekte ja edukuse etaloniks oli see,
mitu niisugust sai aastas I8petatud.

Olime dnnelikud, kui saime Soome ametivendadelt kasuta-
tud ja oma aja draelanud masinaid, mis olid efektiivsemad kui
tuliuued vene omad. Kuid see osutus kahe teraga mddgaks,
sundides meid ostma (likalleid Sisude ja Lokomote ja For-
dide varuosi. Uus hingamine tuli siis, kui suutsime ise osta
tuliuued Sisud, Skaniad, Corbeks-Vammased. Aga tolleaegne
teedevalitsuste juhtkond oli Ulitugeva ettendgemisvéimega!
Neid oli 15 isiksust ja nendega koos véljatdotatud stratee-
giate ning arengukavade pGhimotted on aktuaalsed ténaseni.
Eelkdige tdnusdbnad Heino Ristméele, Ain Randmaale, Aldur
Aasale, kes on tdnaseks aktiivsest riigielust lainud.

Siis saabus reformideajastu, mille kulminatsiooniks
sai koolivennast ministri Toivo Jurgensoni késk erastada
maanteehoole koigis teedevalitsustes, Ghtaegu siis ka kdigis
maakondades. Plaan tundus hullumeelne! Piduri sai peale
tdmmata, nagu sageli juhtub, 1abi naiste — tolleagse peaminitri
nduniku, kellega kadisime korduvalt Iabi k6ik plussid ja
miinused ja leidsime, et nii teha ei tohi! Tema mure oli juba
Mart Laari kaudu Toivo Jirgensoni ohjeldada. Skeem t66tas!

Tulles tagasi tdnasesse — siis on paljud tolleaegsed karid ja
riskid muutunud olematuks! Mida kiiremini viime erastamise
I6puni, seda lihtsam on tellija-organisatsiooni elu. T8si, me
loome pretsedendi ja saame tulemusena vahest kuulsakski,
millega kaasneb téendoliselt suur huvi meie vastu! Seni on
riigid, kus teehoole on erasektorilt ostetav, vaid niisugused,
kus talve ei ole.

Mis iseloomustab praegust Eesti teede seisukorda, vorreldes
1990. aastate algusega?

Esimene asi on kindlasti see, et katete kvaliteet ja tasasus

on paranenud, me oleme peaaegu unustamas sellist tooliiki
nagu auguremont. Kevadine teedelagunemise aeg on

kall taiesti olemas, aga see pole niipalju seotud aukude
tekkimisega. Paranemisele on kaasa aidanud teede massiline
kraavitamine. Vene aja [8pus vBeti kuusehekid teede &értest
maha ja pdllud rajati otse vastu teepeenart, nii aeti ka
kraavid téis, lisaks vedasid metsaomanikud oma metsa vélja
ja ajasid samuti kraave tdis. Nuud votame neid kdiki lahti.
Ja saame pahandada, et miks me rajame siigavaid kraave
(kust Mercedese katus valja ei paista), aga kraav on teele
niisama tahtis nagu veresooned inimesele. Kui kraav on
umbes, siis tee laheb rikki. Teine moment on see, et praegu
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ehitatakse kruusateedele rohkem asfaltkatteid. Mdned aastad
tagasi viisime kattega teede osatéhtsuse riigimaanteedel

ise allapoole, sest votsime ligi 2500 km kohalikke teid
riigimaanteede hulka, kohalikud teed olid enamikus aga
kruusateed. Nii kukkus kattega teede protsent madalamale,
niiid on nende osakaal aga jalle tdusnud ja jéudnud 56,8
protsendini. Kolmandaks: meie teed on valjandgemise poolest
muutunud euroopalikuks. Pean silmas teede markeerimist

ja téhistamist, praegu kasutatakse klaaskeradega plastikut,
helkurposte. Nendegagi oli algul arusaamatusi.

Kui esimest korda neid paigaldasime, kritiseeriti, et mis
kill toimub — pimedas sdites on timberringi tulukesi tais,
kuhu peab sBitma? Kui aga aru saadi ja &ra harjuti, siis tuli
uus pahandus, et miks neid nii vahe on (s.t miks pole neid
igal teel!). Tanapéeval oleme enamiku oma tahtsamatest
ja suurema liiklusega teedest aaristanud helkurpostidega.
Liiklusmérgid on uue kvaliteediga, need pole kasitsi 6li- voi
pentaftaalvérviga varvitud, vaid arvutis programmeeritud ja
arvutiprogrammiga véljaligatud tapsed peegeldavad kiled
3M, I-density jm. See on kindlasti kdva samm edasi. Teine
asi — pOrkepiirded! Roostetavatest piiretest oleme lahti saa-
nud, nidd on pdrkepiirded tsingitud terasest ja neid on ilus
vaadata. Pindamise poolelt: varem pinnati pdlevkivibituu-
meniga, paekillustikuga. Nutd on meil ajakohasemad nafta-
bituumenid, lisanditega emulsioonid, mille puhul pole tarvis
rakendada nadalapikkust kiiruspiirangut parast pindamist66
I6ppu, vaid saame piirangud paeva moddudes IGpetada. Nen-
dest asjaoludest ja muust ongi tulnud, et teedel on hoopis tei-
ne valjandgemine kui aastat 10 ... 15 tagasi: Uhelt poolt kogu
tehnoloogiline areng, teiselt poolt see, et ihiskond on seda
kdike véimaldanud — piirid on lahti ja pole ka kohustust ka-
sutada ainult Gihe maa, tihe suure kodumaa toodangut. Niiid
ostame sealt, kus on parem toode. Praegu laheb Eesti teedeas-
jandus kull Glesmége.

PB8himaanteede osas oleme katete renoveerimisega
edukalt toime tulnud, ent tugi- ja kérvalmaanteedele on
raha nappinud ja katete vanus suureneb. Eespool deldule
vOib lisada, et 10-15 aasta eest kéis kogu liiklus maanteel
labisegi — jalgratturid, jalakaijad, autod. Niid oleme jéudnud
jargmisse arengujarku ja ptiiame igal aastal ehitada 40-50
km kergliiklusteid, et kergliiklejad kui véhemkaitstud
liiklejad oleksid autoliiklusest lahus.

Mida on arvanud Eesti tldsus ja inimesed, kas nad on mar-
ganud ja rahul sellega, et meie teede olukord on selle pool-
teise aastakiimnega paremaks lainud? Eesti maanteed ei ole
kunagi varem nii head olnud. Aga ikka kostab kriitikat!
Usutavasti on rahulolu kasvanud. Aga igal asjal on kaks
kilge. Kui midagi on kusagil paremaks saanud, siis muutuvad
rahulolematuks need, kuhu paranemine pole veel jdudnud.
Ka sel moel siinnib rahulolematus ja v8id saada endale hulga
oponente, et mitte 6elda vaenlasi. Nende ndudmine kdlab:
miks minul ei ole? seda on ka minul tarvis, ja kohe! Ent kdik
kdike ja kohe ei saa.

Siin on mangus kaks asjaolu. Uks on rahulolu omal maal:
kui annad inimesele thel paeval teelusikatdie mett, siis tahab
ta kohe jargmisel péeval kaks supilusikatdit. Nadala parast
soovib saada terve talvevaru ehk neli purki. Maanteehoius
on sageli ka nii, nagu ndgime helkurpostide puhul: algul oli
segadus — milleks —, pérast aga suldistus, miks Maanteeamet
ei ole pannud neid tahiseid minu koduteele... Teine fenomen



on see, et kui Eesti inimene kéib valismaal, siis sdidab/
seikleb ta reeglina modda peateid, mis suuremates riikides

on enamasti Kiirteed. Eestis tdnapdeval veel kiirteenduetele
vastavaid maanteid ei ole, on kill neljarajalisi esimese klassi
teid, kuid siin ei kannata me vordlust vélja. Aga kui inimestel
tekib huvi vdi hetk aega, siis vdib nad viia véalismaal sellistele
teedele, mis oma parameetritelt on meie teedega vérreldavad
jasiin nad erinevust ei marka. Kui liigun valismaal ja kui mul
on vdimalus, I&hen Kindlasti kiirteedelt kdrvale, vdiksematele
teedele, ja siis muigan endamisi, et meie Eesti teed on siiski
paremad, vdi vahemasti pole vaja nende parast habeneda.
Mille poolest ja@me maha Laane-Euroopa maanteedest,
mida on tarvis teha?

Tarvis ongi arendada kiirteid/neljarajalisi teid, samas arenda-
jatele ja nendele inimestele, kes elavad teede adres, selgeks
tehes, et igast teeotsast ei saa teha kdikvdimalikke podrdeid,
sest siis ei saa see tee olla kiirtee. Tartu maantee véljaehi-
tamisel kiirteeks/neljarajaliseks esimese klassi teeks tuleb
rajada esitasandilised ristmikud iga 5 km jarel, ent siin née-
vad teeddrsed inimesed/omanikud konflikti. Omanik ei pane
téhele, et teel sGidab 20 000 autot péevas, ja nduab digust
oma krundilt otseteed maanteele saada. Selle stereotbi
muutmine omaniku teadvuses ongi tdnapéeval suur problem.
See tahendab, et koos kiirtee ehitamisega on vaja paralleelselt
kiirteega rajada kilomeetrite viisi pealesdidu- ehk kogujateid.
Kiirtee olemasolu v8ib paratamatult nii ménelegi pdhjustada
kuni 10-kilomeetriseid lisasdite.

Missugused on need ,,kuumad” teed, kus kdrge liiklussage-
dus nbuab Kiirtee/esimese klassi tee ehitamist? Kas selleks
on ainult Tallinna—Tartu maantee? K&rvaltvaatajale on
poolteist aastat kestnud haalekaid sGnavétte jalgides jaanud
mulje, et see maantee on meil ainus koht, kus on justkui
(eriti) suur héada kées.

Eesti thiskonnas on aset leidnud tormiline autostumine.
Radgitakse kill, et seda tuleks pidurdada Ghistranspordi
arendamisega. Mote on dige, aga see on vdimalik alles siis,
kui uhissdiduk on puhas, mugav, kiire, mitte tais kiilutud,
seda sBiduliiki peab olema piisavalt palju, et inimesel, kes

on harjunud sditma tksinda autos, oleks niisama meeldiv
istuda UhissBidukis, mis on puhas ja kus on vérske 6hk ning
piisavalt ruumi. Uhiss8iduk peab kulgema takistusteta, s6l-
tumata ummikutest, bussidel olgu omad sdidurajad ja peatusi
piisavalt, et jalgsikaigud jaaksid luhikeseks. Ja siis argitavad
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sagedased liiklusummikud, tulikad parkimisvGimalused ja
kallis tasu koos nérvi- ja ajakuluga autoomanikku loobuma
autost ja eelistama thissdidukit.

