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Veidi ajalugu

MONTE CARLO AUTORALLIST
Aadu Lass

Kéesoleva aasta jaanuarikuu Teelehes nr. 1 (21) markisin, et
tanavu moodus 70 aastat sellest, kui Tallinnale anti esma-
kordselt digus olla tiks Monte Carlo ralli stardilinnu. Ajakirjas

“Auto” nr. 2 aastast 1930 on selle kohta kirjutatud nii mondagi.

Start Tallinnast oli 25. jaanuaril 1930. Sel talvel olid sdidu-
tingimused kiillaltki rasked. Suuremad stardilinnad olid
jargmised:

Stardilinn Soidu-  Vottis  Tulemused
maa, km osa
Ateena 3756 3 Ei joudnud pérale iikski
auto

Jassy 3518 15 Joudis parale 8
Tallinn 3474 2 Joudis pérale 16
Sundswal 3424 9 Joudis pédrale 8
Riia 3034 14 Joudis pérale 8
John Groats 2950 27 Joudis pérale 21
Konigsberg 2644 B Joudis parale 2
Berliin 2054 4 Joudis parale 2

Konigsbergi — Berliini maanteel ei ndidanud tema auto kiirus-
mootja sirgetel teeloikudel kusagil alla 140 km/h!!

Samal ajal tuleb tddeda, et Tallinnast startinud 21 autost
joudis pérale 16 ehk 76 %, iildse osalenud 142 osavotjast
joudis kohale vaid 87 ehk 61 %. [Imselt esines ka mujal ras-
keid teeolusid (eriti Ateenast startinutel). Pohiliseks katkes-
tamise voi hilinemise pdhjuseks mérgiti siiski mootoririkkeid.
Tallinnast startinutest [0petas 9 autot esimese 16 hulgas,
neist oli parim koht 7. (D. Healey autol “Triumph”’; tema
keskmine kiirus sellel 3474 km pikkusel trassil oli 40 km/h.)
Vaarib markimist, et Tallinnast startis ja ka lopetas 4 naisjuhti
(neist kaks saavutasid iildkokkuvdttes vastavalt 9. ja 11.
koha). Esimesed 10 said ka rahalise auhinna.

Koigist teistest punktidest oli osavotjate arv vdiksem. Paljud
osalejad kritiseerisid Eesti teeolusid.

“Berliner Tageblatt’i” erikirjasaatja Arnau, kes ka ise osales
soidus, kirjutas 1930. aasta “Illustrierte Sportblatt’is” nr. 46:
“Koik ldheb hdsti kuni Eesti-Ldti piirini. Moni osa teest on
isegi pdris korralik. Aga siis algab iirgmaa, peaaegu labi-
pddsematud saviteed, kus monikord 10 tolli siigavused vaod
takistavad edasisoitu ja teeddred olid kiilma tottu niivort
libedad, et soiduk vois iga silmapilk veereda kraavi ... Tuli
tarvitada mitte kolmandat ja teist kiiku, vaid kogu aeg esi-
mest, ja ka siis joudis soiduk suuri vaevu edasi. Elanikke oli
vihe, samuti kiilasid ... Baltikum? Eesti! Voib endalt kiisida:
kas see on veel Euroopa? Paistab, nagu see oleks Kauge-
Ida, mahajdetud, energiata ja tundmatu! ...”

Vilismaalaste kriitikale sekundeerivad Eesti kriitikud (sama
ajakiri “Auto” nr. 2):

“Urgmaal! iitlevad vilismaalased. Mahajéietud, ilma energi-
ata ... Kas voib veel valusamini haavata? Meil on teedemi-
nisteeriumi juures maanteede ja ehitusosakond ja maavalit-
sused, kellele alluvad maanteed. Meil on ametis maavalitsus-
te juures tehnikud, mehaanikud ja teedekiimnikud, tarvidada
teehooviid, sahad, rullid, traktorid, veoabinoud jne., s.o.
koik, mis moodne teedeehitus nouab, kuid mida meil ei ole,
see on teid. Neid ei saa korda! Ehitatakse jupikaupa, proo-
vitakse, kooritakse hoovlitega see viimane kovapind ja siis
vajume pohja. Teedekapitalist loviosa kulub juba ostetud
teemasinate, rullide jne. parandamiseks ja korrashoiuks
ning maavalitsuste arvepidajate, teedekiimnikkude
palkadeks jne. ...”

Eesti ainuke osaleja Johanson (kes kiill auto tehnilise rikke
tottu hilines finiSisse ja arvesse ei ldinud) kirjeldab, et

KUSIMUS JUUBILARILE

Jaan Treufeldt, ithenduses Sinu hiljutise iimmarguse
siinnipdevaga palume Sul vastata paarile kiisimusele.
Oled Tartu Ulikooli haridusega geoloog, lisaks oppinud
tehnikaiilikoolis todstus- ja tsiviilehitust. Erialast tood
oled teinud Eesti teedemajanduse heaks kogu oma
toomeheelu. Teedeasjandusel on kiill iipris palju
kokkupuuteid geoloogiaga, ent sellegipoolest voiks
kiisida: kuidas on juhtunud, et jdid truuks
teedeasjandusele ja mida head voiksid oelda Eesti teede
kohta, pidades silmas méodunud aastakiimneid?

Jaan Treufeldt: Lopetasin Tartu Ulikooli 1958. Olime esimene
lend geolooge, kellel oli digus jdada Eestisse todle.
Varasemad lennud ldksid stalinlikku rahvaste sulatuskatlasse,
s.o toole Siberi ja Kesk-Aasia avarustesse. Eestis tootasid
omakorda mujalt NSV Liidust tulnud geoloogid. Mu esimene
tookoht oli 100 % venekeelne ja -meelne asutus, kus t66d
alustasin ainukese eestlasena, ja sellest sai villand juba
seitsme kuuga. Selleparast tulingi aprillis 1959 todle
Projekteerimise-Uurimise Kontorisse. Et tookordne juhataja
Mihhail (Moissei) Rabinovit$ oli saanud iilesande laiendada
projekteerimist 2 - 3 korda, tulin n-6 iileviimise korras —
toolesuunatu digused sdilisid.
Miks jain? Kollektiiv oli noor, keskmine vanus alla 30 aasta,
eestimeelne ja tootegemine ainult eesti keeles. Miks ma ei
pidanud siis jadma! Tegime sporti, pidasime pidusid ja kui
vaja, votsime ka napsi.
Peamine — tegime kovasti t60d. See ei ole vanainimeselik
nostalgiline jutt, vaid tdsi. Uks viieliikkmeline viligrupp
(struktuurne iiksus) tegi suve jooksul ca 50 km teeldigul
viilitoid ja talvel panime selle kaante vahele projektiks
(niiteks 1963. aasta suvel Ulo Késramehe juhitud grupp
projekteeris Tartu — Jogeva tee ja lisaks

Girg lk. 17)
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IImub neli korda aastas

TEESEADUSEST
JA
SELLE ALUSEL

KEHTESTATUD OIGUSAKTIDEST

Toomas Tootsi

Eesti iseseisvuse algusest kuni 1999. aasta veebruarini regu-
leeris maanteehoidu maanteeseadus, millel oli mitmeid
puudusi.
e See reguleeris ainult maanteedega seonduvat.
e Selle alusel kehtestatud alamakte oli véhe.
e Seoses seadusandluse arenguga vajas seadus tdienda-
mist.
e Seoses Liiklusohutuse Ameti likvideerimisega 1. jaanuarist
1995 tuli osa iilesandeid iile Maanteeametile ja teede-
valitsustele.
1999. aasta veebruaris vottis Eesti parlament vastu Teesea-
duse, mis asetab teedemajanduse Eestis vdga paljuski uutele
alustele.
Teeseaduse reguleerimisala hdlmab tee suhtes esitatavaid nou-
deid, teeomaniku ja liikleja digusi ja kohustusi ning vastutust
litklusohutusnduete rikkumise eest, reguleerib teehoidu, tee ka-
sutamise ja kaitse korraldamist ja rahastamist ning inimeste ja
keskkonna kaitset liiklusest tulenevate ohtude eest.
Teeseaduse uudsus ja eesrindlikkus vorreldes maanteeseadu-
sega seisneb jirgnevas.
Teeseadus:
e kehtib koigi teede kohta (riigimaanteed, kohalikud maan-
teed, tdnavad, jalg- ja jalgrattateed)

e nieb ette maanteehoiu rahastamise riigieelarve kaudu
kindla protsendi alusel kiituseaktsiisist
e on kaetud paljude alamaktidega, mis on eriti vajalikud
seoses kidimasoleva maanteehoiuorganisatsiooni reformi-
ga ja erasektori suurema kaasamisega maanteehoidu
e chitusjdrelevalve korraldamine on jdinud Maanteeameti
iilesandeks
e uues seaduses on rohku pandud ka avalikkuse tohusa-
male informeerimisele ja keskkonnakaitsele.
Teeseadusega ja selle seaduse alusel kehtestatud digusakti-
dega reguleeritav holmab niiiid koiki teede liike Eestis. Seega
on niitid seadusega reguleeritud ja allutatud thtsetele ndud-
mistele koik olulisemad teedemajanduse valdkonnad, sdltuma-
ta tee omandivormist voi tee liigist.
Teeseaduses moeldakse tee all kdiki voimalikke teede liike nagu
maanteed ja tdnavad, samuti jalgteed, jalgrattateed voi muud
sdidukite voi jalakdijate liiklemiseks kasutatavad rajatised.
Jargnevalt on esitatud teeseaduse alusel kehtestatud olulise-
mad digusaktid.

Riigimaanteede nimekiri
Riigimaantee liigi kehtestab ning votab maantee riigimaanteede
nimekirja ja arvab sellest vilja teede- ja sideminister.
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Riigimaanteid on (teeliikide jaotuses) kogupikkusega
16684,329 km, sealhulgas Maanteeameti halduses
16429,333 km.

Maantee klass
Riigimaantee klassi médrab teede- ja sideminister ning kohali-
ku maantee klassi valla- voi linnavolikugu. Maantee klass ja
tehnilised nduded maantee klassile on méidratud maanteede
projekteerimisnormidega.
Riigimaanteede nimekirjas litklussagedusest, piirkonna arengu
vajadustest voi rahvusvahelisest liiklusest tingitud muudatuste
tegemise tdhtajaks ning projekteerimisnormide ja -nduete ko-
hase riigimaaanteede klasside madramise téhtajaks on kehtes-
tatud 2000. aasta 1. oktoober.
Vastavalt sellele on maanteede klassid jargmised:
Kiirtee
Kiirtee all mdistetakse Eestis sama mida tildiselt mujalgi maail-
mas. Tee peab vastama kiirtee kohta kehtestatud nouetele, kui
eeldatav keskmine liiklussagedus on vdahemalt 8000 autot 66-
péevas.
I klassi maantee
I klassi maantee on kattega ning mdlemas liiklussuunas vihe-
malt kahe sdidurajaga tee, mis ristub raudteega voi teise teega
enamsti kahel tasandil. Teele sdidetakse kiirendusraja kaudu ja
sealt dra aeglustusraja kaudu. Tee peab vastama I klassi maan-
tee kohta kehtestatud nouetele, kui eeldatav keskmine liiklus-
sagedus on viahemalt 6000 autot 66péevas.
1I klassi maantee
IT klassi maantee on kattega tee, mis vOib teise teega ristuda
tihel tasandil. Tee peab vastama II klassi maantee kohta keh-
testatud nouetele, kui eeldatav keskmine liiklussagedus on vé-
hemalt 3000 autot 66péevas.
IIT klassi maantee
IIT klassi maantee on kattega tee, mis voib teise teega ristuda
iihel tasandil. Tee peab vastama III klassi maantee kohta keh-
testatud nduetele, kui eeldatav keskmine liiklussagedus on
viahemalt 3000 autot 60pdevas.
1V klassi maantee
IV klassi maantee on kattega vdi kruusatee, mis voib teise
teega ristuda iihes tasandis. Tee peab vastama IV klassi maan-
tee kohta kehtestatud nouetele, kui eeldatav keskmine liiklus-
sagedus on vdhemalt 200 autot 60péevas.
V klassi maantee
V klassi maantee on kattega voi kruusatee. Tee peab vastama
V klassi maantee kohta kehtestatud nouetele, kui eeldatav kesk-
mine liiklussagedus on vdhemalt 200 autot 60péevas.
Ténavate liigid ja tehnilised nduded neile on méératud “Téna-
vate projekteerimisnormidega”. Tadnavate liigid on jdrgmised:

Magistraalid:
* Kiirtee
* POhitdnav ja tee
* Jaotustdnav

Juurdepiidsuteed:
* Korvaltédnav
* Veotdnav ja -tee

Viiljak, parkimisplats
* Kvartalisisene tanav

Jalgtinav, jalgtee

Tee seisundi kohta esitatavad néuded

Tee seisundinduetega kehtestatakse teele nduded, mis pea-
vad vdimaldama ohutult liigelda liikluseeskirja ning tee ja tee
kaitsevoondi kasutamise ja kaitsmise ndudeid tiites, olema
keskkonnakaitsenduete ja tee klassi kohta kehtestatud tehni-
liste nduete kohased.

Seisundinduded on kohustuslikud téitmiseks koikidele tee-
omanikele. Seisundinduete tditmise kohustuse vdib tee oma-
nik panna lepinguga méératud hooldetodde teostajale.

Juhul kui mdnel teeldigul ei ole vdimalik tagada ndutavat sei-
sunditaset ja seetdttu ei ole voimalik ohutult liigelda, peab see
teeldik olema tahistatud liikluskorraldusvahenditega.

Vastavalt tee klassile ja tee liigile ning liiklussagedusele on
kehtestatud igale teele ndutav seisunditase. Seisunditasemeid
on neli, 1 - 4. Kdige korgem seisunditase on 4 ja kdige ma-
dalam 1.

Tee seisundinduded jagunevad:
* Kattega teede seisundinouded
Seisunditasemed ja neid iseloomustavad niitajad on toodud
teekatte tasasuse ja defektide, teepeenra, tee ja teekatte tihis-
tuse, kiilgndhtavuse, heakorrastuse ning vaatlus- ja kaevu-
kaante kohta.
* Kruusateede seisundinouded
Kruusatee seisunditasemed ja neid iseloomustavad niitajad
on toodud tee pealispinna tasasuse (tasasust hinnatakse vi-
suaalselt) ja pdikprofiili, kiilgndhtavuse (vOsaraie) ning tee hea-
korrastuse (teepeenarde niitmine) kohta.
* Sildade seisundinouded
Silla all maistetakse kdesoleval juhul kdiki tihe- voi mitmeavalisi
rajatisi, mida modda tee kulgeb iile vee- voi kuivamaatakistuse
ja millel on vdhemalt iiks puhas ava pikkusega iile 3,0 m.
Silla vastavuse seisundinduetele méérab silla iiksikute konst-
ruktiivelementide seisund.

Silla seisundi médramiseks hinnatakse jargmisi silla konst-
ruktsioonielemente:

sdidutee katet, selle laiust, tasasust, profiili

liikkluskorraldusvahendeid

konniteid

késipuid

hiidroisolatsiooni ja deformatsioonivuuke

sillachituse aluspinda

silla tugiosi

veeviimareid

sildechitise kandekonstruktsioone raudbetoon-, teras- ja
puitsildadel

sildeehitist tervikuna

sambaid

sillakoonuseid

sillaalust voolusingi
* Tee talvised seisundinouded
Talihoolde nduded kehtivad talviste teeolude (lumi, jéide, tuisk
jne.) korral.
Soidutee talvised seisunditasemed on iseloomustatud libedu-
se, lumesuse ja tasasusega ning on esitatud {ilal tabelis.

Teetidhistussiisteem
Sétestab koigi teede tdhistamise korra tee téhisega ja suuna-
viitadega.
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Niitajad

Tee seisunditasemed ja nende iseloomustus

LIBEDUS

Teepinna seisund lume- voi jadtunud

lume- v&i jadtunud

soidujdljed lume- ja teekate lume- ja

kate, libedusetdrje kate, libedusetorje jédvabad jddvaba sdiduradade
ohtlikes kohtades kogu teel laiuses

LUMESUS

Kohev lumi alla 10cm S5cm 3 cm sodidujélgede vahel -

Sulalumi voi 16rts, 6 cm 3cm 2 cm soidujélgede vahel -

soola ja lume segu

alla

Lumevallide vahe 6 m voi 8 m voi vihemalt 9m 10m

maanteel mdddetuna  vahemalt tee laiuses tee laiuses

teepinnalt, tile*

TASASUS 3cm
Roopad vdi eba-
tasasused kinni-

soidetud lumes alla

4cm

teekate puhas,
ohutemp. alla

—12 °C, lubatud
lumekiht kuni 1 cm

soidujdlgede vahel
voib olla kinnisdidetud
lumekiht alla 2 cm
soiduradade vahel

* Linnade, alevite ja alevike piires peab lumevallide vahe teel olema vihemalt 6 m.