Seni aga liiklussagedus kasvab, eeskatt suurte linnade
tmbruses, kus pendelrédnne on liikluses peamine.
Pendelrénne tdhendab sditu kodust toole ja tagasi. Sellise
iseloomuga liiklus toimub Tallinna, Tartu, Parnu, Johvi,
Sillamae jt Umber. (Kaardikirja jargi paistab, et Kohtla-
Jarve on dominant, aga see keskus on hakanud oma
tahtsust minetama, asemele on tulnud J6hvi ja Sillamée.)
Uhest Tallinna Tehnikaiilikooli teaduri tost on kunagi
jareldunud, et pendelranne toimub suurtesse linnadesse ja
tagasi. Kui votta néiteks Parnu ja Paide, siis pendelrénne
toimub P&rnu maakonnast Parnusse ja Jarva maakonnast
Paidesse ja nende kahe pendelrande eralduskoht on enam-
vahem maakondade piiril. See véide leiab kinnitust, kui
vaadata viimatist liiklussageduse kaarti: kbige suurem on
liiklus Tallinna, Tartu, Parnu imbruses. Tartu puhul on
vdga iseloomulik ja kujukas Elva linnake, mis on (ks Tartu
magamistube, kust kdiakse toole Tartusse. Nii ka teistes
mainitud paikades. Sellisest liiklusest tulenevalt peaks
seal ideaalis olema 2+2 sGidurajaga maanteed. Nditeks
Tallinna imbruse liiklusvajaduste rahuldamiseks peaks
olema neljarajalised maanteeligud Tallinnast Tabasalusse,
Keilasse, Rapla poole (vdhemalt Tallinna ringteeni), ka
Tallinna ringtee ise (praegu tehakse projekti), Tartu maantee
Aruvallast edasi (sellest on palju raagitud!), samas Parnu
maantee Adsméieni ja Narva maantee on suures ulatuses juba
praegu neljarajalised. Vdtkem edasi Parnu. Sellega on samulti,
liiklusloenduse epdilirid néitavad, et 2+2 sdidurajaga maantee
on vaga vajalik Parnust Tallinna suunas kuni Areni, Ikla
maanteed moédda Uuluni, Tartus maanteel Elvasse ja Tartu
ringteel (I4&nepoolsel osal). J8hvist Kukrusele tuleb varsti
neljarajaline maanteelGik, aga véga suur on liiklus ka J6hvist
Sillamée poole. Need on kitsaskohad ja mul on vdga hea
meel, et meie viimasel maanteehoiustrateegia ndupidamisel
Mart Puust (peadirektori asetéitja — Toim.) joudis selleni,
et maanteeliiklust késitledes tuleks hakata kasutama
liiklusummikute mdistet, sest need on juba reaalselt olemas,
ja mitte Tartu maanteel. Tipptunnil ei tohiks riigimaanteede
liikluses tekkida seisuaegu, mis kestavad tle kolme minuti.
Vastasel juhul on tegemist ummikuga. Ere ndide on Luige
(Sausti) ristmik Tallinna ringtee ja Viljandi maantee
tihenduskohas. Sellepéarast on Luige ristmikku hakatud
véltima, sBites kavalalt médda Kiili teed. Tallinna kéiakse
to61 ka 100 km kauguselt. Viimase aasta liiklusloenduse
andmed nditavad, et kiireim liikluse kasv on toimunud
Tallinna ja Parnu vahel selle tee kogu ulatuses. Muuseas,
P&rnu maantee on oma trassi iseloomult palju kergem tee kui
Tartu maantee. Pendelrédnne on iseloomulik ka Tartu ja Elva
vahelisele liiklusele. See kasvab kiiremini kui liiklus esimesel
teel®igul Tartust Tallinna poole. Statistika osutab ka sellele,
et niipea kui mdni maantee tehakse heasse sdidukorda, siis
kasvab seal liiklus vdga kiiresti, nt maanteed Tartu—Viljandi
ja Tartu—Elva vahel. 2006. aasta liikluskasvude pingereas oli
Tallinna—Tartu maantee alles 9. kohal.

Ulikiiresti on tdusnud Eestis sdiduautode arv, mis kdesoleva
aasta alguseks oli 412 autot 1000 elaniku kohta, see

on Uks sbiduauto kolme inimese kohta, kaasa arvatud
stllelapsed ja vanurid. Varsti peaks ju piir katte jdudma ja



ka liiklusintensiivsus stabiliseeruma. Kas naed sellist piiri
lahemas tulevikus?

Ei nde, mina ei née. Sellepérast, et meil ei ole veel katte
joudnud nditeks see aeg, kus osa inimesi, mdistagi vahemus,
ostab endale auto, kuid ei kavatsegi sellega iga péev sdita.
Aga ostavad ka teise, kolmanda v6i neljanda auto, et sellega
sOita siis, kui tahavad teha mingit hobisditu, nt k&ia veretut
jahti pidamas. V@i siis péris jahti. V6i kdib kalal. \V&i on
inimesi, kellel on seda kolmandat-neljandat autot tarvis
sellepérast, et see auto talle hirmsasti meeldib, et ta on sellest
unistanud. See hetk ei ole meil veel ka taolisele vdhemusele
kétte joudnud.

Tavaperekonda vaadates — mitte ainult linnas, vaid ka
maal — kipub ikka olema, et igas majapidamises on autosid
rohkem kui (iks. Nii on lihtsam. Kui autostumisele hakkab
piir tulema, siis juhtub see kdigepealt Tallinnas ja vahest ka
Tartus, sest ummikud l&hevad nii suureks, et inimesed ei
taha neis enam seista, vaid kaalutlevad, ega nad jalgsi voi
uhissdidukiga kiiremini ei saa.

Autostumine tekitab raskeid liiklusprobleeme niisiis Usna
piirkondlikult, suurte keskuste lahikonnas vdi nende
Uhendusteedel. Seega v8iks arvata, et muudel maanteedel
(tugi- ja kdrvalmaanteedel) autostumine liiklusprobleeme ei
tekita ja nende teedega erilist muret edaspidi ei tohiks tulla.
Siiski, vétame naiteks jélle Tartu. Vaga vdimalik, et

varsti tuleks neljarajaline tee ehitada Tartust Jogeva ja

Johvi poole. Niisuguseid kohti on kiillaga. Rakvere linn
unistab p&hjapoolsest imbersdidust. Vaadates praeguste
asfaltkatete seisukorda valjaspool péhimaanteid (tugi- ja
kdrvalmaanteedel), peab nentima, et siin pole tarvis pikalt
aru pidada — nende remondimahtu tuleb mitmekordistada,
muidu hakkavad need massiliselt lagunema. Teine probleem
on tolmavad kruusateed. Terves Kagu-Eestis (koos Viljandi
maakonnaga) on ootamas sadu kilomeetreid teid, mis vajavad
katteid. Seda pole kll karta, et varsti kdik teed korda saavad.
Ei saa.

Eesmark on ju see, et kbik riigimaanteed saaksid lahemal
vdi pisut kaugemal ajal katte (saavad sellisteks teedeks, mis
ei tolma ja mille kate on tasane).

See eesmark meil on, kuid see on jarjekorras (ks viimaseid.
Enne tuleb teha kdik, et olemasolevad katted séiliksid ja

et neid Bigel ajal renoveeritaks. Tuleb tGdeda, et oleme
kolmel-neljal viimasel aastal hoogsalt kruusateedele katteid
juurde ehitanud. Need on kergkatted, mis iga nelja-viie aasta
tagant vajavad pindamist (killustik, bituumen). Katete hulga
kasvades suureneb ka nende regulaarse pindamise vajadus.
Seda t66d ei saa véltida. Muidugi ei pea paika kuuldus, nagu
teedemehed unistaksid teede kiirest lagunemisest, et t60 otsa
ei saaks.

Veel liiklusest ja selle ohtlikkusest Eestis. Olukord on jarsult
halvenenud. Kus néed valjapdasu? Kas usud sellesse, et voti
on kultuuritasemes? Mina usun, et mdjuv asi on valtimatult
jarelevalve ja sund politsei poolt.

Kui kunagi mitme aasta eest korraldati Eestis kampaania
“Lase inimene (le tee!”, siis minu hinnangul on tanaseks
péevaks joutud tdesti selleni, et enne llekdigurada peetakse
auto viisakalt kinni ja antakse kdega méarku — palun, mine ule.
Selle vastu kill mdnikord eksitakse ja just pdhjusel, et meil
on halvasti projekteeritud, ehitatud voi tahistatud ristmikke ja
tlekdiguradasid, kus Uiks auto jaab seisma, aga teise auto juht,

2005

kes sBidab mitte 50-ga, vaid 80-ga, ei saa aru, miks seistakse,
v0i arvab, et jduab lle raja lipsata, ja nii need rasked dnnetu-
sed juhtuvad. Viisakust peaks olema kdiges, kodaniku viisa-
kale kditumisele tasub apelleerida, sest kes soovib valja nédha
ebaviisakas? Ei keegi! Ka see on viisaka inimese tunnus, kui
peetakse kinni kiiruspiirangutest. Kui Eesti seadus néeb ette,
et sBita tohib 90 km/tunnis, siis seda jargides kditub inimene
viisakalt. Kes sdidab 120-ga, kditub ebaviisakalt. VVordluseks
— teatrietendusel hoiduvad kdik ebaviisakast kaitumisest, ei
aja valjusti juttu ega tee mira! Selline hoiak peaks jdudma ka
liiklusse. Kuidas viisakust kasvatada? Uks valtimatu abindu
on siiski “piits”. Piitsa tuleb anda! Miski on siin paigast ara.
Jah, politseid peab kindlasti ronkem né&ha olema, ta peaks ja
vOiks tegelda arukate asjadega. Kui ikkagi on tegemist rik-
kumisega, mis vOib kaasliiklejatele p&hjustada vigastusi voi
tuua kaasa koguni nende hukkumise, siis peab suddlast karis-
tama sel méaral, et see karistus seisaks tal meeles rohkem kui
Uhe péeva. Politsei ei peaks valvamiseks ja rikkujate tabami-
seks pddsasse peituma. Juba ainuiksi fakt, et avalikult liiklust
jalgiv, kiirust kontrolliv politsei on tee déres nahtav, votab
ara isu kiiruspiiranguid rikkuda ja méodasdiduks ohtlikult
manddverdada. Tahes vdi tahtmata kerkib jalg gaasipedaalil
kas voi millimeetri jagu. On néha, et liikluses valitseb karis-
tamatuse tunne, karistus unustatakse juba jargmisel péaeval.
Ent ka naaberriikides, nt L&tis, Soomes, on viimasel aastal
mingitel pohjustel liiklusBnnetused sagenenud. Ei ole see
Uksi Eesti autojuhi probleem. Samas, kui see Eesti liikluses
ebaviisakas eestlane sdidab (le piiri, nditeks Soome, siis tu-
levad tal kdik viisaka liiklemise nduded meelde. Millest sel-
line muutumine? Olen kuulnud, et kui keegi sdidab Soomes
nt 180 km/h, siis tabamise korral veedab ta jargmise 60 v0i
kauemgi arestikambris! Hiljuti Harjumaal kuude kohta pai-
gutatud tahvlid, millega teavitatakse sditjaid, et sdidukiirust
kontrollitakse automaatselt, on juba meid aidanud ja loodan
vdga, et kui paigutame neid (le terve riigi, siis on nende mdju
silmanéhtav. Praegu on meil (iksainus liikuv kaamera, tuleval
aastal soetame sellele lisaks neli paikset kaamerat, mida saab
ka operatiivselt imber paigutada. Kontrollpostide kohti tuleb
rohkem kui kaameraid, mis tdhendab, et autosGitja ei saa ku-
nagi kindel olla, kas tema kaitumist kontrollitakse v6i mitte.
Kontrollkaameraid peaks olema (le Eesti optimaalne arv,



eeskatt ohtlikumates kohtades. Killap ka see abindu aitab
kasvatada meie liiklejat viisakamaks.
Rahast. Kas ilma eurorahata oleksime olnud sama edukad
oma teede parandamisel?
Ilma Euroopa tdukefondideta oleks meie teede areng siiski
olnud arvatavasti samasugune, sest tagasi vaadates aega enne
Euroopa Liiduga Ghinemist, oli meil maanteede arendamiseks
kolm laenu ja kavandasime veel neljandatki. Need kolm olid
Euroopa Investeerimispangalt (EIB), PGhjamaade Investee-
rimispangalt (N1B), m&eldud véiksemate teede taastusre-
mondiks ja neile katte ehitamiseks, ning esimene laen Maa-
ilmapangalt (WB). Nende laenude kasutamine I8petati poole
pealt, sest hakkas tulema EL-i tbukefondide raha. Ldpetamise
perioodil oli aga meil ettevalmistamisel teine WB laen, mis
pidi kulutatama Tallinna—Tartu maantee ehitamiseks. See pidi
ara kulutatama niisuguses tempos, et tdna, 19. juunil 2007
(intervjuu péev. — Toim.), oleks maantee ehitamine kainud.
Seda laenu ei vBetud, sest otsustati, et peatselt tulevad EL
abirahad, mida ei pea, erinevalt laenust, tagasi maksma. Ent
EL-i abirahad l&ksid paraku kui erisihitusega vahendid hoo-
pis teistele maanteedele, mis vastasid sihituse tingimustele.
Tdepoolest, me ei pea seda raha tagasi maksma nild ja prae-
gu. Arvan siiski, et kunagi hiljem, kui hakkame Euroliidule
maksma aastamaksu rohkem kui sealt saame, vdime nentida,
et maksame liidule midagi kaudselt tagasi.
Kuidas kommenteerid seda 1,3%, mis on Eesti
maanteehoiueelarve osa riigi sisemajanduse koguproduktist
2006. aastal? On see vaike, paras v8i suur?
Paras protsent.
Maanteehoiu reformist. Kas see téhendab p6hiliselt
maanteehoolde erastamist?
Mitte pariselt. Reformi kéigus erastati/miudi ara ka teede-
valitsuste tootmisbhaasid, mis seni teenindasid teedevalitsuste
tehtavaid teede remondi- ja ehitustdid, ning maanteehoolde-
toode erastamine tdhendas 18puks ka seda, et kdiki kapitaal-
seid teetoid hakkasid tegema erafirmad.

Teine véga oluline asjaolu, mis reformiga kaasnes,
oli regionaalsuse printsiibi rakendamine riigimaanteede
haldamises. Varem oli 15 maakonda ja 15 teedevalitsust.

R

Autode ootejarjekorrad Tallinna ringtee Sausti ristmikul on muljetavaldavad.

Reformi tulemusena jai maanteevdrku haldama kuus
teedevalitsust, mis oli vaieldamatult otstarbekas otsus mitmes
mottes. Meie naaberriikides on tehtud samamoodi.

On kuulda, et reform viiakse peatselt [8pule ehk siis kdigis
praegustes teedevalitsustes I8petatakse teehooldetdédde
tegemine oma joududega.

Oige jutt. Ldhema kahe aasta jooksul tahame muutuda
sajaprotsendiliselt hooldetddde tellijaks.

On reform sajaprotsendiliselt hea ja 6ige asi? V3i on seal
ka olulisi puudusi?

Olulisi puudusi naid kall ei ole. Séltub, kes reformile
hinnangut juhtub andma, kas riigiraha kdsutaja? Kindlasti on
tema hinnang, et asi on 6ige. Kui aga teekasutaja hinnangut
&ra plitda arvata, siis voiks see protsent olla nditeks 95.
Meie viimatine vordlusuuring nditab, et mingit vahet kill
maérgatakse, eeskatt markavad seda need teekasutajad, kes
sdidavad rohkem véiksema tahtsusega riigimaanteedel.
Kindel on, et teedevalitsus teeb ka vdiksematel teedel
hooldetdid kasumit taotlemata, samas kui ettevtja ptitiab
seal t66 omahinda madalaks suruda.

Eesti maanteed kui ratsu? Kui raske on sadulas olnud pusida?
Ega ma hobuste hingeelu kuigi hésti tunne. Sellest saan

ma kdill aru, et ratsul on aeg-ajalt hea ja siis jélle paha

tuju. On aegu, kus temaga ratsutamine tuleb vaga hasti

valja, ta kuuletub igale su mottele ja k&sule, mdnikord aga
on ta kippunud oma teed minema. Siis on pidanud tema
juhtimiseks rohkem vaeva nagema.

Millest juhindud peadirektori t66s?

Mis on peadirektori t66? Mitte segada teisi t60d tegemast!
Suhelda avalikkusega! Kujundada mainet! Kasvatada
eelarvet! See viimane on tahtsaim tegevus! Ja samas tegeleda
kdigega! Et kui kellelgi aur vélja v8i kumm tiihjaks jookseb,
siis aidata kohe téis puhuda!

Teeleht tdnab juubilar Riho Srmust ja on kindel, et
teenekal teedemehel on veel pikk tee ja aega minna, et
anda oma parim Eestimaa teede heaks. Edu Sulle!

Usutles Enno Vahter

Fotod: Jaak Nilson, 2007
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Tallinn-Narva (EZO),%

Kukruse-Johvi l0igu
rekonstrueerimine ja
kaevanduskaigud

Rekonstrueerimise eesmargiks on parandada liiklusolusid ja
turvalisust sellel Euroopa-tahtsusega maantee TEN-T vdrgus-
tikku kuuluval Kukruse-Jhvi teeldigul (km 156,0-163,2).
Teelik rekonstrueeritakse | klassi maanteeks, rajatakse erita-
sandilised liiklussdlmed Kukrusel, Tammikul ja J6hvis, riste
Aiandis ning kaks jalakdijate silda. Et teeldik asetseb endises
pdlevkivi kaevanduspiirkonnas, siis v8imaliku teekatte va-
jumise véltimiseks on muldkeha tugevdamiseks kavandatud
kasutada geovorku.

Kukruse—-Jdhvi teeldigu iUmberehitusega on kavas alustada
2008. aasta alguses.

Ettekujutuse saamiseks v@i varskendamiseks projekteeri-

1

tud teeldigu ulatusest toome dra selle esimese klassi
maantee ristprofiili parameetrid:

ohutusriba 2,50m
2 sBidurada 2 x 3,75 7,50 m
kindlustatud peenar 1,00 m
eraldusriba 3,00m
kindlustatud peenar 1,00 m
2 sBidurada 2 x 3,75 7,50 m
ohutusriba 2,50m
Kokku 25,00 m

Kukruse-J&hvi projektis koidab téahelepanu Eesti tee-
ehituse puhul erakordne olukord — kaevanduskéaigud
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Auk maapinnal kaevandusdonsuse kokkuvarisemisest

Teekatte deformatsioon ja purunemine kaevanduséonsuse
kokkuvarisemisest

maantee all. Pakub huvi, kuidas projekteerija (AS Teede
Tehnokeskus) on projektlahendustes valistanud mahajéetud
kaevanduskaikude vBimalikust varisemisest tuleneva ohu
teetarindite pusivusele ja liiklusele.

Pdlevkivi tootmine rekonstrueeritava maanteel8igu

12
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Lahtine kaevanduse ventilatsiooniSaht Kukrusel

piirkonnas toimus 20. sajandi algusest 1960-ndate

aastateni, mil kaevandused suleti. Kaevandamine toimus
allmaakaevandamisena erinevatel meetoditel (paarisstrekid,
kasikambrid, paarislaavad). Need késitsitot meetodid
kujundasid olukorra, kus lasum ja maapind pusib paest laotud
téiteriitadel. Allalangenud kaevandatud ala ning toestatud
kaitluskaeveddnte vaheldumine muudab maapinna
reljeefi lainjaks. Piirkonnas on suureks ohuks kaevandustest
jdanud tlihikute varingud.

Geoloogiliste uuringute eesmark oli leida optimaalne
lahendus kaevanduskaikude ja muude kaevandusttihemi-
ke kindlustamiseks ning katendiarvutuse tegemiseks.

Olemasoleva maantee geoloogilised uuringud maaradariga
tegi AS Teede Tehnokeskus eesmadrgiga leida vana tee mulde
uurimiseks sobilike puuraukude asukohad. M&dtmistel
kasutati sammutihedust 8 ma&tmist/m ning moddeti 1,2-
GHz (geoloogilise pikiprofiili iilemine osa) ning 400-MHz
antenniga (alumine osa).

Uuringute kaigus rajati suidamikpuurimise meetodil kokku
23 puurauku (ildmetraaziga 65 m) maaradari andmete
analiiusi tulemusena maératud kohtadesse. Geoloogilisi
uuringud tegi ka OU REI Geotehnika, kus puuriti kokku
39 puurauku. Puurimiseks kasutati agregaate URB2-A2
stidamik- v8i kombineeritud stidamik-ndaritsmeetodil.
Puuraukudest voeti kokku 24 pinnase lihtproovi, 42 pinnase
niiskuseproovi (pinnakattest) ning 47 puursiidamiku
monoliitproovi (aluspdhjast). Proovid teimiti Eesti
Keskkonnauuringute Keskuse geotehnikalaboris.

Teeprojekti alal on ligikaudu 0,4 meetrit paksu pinnase
pealiskihi all moreenkiht paksusega 1,5-2,5 meetrit,
aluspBhja moodustab lubjakivi. Vanade kaevanduskaikude
lagi asub 6-12 meetri stigavusel. Tuhimike k&rgus jaib
vahemikku 2,5-3 meetrit.

Teealune maa on alt kaevandatud. Selle moodustavad
koristuskaeveddned, kaitluskaeveddned ja tervikud. Koristus-
kaeveddnteks olid algul (kahekimnendatel aastatel) paaris-
strekid.

Hiljem tulid nn k&sikambrid, millele pérast Teist maa-
ilmasdda lisandusid paarislaavad. K&ik need olid késitsitdod
kasutavad kaevandamisviisid, mille oluliseks geotehniliseks
omaduseks on lasumi ja maa hoidmine paest laotud
téiteriitadel.
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Kaéitluskaeveddned on mitmesugused kéigud (strekid,
stollid), kambrid, 166rid, nidid jm, mis omal ajal olid
toestatud puitraamidega. Praeguseks on toestik kddunenud.
Alal, kus lasum on alla 10 m, on v8imalikud kohtvaringud,
mille tekke skeem on jargmisel pildil.

Missugusel viisil valtida teetarindi vajumist kaevandus-
kaikude vbimaliku varisemise tulemusena? Seda uuris
grupp Rein Kaseleht (AS Teede Tehnokeskus, Eesti), Stefan
Wallmann (SEIB Ingenieur-Consult GmbH@Co. KG,
Saksamaa) ja Gerald Muller (ASPHALTA,

P H
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Pildil: Murenenud laekivimite varingu skeem kéikude kohal.
1 - maapind, 2 — varingu kdrgus (h), 3 — kaevedds ristlBikes;
m — kihi véljamispaksus, f —laekivimite rebenemisnurk,

H — kaevandamisstigavus, L — streki laius.

[Toomik, 1999, Reinsalu jt, 2002]

- . —_— - —
Pildil: K&dunenud toestikuga strekk kaevanduses nr 2.
Pildistatud 10. mail 2006. Samal paeval tehtud vaatluse kaigus leiti
Kukruse kaevanduse pdhjaosas hulk lokaalseid varinguid. K&ik
varinguaugud olid taidetud.