Teetdhistussiisteemiga on reguleeritud tee tdhistamise pdhi-
motted, téhistatavate ja viidatavate sihtpunktide valik ja liigi-
tus, tdhistatavad ja viidatavad sihtpunktid eri liiki teedel, ta-
histamine ja viitamine asulates ning eri tiilipi ristmikel, samuti
viidatavate objektide arv. Téhistusslisteem annab ka juhised
teeviitade paigutamise kohta eri tiilipi ristmikel, konstruktsioo-
ni ja materjali kohta.

Jamedalt késitleb teetdhistussiisteem kahte erinevat tasandit:
a) tldine liikluskorraldus ja sihtpunkti kulgeva marsruudi leid-
mine; b) liiklejale lisainformatsiooni andmine teeninduskohtade
paiknemise kohta tee déres.

Teehoiukava

Teehoiukava koostab Teede- ja Sideministeerium Maanteeameti
ja kohalike omavalitsuste koostatud techoiukavasid arvesta-
des.

Liihiajaline teehoiukava koostatakse kolmeks aastaks ja seda
tuleb igal aastal uuendada. Teehoiukava peab sisaldama ka-
vandatavate ehitus- ja remondiobjektide nimekirja, hooldetddde
kulude arvestust, teehoiukulude eelarvet ning kulude katteks
kavandatud tulude arvestust riigieelarve, kohalike eelarvete,
laenude, vilisabi ja muude rahastamisallikate 16ikes.
Teehoiukava kinnitab valitsus. Teehoidu rahastatakse valitsuse
kinnitataud teehoiukava alusel. Raha jaotus riigimaanteede
hoiuks ning kohalike maanteede ja tinavate hoiuks méératak-
se igaks eelarveaastaks riigieelarves. Raha jaotuse riigimaan-
teede ehitus- ja remondiobjektide, hooldet6dde ja muude tee-
hoiuks vajalike kulude 13ikes kinnitab teede- ja sideminister
teehoiukava alusel. Kohalike teede hoiuks riigieelarvest maa-
ratud raha jaotuse maakondade vahel kinnitab teede- ja side-
ministri ettepanekul teehoiukava alusel valitsus.

Teeprojekt

Teeprojekt koostatakse: a) tee ehitamiseks; b) tee remondiks
juhul, kui uvus konstruktsioon véljub plaaniliselt olemasoleva
konstruktsiooni piirest; ¢) kui sildade, viaduktide, estakaadide,
tunnelite, truupide remondil on tegemist kandekonstrukt-
sioonide asendamise voi remondiga; d) kui tehakse katete taas-

tusremonti. Muude teehoiutddde teostamisel otsustab projek-
ti vajaduse tee omanik.

* Projekti suhtes esitatavad néuded

Teeprojekti suhtes esitatavad nduded médratlevad projekti
dokumendid ja nduded neile, teeprojekti pohijoonistele esi-
tatavad nduded ja nende vormistamise nouded eraldi maan-
tee, tdnava, jalgtee ja jalgrattatee kohta.

* Tee projekteerimise normid

Projekteerimisnormid véljendavad kokkuvdtlikult dldisi sei-
sukohti ja méaératlusi, millel ei ole eripShjuseta alternatiivi.
Lisaks on toodud ka rakendusjuhised, mis tulenevad normi-
dest ja on soovitusliku voi selgitava iseloomuga.
Kéesolevates normides on vdetud kasutusele kolm projek-
teerimise ldhtetasandit: hea, rahuldav voi erandlik. Selline lii-
gendus voimaldab paindlikult arvestada ehituslikke voimalusi
ning liiklus- ja keskkonnatingimusi.

* Tee projekteerimise nouded

Projekteerimisnduded tépsustavad detailplaneeringu nou-
deid ja maiédravad arhitektuurilised, ehituslikud ja muud
projekteerimise 1dhteandmed ning asutused, kellega projekt-
dokumendid tuleb kooskolastada.

Pdhimaanteede ja nende rajatiste osas annab projekteeri-
mise nduded Maanteeamet, teiste riigimaanteede ja nende ra-
jatiste osas annavad projekteerimise nduded teedevalitsused,
ténavate ja kohalike teede osas annavad projekteerimistingimu-
sed kohalikud omavalitsused.

* Teeprojekti ekspertiisi tegemise kord

Teeprojekti ekspertiis peab andma vastuse, kas valitud arhitek-
tuurilis-ehituslikud projektlahendused vastavad ldhtetilesan-
dele, tee omanikule véljastatud projekteerimisnduetele ja heaks-
kiidetud planeeringutele ning kas on jérgitud teeprojektile esi-
tatud noudeid ja tee projekteerimise norme.

Ehitusjirelevalve

* Ehitusjarelevalve kord

Ehitusjdrelevalve kord sétestab teehoiutddde jarelevalve kor-
ralduse todde liikide kaupa, jérelevalveametnike Gigused ja
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kohustused, Maanteeameti kohustused iildise jarelevalve teos-
tamisel ning on kohustuslik tditmiseks kdigi teede omanikele.

Ehitusjdrelevalvet tehakse kdikidel teeprojekti jargi tehtavatel
koikide tee koosseisu kuuluvate rajatiste ehitus- ja remon-
ditoodel, teekatte taastusremondil ja pindamistéddel maan-
teedel, tdnavatel, jalgteedel ja jalgrattateedel.

Ehitusjdrelevalve iilesanne on:

* kontrollida, kas teeprojekt vastab seadustele ja normidele
ning detailplaneeringule ja projekteerimisnduetele

* kontrollida, kas teehoiutoddel tdidetakse tee-ehitusloaga
kehtestatud ndudeid ja kas t66 tegijal on tegevusluba

* teha ettekirjutisi teehoiutédde puuduste kdrvaldamiseks

* teatada valla- vdi linnvalitsusele ning maanteeregistrile voi
kohalikule teeregistrile tee-chitusloa ja teekasutusloa viljaand-
misest

* korraldada ehitisega toimunud avarii pohjuste uurimist ja
teha omanikujirelevalvet tee omanikuga sdlmitud jareleval-
velepingus ettendhtud volituste piires.

Maanteeamet korraldab tildist jarelevalvet koikide teehoiutdode
iile ja ehitise omanik korraldab teehoiutodde pidevat jareleval-
vet (omanikujirelevalvet).

* Jirelevalveametnikele tegevusloa andmise kord

Tegevusloa andmise kord reguleerib teehoiutdode jarelevalvet
teostavale isikule ja jarelevalveinsenerile tegevuslubade taot-
lemist, andmist, peatamist ja tithistamist.

Tegevuslubade eesmirgiks on selgitada juriidilise ja fiilisilise
isiku sobivust ehitusjarelevalve tegemiseks teehoiutoodel pro-
fessionaalsel tasemel.

* Tee-ehitusloa ja teekasutusloa andmise nouded
Teehoiut6ode alustamiseks peab olema tee-ehitusluba.

Ehitusloa taotlemiseks peab olema projektdokumentatsioon,
maa omandi- v0i kasutusdigust tdendavad dokumendid ning
omanikujérelevalve kirjalik kohustus.

Teekasutusluba on luba, mille annab tee-ehitusloa véljaandja
ehitusloa alusel ja teeprojekti kohaselt valminud rajatise kasu-
tuselevotuks.

* Teehoiutoode dokumenteerimise nouded

Teede ja teerajatiste seisukorra, selle kujunemise ja ehitise ka-
sutusajal ette ndhtud kasutusomaduste sdilimise objektiivseks
hindamiseks, samuti avarii korral sellest tuleneva vastutuse
méadramiseks peavad olemas olema ehitise tehnilist algupéra ja
seisundit iseloomustavad dokumendid.

Teehoiutddde dokumenteerimine haarab kdiki etappe alates
chitise projekteerimisest kuni ehitise fiiiisilise olemasolu 16pu-
ni (likvideerimiseni). Samuti méératletakse teehoiutédde doku-
menteerimise korraga vajalik dokumenteerimise maht ja koos-
seis ning dokumentide sdilitamise eest vastutavad isikud ja
sdilitamise tahtajad.

Teehoiut6o tehnilised dokumendid kirjeldavad tee hoidu alates
tema ehitamisest kuni tee likvideerimiseni ja holmavad ehitise
projekteerimist, ehitusplatsi ettevalmistamist, kdiki teehoiutdid,
ehitusjirelevalvet, ehitise kasutamise ja hooldamise juhendeid,
ehitise kasutamist ja ehitises tehtud hilisemaid timberehitusi.

Teehoiutoode tehnoloogianouded

Teehoiut6od peavad toimuma vastavuses tehnoloogiandue-
tega.

Tee ehitamise ja remontimise ning muude teehoiutddde teh-
noloogia peab vastama liiklusohutus- ja keskkonnakaitse- ning
tee seisundi suhtes esitatavatele nduetele.

Tehnoloogianduete koostamine on pidev protsess, sest tee-
hoiutédde tehnoloogia muutub ja tdieneb pidevalt ning osa
tehnoloogiaid vananeb. Sellest ldhtuvalt tdieneb ja muutub
kéesoleva seaduse tehnoloogianduete alane osa pidevalt.

Pracguseks on vastu vdetud ja kinnitatud kdige pohilisemad
tehnoloogianduded, nagu nduded asfaltkatete ehitamisel, sta-
biliseeritud katendikihtide ehitamisel, pindamisel ja talihoolde
korral.

Tee ja tee kaitsevoondi kasutamise ning kaitsmise
nouded

Kiesolevad nduded on teede kasutajatele, isikutele, kelle maa-
valdus kiilgneb teega, teel teehoiutodde ja teehoiuviliste t66-
de tegijaile ja liikluse korraldamisega seotud ametnikele. Noue-
tega on médratletud, millised tegevused on lubatud teel ja tee-
maal, sdidukid, millega tohib soita teel, liiklejate turvalisuse
kiisimused, liiklusvéliste teabevahendite paigaldamine ja muud
tee kasutamise ja kaitsmisega seotud kiisimused.

Tee omanikule erakorralise veo voi sdiduga tekitatud
kulutuste hiivitamise ja eritasu méirad

Erakorralised on vedu vdi sdit, mille korral suuremdotmeli-
se vOi raskekaalulise veose vOi veoseta sdiduki kas voi
tiks suurim modde, mass voi teljekoormus iiletab teel liiku-
ma lubatud sdiduki suurimad lubatud mddtmed, massi voi
teljekoormuse.

Avalikult kasutataval teel on erakorraline vedu voi sdit (eri-
vedu) lubatud eriloaga ja eritasu eest ning iiksnes loal mérgi-
tud marsruudil ja tingimustel.

Erivedu on lubatud juhul, kui veost ei ole vdimalik vedada
osade kaupa voi teise transpordiliigiga voi veose osade kaupa
vedamine on keerukas voi tiilikas.

Eriloale annab loa ja vdtab eritasu tee omanik voi tema voli-
tatud juriidiline isik.
Kokkuvotteks voib oelda, et teeseaduse ja selle alamaktide

koostamisega ei ole seadusandlik tegevus eesti teedemajan-
duses kaugeltki loppenud.

Kuna aeg kogu selle suure hulga dokumentide koostami-
seks on olnud viga liihike, siis peavad nii teeseadus kui
selle alamaktid oma “téovoimet” toestama igapievaelus
ning muudatuste ja paranduste sisseviimine saab olema ilm-
selt paratamatu ja pidev protsess (meenutagem kas voi teh-
noloogiaalaseid pidevalt arenevaid noudmisi). Samuti tuleb
arvestada ka kdimasolevat riigimaantehoidu hélmavat re-
formi, mille edenedes on ilmselt vaja ka tiiustada ja aren-
dada seadusandlikku ning normatiivset baasi.

Siiski on Teeseadus ning selle alusel kehtestatud normatiiv-
dokumendid kogu teedealase seadusandluse arengu seisu-
kohast viga heaks aluseks. m
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MUST- JA ASFALTBETOON-
KATETE KULMTAASTUS-
REMONT — MONED TEHNO-
LOOGILISED PROBLEEMID

Algus: Teeleht nr. 4 (20) 1999

Artikli kirjutamise ja ilmumise ajal (Teeleht nr.
20 ja 21) kinnitati rida teedealaseid mddrusi ja
oigusakte teede projekteerimise, ekspertiisi tege-
mise, ehitamise ja jdrelevalve korra kohta (edas-
pidi normid). Tunnustavalt tuleb hinnata nor-
me koostanud inseneride todd, eriti uudsena
meie praktikas on projekteerimise normides sis-
se viidud projekteerimise eri tasandid: hea, ra-
huldav ja erandlik. Teeomanikul ja projektee-
rijal on véimalik teha valik, lihtudes tehnilis-
test ja majanduslikest tingimustest.

Varem ilmunud normidest on Asfaldiliidu asfal-
dinormid viga head ja kiepdrased kasutada.
Normid on kasutusel juba iile viie aasta ja
ldhevad juba korrigeerimise ja tdiendamise
kolmandale ringile. Asfaldinormid on kdsiraa-
matuks igale praktiseerivale insenerile. Nende
koostamisest votsid osa teadlased kui ka vil-
japaistvad tegevinsenerid, mis teeb normid
aktsepteeritavaks koigil tasandeil.

Piitian oponeerida norme insenerina, kes iga
pdev puutub kokku normidega ja on nende
kasutaja. Siin avaldatud arvamused on tdiesti
isiklikud ja ei kajasta firmade ja kollektiivide
seisukohti, kellega olen seotud. Asja kinnita-
tud normid on paljudes kiisimustes liigselt aka-
deemilised, keelud-kdsud on vilja antud kor-
gel ja kaugel kabinetis ning ei jdta voimalust
kohapeal otsustada.

Normid peaksid sisuliselt koosnema
kahest osast.
Esimeses osas peaks paika pandama iildine
tehniline tase, mille poole puiidleme, ja mis
peaksid selgesonaliselt normides viljenduma.
Teine osa normidest oleks juhendid eesmérgi
saavutamiseks, mis ei pruugi olla véga tépselt
piiritletud kdsud, vaid juhised eesmérgi saavu-
tamiseks, ldhtudes kohalikest tingimustest.

Normid véiks koondada kolme vihikus-
se: I projekteerimine, II ehitamine, labo-
ratoorne kontroll, ehitusjirelevalve, III
laboaratoorsete katsete metoodika.

Mboned téhelepanekud normidest.
1. Normides ei ole eristatud uue tee ehitamise
ja vana tee renoveerimise tehnilisi ndudeid.
Vana katte renoveerimisel kaasneb tasasuse ja
geomeetriliste modtude parandamine, aluse tu-
gevdamine ja kiilmakergete likvideerimine voi
leevendamine. Vanal teel on mingil tehnilisel
tasemel kate, alus ja muldkeha, mis minimaal-
sete kulutustega tuleb viia teeomaniku poolt
soovitud tehnilisele tasemele.
Olemasoleva katte piki- ja pdikprofiili kdve-
rike raadiused ja viraazid ei vasta minimaal-
setelegi tehnilistele nduetele. Suurimate ku-
ludega on seotud tee pikiprofiili tasandami-
ne. Kui piirduda freespuru teehdovliga tasan-

OLEV RAID
Teede REV-2 peatehnoloog

damisega, siis parandame oluliselt pdikkal-
deid ja tasasust, kuid sisse jddvad pikemad
lained, mida IRI koefitsient (0 — 30 m) ei
iseloomusta ja mis oluliselt mojutavad auto-
busside ja pikkade veoautode sdidumugavust.
Normides oleks vaja kehtestada pikitasasuse
piirid, mis voiksid olla diferentseeritud soltu-
valt tee klassist.
Kaasajal on olemas koik tehnilised vahen-
did, et ehitada tasast teed, mis ei pohjustaks
maksumuse suurenemist iile 5 — 10 %.
2. Teekatte arvutamisel on viga oluline muld-
keha ja loodusliku aluspdhja pinnase elastsus-
moodul ning selle midramine. Seniajani on toi-
munud see vdga vanade tabelite jargi. Kaasajal
on meetodeid, kuidas laboratoorselt kaudselt
hinnata pinnase elastsusmoodulit. Senine katte-
arvutus on vaid manipuleerimine pinnase ni-
metuste ja paranduskoefitsientidega. Normides
peaksid olema juhised, milliseid meetodeid ka-
sutada, ja meetodi tdpsuse hinnang.
3. Normides on viiteid ja tehnilisi ndudeid
killmakergete viltimiseks projekteeritavas
muldkehas. Tee renoveerimisel tuleb ette
kiilmakerkelisi muldkehasid ja aluseid ning
projekteerimise-uurimise kdigus tuleb hinna-
ta nende kiilmakerkeohtlikkust ja kavandada
meetmed selle leevenamiseks voi likvi-
deerimiseks. Selle kohta peaks renoveerimise
normides olema eraldi osa, kus need oleksid
liigitatud deformatsioonide ja esinemise sii-
gavuse jérgi ning ette ndhtud vastavad meet-
med nende likvideerimiseks.
Seniajani on renoveeritud katte lagunemise
pohjuseks olnud just muldkehade kiilmaker-
kelisus. Kahjuks on projektide koostamisel
pooratud vihe tahelepanu kiilmakergetele ja
mulde kuivendamisele. Eriti ohtlik on see sel-
lepérast, et raske liikluse kasvades tekib kat-
te kiilmakerkelise lagunemise kohti juurde.
Kui nendele kiisimustele ei poorata tihele-
panu, siis liikluse kasvades saabub aeg, kus
kevadel tuleb teedel liikluskoormust piirata
voi lasta kattel laguneda.
4. Normides puudub proovikehade valmista-
mise ja katsetamise metoodika ning puuduli-
kult on toodud tehnonditajad, millele katse-
tulemused peaksid vastama.
Kdige problemaatilisem on bituumenstabili-
seeritud freespurust segude ja proovikarnide
katsetamine, kus segu kuumutatakse mitme
tunni véltel kuni 80 °C ja proovikehad
formeeritakse kuumalt ca 45 mPa staatilise
survega, kus killustik killustikurikkas segus
osaliselt puruneb.
Tegelikkuses pritsitakse kuum bituumen kiil-
ma freespurusse, kus bituumenipisarad mo-
mentaanselt jahtuvad ja tihendamisel ei toi-
mu ka killustiku purunemist.