Ingenieurgesellschaft fiir Verkehrsbau GmbH, Saksamaa).
Uurimistulemustest kandsid need mehed ette ka Balti maan-
teelaste 26. konverentsil Kuressaares 2006. aasta augustikuus
(““The Road over an Undermined Area E20 Tallinn—Narva”).
Allpool on uuringu tulemustest dra toodud vdimalikud
tehnilised votted, kuidas varisemisi vélistada. Projekteerimise
kaigus Kkasitleti vbimalust viia tee altkaevandatud alal

Oonsuse taitmine I5hkamisega

teetamm

Sildamine betoonplaadiga

teetamm

Sildamine betoonplaadi ja vaiadega

13
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Geovork kruusakihis

0525) 375 |

Tee ristprofiil Kukrusel. Projekt

14

stivendisse, valtimaks altkaevandatud maa geotehnilisest
seisundist tulenevaid varinguid ja vajumisi. Tee oli kavas viia
stivendisse, mis algab pk 4+00 kuni 34+00 (ca 3 km). Suvend
oli planeeritud ca 60-80 m lai ning maksimaalselt kuni 9 m
stigav. Kaevandamise kéigus oli ndhtud ette minna kohati
kuni 18 m stigavusele. Sarnaste mddtmete t6ttu voib kasutada
analoogiat tdnavakanjoniga. Maailmapraktikas loetakse
tdnavakanjoniks tdnavat, mida pideva seinana adristavate
hoonete kdrgus on véhemalt vdrdne tdnava laiusega.
Téanavakanjonis tekitab tlalpool puhuv tuul poolsuletud
keerise (vt. joonist allpool), mis takistab Ghusaaste hajumist
tlespoole. Johvi-Kukruse teesiivendi korral kaarduvad 6hu
voolujooned vabalt, tulemuseks on vaid 8hu voolukiiruse
vdike vahenemine (vt joonist all).

tuul tuul

1>
e —

—

Ohu voolujooned
tdnavakanjonis

Ohu voolujooned siivendis
aspektisuhtega 0,3

Véljakaevatava materjali koguseks arvestati ca 2 miljonit
kuupmeetrit, millest osa tdidetakse tagasi. Tee-ehituse vajadus
sellest moodustas maksimaalselt 500 000 m3. Tuginedes TTU
Méeinstituudi teadlaste kaevandamiskogemustele teetrassil
lasuvates kivimites, vaadeldi ja kirjeldati alljargnevalt nelja
I6hketoodeta ja Uhte puur-16hketdddega kaevandamise
tehnoloogilist varianti trassi rajamiseks. lIga variant koosneb
teatud masinate kompleksist. Kaevise purustamise ja
fraktsioneerimise tehnoloogia ja selleks vajalikud seadmed
(purustid ja s6elurid) olid valitud olenevalt tee-ehitusprojektis
ettendhtud taitematerjalide kvaliteedile esitatavatele nduetele,
et tagada materjali maksimaalne kasutamine kogu Kukruse—
Johvi teeligu (7,0 km) maantee eri elementide ehitusel.

Variant A

Ekskavaator-kobestit kasutatakse kivimi kaevandamiseks

ja laadimiseks liikurpurustisse, kalluritele vdi puistangusse.
Ekskavaator-kobesti toopdhimdtteks on kivimi kobestamine
kobestiga (,,klilinega™) noole tédraadiuses ja seejarel selle
téoorgani asendamine kopaga ning kobestatud kivimi laadi-
mine vOi teisaldamine. T6dorgani vahetus kestab 30 sekundit.

Ekskavaato r-kobestl

Ekskavaator-kobesti tddorgani
vahetamine

Variant B

Buldooser-kobestit kasutatakse kivimi véljamiseks,
ekskavaatorit aga raimatud materjali laadimiseks
liikurpurustisse, kalluritele v8i puistangusse.
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Buldooser-kobesti

Variant C

Pindesi freeskombaini kasutatakse kivimi kaevandamiseks
ja laadimiseks kalluritele vdi puistangusse. Freeskombaini
kasutamisel toimub kivimi kaevandamine, esmane
purustamine ja laadimine (lhe masinaga.

Kaevandamine freeskombainiga

Variant D
Frontaalfreeskombaini kasutatakse kivimi kaevandamiseks ja
laadimiseks kalluritele v6i puistangusse.

Variant E

Kivimi purustamine toimub puurimis-18hket66dega.
Kivimi laadimine liikurpurustisse voi kalluritele toimub
ekskavaatoriga.

Frontaalkombain

Seda varianti ei soovitata 16hkettddega kaasnevate oluliste
negatiivsete keskkonnamdjude tottu.

Tehniliste, majanduslike ja keskkonnamdjude vordluse
tulemusel loobuti projektlahenduses kavatsusest viia tee
altkaevandatud alal stivendisse ja langetati otsus geovdrgu
kasutamisele varingute mdju valistamiseks. Teetrassi
plsivuse tagamiseks muldkeha alla paigaldatud geovérk
on piisav 4-meetrise diameetriga labivajumiste puhul.
Geovork on dimensioneeritud vastavalt standardile BS
8006:1995, mille jargi on maksimaalne lubatud vajum
0,16 meetrit. Suuremate varingute tuvastamiseks jalgib
tee hooldaja teehoolduse kéigus maapinna v@imalikku
deformeerumist. Vajumid tuvastatakse vaatlusega. Geovork
on dimensioneeritud pidamaks maapinna l&bivajumise korral
vastu vahemalt 4 nadalat, vdimaldades piisava reageerimisaja.

Kaevanduskaikude sissevajumisel tuleb tekkinud
tihimikesse pumbata téiteaine. Taitmiseks kasutada aherainet
ja sideainena tsementi. Mullatoédde kéigus paigaldatakse
vBimalike labivajumiste mdju valistamiseks kogu trassi
ulatuses muldkeha alla ca 2 meetri stigavusele geovork.
Kasutatakse aramiidvorku tugevusega FBK,0 = 1350 := kN/
m. Et geovork on dimensioneeritud tee pikisuuna jargi, tuleb
vork tootja soovitusel paigaldada 15-meetrise llekattega.

Tekst E. Vahter

Allikad:

1. OU Hendrikson & Ko. “Tallinna—Narva maantee

(E20) Kukruse—Johvi 18igu rekonstrueerimise eelprojekti
keskkonnamdju hindamise tadiendamine”. Tartu 2006

2. Wallmann, Stefan; Miiller, Gerald; Kaseleht, Rein. “The
Road Over an Undermined Area: EO Tallinn—Narva.”
Ettekanne 26. Balti maanteelaste konverentsil. Kuressaare,
2006

3. E20 Tallinn-Narva maantee Kukruse—Johvi km 156-163
projekt. AS Teede Tehnokeskus, 2006

Piltidel uuringu teinud
(vas.) Rein Kaseleht,
Stefan Wallmann ja
Gerald Miller: Glemisel
pildil valiuuringute aegu
Kukruse-J6hvi mail ja
- alumisel pildil Balti
| maanteelaste

~ XXVI konverentsil
~ Kuressaares 2006.
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Teehoiut6dde jarelevalve tegevusloa taotlejal tuleb alates
2006. aastast I&bida kolmest moodulist koosnev koolitus.

I moodul toimus 27.03 — 29.03.07, 11 mooduli moodustas
viiepdevane objektipraktika ja 111 moodul toimus 12.06
—13.06.07. Objektipraktika juhendajateks olid tunnustatud
omanikujarelevalve teostajad Aldur Aasa, Vaabo Annus, Mati
Kérner, Urmas Mets, Meeme Paru, Aadu Ploomipuu, Mart
Pdldmaa, Mati Urma ja Meeme Loik.

Objektipraktika toimus sellistel 2007. aasta suurematel tee-
ehitusobjektidel, kus t66d toimusid maikuus, ning koolituse
I6pukaitsmisel said nii osalejad kui labiviijad hea tagasiside
sellest, milline oli teetddde seis neil teeobjektidel 2007.
aasta kevadel. Hea meel on tddeda, et objektipraktikat votsid
tosiselt nii tegevusloa taotlejad kui juhendajad.

Mitmedki tegevusloa taotlejad tunnistasid, et
omanikujérelevalve abina objektil viibides néhti téid hoopis
teisest vaatevinklist kui igapéevattod toovotjana tehes.

Tunnistuse kogu koolitustsikli 1abimise kohta sai 20
tegevusloa taotlejat.

Siinkohal veel mdned valjavotted juhendajate ja
juhendatavate kokkuvdtvatest hinnangutest:

Minu juhendatavad praktikandid omavad héid tee-ehituslikke

teadmisi ja kogemusi ning minu hinnangul on neile

omanikujarelevalve tegevusloa véljastamine pdhjendatud.
Urmas Mets, juhendaja

Loppkokkuvdtteks vdiks korrata nii enda kogemustest
lahtuvalt kui koolituse I moodulist kdlama jaanud ja ntud
jarjekordselt kinnitust saanud tdsiasja, et kvaliteetne

tulemus stinnib ainult kdikide protsessis osalejate (tellija,
projekteerija, ehitaja ja jarelevalve) koostdds.
Priit Paabo, tegevusloa taotleja

Arvestades minu juhendatava suhtumist t6osse ja erialaseid
teadmisi, olen veendunud, et on lisandumas vaarikas liige
teedeehituse omanikujarelevalve sdbralikku perre.

Mati Karner, juhendaja

Aga seda, et meie tegevus oli t@sine ja tdine, vdite naha all-
jargnevatel piltidel, sest objektipraktika kaitsmisel 13. juunil
2007 kais meil kilas Teelehe toimetaja EnnoVahter.
Toist suve kdigile ja kohtumiseni stgisel!
EVA AKKE
AS Teede Tehnokeskus koolituse projektijuht
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CABLE STRUCTURES
Design and Static Analysis
VALDEK KULBACH

VANTKONSTRUKTSIOONID
Projekteerimine ja staatiline analiilis
VALDEK KULBACH

AUTORI EESSONA

Vantkonstruktsiooniga tugitarindite projekteerimine ja
tootmine on ehitusvaldkonnas valjakutseid esitav teema.
Et nende tarindite peamised kandeelemendid osutavad
vastupanu tksnes tdmbepingetele, tuleb lisaks nende
tugedele vertikaalselt mjuvatele jéududele tasakaalustada
ka horisontaalselt mdjuvad jéud. Vantkonstruksioonide
kasutusala hdlmab sildu, katusetarindeid, side- ja
tdstemaste ja mitmesuguseid rippteid. K&ige vanemad
vantkonstruktsioonid olid arvatavasti iidsed bambusvantidega
sillad. 18. sajandit ja 19. sajandi algust vdib iseloomustada
kui kettsildade (maksimaalse sildepikkusega 177 m)
ajastut. Vantkonstruktsiooniga rippsildade areng sai alguse
Ameerika Uhendriikides ja kestis pikka aega. Sildade
peasilde pikkus kasvas jark-jargult 308 meetrist 1848.
aastal kuni 1298 meetrini 1965. aastal. Pérast seda levis
sildepikkuse kasvubuum ile Euroopa (1410-meetrise
sildepikkusega Humber-sild 1981 ja 1624-meetrise
sildepikkusega Suur-Beldi Idasild 1998) ka Aasia maadesse.
Tanapdeval kuulub rekord Akashi Kaikyo sillale Jaapanis,
mille keskelasetsev sille pikkusega 1991 m on maailma
pikim. Sitsiiliat le Messina védina mandriga thendav
sild Itaalias (sildepikkusega 3300 m) ja mandritevaheline
sild Gibraltari ja Maroko vahel ootavad oma jarjekorda.
Tuleb tGdeda, et sillaehitusvaldkonnas pole pikasildelistel
rippkonstruktsioonidel vdistlejaid.

Kaasaegsete vantkonstruktsiooniga katusetarinditel
on sillakonstruktsioonide omast tunduvalt liihem arengu
ajalugu. Planaartarindeid, mis on samalaadsed rippsildade
konstruktsiooniga, pustitati 1950-ndatel aastatel paralleelselt
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katusevorgustikuga. Tanaseks on katuste ripptarindite

loetelu markimisvaarselt kasvanud. Tervik- ja mitmeosalised
vBrgustikud ning radiaalvantidega konstruktsioonid on
saanud silmanéhtavalt valdavateks. Katusetarindite sildeava
pikkus ei tleta senini 200-250 m. Hoolimata paljudest
eelistest, soikus katuste ripptarindite buum pérast 1980-ndaid
aastaid. Kuid loota on, et nende uus Gitseaeg veel saabub.

©)

Ké&esolevas raamatus tutvustatakse peamisi vant-
konstruktsioonide-alaseid uurimistdid Eestis, nende
projekteerimise ja ehitamise kogemusi. Need hélmavad
mitmesuguseid vantkonstruktsioone, alustades tksikutest
vantidest, jatkates vantide ja jdikustalastikuga planaartarindite
ning ruumilise vdrgustikuga katusekonstruktsioonidega ja
IGpetades vanttugitarinditega tornkraanadega. Kéesolev

t00 tutvustab autori, tema jargijate ja kolleegide pikaajalise
tegevuse tulemusi. Me alustasime vantvdrgustikest ja

hiljuti to6tasime rippsildade kallal. Tegevus keskendus
vantkonstruktsioonide projekteerimisel ja pstitamisel
esinevatele aktuaalsetele probleemidele. TA6 algas

Tallinna laululava akustilise ekraaniga seotud probleemide
lahendamisest ja saavutas tdie hoo Saaremaa ja mandri-Eesti
pusithenduseks ettendhtud sillakonstruktsiooni eelprojekti
koostamisel. Tahelepanu keskmes olid peale iksikvantide
veel topeltvantidega tarindid ja vantidega toestatud
tdstemastid. Uuringud vdrktarindite valdkonnas jatkusid

CABLE STRUCTURES

Design and Static Analy:




AUGUST 2007

Teeleht NR2()

% iy AT
l L2 i main (central) span L EI;\ side span l; ;. b

—

S T

Scheme of a cable-stayed bridge

‘ZF

Cross sections
of ropes with
special strands

ai 12

L = H ﬁ
. 100051§ e
BQ 2 S
[ 2 5 @\ wle-0)
e X Qr thox = Uz12-k
y 0
"?e | D
29 : |29
13.6] /17.1 30° 16.2\ |-229 Axis of
R symmeti
29 o N\ Jeoe s ey
‘\1,’\ "7630
-
Poge 8%
- Y o w i-td.k(a,-:ﬁtr)
Hak = Ua)2-k

Radial displacements of a contour ring under the action of cable
forces if a. = 30° and 60°

wires

Radial displacements of a contour ring under the action of
cable forces if oo = 45° and 90°

20



Teeleht NR.2( ) AUGUST 2007

AT B
£ T~ #

b b

L= =
= B S S
| |

f a a 1

Deformed form of a double-cabled structure under the action of
combined loads

hliparvorgustiku ning kaarjate ja sirgete taladega mbritsetud
vOrgustikstisteemide anallilisimisega.

Uueks valjakutseks meie meeskonnale sai 1990-ndatel
aastatel Tartu laululava akustilise ekraani projekteerimine ja
sellega seotud ehitusprobleemid.

Tallinna Tehnikaiilikooli (TTU) ehitusteaduskonnas
tehtavaid uurimistdid vantkonstruktsioonide alal vdib
iseloomustada jargmiste suundadega:

rakendusliku aluse loomine vantkonstruktsioonide
pinge-deformatsiooniseisundi méaramiseks
mittelineaarse elastsusteooria v8rranditest tuletatud
matemaatiliste mudelite abil

vantsiisteemi ja tugitarindi vastastikuse moju otsene
arvestamine nende deformatsiooni ihilduvust
kirjeldavates vorrandites, kasutades vOrrandite
integreerimist (v8i summeerimist)

arvutusmeetodite detailne paralleelne labit66tamine
ja vordlemine nii katkematul kui ka diskreetsel
modelleerimisel, eelistades vBimalust mddda seniseid
arvutusmeetodeid

autori superpositsioneerimise pdhimdtte rakendamine
liikuvate koormuste puhul geomeetriliselt mitte-
lineaarsetel tarinditel ning selle t6hus kasutamine
tldkoormuse jaotumise maaramiseks tarindi
simmeetrilistel ja ebasimmeetrilistel koosteosadel

2 2 2
SN P P L E S ol |
a®) 4H,+H,)|a a?

__pa®  (H-Hyfi-(H,-Hyp)f
4(H,+ H,) H,+H,

Wo

The equations of deformation compatibility may be presented as
follows

ning nende osade edukas arvutamine

— erinevate ligikaudsete konstruktsioonimudelite
labitodtamine koos tulemuste vardlemisega palju
tapsemate mudelite kasutamisel saadud tulemustega

— lineaarse suhte pdhjendatud kasutamine tugitarindite
(kaldvantide ankur, kaarjate vdi sirgete varrastega
kandekontuur) nihke ja vandile mdjuva jou vahel,
arvesse tuleb votta tdstemastide kaldtdmmitsvantide
elastseid labipaindeid

— dimensioonideta parameetrite stisteemi rakendamine
vantkonstruktsiooni kaitumise iseloomustamiseks
ning selle vastastikune toime jdikus- ja tugi-
konstruktsioonidega; jaikustegureid tuleb arvesse vétta
eriti jaikustalastikuga vantkonstruktsiooni ja elliptilise
kontuurirbngaga umbritsetud hiiparv8rgustike puhul

— sarnaste votmevdrrandite detailne l&bit6otamine
ja kasutamine erinevate vantkonstruktsioonide
analtiisimiseks universaalse projekteerimisvahendina.

Kéesoleva to6 Kirjastamine sai vdimalikuks tanu autori
tihedale koosttdle Eesti Akadeemilise Kirjastusega (direktor
Ulo Niine, peatoimetaja Hillar Aben, toimetaja Tiia Kaare,
kujundaja Maie Pedak) ja arvustajatega (Juri Engelbrecht,
Arvi Ravasoo). Minu meeldivaks kohuseks on avaldada neile
oma siirast tdnu toetuse ja nduannete eest. m

Akadeemik Valdek Kulbach Saaremaa piisiiihenduse uuringute seminaril septembris 2005.
Parempoolsel fotol: Valdek Kulbach (vas.) ja Per Fagerholt (AS Ramboll, Taani)
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Eesti Maanteemuuseum

Postijaamapéaeva avamisel osalesid (vas.) Tartu Teede-
valitsuse juhataja Kuno Mannik, toonane Pdlva maavanem,
niitd Riigikogu liige Urmas Klaas ja Maanteemuuseumi
direktriss Marge Rennit.

19. mail 2007 korraldati Eesti Maanteemuuseumi
suvehooaja avadritus —

VARBUSE POSTIJAAMAPAEV
2007

Alates kella 12-st neli tundi kestnud dritus pakkus huvitavat
tegevust suurtele ja véikestele.

* Avati hooajanditus “Teede tahestik™. Naitus piilub
teemérkide pdnevasse maailma. Naituse pdhirdhk on
pooratud kaasaegsete liiklusmarkide stnnile, kujunemisele
ning arengule 20. sajandi jooksul. Huvitavamatest
eksponaatidest on naitusel valjas Eesti esimeste kaasaegsete
liiklusmarkide rekonstruktsioonid. Originaaljooniste jargi
on taastatud ka mitmesugused teeviidad nii Eesti esimese
vabariigi perioodist kui 1940. aastatest. Lisaks on valjas
hulgaliselt liiklusmarkide ja teeviitade originaale. Eraldi
téhelepanu on nditusel péoratud I6hutud liiklusmérkidele.

Naitus jaab avatuks septembri I6puni. Ndituse kuraator on
muuseumi teadur Mairo Réask, kujunduse autorid Sirli
Pollumae ja Anne Rudanovski.

* Muuseumi uues Gppeklassis (kunagine postijaama tall)
sai iga asjahuviline joonistada liiklusmérgi, mida liikluses
veel pole, aga mis tingimata oleks tarvilik kaasaegse liikluse
heaks. Teravmeelsemad joonistajad said eriauhinna. Uhtaegu
saadi nimekonkursi alusel uuele dppeklassile nimi **Tee
meistriklass™.

* Traditsiooniliseks on saanud vanasoidukite paraad.
Mooda postiteed tuli kohale hulk Tartu ja VV6ru vanasoéiduki-
klubide autosid, omanikud tutvustasid neid naitusel
muuseumi Guel, mille juurde kéisid pdhjalikud selgitused
autode kohta. Seekord esitleti Gorki autotehases aegade
jooksul valmistatud sdiduautosid.

* Lastele oli postijaama 6uel sisse seatud Meistrite Koda
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kateosavuse ja konstruktorivaimu proovimiseks.
Restauraatorite Arvi Trageli ja Peeter Koskeli juhendamisel
meisterdasid lapsed katkistest méanguasjadest ja puuklotsidest
uusi manguasju. Ka vdis muuseumi pedagoogide Neidi Ulsti
ja Raile Kase juhendamisel valmistada endale postijaama
kaelaehte, helkuri v6i méne muu pdneva asja.

* Meistrite Koja tegevuse jarel said lapsed talli taga
muruvaljakul oma osavust proovida Vigurivanda rajal
jalgrattaga vigursditu tehes ja liiklustesti téites ning Karilatsi
muuseumi (Talurahvamuuseum — toim.) rahvaga Pdlvamaa
taringumangu mangides.

* Juba tuttaval, masinahallis tUlesseatud kaldteel sai taas
veenduda turvavoo vajalikkuses.

* Tartu Ulikooli fltsikatudengid teadusbussiga Suur
Vanker andsid pdneva ja Gpetliku etenduse huvitavate
fulsikakatsete demonstreerimisega. Pealtvaatajad said soovi
korral neis katsetes ka ise kaasa luua.

* P&eva he viimase ménguna toimus dppeklassis viktoriin
kuni 5-liikmelistele vdistkondadele.

Samal ajal oli avatud pisinditus “Tee ajalugu!” ja
ajalooliste teedemasinate néitus, millega muuseumi
kiilastajad saavad tutvuda aastaringi.

Postijaama péeva 2007 krooniks ja I6petuseks sai iga
kilastaja osa suurest tordist.

Taas kord téendasid Maanteemuuseumi inimesed, et nad
oskavad ka maanteede ajaloo meelikditvaks ja huvitavaks
teha.

Ahto Venner



Ulemisel fotol kéib pdhjalikum usutlus vanaautoklubi LEVATEK vastse presidendi Vaino Peeboga.

Vanaautode néitust korraldavad

Eesti Maanteemuuseumi peavarahoidja
Rain Rikas (vas.) ja majandusjuht
Peeter Uibo »

LilkLLS
@ s

VALLAM < Postijaama péeva juht Ivari Saare (vas.) juhatab sisse
_Kuu Mairo Raaski (par.) nditusetutvustuse kaasaegsete
B JSKAR teemarkide ajaloo teemal.
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Tartu Ulikooli fiiisikatudengid teadusbussiga Suur Vanker andsid pdneva ja dpetliku etenduse huvitavate fliisikakatsete naitamisega.
Pealtvaatajad said soovi korral neis katsetes kaasa teha. N&htu lummas iseéranis lapsi. Fotod E. Vahter

o T
a’,,,'};" e
. ~ E




Tartu
maantee
arengust
|ahiaastatel

Tallinna—Tartu maantee areng koidab tldsuse

tahelepanu veel palju aastaid, kuni neljarajaline

maantee on ehitatud. Maanteeameti planeeringute
osakonna juhataja Tonis Tagger tegi 11. mail 2007
Maanteeameti pressikonverentsil tilevaate Tallinna-
Tartu-Voru-Luhamaa maantee arendamise hetkeseisust.
Teeleht toob sellest allpool &ra mdned olulisemad faktid ja
kommenteerib veidike omalt poolt.