5

Senine katsemetoodika ei modelleeri tegelik-
ke olukordi ja segude projekteerimisel saa-
dakse ekslikud tulemused (vt. eelmist Tee-
lehte).
Sellises keerulises situatsioonis jatavad uued
normid katsemetoodika lahtiseks ja lubavad
toimida RTL 2158 punktide 103 ja 111 alu-
sel: “Stabiliseeritud aluse (katte) proovike-
had valmistatakse ja katsetatakse projektis
esitatud metoodika kohaselt. Stabiliseeritud
alusekihtide (kattekihtide) kvaliteedinditajad
peavad vastama projektis esitatud nduetele
”, mis tdhendab, et igal projekteerijal on
digus valida katsemetoodika ja mdérata teh-
nilised parameetrid, millele bituumeniga sta-
biliseeritud alus (kate) peab vastama.
On ilmne, et normides on jdme viga, sest
katsemetoodika peab kogu riigis olema iihe-
sugune. Tehnilised parameetrid vdivad variee-
ruda soOltuvalt tee téhtsusest voi kui vastu-
tusrikkas kohas stabiliseeritud kiht asub.
Normides oleks soovitatav tuua erinevad ta-
sandid: hea, rahuldav ja erandlik ning viited,
millal mida on soovitav kasutada. Ei ole dige
jatta projekteerijale otsustada tehnilise tase-
me iile, millele peab vastama stabiliseeritud
kate vdi alus.
Siin ei ole normide koostajatel ldinud korda
oma t66d 18pule viia, delegeerides oma tege-
matajétmised projekteerijatele. Bituumeniga
stabiliseerimine on koige laialdasemalt levi-
nud tehnoloogia, seepdrast oleks selle punkti
osas vaja norme otsekohe tépsustada.
5. Proovikehade tegemine, kdrnide votmine
ja muud laboratoorsed teimid ei ole piisava
selgusega piiritletud. Laboratoorseid uuringuid
tehakse jargmistel tasanditel:
* teaduslikel eesmérkidel uute materjalide ja
tehnoloogiate kasutusele votmisel
* projekteerimise tasandil
* ehitusaegsel kontrollimisel: proovisegust
proovide votmisel, tiheduse méaramisel jne
* jarelkontrollil — valmiskattest proovikarni-
de votmisel ja katsetamisel
Proovikehade katsetamine votab aega seits-
mest pdevast kuni paari kuuni (kiilmakind-
lus), mistdttu todde kdigus voetud proovide
tulemuste jérgi kvaliteeti muuta ei saa.
Projekteerimise kéigus tehtavad laboratoorsed
uuringud peavad olema niivord ammendavad,
et tdpse materjalide doseerimise ja tehnoloo-
gia kasutamisega oleks praagi tekkimine
vilistatud. Viaga oluline on valmiskatte (alu-
se) tihedus, mida saab méérata jargmisel pée-
val pérast katte valmimist vordlevate mahu-
kaalude meetodil.
See on vilismaal pohiline stabiliseeritud aluse
kvaliteedi laboratoorse hindamise teim.
Teised laboratoorsed katsed annavad tagantjé-

(Jirg lk. 28)
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TALI-
HOOLDEST

Taly on sedapuhku mdoaédas, ent ei ole hilja talihoolde-
teemat kasitleda. Moodunud talve muljed peaksid olema
veel virsked. Allpool refereerime ja tsiteerime kahte

artiklit mainitud teemal.
(Vt. “Talihooldest” jirg lk. 10)

ENNETADA

ON KERGEM

KUI TORJUDA

Refereering ajakirjast ISP EUROPE
(detsember 1999/jaanuar 2000)

Teede jaoks eraldatava eelarveraha vihendamine tihendab
seda, et talihooldes tuleb hakata kasutama keerukaid tehno-
loogiaid.

Viimastel aastatel on maanteede haldajad sattunud iiha suu-
rema surve alla, sest neilt ndutakse jérjest paremat teenin-
dust, hoolimata sellest, et raha antakse itha vihem.

Mitte kuskil ei torka see selgemini silma kui teede talihoolde
puhul, kus tuleb voidelda jdi ja lumega, sel ajal kui hooldeks
eraldatav raha viheneb, arutlused teede korrashoiu teemal
aga nditavad inimeste suurenenud ootusi.

See, et libedusetdrje viahendab jaistel teedel toimuvate
liiklusdnnetuste hulka, on ammu tunnustatud tdsiasi. Vii-

Foto: Friedrich Sats

mastel aastatel on sellele tublisti tuge pakkunud ka USA-s
Marquette’i Ulikoolis tehtud uuringud. Nendest selgus, et
jaatdrjevahendid véhendasid liiklusdnnetuste arvu 1,6 miljoni
sdidukilomeetri kohta kahekiimne kolmelt kahele.

Mirksa vihem kulub soola jad moodustumise takistamiseks
kui selleks, et seda teelt korvaldada. Ilmselt vidhendab enne-
tav jddtdrje Onnetuste toimumise tdendosust. Paljud teedeala
asjatundjad kinnitavad, et ennetaval libedusetorjel, s.t
libedusetdrjematerjalide puistamisel enne teepinna tempe-
ratuuri langemist alla kiilmumistemperatuuri, on suuri eeli-
seid.

Libedusetdrjele esitatavad nouded vdivad olla eri riikide

osas erinevad. Vaatamata sellele, et seaduse poole pealt voib
koik korras olla, on iga dnnetus tragéddia perekonna jaoks
ja pohjustab suuri kulutusi tihiskonnale.

Et teehaldajate ressursid pole 1oputud, teede soolatamine on
aga viga kallis ja et lildine mure jaétdrjevahendite keskkon-
nakahjulikkuse pérast kasvab, siis pole mdistlik igal ohtul
teed n-0 igaks juhuks soolatada.

Uus //'/'ge JS@—Se%f/ﬁkaac//bmam'ke kilubis —

GRADER SERVICE AS

Urmas Grauen

Toivo Leemet
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Lahenduse leidmiseks on teedeinsenerid pidanud podrduma
keerulisema infotehnoloogia ja -tehnika poole. Panused on véga
korged ja insenerid peavad olema kindlad, et kdik need tehno-
loogiad on histi kontrollitud ja praktikas jarele proovitud. Kui
teame, kus ja millal libedus tdendoliselt voib tekkida, on meil
voti lahendamaks probleemi, kus ja millal oma piiratud ressurs-
se rakendada.

tee pind saab voi dra annab. Seda mojutavad arvukad timbrit-
seva maastiku ja meteoroloogilised mdjurid, nagu niiteks paik-
konna avatus ja kdrgus, teekatte ehitus, liiklus, pilvkate, tuule
kiirus jpm.

Malemal juhul, nii uuringutes kui ka talihooldepraktikas, on
selgunud, et talveddsiti v3ib teepinna temperatuur piki teede-
vorku kodikuda rohkem kui 10 °C vorra. Niisugune suurus-
vahemik tdhendab, et igal vaadeldaval 661 voib temperatuur
mdnel teeosal langeda allapoole kiilmumispunkti, teistes osa-
des jddda aga iile selle. Palju aastaid on teehaldajad saanud
loota vaid kogenud teeinseneride ja patrullteenistuse kohalike
olude tundmisele. Kuid niisugune patrullimine 1&heb darmiselt
kulukaks ja pealegi muutub iiha tdhtsamaks saada objektiivse-
mat infot. Teaduslikul teadmisel pdhinev info lubab teha usal-
datavamaid otsuseid ja suudab vajaduse korral ka kohtuasja-
des abiks olla.

Paljud teehaldajad on investeerinud teeilmastiku seiresiis-
teemidesse, mis annavad infot teede olukorra kohta paljudelt
maanteeldikudelt. Nende siisteemide pohiosaks on Ghu- ja tee-
pinnaandurid, millelt saadud andmete vordlemisel on vdimalik
hinnata jai ja libeduse tekkimise ohtu. Kuigi kasu neist on
ilmne — kaugemate piirkondade kohta saadakse objektiivset
infot ja véheneb vajadus patrullsditudeks —, on selgi meetodil
puudusi: saadav info annab véhe eelteavet vajadusest mobili-
seerida ressursse, sest andmete alusel on voimalik teha vaid
lihiajalisi prognoose ja sageli avastatakse jad teke alles siis,
kui jdd on juba formeerunud.

Laiendades iiksikutest punktidest saadud teavet ja selle alusel

tehtud otsuseid kogu teedevorgule, voib tulemus osutuda
parimal juhul kulukaks, halvimal aga isegi ohtlikuks. Kui an-

durid juhtuvad paiknema kiilmades punktides, loovad nad
'teedevorgust pessimistliku pildi ja sunnivad reageerima iile-
maidrase agarusega. Paiknevad nad aga soojades punktides,
jéavad kiilmemad kohad ja nendega seotud riskid iildse mérka-
mata.

Probleemi lahendamiseks on paljudes riikides kombineeritud
statsionaarsete mddtepunktide vorgu alusel saadud informat-
sioon mobiilse termomdddistuse andmestikuga, mille tulemu-
sel esitatakse teeolude andmed kogu teedevorku katvate ilma-
kaartidena. Kaartidelt v3ib lugeda, millistest teeosadest ooda-
takse jad tekkimist koige esmalt.

Investeering termomdddistusse koos iiksikute hoolikalt pai-
galdatud teeilmajaamadega annab teehaldajale rohkem kasu-
likku operatiivinfot, kui oleks voimalik olnud hankida paljude
kallite teeilmajaamade iilesseadmisega kogu teedevorgu ulatu-
ses.

Teepinna temperatuuri ruumilise muutlikkuse méairavad selli-
sed mojurid nagu koha topograafia, korgus, pinnas ja tuule-
tingimused. Topograafilised isedrasused vdivad piirata pika-
lainekiirguse vahetust teepinna ja atmosfdéri vahel. Samuti
vabastavad erineva kattega teed soltuvalt nende omadustest
soojust erinevalt.

Teepinna temperatuuri varieerumist mojutavad valitsevad
ilmastikutingimused. Suurimat muutlikkust pohjustavad
selged tuulevaiksed ilmad, sest siis on teepinna soojuse
kiirguskadu koige suurem. Tiheda madala pilvituse puhul
on muutlikkus koige vdiksem, sest soojuskiirguse kadu on
minimaalne.

Termomdodistusega registreeritakse ja liigitatakse teeosad
temperatuuri erinevuse jéargi. Igat tiiiipi teeosad kantakse kaar-
dile oma virviga ja ldpptulemusena valmib 16ikudest koosne-
va tee kaart, kus vérvid esitavad temperatuuri suhtelist muu-
tumist temperatuuriintervalliga iiks kraad. Pinnatemperatuuri
andmeid kogutakse paljude erineva ilmastikutingimusega tal-
veddde jooksul, kasutades selleks vastavate modte- ja salves-
tusseadmetega soidukit. Sdiduk 1dbib maanteeldigud konstant-
se kiirusega ja registreerib sditmise kidigus temperatuuri ja
niiskuse andmed kindla vahemaa jérel. Sel viisil kogutud and-

Viikeses vestlusringis on AS
Grader Service direktor Urmas
Grauen ja tootmisdirektor Toivo
Leemet. Hiljuti anti aktsiaseltsile
kvaliteedisertifikaat 1SO-9001. A4S
Grader Service on tee-ehitusega
otseselt seotud ettevotete hulgas
teine, kes on kvaliteedisertifikaadi
1998.

omandanud. Esimene oli
aastal AS Teede REV-2.

Kaheksa aastaga on Grader
Service kindlalt tousuteed kulge-
nud. 1999. aastal ostis ettevottelt
hoovliterasid 182 klienti, neist 19
vihemalt 100 000 krooni vidrtu-
ses. Urmas Grauen ja Toivo Lee-
met pajatasid jargmist.

1992. aastal asutati aktsiaselts Grader
Service (algselt nimega Corbex
Service), mille iilesandeks sai Kohilas
toodetud teehoovlite garantiihooldus ja
-remont.

Samast aastast hakati kavandama ka
kuluvterade tootmist.

Tootmispinnaks renditi Teede REV-2-1t
tsehh. Et Eesti metallitoostuses oli
keeruline ja suurte muutuste aeg, on-
nestus leida to6le inimesi, kellel oli os-
kusi, kogemusi ja teadmisi, to6tamaks
viélja optimaalne ning majanduslikult ta-
suv tehnoloogia.

Tootmist alustati iihestainsast
kuluvterade tiiiibist. Seejarel hakati
laiendama sortimenti vastavalt klientide
vajadustele.

Palju on tehtud t60d ka terade
kiirvahetusmeetodi tutvustamiseks.
Niiiid voib 6elda, et vahe on jaanud
neid teedemehi, kes ei oska hinnata
kiirvahetusmeetodi praktilisi eeliseid.

Et aja jooksul on ndudlus kvaliteetsete
kuluvterade jarele algusaastatega vor-
reldes mitmekordselt suurenenud, tuli
astuda tosine samm ettevotte arengu
teel. Olemasolev tootmispind (4S Teede
REV-2 Vana-Pddskiilas, Tallinnas —
A.V.)) ei vdimaldanud enam tiita tellimu-
si sellises mahus, nagu turg ndudis.
1997. aasta 16pus Onnestus osta sobilik
hoone endisele asupaigale suhteliselt
lahedal (Harju maakond, Laagri, Hoiu
6 — A.V), kus olid tootmise laienda-
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med ning tee- ja ilmastikutingimuste analiiiis ongi termokaartide
konstrueerimise aluseks.

Teepinna temperatuuri mddramiseks on otsitud ka alter-

natiivseid meetodeid. Kuid teepinna temperatuuri muutumise
keerukuse tottu on raske luua statistilist meetodit voi mudelit,
mis suudaks tdielikult holmata muutlikkuse karakteristikuid
kogu teeldigu ulatuses kiillaldase tdpsusega, et olla usaldus-
védrse tegutsemise aluseks.
Isegi nende niitajate osas, mis peaksid olema vordelises sol-
tuvuses, nagu nditeks koha kdrgus ja temperatuur, pole ometi-
gi mingit lihtsat voi tldist seost. Nevadas Tahoe ja Reno jirve
imburse teedevorgust kogutud mddtmisandmed néitasid, et
teatavatel tingimustel temperatuur maapinna kdrguse suure-
nedes esmalt kasvab, kuid mingist kriitilisest kdrgusest alates
hoopis langeb. Eri teedel ja erinevates ilmastikutingimustes
vOib olla seos temperatuuri languse ja kdrguse suurenemise
vahel erinev. Ehkki uuringud jatkuvad, suudab termomdddis-
tamine juba tdna sellest probleemist jagu saada.

Koigepealt on tihtis veenduda, et termomdotmise and-
med esitavad iseloomustavat ilmatiitipi hésti. Teepinna tempera-
tuuri standardhédlve on kasulik vahend andmete liigitamisel.
Uldiselt on suurim standardhilve ekstreemsetes ilmastiku-
tingimustes kogutud andmetel, koigil vahepealsetel juhtudel
on andmete standardhélve viiksem.

Kui andmete algliigitus on ilmatiiiibi ja standardhalbe alu-
sel olemas, kasutatakse sarnasuse méadramiseks lineaarkorre-
latsioonitegurit ja teeldigu sarnasusetegurit koos. Termo-
mdddistuse populaarsuse kasv on olnud markimisvéaédrne. Néi-
teks talvedel 1995/1996, 1996/1997, 1997/1998 tegi maailmas
sellel alal iiks juhtivaid tegijaid — Vaisala — mdotmisi vastavalt
11000, 16 000 ja 25 000 km ulatuses.