Esimese klassi maantee mdne aastaga véljaehitamine
Tallinnast Tartu (v6i vastupidi) osutub thiskonnale
téendoliselt vagaks sooviks, seda mitmel pShjusel, mida
on avalikkuses laialt arutatud. Uhtaegu on neljarajalise
sbiduvBimaluse ndudlejaid teisigi maanteid, mis
liiklussageduselt on samast klassist v6i koguni Uletavad Tartu
maanteed, naiteks Tallinn-Péarnu kogu oma pikkuses, Tallinna
ringtee, Tallinn-Keila, Tartu Umbersdidutee koos Tartu-Tatra
I6iguga VOru suunas, Tartu-Elva jt. Sellegipoolest on p&hjust
optimismiks, sest projekti erirahastamisreziimi tarvis astuvad
samme erakonnad ja valitsus(ed). Tutvumine Tonis Taggeri
Ulevaatega annab aluse hinnata lahiaastate arengut killaltki
intensiivseks, eriti ristmike rajamisel, mis on elementaarne
ndue tee véljaehitamisel esimese klassi maanteeks kui
ka madalama klassi maanteede ohutustamiseks. Mitut
arendusprojekti, mida kasitles Tonis Tagger, viiakse praegu
ellu. Allpool on esitatud ltihiandmed tksikute Tartu maantee
I6ikude kohta, juba valmis projektlahendustest ka pilte
teetrasside ja ristmike kohta.

Uhtaegu vdib hinnata nende objektide osatéhtsust Tartu
maantee mastaabis. Lugeja markab allpool kindlasti, et
maantee projekteerimine kaasajal on aegandudev, mitme-
staadiumiline (eelprojekt, keskkonnamdjude hindamine,
ehitusprojekt) ja tdémahukas protsess, kus ei saa niisama
lihtsalt eirata tihtegi era(maa)omaniku ndudmist ning kesk-
konnamdjusid, kuid samas tuleb leida esimese klassi maantee
ndudlikele projekteerimisnormidele reaalsed lahendused.

(\VVaata ka Teelehte nr 2 (46), september 2006, Ik 6-15,
“Tallinna-Tartu-V6ru-Luhamaa maantee eile, tdna, homme™.)

\\ -
\Hab'a]- |
G

26

. Tallinna lahistel, Juri liiklussGlmes, km 11,5-12,1 ehitatakse juba

aastaid kasutuses oleva esimese klassi maantee ja Pildikula vahele

murasein. Rajatis on valtimatult vajalik Pildikiila asumise tottu

kulg-kulje kdrval esimese klassi maanteega. Muraseina pikkus
on 650 m, maksumus 9 min krooni, valmis saab 2007.

. Vaida-Aruvalla I8igul (km 20,0-26,6) algas kées-

oleval aastal neljarajalise teeldigu teise sdidusuuna

rekonstrueerimine. Sellest on kdige varskemat
lugemist Teelehes nr 1 (49) ja vaatamist foto-

H‘ dena kédesolevas numbris. T60 16peb 2008,

S maksumus 540 min krooni, mida 50%

ulatuses toetab Euroopa Uhtekuuluvusfond.

. Eelmise 18igu jatkuna saab Tartu
maantee Umberehitamine esimese
klassi maanteeks teoks Aruvalla-
Kose 18igul aastail 2009-2010,
mis h6lmab Tartu maanteest
13,4 km (km 26,6-40,0).
Projekti teeb firma COWI
/ EA RENG aastail
2007-2009. Eeldatav
Fo ehitusmaksumus on
)

LN

Albu?

700 mlIn krooni.

Vargamae

Kose-
Méo
maanteel8igu
rajamine km
40,0-85,0
(45 km) on
plaanitud aastaile
2010-2012. Esimeses
ehitusjarjekorras ehitatakse
sinna uus kaherajaline ja
sirge maantee, millega Tallinna
ja Tartu vahelisest liiklusest
jaéb korvale praegune teeplaanis
ohtlikult kurviline ja esimese

klassi tee nduetele mittevastav pikk
maanteelBik. Uus teetrass kulgeb suuresti
ule soise maastiku, mis eeldab keerukat
ja mahukat projekteerimistdod ning kdrget
maksumust. Eel- ja ehitusprojekti koostamiseks
kulub neli aastat (2007-2010). Ehitus maksab
hinnanguliselt 1500 min krooni.

o]

.. Olé

@ Mio moodassitu (km 85,0-91,4), mis iiksiti

tihendab endasse Parnu-Rakvere ja Tallinna-Tartu maantee
ristumiskoha eritasandilise liiklussGlme ning Tartu maantee
dgvenduse rajamise, hakatakse ehitama varem kui kahte
sellele eelnevat teeldiku — 2009. aastal — ja selle valmimine N
on kavandatud juba 2010. aastasse. Objekti eelprojekt valmis Q!e
2005 ja ehitusprojekt tehakse aastail 2007-2008. Nii saab see koht o
Tartu maanteel veel enne neljarajalise maantee ehitamist liiklusohutu A
lahenduse. Ehituse maksumuseks on hinnatud 320 mIn krooni.




. Maekila moodasdidu km 91,4 — 95,0 ehitamisega
jadvad dra kaod sOidukiiruses asula vahel. Kiirtee ja
esimese klassi tee puhul kiiruspiiranguid ei saa olla.
Eelprojekti koostamine on kavandatud aastaisse 2008—
2010, tehniline projekt valmib 2011-2012 ja ehitus on
kavandatud aastaisse 2013-2014.

. Eelprojekt liikluss6lme ehitamiseks Koiki (km 100,8)
koostatakse 2008-2010, tehniline projekt 2011. aastal.
Ehitus on kavandatud 2013. aastasse maksumusega

50 min krooni.

. Paia liikluss6lm hargnemiskohas Viljandi suunas
(km 107,5-111,0) projekteeritakse aastail 2008-2011,
ehitusperiood 2012—-2013. Kulutusi tuleb hinnanguliselt
140 min krooni.

ARUVALLA

200+00
210+00
2/5+00
220+00
225+00
230+00
235400
240+00
245+00
250+00
255+00
260+00

. Vajadus véltida l&bisditu Adaverest on kergesti ndhtav: see on ks liiklusohtlikumaid kohti
jalakéijatele, mistGttu toimib seal liikluspiirang 50 km/h, mis on suur sdidukiiruse kadu. Méddas6idu (km
114,0-125,0) eel- ja tehniline projekt koostatakse 2008-2012, ehitamisega on reaalne alustada 2014. Raha
kulub hinnanguliselt 400 mIn krooni.

. Tartu maantee nn P8ltsamaa 16ik (km 125,0-133,0) saab eel- ja tehnilise projekti aastail 2008-2011,
teeldigu rekonstrueerimist on reaalne alustada 2014. Rahakulutusi tuleb hinnanguliselt teha 400 min krooni.

;- . Neanurme kui ka Pikknurme dgvenduse timberehitust (km 134-137 ja 141-145) plaanitakse
. aastateks 2013-2014 (projekteerimine 2008-2011).

o

@ Puurmani liiklussdlme ehitus kaib 2006. aasta novembrist alates ja liiklus tile uue kaarsilla
ning viadukti algab peatselt — k.a novembris. Vana sild jadb Purmani alevikku ja kulgnevatele
teedele sBidu tarvis alles ning see remonditakse ajavahemikus aprillist augustini 2008. Puurmani
liiklussdlm asub km 147,6-149,4. Projekti on koostanud AS Teede Tehnokeskus, kulutusi
tehakse kokku 160 min krooni, millest 50% moodustab Euroopa Liidu Uhtekuuluvusfondi = ; Al A ‘
toetus. 7 & Y u::_ Pmrrl:n:m}

_ . @® Tartu linna ja lahikonna liiklusproblemaatikat aitab oluliselt lahendada Tartu
M. pohjapoolse ringtee rajamine (Vahi-Tiksoja thendustee Tallinna maanteelt Rakvere
o ja Johvi maanteeni), mis kulgeb Ule raudtee ja Emajde. Eelprojekti koostamiseks
: &. kuluvad aastad 2007-2009, tehnilisele projektile 2010-2011. Ehitamisega
arvatakse toime tulevat lihema ajaga — aastatega 2014-2015. Kokku maksab
see Tartu ringtee osa 280 min krooni.

— f///"

~ L
s

LR
\'"’“

_ \‘ N . Tartu Umbersdidu olemasolev osa ehk l&&ne-poolne ringteeosa
7 (Kandikila-Uhti) km 182,6-194,2 on suure liiklusintensiivsusega, kus
' infrastruktuur sarnaneb pigem linna- kui maanteeliiklusega. See raskendab
oluliselt Tallinna-Tartu-Vdru-Luhamaa maantee labitavust. Liiklusolude
parandamiseks vdetakse ette olemasoleva tee rekonstrueerimine.
, . Eelprojekt on koostatud 2002, mida korrigeeritakse 2007,
> ehitusprojekt valmib 2007-2008 (projekteerijad as-d CARL BRO /
Tinter-Projekt. Ehitus algab peatselt — 2009 — ja kestab 2012-ni.
Raha kulub 1,3 mld krooni.
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Eesti Maanteemuuseum

Noukogude okupatsioon 1940-1941
Eesti okupeerimine 1940. aasta juunis-juulis ei toonud
kohe kaasa muutusi liiklusmérkides ja teeviitades ning seda
vaatamata asjaolule, et NSV Liidus oli uuele standardile
ule mindud juba 1940. aasta aprillis. Eesti Riigiarhiivis on
sdilinud ENSV Kommunaalmajanduse Rahvakomissariaadi
Linnade Heakorra ja Teede Peavalitsuse ringkiri kdikide
linnade TRSN Téitevkomiteede Kommunaalmajanduse
osakondadele 30. maist 1941'. Selles dokumendis
informeeritakse allasutusi liiklusmarkide ja teedejuhatajate
muudatustest ning taiendustest. Umberkorraldused
puudutasid maakonna ja linnade administratiivpiiride
betoonposte, mis tuli vastavalt ringkirjale vérvida senise
sinimustvalge kombinatsiooni asemel valgeks, teejuhatajate
postid tuli valge asemel vérvida valge-mustaks. Suurem
muudatus oli esialgu soovituslikku laadi ning see puudutas
asulate silte (kohanimelaud): Kohtades, kus enamus
elanikkonnast venelased vdi kus teel liigub palju Ndukogude
Liidu jéuvankreid, on soovitatav eestikeelse nimelaua
alla panna teine nimelaud venekeelse pealkirjaga. Uute
nimelaudade tegemisel tuleks nimelaud teha vastavalt laiem,
nii et venekeelse pealkirja saaks kirjutada samale lauale.
Margi- ja viidastisteemi korraldamiseks anti aega 21.
juunini. Arvestades vardlemisi vaikest toode mahtu, jduti
toodega suure tbendosusega ettendhtud tahtajaks valmis. Paev
hiljem, 22. juunil, algas natsi-Saksamaa ning Noukogude
Liidu vahel sdda. Selle tulemusena asendus (isha pea
Nodukogude okupatsioon Saksa okupatsiooniga.

! ERA R-1271-1-141. Lehtedel numbrid puuduvad.
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Saksa okupatsioon 1941-1944

Liiklusmérkide ning suunaviitadega joudis uus okupatsiooni-
vBim tegelema hakata 1941. aasta siigisel. Uhe esimese, t0si,
kaudse muudatusena sai 11 Eesti linna saksakeelsed nimed.?
1942. aasta alguses taiendati nimekirja veel viie linnaga.®
Nende muudatuste ametlikuks eesmargiks oli ““kaotada
kohanimedest bol3evistlikud majutused”, sisuliselt oli vastav
muudatus kantud s@jalistest vajadusest, Wehrmachti huve
silmas pidades.

Liiklusmarkide ja suunaviitade muutmise vajadus jéudis
asjaajamises allasutusteni 1941. aasta I6pus ja 1942. aasta
alguses. Nii saatis Eesti Maanteede Valituse juhataja
P. Mégi 10. jaanuaril 1942 kdikidele teedeosakondadele
uute ndudmiste kohta juhendi “Liikluse tahistamise kohta
vallutatud idaaladel™. *

Liikluse tahistamisel vdeti aluseks 1937. aasta
Saksamaal kehtestatud korraldus. Dokumendis teatatakse,
et esmajarjekorras tuli hakata tiles panema uusi teeviitu
(eriteede teenditajad, eelteenditajad) ning linnade ja asulate
silte. Samuti tuli hoolt kanda eriteedele® vajalike hoiatus-,
keelu- ja kasumaérkide paigutamise eest. Teises jarjekorras
tuli samad t60d labi viia teistel tahtsamatel (ihendus- ja
liiklusteedel.®

Eesti seniste liiklusmérkide erinevused olid Saksamaaga
vorreldes tsna vaikesed. Erinevus puudutas hadaohtlike
kohtade téhistamisel kasutatud 6 rahvusvahelist liiklusmérki,
mis Saksamaa standardis pidid olema 80 mm punase

2 Tegemist oli vanade saksakeelsete nimedega, mida kasutati
laialdaselt veel 20. sajandi alguseski.

Eesti keeles Saksa keeles
Narva-Joesuu Hungerburg
Paldiski Baltischport
Petseri Petschur
Saaremaa Oesel
Tallinn Reval
Tapa Taps
Tartu Dorpat
Tari Turgel
Valka Walk

3 Parnu Pernau
Kuressaare Arensburg
Paide Weissenstein
Rakvere Wesenberg
Viljandi Fellin

&

ERA 2966-6-173. L 4-6.

(3}

Valga—Tartu—Narva
Tallinn—Narva
Tallinn—Parnu—Heinaste
Tallinn—Kuressaare
Tallinn—Haapsalu
Tallinn-Tartu—\Voéru
Riia—Tartu—Pihkva

® ERA 2966-6-173. L 4.
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Vaade Tartu tanavale 1942. Paremal keelumark. Foto EFA

aarisega. Ummarguste keelu- ja kdsumarkide senine 10 mm
laiune punane &éris oli uue korra kohaselt 75 mm ning kollase
vélja asemel kasutati valget. K&ik uued margid tuli varvida
vastavalt uutele ndetele. Vanad, kohapeal asuvad margid
tuli Gmber vérvida vastavalt vBimalustele ja vajadustele
jark-jargult. Koikidel eriteedel tuli uued mérgid ules seada
ja vanad korda teha hiljemalt 10. veebruariks 1942. Teiste
tahtsamate Uhendusteede mérgid tuli korda teha ja tles
panna hiljemalt 1. maiks 1942. Teeosakonnad valmistasid
liiklusmérgid tsentraliseeritud korras.

Véhem téhtsate teede téhistamise juures vois esialgu jaédda
endiste teenditajate juurde.

Médningad olulised pdhimdtted liikluse ja teede téhista-
misel Saksa okupatsiooni ajal on toodud alljargnevas tekstis.”

Uldised liiklustahised

Kéesolevas sdjas on sdjaliste operatsioonide suhtes eriti
tahtis teenditajate, eelteenditajate ja kohanimelaudade
ulesseadmine.

Teedel ei voi kasutada, toormaterjali vajaduse tottu mujal,
tulekindlaid emaillitud terasplekkmaérke, millised k8igis
tingimusis on ilmastikukindlad. Samuti ei saa ida-maa-aladel
esialgu liiklusmarke valmistada vineerist, pressainest voi
valuklaasist, vaid need tuleb peamiselt valmistada koha peal
puidust.

Puitmargid nduavad korrapéarast hooldamist ja korrastamist,
kuna nende véarvid kergesti pleegivad, tuhmuvad voi ka teisiti
muutuvad. See on eriti maksev teenditajate, eelteenditajate ja
kohanimelaudade kollase varvi varjundi kohta. Selleparast
tuleb puidust méarkide valmistamisel tarvitada véimalikult
veel heledamat kollast varvi varjundit, kui see maarustes ette
nahtud.

Suunaosutamine
Suuna- ehk kohateadetes teenditajatel ja kohanimelaudadel
tuleb vahet teha kaugsihtkohtade ja lahisihtkohtade vahel.

7 Samas. L 5-6.

L
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Suunaviidad 1950. aastate algusest

Mao teederistmik 1960
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Uleliidulise tahtsusega Riia-Pihkva maanteele seati 1940. aastate
I18pus Ules pimedas helendavad metallist helkurmérgid.

Nach

Weissenstein
14 km

Saksa okupatsiooniaegne
asulasilt “Turgel” (Turi)
(rekonstrueeritud)

Sama margi tagumine kiilg
(rekonstrueeritud), mis osutab
Paide suunale.

Kaugsihtkohad on tldtuntud kohtade nimed, millised

tee suuna vdimalikult suure kauguse peale tahistavad;
Iahisihtkohad on vahepealsed, liiklustdhtsad asulad.

Kaugele ulatuvate kaugsihtkohtade tahistamisi on
esmajoones vajalik peateedel, samuti on esmatahtis peateedel
eelteenditajate ilesseadmine.

Muud liiklustéhised

Uldiste liiklustahiste sekka tuleb esmajoones lugeda veel
hadaohtlike kohtade méarkimise hoiatusmargid, ning koik
muud méargid, mis politseilise liiklemise korraldamiseks on
vajalikud. Viimaste ulesseadmine eeldab siduvate liiklemis-
eeskirjade kehtimapanekut idapiirkonnis ““Strassenverkehrs-
Ordnungi” eeskujul riigimaa-alal. See ei ole aga niikaua eriti

30
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vajalik, kui neis piirkonnis “Wehrmachti” liiklemine domi-
neerib, mille aluseks on kill samuti STVO, kuid mis muidu
uihtlaselt sGjavaelisest seisukohast korraldatakse. Uldiselt
tuleb aga hoiatusmarkidega piirduda ainult tdeliselt hadaoht-
like kohtadega, et mitte liig sagedase markide kordumisega
ndrgestada nende ihemdttelisust. Esikohal seisab raudtee
tlesdidukohtade méargestamine kokkuleppel raudteevalitsuse-
ga, sinna hoiatusristide tlesseadmisega, millised on raudtee
signaalid. Hoiatusristide pustitamine toimugu esialgselt
ristlemisel peateedega. Kurve mérke ei tohi kasutada iga teel
oleva kdveriku tahistamiseks, vaid ainult tdeliselt hadaohtli-
kel kurvedel. Ka hoiatusmérki “Uldine hadaohu koht” millist
juba oma ebamaarasuse parast kergesti vaartarvitada voib,
— tuleb tagasihoidlikult tarvitada.

20. sajandi Il poole arengud
Parast ndukogude v6imu taaskehtestamist 1944. aasta sugisel
jai liikluse tahistamine esialgu tagaplaanile.

1945. aasta aprillis pandi Eesti NSV-s kehtima 18puks
1940. aasta Noukogude Liidu liiklusmarkide standard.®
See erines mandri-Euroopa kokkulepitud margististeemist
tsna suurel maaral. NL oli sarnaselt Eestiga liiklusmarkide
konventsiooniga tihinenud 1927. aastal. 1930. aastate alguses
taienes markide valik sarnaselt teiste konventsiooniga
thinenud riikidega. Stivenev eraldatus ning néukogulikkuse
igakilgne réhutamine alates 1930. aastate keskelt tid kaasa
uued alused ka liiklusmarkidele ning vajaduse té6tada vélja
téiesti uus kord.1940. aasta standardis oli viis hoiatavat,
kaheksa keelavat ja neli osutavat liiklusmarki. Enamik mérke
olid valge vélja ja sinise kujutisega.

Uus standard kehtis Eestis kdigest kaks aastat. 1947. aasta
kevadel kehtestatud uus margistandard® oli oma sisult ning
vormilt taas mandri-Euroopa standardiseeritud margiststeemi
néagu ja tegu.

Uue méaaruse jargi oli markide klassifikatsioon ja arv
jargmine.

1. Hoiatavad margid — 4.

2. Keelavad mérgid — 15.

3. Kohustavad mérgid — 8.

1957. aastal algas Noukogude Liidus liikluseeskirjade
unifitseerimine ja reglementatsiooni vihendamine. Samast
ajast hakati hoiatusmarkide puhul musta aarise asemel
kasutama punast. 1959. aastal tihines Ndukogude Liit URO
liiklusmarkide protokolliga. Selle tulemusel kehtestati

1. jaanuarist 1961 kogu NL-i territooriumil thtsed
liikluseeskirjad ja liiklusmargid.

Viimane suurem muutus liiklusmarkidega toimus Eestis
1980. aasta 1. juunist, mil hoiatusmarkide kollane véli
asendati valge véljaga. Suunaviitade kollane véli oli sinisega
asendatud juba 1964. aastal.

Liiklusmarkide hulk on sajandi jooksul kasvanud
kordades. 1927. aastal alustati Eestis kuue margiga. 1936.
aastal oli neid juba 27. 1953. aasta liikluseeskirjad tunnistasid

8 Eesti NSV Rahvakomissaride Noukogu maérus nr 341
° Eesti NSV Ministrite NGukogu maarus nr 745
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Vasakul 1945. aasta standardi liiklusmark ““Ettevaatust™

, paremal
sama mark 1947. aasta standardi jargi. (Rekonstrueeritud)

39 maérki, 1964. aastal 78. Aastal 1973 kehtestatud uutes
liikluseeskirjades pidi sbidukijuht tundma 105 liiklusmarki.
1980. aasta muudatus kehtestas uueks markide arvuks 154.
Aastal 1987 oli méaaruses marke 241. Aastast 2001 kehtivad
liiklusmééarused satestavad mérkide arvuks 418. lgal aastal
lisandub liikluseeskirja keskmiselt kiimme uut marki.

Viini liiklusméarkide ja méarguannete konventsioon
Liiklusmarkidel on oluliseks verstapostiks 1968. aasta.
Sel aastal Gihines Ndukogude Liit Viinis liiklusmarkide ja
marguannete konventsiooniga, millele kirjutas alla enamik
maailma maid. Uued liiklusmérgid olid nliidseks enamikus
maailma maades standardiseeritud. Liiklusmarkidele
kehtestati uus klassifikatsioon®®, samuti kasvas markide arv.

Uhtse standardi eesmérk oli tihtlustada kujundite ja
vérvide kasutamine. Kolmnurkseid liiklusmérke (valge voi
kollase vdljaga) kasutatakse Euroopas hoiatusmarkidena.
Enamikus maades kasutatakse valget tausta. Neljas riigis
— Soomes, Rootsis, Islandil ja Poolas — on taustavarviks aga
kollane. Keelavad mérgid on Euroopas ringikujulised punase
&arisega. Suunavad ning paljud teised vahemolulised méargid
on ristkilikukujulised.