Umbes 300 teechaldajat iile kogu maailma kasutavad
termomodtmisi vdga erinevates talvetingimustes USA-s, Jaa-
panis, Liddne-Euroopas, Ida-Euroopas ja Skandinaavias.
Termomdotmise vairtust on osatud ndha nii suurte kui véi-
keste teevorkude puhul. Ka moned linnad on mddtmisi teinud,
kaasa arvatud Vancouver Kanadas ja Den Haag Hollandis.
Viiksemad alad, nagu néiteks mdned Londoni linnaosad ja

— k9

Pdevade arv aastas, millal 66péaevane temperatuur
koikus pluss- ja miinuskraadide vahel
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Kdesoleva artikliga seonduvalt on seekordses numb-
ris esitatud kaks diagrammi Eesti kohta. Esimesel (Ik.
8) on vorreldud aastaid 1992 — 1999 nende pdevade
arvu poolest, mil 6opdevane temperatuur koikus pluss-
ja miinuskraadide vahel. Nullkraadi iimber koikuv
temperatuur loob teatavasti eriti soodsad tingimused
teekatte libedaks muutumiseks ning seeldbi onnetus-
Jjuhtumiteks liikluses. Jdlle on leidnud kinnitust asja-
olu, et FEesti ilmastik on ldbi aastate vigagi erinev.
Teisel diagrammil (Ik.9) on toodud andmed hukkunu-
te arvu ja soiduautode tiheduse kohta. Graafik osu-
tab tendentsile hukkunute arvu vihenemiseks Eestis,
kuigi autode arv ja liiklus pidevalt kasvavad.
Korvutades graafikuid, hakkab silma nende kujundi-
line sarnasus. Kas ja missugune seos nende vahel
toimib?

miseks ja edasiarendamiseks olemas
koik vajalikud kommunikatsioonid.

Lébi koigi tegutsemisaastate on 4S Gra-
der Service‘i t0id ja tegemisi saatnud
moned klientidele vdga olulised marksd-
nad — paindlikkus, kliendikesksus ja
kvaliteet. Kvaliteet igas mottes: kvali-
teetne klienditeenindus, kvaliteetne asja-
ajamine, kvaliteetne toode. Selleks et
koik kvaliteeti puudutav oleks siisteem-
ne ja koigile tiheselt arusaadav ning ka
vastava firma poolt tunnustatud, hakati
1999. aasta esimesel poolel juurutama
kvaliteedi kontrolli siisteemi ISO-9001.
Aasta 1opus (27. dets. 1999) krooniti
neid pingutusi ja tegemisi ISO-9001 kva-
liteedisertifikaadi kdtteandmisega.
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Hukkunute arv sdiduautode tiheduse
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isegi lennuviljad Kopenhaagenis ja Birminghamis, on
termomddtmisest kasu saanud.

Kahtlemata on soojuskaardistamise kasvu pdhjuseks asjaolu, et
on aru saadud selle praktilisest védrtusest. Meetod on eriti sobi-
lik teeilmajaamade asukoha ja hulga méaramiseks. Teise rakendu-
sena saab optimiseerida libedusetdrje marsruute, mille puhul ka-
sutatakse termokaarte jadtumise toendosuse hindamiseks. Liigi-
tades teid sarnaste termokarakterisitikute jargi, on tdendosus, et
libedusetdrjeks valitakse just “diged teeldigud”, mérksa suurem.
Teede valikulisest libedusetdrjest saadav kokkuhoid on hiigla-
suur. Termomdddistustest kasu saanud 35 techladaja kogemu-
sed Inglismaalt, Belgiast, USA-st, kelle hooldada on kokku ca
40 000 km teid, niitavad, et libedusetdrje hulk on vihenenud
keskmiselt 30 % ja otsene kulude kokkuhoid valikulise hoolde
tottu on olnud 10 kuni 25 %.

Kogemustega mdotmistodde tegijad véidavad, et termomddt-
mist tuleb vaadata kui védrtuslikku vahendit tee ohutumaks

Eestis tehti termomdotmisi maanteedel esmakordselt talvel
1997/1998. Tdnaseks on pohimaanteedel tehtud mootmisi
800 km ulatuses. Eeloleval talvel on kavas mootmisi jdtka-

ta k.a. kevadel soetatud uue termomooteseadmega (kaks

fotot iilal). Fotod: E. Vahter

muutmisel ja talihooldekulude vdhendamisel. Termokaartide
kasutamine on ainus tohus meetod operatiivseks tegutsemi-
seks, kui teedevdrgus on oodata jarsku kiilmenemist. m

Ettevotte edasine areng, mis hdlmab
uute turgude leidmist ja tootmismahtude
kasvatamist, kdib rangelt kooskodlas kva-
liteedististeemi nduetega ja meie klienti-
de vajadustega.

Mis drgitas taotlema sertifikaati? Kas
konkurents?

Meie toodangust ligi 70 % laheb eks-
porti. Otseselt pole iikski vilisklient seni
kiisinud, kas meil sertifikaat on. Sellest
on kiill juttu olnud, ent selle puudumi-
sest pole johtunud mingit takistust meie
toodangu miitimisel. Sertifikaadi
muretsemise esmapohjuseks loeme soo-
vi korrastada oma majapidamist ja toot-
misprotsessi. Nii voi teisiti oli tarvis
kvaliteedi tagamise siisteem luua ning
miks mitte siis vOtta kasutusele selline

kvaliteedi kontrollimise siisteem, mis
juba rahvusvaheliselt toimib? Ja et olla
edaspidi konkurentsivoimelisem nii
Eestis kui Euroopa turul.

Kas teie toodang on Eestis ainulaadne
véi on sel alal teisigi tegijaid?

Meie pohitoodangu — kuluvterade alal
tootjakonkurents (kas kahjuks voi on-
neks) Eestis puudub. Kiill tuuakse sisse
mone teise firma toodangut. Hinnanguli-
selt on meie toodang Maanteeameti
areaalis kasutusel 90 % ulatuses.

Kas te kasutate oma toodangu miiiimi-
sel vahendajate teenuseid?

Meie suhted Eesti tarbijatega on
otsesed. Eksporttoodang ldheb kiill
vahendajate kaudu. Ekspordimaad on
meist nii 1duna kui pohja poole.

Kdige kaugem on olnud Tansaania
Aafrikas.

Enne teid pole Eestis taolist toodet
tehtud?

Neid toodi varem sisse Venemaalt. Vene
metall on olnud odav ja on praegugi
suhteliselt odav, kuid sellest terasid
valmistades ei saavutaks me vajalikku
kvaliteeti.

Kui osta Venemaalt paremat terast, siis
selle hind tingiks meie toote hinna
mitmekordse suurenemise. Meie toome
terase Rootsist, kahest tehasest.

Teras legeeritakse vastavalt meie
tellitud lisanditega. Meil tehakse mehaa-
niline ja termiline t66tlus, millega
materjalile antakse vajalik kulumis-
kindlus.
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KORRASHOID -
ROOTSI TEE
Jan Olander

Rootsi Maanteeamet

Tolgitud viljaandest

Winter Road Congress in Finland,
Tampere, 2. — 3.2.2000,
Presented Papers

Kokkuvote

Rootsi Maanteeamet on vastutav 98 100 kilomeetri riigiteede
talvise korrashoiu eest. Rootsis on teed liigitatud kolme riih-
ma: pohiteed, regionaalsed teed ja teised riigiteed. 25 % Root-
si Maanteeameti assigneeringutest teede korrashoiule ehk 1,5
miljardit Rootsi krooni (SEK-i) kasutatakse talviseks teede
korrashoiuks.

1991. aastal vottis Rootsi valitsus vastu otsuse, et teede
korrashoid ja riigi teedevorguga seotud ettevotmised tuleb
teha voistupakkumise tulemusena sdlmitud lepingutega. Prae-
gu hangitakse sellistele toodele tegijad 99 % ulatuses vabatu-
rult. Iga piirkondlik korrashoiuleping sdlmitakse 600- kuni 1000-
kilomeetrise teeldigu kohta. Téhtis probleem nendes lepingu-
tes on tasustamine. Kasutatakse kahte vormi: jooksevarves-

tus ja tasumine ithikuhinna alusel, viimane pdhineb statistilis-
tel ilmastikuandmetel. Mdlemal vormil on oma head ja halvad
kiiljed.

Milline tulu on tdusnud teehoolde korraldamisest vdistupak-
kumisena? Teehooldekulud on vdhenenud 20 %, s.t. 400 mil-
joni SEK-i vorra.

Ulevaade

Rootsi Maanteeamet (SNRA — Swedish National Road
Administration) vastutab talvise teede korrashoiu eest ligi-
kaudu 98 000 kilomeetril riigiteedel. Riigiteed jagatakse Root-
sis kolme rithma: pohiteed, regionaalsed teed ja teised teed.
Nende korrashoid on véga kallis: 25 % Rootsi Maanteeameti
assigneeringutest, kokku umbes 1,5 miljardit SEK-i, kulub tee-
de talviseks korrashoiuks (lumekoristamiseks, libeduse-
kontrolliks ja teisteks talihooldetoodeks).

Sellest summast umbes 50 % moodustavad pusikulud — taga-
varadeks, sdidukite hoiu- ja materjalide ladustamiskulud jms.
Kokku kuulub talvisesse teede korrashoiusiisteemi peaaegu
2500 lepingulist tehnikaiihikut, enamikus autod, aga ka grei-
derid, lumesahad ja traktorid, sellele lisaks védiksemad tehnika-
tihikud jalakéijate ja jalgratturite teede korrashoiuks. Seda pais-
tab olevat palju, aga sageli ei piisa sellest kdigi teede jdi- ja
lumevabadena hoidmiseks soltumata ilmastikutingimustest.
1991. aastal vottis Rootsi valitsus vastu otsuse, et nii uute
teede projekteerimine ja ehitamine kui ka teede korrashoid rii-
giteede vorgus tuleb teha lepinguliselt, vdistupakkumise kau-
du. Varem oli Rootsi Maanteeamet olnud traditsiooniline riiklik
agentuur, kes iihel ja samal ajal tegeles teede ehitusega ja nen-
de korrashoiuga. Niiid tuli Maanteeameti roll jagada kaheks
— kliendi- ja t66vdtjarolliks. Lisatingimuseks oli, et organi-
satsiooni lepinguline osa pidi funktsioneerima kui eraette-
votja, s.t. alluma vabaturule ja konkurentsile ning teenima
omanikele kasumit.

Rootsi Maanteeamet otsustas, et teede hoolde ja ekspluatat-
siooniga seotud tegevus peaks teede parima funktsioneerimi-
se seisukohalt olema nii palju kui voimalik lepinguline tege-
vus. See tdhendab, et votmekiisimuseks ei kujune t60 tege-
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Kuidas tekkis idee kuluvterasid Eestis
valmistama hakata?

Oleme tdnu volgu Maanteeameti tehni-
kandunikule Raimo Undile, kes 1992.
aastal osutas kuluvterade hankimise
probleemile (neid saadi tolle ajani Ve-
nemaalt, nende kvaliteet oli lipris koi-
kuv). Ladnest ostetavate kdrgest hin-
nast johtuvalt osutas Raimo Unt vdima-
lusele hakata vastuvdetava hinna ja
kvaliteediga kuluvteri tootma siin koha-
peal, ja tegi ettepaneku tootada vilja
oma tehnoloogia.

Mitu aastat t66 on kiinud?

1992. aastast saadik, siis tootsime katse-
partiisid. Regulaarselt hakkasime
toodangut andma aastal 1993. Tootmis-
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mise viis, vaid pigem tee seisundi vastavus kindlatele ettean-
tud tingimustele, nagu maksimaalne teeaukude arv mingil tee-
16igul voi kaugus, millelt liiklusmérk peab 66sel ndhtav olema.
Mis puutub teede talihooldesse, siis teekatte seisundit kirjel-
datakse lepingutingimustes viga tépselt vastavalt kindlate il-
mastikutingimuste jaoks maératud standardiklassidele. Eesmark
oli teha igapdevakontrolli eest vastutavaks toovotja, klient
saadaks inspektoreid vilja liksnes pisteliseks kontrolliks t66-
de 1opetamisel. Toode kvaliteedi hindamisel on aluseks tild-
tunnustatud kvaliteedikontrolli siisteem ISO-9000. Selline t56-
votumudel tdhendab samuti, et todvotja vastutab kindlatele
standardiklassidele ettendhtud abindude rakendamise eest.
Esimene igapdevahoolde vdistupakkumine korraldati ~ 1992.
aastal. Esimene leping holmas umbes 300 km véikese liiklus-
koormusega vdhemtéhtsaid teid. Pakkumise tulemusena ot-
sustati kaks lepingut anda organisatsioonile SNRA Construc-
tion and Maintenance (Rootsi Maanteeameti sisene echitus-
haru) ja teised kaks siisteemivilistele toovotjatele. Nimetatud
aastast alates on hoolde ja ekspluatatsiooniga seotud todde
voistupakkumiste osa pidevalt suurenenud ja hdlmab praegu
juba 95 % teedevorgust. 1993. aastal voimaldati ka siisteemi-
vélistel toovotjatel tulla konkureerima. See pidi tagama véhe-
malt ithe vilistoovotja regiooni kohta ja stimuleerima ka kon-
kurentsi.

Hooldet66de jaotus erinevate todvotjate vahel on kujutatud
joonisel. Praegu on Rootsis pohiliselt neli to6votjat, kes kon-
kureerivad teetddde lepingute pérast: SNRA Construction and
Maintenance, SKANSKA, NCC ja PEAB. Rootsi kdige pdhja-
ja ldunapoolsemas osas on ka paaril viiksemal t66votjal on-
nestunud siseneda turule ja nende hooldada on kokku neli
teeala.

Talihoolde voistupakkumine

Iga hooldetodde lepinguala hdlmab 300 kuni 1 000 km teid.
Selline toopiirkond on to6votjatele finantsiliselt sobivaks osu-
tunud. Aastane kidive on niisuguse teeldigu puhul 10 kuni 20
miljonit SEK-i. Endises organisatsioonis peeti teeldiku 500 km
suureks. Uue, mérksa suurema 18igu puhul tekib raskusi 16i-
gust hea iildpildi ja usaldusvéérse kohapealse teabe saamisel.

Hooldetoode jaotumine toovotjate vahel

74 % SNRA & Construction

B SKANSKA
B NCC
mPEAB

B Teised

See on eriti ilmne talihoolde puhul. Teine médrav tegur on
hooldeala asukoht. Maa pdhjaosa vaheasustatud alal holmab
hooldeleping geograafiliselt suurema piirkonna. Suuremate lin-
nade imbruses ja maa ldunaosas on tingimused hoopis vas-
tupidised. Maistagi on teede ilmainfosiisteemi andmed, ilma-
radarite ndidud, ilmaprognoosid teel ja videomonitooring tee
kindlates punktides vajalikud abivahendid, kuid nad ei ole 14-
hitulevikus véimelised asendama inimesi.

Mis puutub vdistupakkumisse endasse, siis teede talihoole
on tuntud kui strateegiline teenus. See tdhendab, et tulevane
to0votja peab olema vdimeline demonstreerima head (ameti-
alast) asjatundlikkust, mis on omandatud teadmiste ja koge-
muste kaudu. Teadmisi teede talvisest korrashoiust saadakse
SNRA teedesektori Treeningu ja Arengukeskuse kursustel.
Heaks talveteede hooldajaks saamine nduab palju teadmisi ja
piihendumist, sest tavaliselt on ilmaolud kordumatud. Teadmi-
sed on samuti vajalikud, mdistmaks selliseid abivahendeid nagu
teede ilmainfosiisteemi andmed, ilmaradarite ndidud ja eri tiiii-
pi ilmateated, mis Rootsi Maanteeamet on andnud vabaks ka-
sutamiseks. Adrmiselt tihtis on, et todvotjad saaksid neist
stisteemidest aru ja oskaksid kasutada digeid vahendeid odigel
ajal. Nditeks saab juhul, kui teepinna temperatuur on kdrgem
kui -8 °C, viltida teatud tingimustel libedaid teeldike. Seetdttu
on hédavajalik, et to6ovotjad kasutaksid nende siisteemide abi
libedusetdrje meetmete Oigeaegseks rakendamiseks. Naiteks
Rootsis kasutatakse soolatamist ainult teedel, kus aasta kesk-

liinid uues asukohas Laagris (endises
kasvuhoonete katlamaja hoones) oleme
ise projekteerinud ja valmis teinud.
Tootmisprotsess on pidev.

Oleks huvitav kuulda, missuguse sum-
maga voiks iseloomustada Grader
Service’i aastakiivet.

Me loeme ennast veel vdikefirmaks, sest
kéive jaib alles kiimne miljoni

piiresse. To6tajaid on veidi iile
kahekiimne.

On kuluvterad ainuke toodanguliik?
Nii kiill. Tegevuse algusaastail oli kavas
hakata tegelema eeskitt Corbexi
techoovlite teenindamisega, kuid nende
tootmine jdi vaheseks ja tuli leida mingi
teine toodanguliik. Oleme ulatanud abis-
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mine 66péevane litklussagedus on suurem kui 2000. Koigil teis-
tel teedel, mis moodustavad 80 % kogu teedevorgust, kasuta-
takse hddrde parandamiseks soolaliiva segu, purustatud kruu-
sa, paekivikillustikku jm materjale.

Maksevormid

Téhtis osa nendes lepingutes puudutab tasustamistingimusi.
Praegu on kasutusel kaks maksevormi: jooksevarveldamine ja
ithikuhinna alusel maksmine (see baseerub ilmastikuandmete
statistikal). Molemal on oma eelised ja puudused.
Jooksevarveldusel kalkuleeritakse maksed todtundide ar-
vust ldhtudes vai siis kilomeetrite arvu pdhjal, kus t66d on
tehtud.