Juhatusmargid ei ole konventsiooni jargi thtlustatud.
Selle tulemusena on juhatusmérkidel Euroopas vaga
suured erinevused. Need ilmnevad erinevates tutpides,
erinevas noolekujus ning kdige olulisemana erinevas
varvikombinatsioonide kasutamises. Konventsioon tapsustab
siiski kiirteede ja tavaliste maanteede erinevat téhistuse
vajadust. Kiirteede juures tuleb kasutada rohelist tausta
ning valget kujutist (Itaalia, Sveits, Taani, Soome, Rootsi,

10 1. Hoiatusmargid

. Eesdigusmérgid

. Keelu- ja méjualamargid
. Kohustusmérgid

. Osutusmargid

. Juhatusmérgid

. Teeninduskohamargid

. Lisateadetetahvlid
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3. ja 4. ,Pbdre paremale” ja ,Pbore vasakule“.

1945. aasta standardi kaks liiklusmarki

Sloveenia, Horvaatia, TSehhi, Kreeka, Kipros ja Slovakkia).
Sinist tausta ja valget kujutist kasutatakse Saksamaal,
lirimaal, Prantsusmaal, Suurbritannias, Hispaanias,
Hollandis, Belgias, Austrias, Luksemburgis, Poolas,
Portugalis ja Rumeenias. Kuna Eestis tihtegi kiirteed ei ole,
siis meid see standardi osa ei puuduta.

Suuremad erinevused on tavaliste maanteede
juhatusmarkide téhistuses. Sinine taust ja valge kujutis
on kasutusel Itaalias, Sveitsis, Rootsis, TSehhis, Kreekas,
Kiprosel, Slovakkias, Rumeenias, Soomes, Hollandis
ja Eestis. Rohelisel taustal valge kujutis on kasutusel
Prantsusmaal, Suurbritannias, Poolas ja Portugalis. Kollasel
taustal must kujutis on tahistusviisiks valitud Saksamaal,
Luksemburgis, Norras, Sloveenias ja Horvaatias. Valgel
taustal punase kujutisega on juhatusmargid tahistatud
Taanis. Valge tausta ja musta kujutisega marke kohtame aga
Hispaanias.

Mdned margid, nagu naiteks ,,Stopp”, on soovitatav jatta
ingliskeelseks, kuid kohalik keel on samuti lubatud. Juhul kui
keeles puudub ladina téhestik, tuleb linnade ja teiste asulate
nimed anda paralleelselt ladina tahestiku tdhtedega (nditeks
Kreeka). m

1920. aastatel kasutati tee paremaks tahistamiseks kive.
Fotol vastvalminud Kavilda tirgoru teelGik 1920. aastate I6pust.
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Po6hja Regionaalse Maanteeameti esimene direktor, autoteede
ja sildade diplomeeritud insener aastast 1975, 18petanud
1970 Parnu | KK (tanane Parnu Uhisgiimnaasium),
tdienddppes omandatud juhtimise ja suhtlemisetiketi
asjatundja tahistas 9. juulil oma 55. slinnipaeva.

Tema senine teenistuskaik:
1975 — 1981 meister, insener, vaneminsener Parnu TREV-s
1981 — 1990 Teede REV-1 peainsener

Kui teedemajanduses toimus erastamine, asus ta toole
tellijapoolel:
aprill 1990 — oktoober 1990 peatehnoloog VTK-s ,,Eesti
Maanteed**
november 1990 — november 2005 Parnu Teedevalitsuse
juhataja

Siis sai kas villand vdi &hvardas rutiin vGimust votta voi
... langes valik suvepealinna asemel paris pealinna kasuks,
aga alates 1.12.2005 on ta P6hja Regionaalse Maanteeameti
direktor. Siin hiippas Enn Raadik vette tundmatus kohas, ja
nagu ise joudis esimese aasta jooksul korduvalt réhutada,
lausa roosidega teda vastu ei voetud ja seda kahest erinevast
nurgast vaadates: lilli ei toodud, aga roosipddsasse ka
ei visatud. VBib-olla sellepérast , et gorjatsije estonskije
devuski-parni vajasid lihtsalt natuke aega ja aasta parast
tulid ka roosid — lilled ikka, mitte okkad.

TO0 see kiidab tegijat
Mind ei kiida keegi
Lugu nimelt selles on —
Mina t6dd ei teegi!
(Hasso Krull)

Juhile Gpris tuttav situatsioon — jaga praanikuid vasakule
ja paremale, aga endale jaévad tlihjad pihud....aga ometi
oled suutnud vélja vdidelda ja realiseerida véljaspool
esialgset eelarvet ~100 miljonit krooni. See naitab julgust ja
enesekindlust, ja oleks et ks kord — et algaja 6nn, aga kaks
aastat jarjest ja ikka rohkem kui mullu.

Ndénda et kiitmise vajakajaamisest kriis ei kujuneks,
otsustasid kolleegid omistada Enn Raadikule KIITUSKIRJA
eriti efektiivse tegutsemise eest PGhja Regionaalse
Maanteeameti juhtimisel.

Palju tervist, jdudu, 6nne ja mGnusat meelt edasiseks!

PRMA
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* The editorial of Teeleht contains a summary of the strategy of the
Estonian Ministry of Economic Affairs and Communications for
2008-2011. As the Ministry’s area of governance is very wide, only
the part of the strategy focussed mainly on transport, road main-
tenance and traffic is discussed. Minister Juhan Parts remarks in

the foreword that the Estonian economy has been developing very
rapidly, driven by domestic demand, foreign investments and the
growth of foreign trade. Estonia has been able to make great leaps
forward: the employment rate has increased rapidly, thus increasing
the income of the citizens and unemployment has been replaced with
a tight labour market. The Ministry aims to contribute to Estonia’s
successful economic development, the transition to knowledge based
economy. Large investments need to be made into developing the
infrastructure, including the high-paced reconstruction of the Tallinn-
Tartu Road into a four-lane road and the establishment of the fixed
link to Saaremaa island across the Suur-Strait. The Ministry’s mis-
sion is: We are dedicated promoters of economic development, by
being open and trustworthy partners. The Ministry’s strategic objec-
tives are: increased employment, increased productivity, and ensuring
a safe and high-quality artificial environment. (Page 1)

* Teeleht interviewed Riho SGrmus, the General Director of the Road
Administration, in connection with his jubilee (50). Riho S8rmus is a
road engineer (Tallinn Technical University, 1980). He assumed the
post of the general director at the end of 1994. He has worked on that
post during the period of unusually rapid growth of the Estonian road
management, which required emerging from the Soviet-era stagna-
tion and the transition-period under-funding of road maintenance and
taking the technical level of the road network to a rapid rise with the
support of the European Union. (Page 6)

* The reconstruction of the Kukruse-Jdhvi section of the Tallinn-
Narva Road (E20) is about to start. The road runs across deserted un-
derground oil shale mine passages, which is an exceptional condition
in Estonia and contains a danger of the future road structures collaps-
ing. A team consisting of Rein Kaseleht (Technical Centre of Esto-
nian Roads Ltd, Estonia), Stefan Wallmann (SEIB Ingeneieur-Con-
sult GmbH@Co.KG, Germany) and Gerald Miller (ASPHALTA,
Ingenieurgesellschaft fir Verkehrsbau GmbH, Germany) investigated
possible technical solutions for excluding the impact of the collapse
of the mining passages. The said authors gave a presentation on the
subject at the XXV International Baltic Road Conference held in
Kuressaare, Saaremaa, Estonia in August 2006. (Page 11)

* Technical Center of Estonian Roads Ltd organised a road manage-
ment works training course for supervisory officials applying for activ-
ity licences, which consisted of three modules and lasted for 10 days.
All the applicants completed the training course successfully. (Page 16)
* The bibliography section introduces the book CABLE STRUC-
TURES. Design and Static Analysis. Author Valdek Kulbach, DSc,
Emeritus Professor, Tallinn University of Technology, Estonian
Academy publishers, Tallinn, 2007 (Page 19)

* The Estonian Road Museum held the traditional Day of the Varbuse
Post Station on 19 May 2007, which included the opening of the sea-
sonal exhibition “Road Alphabet”, focussed on the birth and develop-
ment of modern-day traffic signs. The event also included a parade
of old-mobiles, which has also become a tradition. A large part of the
event was aimed at children. (Page 23)

* Teeleht discusses the continuously topical subject in the Estonian
traffic — the development of the Tallinn-Tartu Road into a class I
road, and presents an overview of the objects under construction on
this road now and in the future. (Page 26)

* Mairo Ré&sk, a scientist at the Estonian Road Museum, continues
the article on the birth and development of modern-day traffic signs
(beginning in Teeleht No. 1(49). (Page 28)

* Director of the Road Administration of the Northern Region of
Estonia, road engineer Enn Raadik celebrated his 55th anniversary.
(Page 32)

* Teeleht publishes the obituary to road eng. Endel Grauberg (1928—
2007) who dedicated all his life to improving the state of roads of
Jogeva county in Estonia. (Inside of the back cover)
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Endel Grauberg
4. august 1928 — 18. juuni 2007

Endel Grauberg siindis 4. augustil 1928. aastal Vissuvere
kllas Kolga-Jaani vallas.

Oma esimesele tdokohale Jogeva Teedevalitsuses asus
Endel Grauberg 1. augustil 1952. aastal pérast teede ja
sildade ehituse ja ekspluatatsiooni ehitustehniku kutse
saamist Tallinna Arhitektuuri- ja Ehitustehnikumis. 1954.
aastal labis ta tdienduskursused Saraatovi Autoteede
Instituudis ja 1973. aastal Tallinna Poldtehnilises
Instituudis. Jogeva Teedevalitsuses todtas Endel inseneri,
tootmisosakonna juhataja ja peainseneri kohusetéitjana, tal
oli 16hketddde juhataja kvalifikatsioon. Jogeva Teedevalitsus
oli ja jai 49 aastaks Endel Graubergi ainukeseks téokohaks.
Ta oli kdigi nende muutuste tunnistajaks, mis sellel ajal
teedemajanduse arengus toimusid. Viimased 6 aastat,
olles juba pensionieas, to6tas ta Jogeva Teedevalitsuse
reorganiseerimise kéigus loodud AS-is Vooremaa Teed
eelarvete ja jarelevalve insenerina. Oma t66s oli Endel véaga
pdhjalik ja tapne.

Endel Grauberg oli tagasihoidlik, paljude huvidega
inimene. Huvi minevikusindmuste vastu viis ta Eesti
Maanteemuuseumi volinike ja kaasttoliste hulka. Seda
t66d tegi ta sidamega. Hea sdnaseadjana ilmus Endli sulest
parast Norra reisi Teelehes vdga asjalik ja faktiderohke
artikkel Norra teedel n&ddalaga nahtust. Kohalikus ajalehes
on avaldatud palju tema artikleid teede ehitamisest ja
hooldamisest. Endel uuris p&hjalikult J6geva Teedevalitsuse
ja teedevalitsuse hoone, endise postijaama, ajalugu. Veel
huvitus Endel Grauberg filateeliast, kogus miinte ning tundis
huvi keelte vastu.

Siigava austusega polist maanteelast, head tddkaaslast
Endel Graubergi malestades,

AS Vooremaa Teed

Postijaama paevad, mai 2003. Endel Grauberg on palvinud Eesti
Maanteemuuseumilt autasu valjapaistva kaastoo eest.
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Alumisel kolmel fotol ndeme hetki
viadukti sambavundamendi ja tugede
ehitamisest — vundamendi betoonivalu
ja raketist (fotod Kristjan Reimets),
ulemisel fotol ndeme, et sellest
tegevusest on kasvanud “mets™.

(foto E. Vahter)

Vaida-Aruvalla tee-ehitus,
juuli/august, 2007.
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