Seda tiilipi makseviisi eeliseks on asjaolu, et todvotja teab
alati, et ta saab tasutud tehtud t66 eest. Puuduseks on see, et
niisugune maksevorm ei soodusta teiste toovotete ja seadme-
te arendamist, sest toovotjale makstakse alati, sdltumata tema
toomeetodite efektiivsusest. Pealegi voib see maksemudel ti-
hendada, et t66votjale makstakse sellest hoolimata, kas ta te-
gutses Oieti voi valesti. Naiteks vOib otsus, millal alustada
lume sahkamist, olla ekslik. Kui sahkamine algab liiga hilja,
voib see tdhendada ulatuslikke lisat6id, nagu lisameetmeid li-
bedusetorjel ja jad karestamisel, mille eest toovotjale samuti
makstakse. Samuti ei ajenda see kasutama arukaid meetodeid
voi arendama oma todoskusi.

Hindade reguleerimisel vastavalt ilmastikuandmetele on eeli-
seks see, et niisugune maksevorm innustab to6tama 6konoom-
selt, sest toovotja tulu sdltub otseselt meetodi arengust. Uks
puudusi on see, et t00votja voib vahetevahel jatta meetmed
rakendamata vajalikus ulatuses, kuid selle kohta annaks tea-
vet pisteline kontroll. Pealegi on maksetingimused kooskolla
viidud kehtiva kvaliteedistandardiga ja sdltumatust allikast
saadava infoga.

Sellel talvel (1999/2000) kasutame uut hinnaregulatsioonisiis-
teemi, mis sobitatakse ka elektroonilise tellimise ja arveldusega.
See siisteem baseerub meie teede ilmainfosiisteemi andmetel,
ilmaradarite nditudel ning Rootsi Meteoroloogia ja Hiidroloo-
gia Instituudi koostatud prognoosidel, teisisonu — samal in-
fol, mis t66votjal on oma toiminguvalikul.

Seda teavet t66tleb Rootsi Maanteeamet hinnaregulatsiooni-
mudeli jargi.

Voistupakkumiste tulukus

Missugune on siis kasu talviste teetodode tegemisest pakku-
miste korras? Rahaliselt on kulud vdhenenud ligikaudu 20 %,
5.t 400 miljoni SEK-i vorra.

See tuleneb esmajoones Rootsi Maanteeameti tee-chituse ja
-korrashoiuorganisatsiooni t66 tShususe suurenemisest. 1992.
aastal tootas selles alaliselt 6000 inimest, praegu ainult umbes
3000. Pool sellest personali vdhenemisest toimus normaalse
pensionilemineku voi to6lt lahkumise tottu, pooled vallandati.
Lisaks sellele vihenes autobaaside arv 256-1t 139-le, kaasa ar-
vatud erasektori osa.

Voistupakkumiste tulemused

Nagu teede jirjepidev iilevaatus niitab, oleme saanud, mida
oleme tellinud. On ebareaalne loota paremaid tulemusi, kui
tellija ja toovotja vahel on kokku lepitud. Palju tdenédolisem
on, et saadakse madalaim standardis lubatud tase. Teede talvi-
ses korrashoius on ilmnenud, et riiklikel peateedel oleme saa-
nud palju tihtlasema taseme, samal ajal kui autosditjad on mér-
ganud, et tase on halvenenud madalama liiklussagedusega
teedel. Viimati mainitud situatsiooni voib osaliselt seletada
asjaoluga, et vanas organisatsioonis ei olnud tdpset arves-
tust. Libeduse kontrolli seadet vdis niiteks pdhjendamatult
kasutada ka madala liiklussagedusega teedel. Tanased lepin-
gud méiravad libeduse taseme (véljendatuna hodrdetegurina),
mis on veel vastuvoetav, enne kui alustatakse libedusetorjet.
Lisatunde-mark, et t6id on uues organisatsioonis hakatud juh-
tima vastavalttegutsemisnduetele, on suur soolatarbimine esi-
meste lepinguaastate jooksul. Tolle aja tegutsemisnouded sead-
sid tingimuseks, et parklad, bussipeatused, peatuskohad ja
teepeenrad oleksid lumest ja jdist tdielikult puhtad.

Endises organisatsioonis pohines t60de teostamine enamu-
ses pigem praktilisel kogemusel kui 1dhtus kirjapandud tegut-
semisnduetest. Samuti ei olnud sel ajal piisikontrolli ja tilevaa-
tuse nduded nii ranged voi tépselt kirja pandud.

Niipea kui alustati korrashoiutodde lepingute sdlmimist, muu-

tava kée pollumeestele kiinnisahkade ja
adradetailide ning veskiterade valmista-
miseks. Teenindame teehdovleid ka ko-
hapeal ja anname hiidraulikaalast abi,
oleme spetsialiseerunud ka automaatkéi-
gukastide hooldusele ja remondile.

Kas ettevotte tegevus on kulgenud kat-
kematult tousujoones?

Tdepoolest. Alustasime kahe inimesega,
edasi on tddtajate arv ja toodang ainult
kasvanud, toodangut ei ole tulnud
vdhendada.

vahetuses.

fitseerimine.

vestluse eest,

voimaldab valmistada kolm tonni

Sertifikaat on kiitte antud
27. detsembril 1999 ja keh-
tib 2002. aasta lopuni.

Ja siis tuleb teha iga kolme
aasta tagant kordusserti-
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Kuidas voiks viljenduda ettevitte too-
dang mones fiiiisilises iihikus?

No néiteks: esimesel aastal suutsime kat-
setootmisel valmistada poole tonni jagu
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Seisund

tus lepingutingimuste tditmine ja kvaliteedi kindlustamine ko-
hustuslikuks. Selle tulemuseks oli parklate, bussipeatuste, pea-
tuskohtade ja teepeenarde soolamine, nagu tellija oli ndud-
nud. Tegutsemisndudeid muudeti 1996./97. aasta talveks nii,
et nduti ainult sdiduradade lumest ja jédst puhtana hoidmist.
See muutus voeti tarvitusele siis, kui selgitati vélja soola ka-
sutamise tegelik vajadus.

Teevaldaja vastutus

Teevaldajal on vaja saavutada kooskdla paljude asjaolude
vahel, millest teede talvine korrashoid koosneb. Teedevork
peab olema igal ajal kasutatav ja liikluskorras. Teede kasuta-
jatele tuleb kindlustada ohutu ja mugav joudmine sihtpunkti
mdistliku ajaga. Samal ajal tuleb hoolitseda keskkonnakait-
seabindude rakendamise eest. Sellest tulenevad erinevad eks-
pluatatsiooninduded erinevatel teedel ja eri ilmastiku-
tingimustes. Kédesolevad ekspluatatsiooninduded on koosta-
tud 1980. aastate keskel kooskolas sel ajal kehtinud tingi-
mustega. PShimdtteliselt voib oelda, et ekspluatatsiooni-
nduded tulenevad teekasutajate ja teevaldaja kulude koond-
toimest. Eesmérk on saavutada optimaalsed korrashoiunduded
iga teeklassi tarvis. Kui talviste teenduete standard on liiga
madal, muutuvad teekasutajate kulud, mis on pdhjustatud
Onnetustest, teelolekuaja pikenemisest, sdidumugavuse vahe-
nemisest, soiduki kulumisest ja kiitusekulu suurenemisest, lii-
ga suureks. Teisest kiiljest tdhendab madal talviste teede stan-
dard teevaldajale vahemalt lithiajaliselt vdiksemaid kulutusi.

Ekspluatatsiooninouded

Ekspluatatsiooninduded jagunevad kuude standardiklassi, ala-
tes korgeima liiklussagedusega teedest (aasta keskmine 60-
péevane liiklussagedus on 16 000) kuni madalaima liiklus-
sagedusega teedeni (vastav nditaja on alla 500). Nende kahe
piirklassi standardites on tuntav erinevus. Nouetes on kokku
lepitud, et korgeima liiklussagedusega teedel peab soidutee
olema lume- ja jddvaba viahemalt kaks tundi parast lumesaju
16ppu, kui teepinna temperatuur on kdrgem kui -8 °C. Lume-
saju ajal ei tohi lumekihi paksus teepinnal iiletada 2 cm ja 161t-
sikihi paksus 1cm. Nouded madalaima liiklussagedusega tee-
devodrgule — lume sahkamine ja moned vajalikud libedusetdrje
meetmed — peavad olema 16petatud mitte hiljem kui 8 t parast
lumesaju 16ppu, lumesaju ajal voib lumekihi paksus teel olla
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kuni 8 cm. Ekspluatatsiooninduded on antud tingimuslike ndue-
tena, mis kirjeldavad teepinna seisukorda erinevate ilmastiku-
olude puhul. Nouetes ei ole kokku lepitud, millal meetmeid
tuleb rakendama hakata. See on asi, mille iile otsustab ettevot-
ja.

Tulevik

Rootsi Maanteeamet on niitid alustanud taliteede korrashoiu
alaste ekspluatatsiooninduete ldbivaatamist. Uks pdhjusi on
soov saada dokument, mis voimaldaks sdlmida paremaid t66-
votulepinguid voistupakkumise alusel. Téhtis on ka see, et
ettevotja saab parema ettekujutuse toost ilma tilearuse riskita.
Liiatigi on need teed, mille kohta endised eksplua-
tatsiooninduded kehtisid, niitid rohkem kui kiimme aastat va-
nad ja vahepeal palju muutunud. Nii nditeks on teede ilma-
infosiisteem vahepeal tublisti arenenud. Lisaks on Rootsi va-
litsus heaks kiitnud otsuse piitielda liiklusohutuse alal nn.
nullvisioonini, viites, et teekasutajatele on vastuvotmatu, kui
teel esineb surmaga voi tosiste vigastustega 16ppevaid onne-
tusi. Pealegi on Rootsi Maanteeametile tehtud tilesandeks vas-
tutada, et puuetega inimesed ja lapsed saaksid teedevorku
kasutada tdnapdeva iihiskonnas vastuvoetaval viisil. Uusi eks-
pluatatsioonindudeid koostatakse meetodil, mida Rootsi Maan-
teeamet ei ole varem katsetanud. Taliteede korrashoiu RI//K-
LIK NORMATIIV on koostatud 1997. aastal ja pohineb rah-
vusvahelise uurimis- ja arendustegevuse tulemustel. Koik see
koos transpordisiisteemi spetsialistide ja mitmesuguste ette-
votjate kiisitlemisega on olnud aluseks meie piiiidlustele 2000.
aasta siigiseks ette valmistada ekspluatatsiooninduded, mis
voimaldaksid:

- dra kasutada olemasolevaid teadmisi talihoolde alal

- kohandada neid ndudmisi teekasutajate vajaduste jérgi

- korraldada voistupakkumisi.

JAN OLANDER

Jan Olander on vastutav talihooldealaste pakkumiste juh-
timise, strateegia ja tulemuste eest. Sellest tulenevalt on ta
vastutav ka talviste ekspluatatsiooninormide ja téétasusta-
mise variantide, seega Rootsi Maanteeameti kogu talihool-
deplaani kaasajastamise eest. Esimesed neli aastat on ta
uues organisatsioonis tootanud Mdlardeleni regiooni telli-
Jja esindajana. Jan Olander on ka PIARC-i talihoolde-
komisjoni A 3CI15 liige.

Foto: Friedrich Sats
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TEE PUHTAKS!

Alljirgnevalt tutvustab ja kommenteerib Maanteeameti
spetsialist Viiu Sirk Ameerika Uhendriikides regulaarselt
labiviidavat kampaaniat “Adopteerida tee”.

Meil on kampaania “Tee puhtaks “ iiks kord aastas, USAs
on sellest saanud piisitegevus nimetusega “Adopteerida
tee”. Kas meilgi mitte litkkuda sinnapoole?

Minnesota osariigi kogemus

Mis tihendab “ ADOPTEERIDA MAANTEE”?

See on iihiskondlik vabatahtlike programm Minnesota osa-
riigi maanteeddrte prahist puhastamiseks.

See on vdimalus keskkonnast hoolivatel kodanikel anda
isiklik panus puhtama elukeskkonna heaks.

MIKS SEDA TEHAKSE?

Priigi on niotu, see rikub Minnesota maanteede
looduslikku ilu.

Priigi on kallis. Minnesota osariik kulutab priigi korjamisele
kaks miljonit dollarit, arvestamata linnade ja maakondade
kulutusi.

Maalilised priigist puhtad maanteed meelitavad ligi
kiilastajaid ja panevad minnesotalasi uhkust tundma.
KUIDAS SEE PROGRAMM TOOTAB?

Uhiskondlikud organisatsioonid, kiriku- vi driringkondade
grupid votavad enda hoolde mingi maantee, see tahendab,
kohustuvad vdhemalt kahe aasta jooksul korjama 4ra maan-
teedérse prahi.

Programmi kohaselt kohustuvad grupid:

* votma maantee enda hoolde vdhemalt kaheks aastaks
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* votma hooldada vihemalt kahe miili pikkuse maanteeldigu
* korjama prahti vdhemalt kolm korda aastas

Minnesota vastav teedeorgan (Mn/DOT):

* varustab gruppe ohutusvestidega ja priigikottidega ning
hoolitseb ohutusalase info eest

* koristab teepervedelt tdidetud priigikotid, korraldab suurte,
raskete voi ohtlike esemete draveo

* pustitab 3 x 5 m mddtmetega viidad teabega teed puhasta-
vate gruppide kohta

MIDA VEEL PEAKS TEADMA?

Mn/DOT aitab gruppidel valida teeldike. Viga suure
liikklusega voi jalakiijatele ligipadsmatud 16igud ei ole
sobivad.

Grupi esindaja kirjutab lepingule alla kogu grupi nimel.
MN/DOT instrueerib iga koristusaktsiooni eel koiki grupi
likkmeid ohutusnduetest.

Osavotjad peavad olema vihemalt 12 aastat vanad, noore-
mad erijuhul spetsiaalse loaga.

Kuni 18-aastastel peab olema kaasas tdiskasvanust jirele-
vaataja.

Grupid peavad koristuspéevad kooskdlastama kohaliku
teedeorganiga.

Koristuspdevade valikul tuleb vélja jitta suure liiklusega
péevad piithade timbruses.

Grupid jatavad tdidetud priigikotid tee darde kohaliku tee-
deorganiga kokkulepitud kohtadesse. Gruppidel on digus
kasutuskdlblikke leitud esemeid endale votta.
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OHUTUSNOUDED PRUGIKORISTUSGRUPPIDELE
(kdlbavad ka meile)

Grupis voivad osaleda vdhemalt 12 aastat vanad (nooremad
eriloal) hea tihelepanuvdimega, fiiiisiliselt terved, hea
ndgemise ja kuulmisega vastutustundlikud inimesed. Alla 18
aasta vanustega peab kaasas olema vastutav tdiskasvanu.
Enne koristuspaika joudmist tuleb méérata meeskonnad ja
juhid, jagada laiali priigikotid, méérata kindlaks t66tamise
aeg ja leppida kokku kogunemiskoht t66 1opetamisel.
Autod tuleb paigutada kindlaksméaratud kohta samale tee-
poolele, kus kiib t66; mitte kunagi parkida kiirteede dérde.
Kaasas olgu esmaabipakend. Teada peab olema ligem arsti-
abipunkt.
Ei maksa oma vdimeid iile hinnata. Kaasas olgu juua-siiiia,
t60s tuleb teha puhkepause.
Tootada ainult pdevavalges ja hea ilmaga.
Tootada ainult iihel teepoolel, mitte iiletada teed.
Kui vdhegi voimalik, litkuda vastutuleva liiklusega teepoolel.
Olla tahelepanelik ja valmis hdadaohu korral kiirelt teelt
eemalduma. Mitte lahkuda oma meeskonnast.
Mitte kanda peakatteid, mis takistavad kuulmast ldhenevat
soidukit voi muud hiddaohtu.
Mitte suruda kéega kotis prahti kokku, et teha rohkem
ruumi; purunenud voi teravad esemed voivad tekitada
vigastusi.
Ei tohi iiles korjata pritse vdi siistlaid, relvi, ohtlikke mater-
jale voi surnud loomi.
Mirkida &ra nende asukoht ja anda teada teedeorganile, kes
need seejérel dra korjab.
Tee adres ei tohi teha rumalaid nalju voi muud lollust ees-
mirgiga tommata endale autojuhtide tdhelepanu.
Viltida kokkupuudet miirgiste taimedega. Hoida eemale
vérskelt herbitsiididega t66deldud piirkonnast.
Mitte piitia eemaldada raskeid, suuri voi ohtlikke esemeid
voi materjale. Kanda tookindaid, tugevaid jalatseid,
erksavarvilist riietust ja miitsi.
Kanda vajadusel peakatet ja pikki varrukaid paikesepoletuse
vastu, kasutada paikesekreemi ja putuka- voi puugitdrje-
vahendit.
Kanda ohutusvesti.

ADOPT A -HIGHWAY §

NEXT 2 WMiLES

e vees

Oakwood
- Game - Farm

MAANTEEHOIU ERASTAMINE EDENEMAS

Kiiesoleva aasta Teelehes nr. 1 (21) ilmus Kuno Minniku
kirjutatud iilimalt pievakajaline artikkel “Maailma teede-
organisatsiooni (PIARC) 21. kongressil Kuala Lumpuris”,
kus on antud viiga hea sisuline iilevaade kongressil aruta-
tust. Arutelu juhtlauseks oli “Kas teede infrastruktuuri
erastamine tagab teede kiireneva arengu 21. sajandil?”
Silmas pidades teema suurt aktuaalsust Eesti teedemajan-
duse, sealhulgas Jogeva Teedevalitsuse jaoks (see puudu-
tab ka Rapla Teedevalitsust), mida kuuldavasti Pélva
Teedevalitsuse jirel hakatakse erastama, palus Teelehe
toimetus Kuno Mdnnikut Kuala Lumpuris arutatu
valguses mone sonaga kommenteerida teedevalitsuste
erastamist Eestis iildse ja Jogeva Teedevalitsuse
erastamise kava eriti.

Kuno Miinnik vastas jéirgmist.

*

Téinan tihelepanu eest!
Teatavasti pole veel (7.3.2000. — toimetus)
iihtegi ametlikku dokumenti, kus oleks
kirjas Jogeval teehooldetiode erastamine.
Seetottu ei saa ma ametnikuna kirjutada
olematust erastamise kavast. Tosi on see,
et olen teinud ettepaneku erastamist
Jogeval toimetada teistmoodi kui Pélvas.
Oma motteid olen valmis ka Teelehes
avaldama, ehk aitab selline arutelu kaasa
optimaalse arengutee leidmisele.
Lugupidamisega
Kuno Minnik

PIISAB KUUEST TEEDEVALITSUSEST
Vaikselt on kaivitunud riigimaanteede
hooldet6dde erastamine,
maanteehoiuorganisatsiooni saatus on
jédnud ootama Eesti haldusreformi kui
imerohtu. Arvan aga, et teedemehed tunne-
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vad ise oma valdkonda paremini ja oskavad juhtimiskonsul-
tantide abil digeaegselt oma organisatsiooni kaasajastada
ning tldisesse haldussiisteemi sobitada, seda enam, et riigi
roll meie toimetamistes kipub iitha ahenema. Alljérgnevalt iiks
niagemus teedevalitsuste arengust; ehk aitab diskussioon
Teelehe veergudel kaasa tarkade otsuste tegemisele.
Reformi eesmérgid:

1. Tellija (haldaja) ja tegija rollide lahutamine ning seelibi
konkurentsi voimaldamine hooldetoodel

Teedevalitsuste poolt osutatava avaliku teenuse (hal-
dussuutlikkuse) paranemine

Teedeala kogenud ja hiistikoolitatud tootajate viirtusta-
mine neile huvitava t66 ja vidrilise palga kindlustami-
sega ,

4. Teekasutajale paremate liiklustingimuste loomine
Kindlasti vdib eesméarke rohkemgi leida, jaéigu see jargmiste
autorite hooleks. Tahtis oleks siiski eesmérgid selgeks saada
ja puiida ette kujutada terviklikku arengustsenaariumi enne,
kui kuskilt otsast tasakesi muutma hakata.

Rollid

Rollide eristamisel saab igaiiks pohjalikumalt keskenduda ja
end arendada kindlas valdkonnas.

Tegija hakkab konkureerima ettevdtjate turul, lisaks riigitee-
dele avanevad talle uued voimalused kohalikel ja erateedel.
Sesoonsete hooldetdode ja tee-ehitustdodde iihe miitsi alla
viimine loob eeldused meeste ja masinate paremaks kasu-
tamiseks. Peagi hakkavad hooldefirmade omanikud rahakotte
ithendama ja piiritagust investorit meelitama. Nii on see
tsiviilehituses, sellest ei pddse ka tee-ehitus ega -hoole,
viimases jadb kindlasti ruumi kohalikele allettevotjatele.
Tellija, digemini Maanteeametile alluv kohalik riigiasutus, on
omakorda mitmeses rollis:

Omanikuna valitseb ta varasid, kavandab teehoidu ja selle
rahastamist, viljastab lubasid ja tingimusi, tellib projekte,
toimetab riigihankeid, korraldab toode tellimist ja ehitus-
jérelevalvet.

Riikliku jérelevalvajana jalgib ta teeseaduse tditmist haldus-
territooriumil ja tagab seal liiklusohutuse.

Tellijana suhtleb ta lepingute alusel tegijatega ja annab oma-
nikule iile tema raha eest tehtud valmistod voi

-teenuse. Esialgu on see hooldetodde osas riigiasutuse roll,
ent tulevikus on vdib-olla sedagi teenust mdttekas osta.
Ehitusjérelevalve séilib Maanteeametil vaid ldhiaegadel,
edaspidi jaab talle iiksnes korraldav roll, ja tegevusloa saa-
nud erafirmad voivad sellegi rolli enda peale votta.

Seega tulevikus voib riigiasutuse roll tervikuna funktsioo-
nide eraldumise tulemusena veelgi kahaneda.

Polvas labiviidud hooldet6ode erastamine niitas, et isegi
riigi dérealal ja pealinnast kaugel tundis asja vastu huvi roh-
kem kui iiks firma. Usutavasti on see tdendiks, et Eestis on
tekkimas konkurents kdigi maanteehoiutoode tegemiseks
ettevotluse korras.Tdsi, meil pole veel vordlevaid andmeid
kulutuste ja kvaliteedi kohta. Aga iildjuhul pole kusagil
maailmas konkurents hindu tdstnud ja kvaliteeti alandanud,
pigem vastupidi. Teedeala kroonilise alafinantseerimise
juures ei tasu esialgu lootagi, et veelgi vdiksema rahaga
saaks iihel ja samal ajal tdita karme tasemendudeid ja
investeerida firma arengusse.

Ettevotluse korras hoolde tegemisele ei ndi olevat mdistlikku
alternatiivi. Kasumihimu (vdi ellujddmise soov) sunnib
ettevotjat ressursse intensiivsemalt ja sédstlikumalt kasu-
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tama, sh. juhtimis- ja personalikulusid optimeerima. Kui
praegu (mértsis 2000) on riigiteedel 15 riiklikku hooldet6ode
tegijat, siis pérast erastamislainet on tegijaid — omaette firma-
sid — kindlasti viahem, veelgi vidiksem on nende firmade
omanike arv.

Kui hooldetoid teeb ettevitja, peaks teedevalitsuste arv
vihenema.

Vaieldamatult on kavandatavate muutuste onnestumiseks tiht-
saim roll tédita inimestel — kogenud ja koolitatud teedeala-
too6tajail. Votmekiisimuseks on eriharidusega teedespetsialis-
tide potentsiaali oskuslik rakendamine. Ei ole neid ju kuskilt
praegu juurde tulemas, 5 kuni 10 aasta pérast tuleb ilmselt
hakkama saada oluliselt viiksema asjatundjate arvuga. Kas
poleks dige aeg praegu, hooldet6ode erastamise ajal, reformida
ka teedevalitsusi kui riigiasutusi? Ma ei pea silmas ameti-
nimetuste ja uksesiltide tihtlustamist, mis muidugi ka vajalik.
Jirjest enam on tunnetatavad vastuolud teeseadusest
tulenevate iilesannete rohkuse, teedevalitsuse asjatundjate
vihesuse ja hallatava objekti (maakondlik riigiteede vork)
viiksuse vahel.

Lahendusena vdiks Eestisse jétta 6 regionaalset teedevalit-
sust, sellest piisaks klimaatiliste ja geograafiliste erisuste
arvestamiseks. Regioonid moodustuksid 2-3 praeguse
naabermaakonna riigiteede vorgu ithendamisega, igaiihele
jadks hallata 2000 kuni 3500 km riigiteid. Isegi neis kuues
pole vajadust péris ithesuguste koosseisude jarele, mone
funktsiooni (PMS, sillaregister) tditmiseks tuleks
spetsialiseeruda.

Uheksas maakonnas jisksid alles kohalikud biirood, mis
alluvad regionaalsetele teedevalitsustele. Biirood jatkavad
avaliku teenuse pakkumist:

PR-suhted, maanteeinfo, load, kooskodlastused, ettepanekud
teehoiukavadesse, hoolde tellimine ja jarelevalve, kohalike ja
erateede omanike ndustamine, liiklusohutus. Piisab 6-8
inimesest koos koristajaga, biiroo eesotsas oleks juhtiv spet-
sialist.

Ei tohiks karta disproportsioonide ohtu rahastamisel ja nn.
adrealade teket, sest hooldetoid tehakse ju turuhinnas pika-
ajaliste lepingute alusel, investeeringute ja suuremate
remontide otsustamine toimub nagunii juba praegugi
Tallinnas. Jérjest tipsemad andmebaasid vdhendavad
subjektiivsust rahade jagamisel. Senisest enam peaks teede
rahastamisest olema informeeritud maa- ja omavalitsused.
Sellise juhtimisreformi plussid oleksid:

teenus muutub kvaliteetsemaks, sest ametnik saab
pohjalikumalt spetsialiseeruda, teda on vdimalik piisavalt
koolitada, ta ei pea enam paralleelselt tditma 4-6 eri
tootilesannet. Pole kaugel aeg, kus ka teedeametnikel
tuleb suhelda euroametnikega

teenus on pidevalt kéittesaadav. Lihtsam on korraldada
tootajate asendamist draolekul (puhkus, ldhetus, haigus
jne.). Regionaalses kontoris on juba voimalik spetsiali-
seerida to6tajaid osakonniti ja iga valdkonnaga tegeleb
tildjuhul rohkem kui iiks t66taja

olemasolevat ressurssi saab jagunemisel optimaalselt
dra kasutada nii riigiasutuse kui ettevétja juhtimis-
kulude vihendamiseks. Uheksas teedevalitsuses
olevatest ruumidest ja personalist jaguks nii hoolde
tegijale kui ka riigiasutusele, pole vaja chitada topelt
kontoreid ja juurde otsida uusi tootajaid (raamatupidajad,
insenerid jne)

)

2)

3)
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4) saab tosta riigiasutuse tootajate palka, sest kohalike
biiroode koosseisude vdhenemise arvelt vabaneb palga-
fondi

5) teede viljandgemine thtlustub, sest vdheneb
subjektiivsus tasemenduete rakendamisel (teekasutajal on
viahem teehalduspiiride tiletamist)

Miinused:

1) teedevalitsuse juhatajaid, asetditjaid, pearaamatupidajaid
jt juhte jaab vdhemaks, osal tootajatel kaugeneb tookoht
elukohast ja osa peaksid kohanema ettevotja rolliga

2) tihtsamaid otsuseid tegev illemus kaugeneb objektist
(teest) ja kliendist. Uute kommunikatsioonivahendite
(mobiiltelefonid, faksid, skdnnerid, e-post jne.) abil saab
seda puudujaaki siiski suuresti korvata

3) ldhiperioodil, mil hooldetoid teevad paralleelselt nii osa
teedevalitsusi kui ka ettevotjad, kipuvad ametnikud
toendioliselt raha meelsamini suunama regionaalsete
keskuste lihedale

4) nimevahetused toovad kaasa kulutusi: uued sildid,
rekvisiidid, teatud segadused suhtlemisel kuni uuega
harjumiseni.

Muidugi ei suutnud ma labi lahata koiki seoseid ja voimalik-
ke riske. Aga tasuks huvi tunda selle vastu, kui palju teene-
kaid maanteelasi on juba pensionieas v0i kohe-kohe sinna
joudmas — iihtviisi vananeme ju koik. Ja kui palju dpetatud
noori spetsialiste on viimastel aastatel Maanteeametisse
juurde tulnud ja kui mitu mujale 1dinud? Milliseks kujuneks
plusside ja miinuste stsenaarium vanas vaimus jatkamise
korral?

Teekasutaja ootab meilt enamat, kui praegu pakkuda
suudame. Kui juhtimisreformi vajadus selgeks vaieldud,
hakkaks 6-le ja 9-le nimesid panema.

KUNO MANNIK
veel teedevalitsuse juhataja

Kiisimus juubilarile. (Algus esikaane sisekiiljel)

Jaan Treufeldt

sellele utoopilise Jogeva — Tartu ja Johvi — Tartu teed thendava
tee, mis jai ehitamata.

Utleksin, et 1960. ja 1970. aastad olid Eesti jaoks teedeehituse
kuldajastu. Teedeasjandus oli enkavedeeliku siseministeeriumi
kiiljest lahti voetud, liidulised, vabariiklikud ja muud
teedeorganisatsioonid iihtseks Autotranspordi ja Maanteede
Ministeeriumiks kokku pandud. Ja jarsku avastati, et enamik teid
on kruusateed, kitsad ja koverad. Tanapéeval uskumatu: osa
Tallinnat Tartuga ja Pédrnuga tihendavast maanteest oli tolmune
kruusatee, radkimata Tallinna - Rapla, Tartu - Viljandi, Helme -
Parnu ja teistest teedest.

Projekteerisime ca 300 km teid aastas, mis enamasti ehitati 2 - 3
aasta jooksul valmis. Ehitati uus Tartu - Voru maantee, ehitati
imbersdiduteed ja dgvendused Mérjamaal, Konuveres, Parnu-
Jaagupis, Olustveres,

Laevas, Valgejoel, Kohtla-Jérvel, Johvis, Rakveres jm. Oli uhke
tunne sdita mooda enda kavandatud teed.

Miks ma ei pidanud siis jdima! Oleme ldbi uurinud tile 500 kar-
jaari kruusa- ja pinnasemahuga ca 100 000 000 m?®, mille materjali
on kasutatud tee-chituses.

Ajapikku aimus, et teedealaseid teadmisi on vajaka! Ajas nérvi, kui
teised grupi litkkmed radkisid epiiliridest, elastsusmoodulitest,
pingetest, painetest jne, millest péris selgelt aru ei saanud.
Otsustasin asuda dppima TPI-sse. Sellega oli alguses palju
punnimist. Tol ajal ei lubatud mitut kdrgharidust omandada, vdis
ainult end tdiendada. Sain kokkuleppele, et “tdiendan” end alates
teisest kursusest. Esimese kursuse tegin eksternina. Edasi ldks juba
Shtuses osakonnas. See oli tore aeg. Oppisin himuga. Kui vorrelda
TRU-ga, siis oli dpetamise ja dppejdudude tase TPI-s palju
korgem. Erakordselt kdrge tasemega oppejoud olid praegu juba
manalamehed Ott Riink, Julius Tiikmaa, Raimond Eek, Heinrich
Laul ja mitmed teised, samuti ehituskonstruktsioonide kateedri
mehed, kes praegugi rivis. Loengud olid huvitavad, monda neist sai
lausa oodatud.

Mis on tagasi vaadates koige meeldejidvam?

Kogu teedemajandust juhtis Maanteede (Pea)valitsus, mis mahtus
dra Viru tdnav 9 maja koigest iihele korrusele, kus tehnilisi
tootajaid oli ainult kiimmekond.

Peale laialdase tee-ehitamise ehitati ohtralt sildu, asfaltbetooniteha-
seid ja muud abitootmiseks vajalikku. Viletsate, sageli sdjavéest
mahakantud voi trofeemasinatega hoiti sdidetav praktiliselt sama
teedevork mis praegugi.

Maanteede Peavalitsuses sirgus igas mottes mastiménniks Aadu
Lass. Projekteerijad pidid temaga kooskdlastama koik kavandatavad
teetrassid ja suve 16pul kiis ta isiklikult 1abi kdik projekteeritu, kui
vaja, kéidi dgvenduse trassid ka jalgsi 1dbi. (Miks peaks veel
otsima ja valima, kes on Eesti maanteelane nr. 1, kui ta on meil
olemas!)

Kuldajastu 16ppes umbes 1975. Siit alates hakati “paisutama” pro-
jekte voi lausa kirjutati sinna mahte juurde. Méletan projekti
labivaatamisi, kus deklareeriti, et nii odavat (vdikesemahulist)
projekti ei soovita ellu viia, vaid punast joont tuleb tdsta,
pinnaseid tuleb vedada kaugemast karjédrist, liivakarjaari pohi tuleb
katta jumal teab kui kauge karjadri pinnasega jne. Kui sageli
kirjutasime projekti kdndudest puhastamist ja pdletamist, vana tee
mulde likvideerimisel saadud rahnude vedu 20 - 30 km kaugusele
jne. jne.

(41 aastat t66d maanteedel sai mul 15. aprilli paiku téis. Nii pika
ajaga muutub inimene sedavdrd laisaks, et ei viitsi enam
lahkumisavaldustki kirjutada!) m
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® Kdesoleva aasta mdrtsikuu 3. pdeval viibis Eestis ja
oli Maanteeameti peadirektori kiilaliseks Tali
Taliashvili (pildil vasakul), Gruusia Maanteede
Projekteerimise Instituudi SAKSAKHGZAPROEKTI
(Georgian Fiscal Institute of Roads Survey and Design)
direktor. Kauge kiilaline oli lennureisi ette votnud Antti
Talvitie ja Anders Bonde (Maailmapank) soovitusel, et
tutvuda Eestis Maailmapanga laenudega rahastatavate
objektide realiseerimise korraldusega ning asfaldi
korduvkasutamise kiilmtehnoloogia (cold recycling)
rakendamise kogemustega laenurahaga ehitatavatel
objektidel. Foto: E. Vahter
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® Maanteeameti Juhatajate Noukogu
valis aastakoosolekul 2000. aasta
madrtsikuu kolmandal pdeval endale
Juhatajaid. Senine juhataja Heino
Ristmde (Tartu Teedevalitsus) andis
oma oigused ja kohustused 2000.
aastaks iile Jiiri Sepparile (Harju
Teedevalitsus). Tonis Pleksepp
(Valga Teedevalitsus) juhatab
Noukogu aga XXI sajandi esimesel —
2001. aastal. Vaata fotot esikaanel.
Foto: Tiit Rokk
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* 29. ja 30. mdrtsil k.a. oli Maanteeameti Tehnokeskusse
maanteehoiutédde jdrelevalvetoétajate seminar-Oppusele
kogunenud iile neljakiimne spetsialisti, juhtivtootaja ja
teemeistri teedevalitsustest ja Maanteeametist ning
paljudest firmadest. Kdsitleti teeseadusest tulenevaid
Jdrelevalveiilesandeid ja opiti tundma teeseaduse alusel
vilja antud jdrelevalvealaseid akte. Osavotjatele esinesid
Koit Tsefels (Maanteeamet), Peeter Prooses (Harju
Teedevalitsus), Olev Raid (AS Teede REV-2), Mart Sepp ja
Lembit Sildoja (AS Titania), Juhan Pauls, Ulo Raudla,
Endel Nurm, Mart Lddnesaar (foto vasakul), Peeter
Klausen (foto iilal), Jaan Linno ja Ulo Kddramees
(Maanteeamet). Seminari juhatas Ulo Kiiramees.

Fotod: E.Vahter

* Maanteeameti peadirek-
tori asetditia on 4. 4. 2000
Peeter Skepast. Siind.

1971 Vorus, 1989 — 1994
Oppis teedeinseneriks
Tallinna Tehnikaiilikoolis.
Seejdrel tootas Teede- ja
Sideministeeriumis vilis-
suhete osakonnas, arengu-
poliitika osak. juh. asetdit-
Jja, ministeeriumi Phare-
projektide juhtimise iiksuse
Juhataja ja viimati ase-
kantsleri ametilohal.
Abielus, perekonnas poeg.
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INFRA-
STRUKTUUR JA
TRANSPORT
21. SAJANDI

~ TOETAVA
Y ARENGU
I KONTEKSTIS

Jean Pierre LE FLOC’H, Ludovic GAUTIER,
Bertrand JACQUESON, Béatrice ROYAUX
Prantsusmaa

Kiesolevas numbris avaldame teise poole PIARC-i essee-
voistluse kiimne autasustatud t60 hulgast valitud artiklist.
Algus oli Teelehes nr. 1 (22), 2000. aasta jaanuar.

II OSA - MUUTUSED TRANSPORDI
KASUTAMISES

A-UUS RUUM TRANSPORDI TARBEKS

Soov optimeerida transpordi alla jddvate linnaalade
kasutamist on viinud soidukite suurte kogumite tekkeni:
maapealsed parklad on téielikult asendatud maa-alustega,
ehkki neis on palju vdhem ruumi. Seisvad autod on linnadest
tegelikult dra kaotatud. Suuremad automaatsdidu voimalused
on iseteenindussoidukite tilirimise arengu tulemusena
muutunud iiheks selle poliitika hoovaks.
A.1-TEEDESUSTEEMI ORGANISEERIMINE ERA-, UHIS-
JA KAUBAVEOSOIDUKITE VAHEL

Peamised magistraalteed on jagatud mitmeks soidurajaks, millel
on tihiseid karakteristikuid. Iga raja voib soltumata teistest
kinnistada eri liiki sdidukite tarvis (1ahtudes soiduki tiiiibist,
sellest, kas tegu on soidurajaga vai reisijate peale- ja maha-
minekuradadega, ...). Rajad voib méératleda kas “Ioplikena”,
kasutades fikseeritud signaale, voi muutu sdidusuunaga
radadena, labi infovahetussiisteemi. Muutuva sdidusuunaga
radade siisteem on reserveeritud suhtlevatele soidukitele.

Neil peamagistraalteedel voib soidukite diinaamilise
paiknemise korraldada néiteks alljargnevalt:

» reserveeritud alad on jdetud tihistranspordi jaoks

» erasoidukitele on oma rajad

» iseteenindussoidukite reisijate jaoks ja kauba laadimiseks
on jéetud peale- ja mahaminekurajad

Magistraalteede korval kujuneb vélja ka palju segatsoone,
kus soita voivad koik ja tee kasutus ei olene ithegi sdiduki
kiiruse- ega varustusekarakteristikutest.
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A.2- VABANENUD ULDKASUTATAVALE ALALE JAAVAD
TEISED LIIKLUSVAHENDID ...

Alad, mida varem oli kasutatud maapealseks parkimiseks ja mis
niitid on asendunud peale- ja mahatulemispunktidega, voib anda
jalakdijate, jalgratturite ja teiste mootorita liiklusvahendite késu-
tusse.

Lisaks lubavad peale- ja mahaminekurajad:

e muuta liikluse peamagistraalteedel sujuvamaks, sest ollakse vaba-
nenud topeltparkimisest ja parkimismanddvritest

e vabastada linnaala

B - UUS LAHENEMINE OMANDILE

Soidukite omavaheline suhtlemine iihelt ja sdidukite ning
infrastruktuuri suhtlemine teiselt poolt toovad kaasa uue suhtumise
transpordi kasutamisse, isedranis aga uue ldhenemise erasodidukile.
Tdepoolest, aastaks 2030 on iiksikisiku voi perekonna kasutuses
olev sdiduk hakanud vihehaaval kaduma, asendudes iseteenindus-
erasdidukiga, mida saab rentida lithikeseks ajaks, nditeks vaid
tiheksainsaks soiduks.

Edumeelne muutus sdidukite kasutamises on olnud “revolutsioon”,
sest seda liiki transporditeenust polnud 20. sajandil olemas. Kuid
samas on see olnud “pehme” revolutsioon, sest on sdilinud juhi
soltumatus, mis lubab tal otsustada, kas muretseda endale isiklik
soiduk voi mitte, kas juhtida seda voi mitte, ja kui juhtida, siis kas
késitsi voi sdita automaatjuhtimisel.

Iseteenindussoidukite iiilirimine on arenenud, kuid siisteem on
samal ajal sdilitanud erasdiduki eelised: see voimaldab valitud teed
mooda sodita ukselt ukseni ja soovi korral muuta sdidu jooksul
marsruuti.

B.1 — ISETEENINDUSSOIDUKID

¢ Uiirisdidukite kittesaadavus

Tulevane soitja palub oma taskuterminali vahendusel iseteenindus-
kompaniil saata sdiduk, mis kdige paremini sobib ta soovidega ja
kavandatava sdiduga. Terminalilt saadud info alusel votab kompanii
arvesse sitjate arvu, pagasi suuruse, soovitud sdiduki tiiiibi (kas
tavaline sdiduauto, pereauto, sportauto vm). Kui iiksikisik saab
néiteks sdiduki, mis suuruselt vastab kupeele, siis sisseoste tegema
suunduv perekond saab mahuka maastikuauto.

Sellega aga kompanii tegevus ei piirdu. Tema teine kohustus on
tildisest infovahetusvorgust saadava teabe abil majandada oma
sdidukiparki optimaalselt. Infovahetussiisteemi abil saab ta
tellimise tditmisel valida sobivaima sdiduki (nt kas naaberpargist
vOi siis selle, mis naaseb iilesande taitmiselt).

¢ Soiduki kasutamine

Soiduk tuleb automaatkiigul ja jadb seisma kasutajale koige ldhemal
peale- ja mahaminekurajal. Kohtumispunkti — see asub alati kdige
rohkem saja meetri raadiuses véljakutsumiskohast — juhatab kasuta-
jat tema taskuterminal. Kui inimene on sdidukisse istunud, laseb ta
teele asudes juhtida kas automaadil voi juhib ise kisitsi, kuidas ta
parajasti soovib.

¢ Soiduki tagastamine
Tagasitulekul peatub sdiduk igal juhul peale- ja mahaminekurajal,

kasutaja ronib vélja ja annab sdiduki juhtimise iile iiirikeskusele.
Peale- ja mahaminekurada lubab kasutajal vilja astuda tépselt soo-
vitud kohas.

Seejarel suundub sdiduk 1dhimasse parklasse voi otse uue reisija
késutusse.

¢ Voimalikud variatsioonid

Kui inimene péordub tagasi pagasiga, voib ta tahta kasutada sama
sdidukit. Sel juhul ldheb sdiduk tagasi parki ja ootab, kuni klient
teda taas kutsub. See operatsioon on kallim: nii parkimine kui ka
titir tuleb tasuda kogu aja eest.

e Liihikese peatuse ajal(mitte iile 3 minuti) ootab sdiduk peale- ja
mahaminekurajal.
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Soidukile 1dheneb uus klient

¢ Rahaline kiilg

Rahaliselt pakutakse mitmeid erinevaid tiirivdimalusi. On voimalik
tasuda nditeks kindel summa (kas aasta- vdi kuumakse) voi siis
sditude”arvu pealt. Aastamaks lubab kasutajal loobuda oma isikliku
soiduki ostmisest ja vahetada sdidukeid oma soovi kohaselt
suvalisel ajal: plihade ajaks vdib ta rentida niiteks pere- voi 4WD-
auto (mis see on?) vastavalt sellele, mis tal kavas on.

¢ Sotsioloogilised aspektid

Ténapdeval on see siisteem hésti arenenud. Kindlad
kaitumissuundumused ilmnesid juba 20. sajandi 16pul (1998. aastal
pakkus “Ford” auto mitmeaastase iilirimise voimalust).

Lisaks annab see siisteem veel mitut eelist:

e Klient vdib vahetada sodidukit nii tihti kui soovib. Sel moel on
tema kui juhi rahulolu tagatud.

e vTal pole vaja ei soidukit hooldada ega parandada, sest selle eest
hoolitseb operaatorfirma.

e Parkimise eest ei tule maksta (vaevalt on soidukit vaja iildse
parkida).

e Lopuks tduseb tal tulu erinevate eraoperaatorite konkurentsist.
Erafirmade roll on selles siisteemis oluline, sest nad on ainsad, kes
pakuvad nii sdidukeid kui ka nendega seotud teenust.

B.2 - ERASOIDUKI TULEVIK

Muidugi eksisteerivad need {iiirisdidukid erasdidukite korval,
eelkdige horedalt asustatud aladel. Inimene, kes tahab endale
isiklikku soidukit, voib selle osta ja kasutada seda, kus ta iganes
soovib, ka linnades.

Siin tekivad erinevad juhud:

¢ Maal elav sdidukijuht

Kui niisugune juht tahab oma sdidukiga linna minna, on tal kaks
voimalust:

e Ta voib jatta oma sdiduki odavasse linnadérsesse parklasse ja
kasutada seejérel iiliri- voi tihissdidukit.

e Ta voib linnas kasutada oma soidukit. Kuid tal pole vdimalik
tanaval parkida, vaid ta peab soitma iisna kallisse maa-alusesse
parklasse.

Muidugi teatab ta terminal enne mingi valiku tegemist talle kumma-
gi voimaluse eelised ja ta saab valida, olles tdielikult teadlik sellest,
mida teeb.

¢ Linnas elav séidukijuht

Temagi voib parkida oma sdiduki maa-alusesse parklasse siidalin-
nas. Kui ta aga kasutab sdidukit ainult niddalaldppudel ja piihade
puhul, on tal majanduslikult otstarbekam hoida seda linnadérses
parklas. Kui ta sdidukit kasutada soovib, tuleb see automaatjuhti-
misel tema juurde. See toimub ilma iiiirikeskusi kasutamata.

C — UHISTRANSPORDI TAASSUND

Paralleelselt selliste erasdidukitega on tihissdidukid tdnu teenindus-
tasemele muutunud viga koitvaks. Sel moel on nad omandanud
transpordis ja reisikorralduses juhtrolli.

Varustus on komplekteeritud vastavalt kolmele pakutavale teenin-
dustasemele:

e koigepealt pdhiteenindus, mis moodustab linnapiirkondade
selgroo ja kindlustab tthenduse erinevate territooriumide vahel

e teiseks, piirkondlik teenindus, millel on kaks iilesannet: kdnealuse
territooriumi teenindamine ja selle ala ithendamine peateenindus-
alaga

e 15puks kohalik teenindus, mis ei pea vastama korgetele standardi-
tele, kuid rahuldab erinevaid ndudeid

Selline organisatsioon tdhendab korralikku vorku, mida liigendavad
iimberistumispunktid, mis vdimaldavad kiiresti ja kergelt minna
ithelt transpordiliigilt teisele, isedranis erasoidukeilt
tihissdidukeile. Soidu eest ei tasuta mitte kindla ldbitud maa
(segmentide) kaupa, vaid arvesse voetakse kogu teekond ja
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soltuvalt pdeva- ning aastaajast tehakse soodustusi. Fiilisilisi piire
imberistumisel enam ei ole ja see lubab vabalt minna iihelt
transpordivahendilt teisele.

Infot tdpsete peatuste ja sdiduplaanide kohta vdib saada kas
universaalsetelt taskuterminalidelt voi peatuspunktidest. Soiduki
varustus on kavandatud nii, et koigil reisijatel, eriti aga
litkumispuudega inimestel, on seda kerge kasutada.

Kasutada saab arvukalt teenuseid, mis muudavad ootamise ja sdidu
nauditavaks (teadustamine, s66misvdimalus, voimalus todtada).
Mugavus on suurenenud ja eriti suurt tdhelepanu on poodratud
ergonoomikale (kohaldatavad istmed ja vaheruumid) ning igale
reisijale on ette ndhtud rohkem ruumi.

Soidutingimused on ideaalsed: suured kiirused, liiklemise korrapé-
rasus ja tipsus on voimalikuks saanud tédnu iihissdidukite radadele
ja nende sdidukite eesdigusele fooridega varustatud ristmikel. Kogu
stisteemi juhtimine toimub diinaamiliselt (sdiduki ja timbruse dia-
loogi abil) ja on kooskolastatud erasdidukite voo litkumisega.
Teeninduse ulatus on samuti tahtis: moned teenindusliigid on
kattesaadavad 66péev labi.

K&ik need iseloomulikud jooned on iihistranspordivorgu muutnud
ilimalt voistlusvdimeliseks.

D - KAUBAVEO UUS KORRALDUS
Mittemateriaalsete voogude (infovoogude) areng ja uued tarbimis-
viisid muudavad kaubaveo struktuuri linnas méargatavalt: tinu pak-
kide kojutoimetamisele ja suurenenud ostukaugusele on vihem
kirju, rohkem aga pisipakke.
Siit jareldub, et kaubaveo organisatsioon toetub kolmele pdhimdttele:
e kaubavoolud on keskendunud arvukatele dérelinnaplatvormidele,
kust korraldatakse kauba saatmist iile kogu linna. R66bas- ja vee-
transport suunduvad otse linnasiidamesse
e nendelt platvormidelt toimub imberjagamine erineva paigutusega
infrastruktuuride abil. Péeval on need infrastruktuurid pohimotteli-
selt reisijate kdsutuses, eriti tipptundidel, 60siti aga teenindavad
praktiliselt eranditult kaubandust. Seega on metrool ja
trammivorgul kaks eri kasutust ja see optimeerib nende tulukuse
e Loplik kaubajaotus toimub nende vorkude jaamadest mitmesu-
guste soidukite abil, millel on oma liiklusrajad ja
mahalaadimispunktid.
Infovdrk lubab kogu siisteemi diinaamiliselt hallata
Transpordisiisteemi jooksva t60 korraldamiseks ja selle iilal-
hoidmiseks vajalikud tehnoloogiad olid 21. sajandi alguses juba
olemas. Samal ajal aga sotsiaalmajanduslik kiilg oli alles arenemas
(liihemad toopédevad, kindlad tipptunnid, vananev elanikkond ...).
Kuid nende tehnoloogiate kollektiivset kittesaadavust ja
igapdevakasutust saavutada oli palju raskem. Ometi just see
kéttesaadavus, mis on transpordi organiseerimise tdeline
mdjuvektor, toetab ja austab ka individuaalset vabadust.

III OSA - TRANSPORDI-EESTVOITLEJATE
UUS ROLLIJAOTUS

See pohiliste muutuste periood, mis jérgnes uue
transporditarbimise mustri kujunemisele, on viinud

1oppkokkuvdttes arvukatele muutustele transpordiala juhtide suhetes.

A — TRANSPORDIVALDKONDADE
REORGANISEERIMINE

A.1 - MUUTUSED INFRASTRUKTUURIS

21. sajandi transpordisiisteem pohineb suures osas tee
infrastruktuuril ja téddel, mis seostuvad tee konstruktsiooniga ning
on eelmise sajandi 18pust peale ldbi teinud pdhjalikud muutused.

e Tehnilisest kiiljest on teesiisteem téielikult elektroonikaajastus.
Elektroonilise ja kompuuterarengu korval (semaforid, sensorid,
liiklusarvutused ja ennustav tarkvara ...) on edusamme teinud ka
tsiviilehitus, nt on sensorite kaitseks loodud uued ehitusmaterjalid
ja kujutise dratundmist hdlbustavad uued virvid.
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e Teesilisteemi poolt pakutavad teenused on mitmekordistunud
tinu sellele, et see siisteem on iithendatud tldise
infovahetusvorguga. Automaatjuhitava sdiduki reisija voib
keskenduda lébitava ala turistlike vaatamisvéarsuste voi maastiku
kohta antavale infole. Samuti voib ta tdnu oma taskuterminalile
saada teada, et tihe liiklus sunnib teda aega raiskama rohkem kui
tunni, vorreldes tavaliselt transpordile kuluva ajaga, ja ta voib teha
vabatahtlikult peatuse tee dirde jadval puhkealal voi kiilas.
Umbritseva ala ja tee sidemeid on tugevdatud.

Muidugi on infrastruktuuri muutused toimunud védhehaaval. Ehkki
uues infrastruktuuris on elektroonika otse sisse ehitatud, on konst-
ruktsiooni osa, siis 20. sajandil ehitatut tuli vdhehaaval modernisee-
rida — parandada ja uuendada. See moderniseerimine sai teoks
vastavalt tol ajal olemas olnud teede tihtsusele (esmatéhtsad olid
nt linnade iihendusteed ja peateed). Mitmeid kiila- ja teisejargulisi
teid pole vaja olnud moderniseerida, sest késitsijuhtimine on nende
puhul olnud tdiesti vastuvoetav.

A.2 - MUUTUSED SOIDUKITE EHITUSES

Esmapilgul voiks arvata, et iiiiriteenuse areng mdjutab ka sdiduki-
tootjaid. Et iihte sdidukit kasutab palju inimesi, siis peaks
soidukite {ildarv vdhenema.

Tegelikult on seda teoreetilist seisukohta kompenseerinud sdidukite
erinevate tiitipide ilmumine. Teekasutajate rithmad kasutavad eri
tiitipi soidukeid. Need soidukid on kdik véga erinevate parameet-
ritega ja rahuldavad arvukaid erinevaid ootusi. Erinev voib olla:

® kohtade arv (1, 2, 3, ..., 10)

e soiduki tiiiip (tarbe-, dri-, pere-, 4WD-sdiduk ...)

e mootori tiilip (elektri-, pdikesemootor ...)

Lisaks on iiiri-iseteeninduse kasutuselevott suurendanud litkumi-
seks kasutatavate erasdidukite osatéhtsust.

B - AVALIKUS TEENISTUSES OLEVAD ERAOPERAATORID
ON HADATARVILIKUD

20. sajandil oli transport, eelkdige reisijatevedu, avaliku sektori
hallata.

B.1- AJALUGU

# Transpordi korraldajad ja planeerijad olid avalikus teenistuses:
e riigi, piirkonna ja kohalikud véimud vastutasid linna- ja oma
haldusala planeeringu, majandusliku arengu ning transpordivorgu
eest

e linnad vastutasid avalike kohtade, korrakaitseteenistuse ja
parkimise eest, seega oli neil linnaplaneerimise eesdiguse eest

e transpordiorganisatsioonid vastutasid eelkdige linnadevahelise
transpordi eest

# Ka kaubaveofirmad olid tihti avalikus teenistuses

Teedel toimuva kaubaveo alal oli tekkinud suur hulk eraettevotteid,
linnadevaheline kauba- ja reisijatevedu oli aga védga suures osas
jadnud avalike voi poolavalike kompaniide hooleks.

B.2 - UUED OPERAATORID

Kui niisugust olukorda sai seletada kindlate ajalooliste,
majanduslike ja sotsiaalsete faktoritega, siis 21. sajandi ajalugu on
viinud radikaalsete muutusteni era- ja avaliku sektori rollijaotuses,
julgustades ka erakompaniisid tegutsema avalikus teenistuses:

# Iseteenindussdidukite tiirikeskused arenesid eelkdige linnades,
kus liiklus oli joudnud kiillastumiseni ja kus sellised sdidukid
muutunud hédavajalikeks.

Nad tegutsevad nagu avaliku teenistuse agendid, see tdhendab, nad
e on transporti korraldavate organite késutuses

e vastutavad transporditeenuse sujumise eest (neil on sdidukeid,
vastutus sdidukite kittesaadavuse ja sdidukipargi juhtimise eest)
e nad voivad vastutada ka parkimisalade ja sdidukiparkide eest:
rajada sdidukiparke, iseteenindussdidukite parke ja harilikke
parklaid

e tiita avaliku teenistuse iilesandeid, voimaldades inimestel litkuda



APRILL 2000

Teeleht NR. 2 (22)

kontrollitud hinnatasemel kooskdlas transpordi iildise organiseeri-
misega kogu linna piires

Lisaks sellele pakuvad need tiiirikeskused 20. sajandiga vorreldes
sodidukite keskmise pikkusega ja pikaajalise tilirimise voimalust.

¢ Era-ithissdidukid pakuvad alternatiivi eratranspordile. Avalik
tihistransport on médratud peamiselt inimestele, kes ei saa endale
lubada eratransporti, olgu siis majanduslike voimaluste puudumise
voi fiilisiliste puuete tottu. Era-iihistransport on sellega
konkurentsivoimeline eelkdige seepdrast, et rahuldab
transpordikasutajate vajadust sdita punktist A punkti B
maksimaalselt kiiresti ja peale selle pakub ka muid teenuseid:

e mugavat meeleolukat sditu

e tarbeteenindust

e kiirteenindust, kui seda vdga vaja on

Samuti nagu iiirikeskuste agentuurid, on ka need operaatorid
ithendatud avaliku teenistuse siisteemi ja tegutsevad kooskdlas
nende erinevate nduetega, mis voimaldavad siisteemi kui terviku
kooskolastatust

¢ Pange tihele, et teatavatel juhtudel voib tiksikoperaator kindlus-
tada nii era- ja ihistransporditeenust voi isegi ithendada transpordi-
teenuse pakkumist teiste teenuste — vee, gaasi,
telekommunikatsiooniteenuse pakkumisega. Koik need teenuseliigid
vastavad samale vorguloogikale.

C -MUUTUS AVALIKU VOIMU ROLLIS

Ka avalikule voimule jdab tdita oma osa:

4 Linna- ja maaplaneerimine; avalik vdim on uute
infrastruktuuride ehitamise voi olemasolevate moderniseerimise
algataja ja rahastaja, sest need investeeringud on viga kallid ja
eraettevotetel oleks neid vdga raske teha.

¢ Siisteemi reguleerimine infrastruktuuride muutmise kaudu,
maksimaalse kiiruse jne madramine.

¢ Avaliku teenistuse tagamine transpordioperaatorite avaliku tee-
nistuse iilesannete méiratlemise teel; nendega sdlmitakse lepingud
ja osaletakse rahastamises selliste teenuste osas, mis on struktu-
raalselt kahjumiga (vdhene ja iiksikndudmine) vdi seotud viikese
sissetulekuga inimeste teenindamisega.

D — TRANSPORDIEDENDAJATE MAKSUSTAMINE

D.1- UURISUSTEEMI EELISED

20. sajandi 16pul eeldati, et oma sdiduki kasutamisele kulub 17 %
perekonna sissetulekust. Sdidukulud olid pere-eelarves eluaseme- ja
toidukulude jérel tahtsuselt kolmandal kohal.

Sellest peale on iiiirisiisteem suutnud aeglaselt vahendada trans-
pordikulusid,

- muutes sdidukite ostmise tasuvamaks

- korraldades paremini sdidukite kasutamist ja hooldamist

- korraldades paremini parkimist

D.2 - ERATRANSPORDI EELARVE UUS ULDKORRALDUS
Eratranspordile on pakutud mitmeid finantslahendusi.

Uldine infovahetusvérk lubab iiksikisikuil konsulteerida, kasutada
ja maksta kas iga soidul kasutatud transpordiviisi eest eraldi voi
soita kindla summa ulatuses. Kuid omavahel konkureerivatest
siisteemidest saabuv suur andme- ja teabehulk voib dra ehmatada.
Lisaks pakuvad moned suured teenindusettevotted pakette (kas
reisist voi kindlast hinnast 1&htudes) koigi transpordiliikide jaoks.
See siisteem pakub erilist huvi puudega inimestele, keda toetab
valitsus. Nii on neil téielik digus kasutada igat liiki transporti.

D.3 — UHISTRANSPORT ON KASULIK PAREMA
ORGANISEERITUSE TOTTU

Sotsiaalmajanduslike arvestuste jirgi on tihistranspordil mitmed
eelised:

e suurem ohutus

® ajavoit

e viiksem saastamine

e ruumi parem kasutamine
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Nende transpordi ratsionaalset organiseerimist puudutavate mdtete
korval, mis lubavad lepitada liiklejate suureneva motoriseerituse
transpordi talutava arenguga, tuleb silmas pidada jargmisi elemente:
- teekondade algusi ja sihte

- linnaala planeeringut

- linnaala planeeringu ja transpordivajaduste vastastikust mgju
Tdepoolest, transport ja linnastumine on pidevas vastastikuses
modjustuses, sest transport toodab vorkude kaudu linnastumist,
linnastumine omakorda suuremat mobiilsust.

Mil mééral peab transport kompenseerima linnadest kui
niisugustest tekkivaid vajakajddmisi? Kuidas ithendada vajalikke
linna funktsioone iiksikisiku loomuliku tarbega vaadata kaugemale,
eelkdige naabrusest kaugemale, isegi kui 1dhitimbrus rahuldab kaiki
tema olulisi funktsionaalseid vajadusi?

Uks edu vétmeid kirjeldatud stsenaariumi elluviimisel on linnastu-
mise juhtimine. Linnad ja linnaalad peavad end kiiresti varustama
asutuste ja todvahenditega, et lahknevate nduete surve all tdhusalt
planeerida ja hallata.

Linnastumise ja transpordi tihispilti on vdimalik leida sel teel, et
luuakse multierialalised meeskonnad voi tehnilised komiteed, mis
tootavad vilja vastavad vahendid ja rakendavad need ellu.

Uldiselt riskides vdimaldab see siisteem tavalisele inimesele
suuremat litkumisvabadust.

Sonaseletusi

Transpordiviisid

¢ Erasoidukid: iiksikreisija voi valitud seltskond teekonnal ukselt
ukseni, seda saab teha ténu erasdidukitele (Joguar) voi siis isetee-
nindussdidukitele (Luckytakso).

¢ Uhissoit: sditmine modda kindlat marsruuti iihissdidukis koos
teiste reisijatega, keda voivad olla tuttavad, aga ei pea seda olema
(Luckybuss).

Info- ja suhtlussiisteemi elemendid

¢ Uldine infovahetusvdrk: Interneti-tiiiipi vérk, mis lubab
vahetada infot sdidukite, infrastruktuuride ja isiklike
taskuterminalide vahel. See info voib olla tilimalt mitmekesine:
ilmselt saab sealt teavet kdigi voimalike transpordiviiside kohta,
aga ka avaliku teeninduse ja selle asutuste (kohalikud
valitsusasutused, koolid, haiglad, muuseumid jne) ning erateenuste
kohta (restoranid, pangad, kauplused, vaba aja veetmise kohad).

¢ Taskuterminalid (Luckynaut) — isiklikud taskuterminalid, mis
voimaldavad tihenduda iildise infovorguga ja on varustatud voimsa-
te kalkulaatoritega; niiteks transpordi puhul hdlbustavad nad
otsustamist, sest pakuvad alternatiivlahendusi, annavad infot nende
maksumuse, sdiduaegade ja —tingimuste kohta.

¢ Transpordi infrastruktuur: siia alla mahub kogu paikne trans-
pordi infrastruktuur sdltumata transpordiviisist: teed, ristmikud,
marguanded, parklad (iseteenindusparklad, ajutiseks parkimiseks
moeldud parklad linnaservas, klassikalised tasulised parklad),
ihissdidukite peatused (lennujaamad, jaamad, peatuspunktid jms).
¢ Liiklusvahendid: termin koigi siisteemis liikkuvate sdidukite
kohta: erasdidukid, iseteenindus-iiiirisdidukid ja tihissdidukid.

Meeskond
Ludovic Gautier (1973)
e Peainsener, magister transpordi infrastruktuuride alal
e Ehitusinsener: Ingérop
Bertrand Jacqueson (1974)
e Roueni Juhtimiskooli kraadidppe 16petanu
e Kompanii juht, konsultant uute tehnoloogiate alal
Jean Pierre LeFloc’h (1971)
® Magistrikraadiga linnaplaneerija
e Transpordi- ja linnaplaneerimise dppejuht: CODRA
Béatrice Royaux (1973)
e Peainsener (ESME Sudria), magistrikraadiga linnaplaneerija
e Transpordituru ja -majanduse konsultant: GMV Conseil
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Valminud on TGV — teeregistri graafiline viljund, mis voimaldab maanteeregist-
ris olevaid andmeid mis tahes riigimaantee kohta arvutikuvaril graafiliselt vaadel-
da. TVG presentatsioonil Maanteeametis 4. aprillil 2000 on pildile jddnud Maan-
teeameti registriosakonna juhataja Tiit Rokk, infotehnoloogia osakonna juhataja
Andrus Kross ja sama osakonna peaspetsialist Leida Lindvere ning Tehnokeskuse
peaspetsialist Tiit Kaal, kes osalenud TGV-programmi koostamises.

Foto: E. Vahter

MAANTEELASTE XXVII
TALISPORDIMANGUD
11. — 12. VEEBRUAR 2000

27. talispordiméngud korraldas Viljandi Teedevalitsus. Need
peeti Viljandimaal Vana-Voidus. Osavdtjaid voistkondi oli
kokku tulnud 19, sealhulgas 14 teedevalitsusest (ei osalenud
Ladne Teedevalitsus), Maanteeameti Tehnokeskusest, Maan-
teeametist, lisaks neile voistkonnad Teede REV-2st, Via
Pontist ja Talterist.

Toome &ra spordiméngude vditjad.
Voistkonnaarvestuses olid kolm esimest:

1 Viljandi Teedevalitsus 153 punkti
/4 Lidne-Viru Teedevalitsus 147 punkti
I Véru Teedevalitsus 137 punkti

Firmadest sai Teede REV-2 parimana kaheksanda koha 88
punktiga. Meenutame, et samasuguse koha voitis Teede
REV-2 ka viimastel suvespordiméngudel.

Alade viisi voitsid esikoha:

Juhatajate voistlus
Kombineeritud teatevoistlus

Teatesuusatamine

Suusatamine:
naised
naisseeniorid
mehed
meesseeniorid

Lauatennis:
naised
mehed

Lumelauasoit:
naised
mehed
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Allan Allik (Viljandi TV)
Jiiri Roslender, Alard Tallo,
Bernhard Aaremaa, Malle
Salupalu, Malle Hiiesalu
(Viliandi TV)

Eugen Ois, Rita Tuus,
Kiilliki Ois, Elmar Vaher
(Lidne-Viru TV)

Kiilliki Ois (Lddne-Viru TV)
Rita Tuus (Lddne-Viru TV)
Arne Ermel (Polva TV)
Tiit Korn (Jogeva TV)

Tiia Miiiirisepp (Saare TV)
Aare Kiiop (Saare TV)

Kiilliki Ois (Lddne-Viru TV)
Priit Suits (AS Talter)
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RIIGI- JA ERAFINANTSEERIMISE
EKSPERIMENDID SAKSAMAAL
Tdlge véljaandest
Guide for New Methods of Financing and
Public/Private Partnership

PIARC Committee of Financing and Economic Evaluation
(C9), 2000

Alles hiljuti finantseeriti suuri infrastruktuuriprojekte Saksa-
maal eranditult riigieelarvest.

Alates kahe Saksamaa liitumisest on riik pidanud toime
tulema itha suuremate ndudmistega eelarvelise finantseerimi-
se osas. Et teada saaada, mis ulatuses on voimalik, kasulik ja
vajalik muuta traditsioonilist poliitikat, on korraldatud hulga-
liselt uuringuid.

On sisse viidud kaks erinevat mudelit. Esiteks, 1992. a.
lubasid foderaalvalitsus ja parlament koos erasektori kapita-
liga 13 projekti puhul eelfinantseerimist. Seda kasutati Miin-
cheni — Inglostadti — Niirnbergi linnadevahelise kiirraudtee
rajamisel, samuti 12 kiirtee ja foderaalse kiirtee projektides
kogumahuga 12,3 miljardit eurot. See finantseerimismudel
asetas riigi 15 aastaks raha tagasimaksja ossa ja koormab
transpordiharu ministeeriumi eelarvet pika aja jooksul. Aga
see on vihemalt voimaldanud realiseerida eriti tdhtsaid pro-

jekte kiiremini ja jagada tasumine osade kaupa ajale, mil
ithendatud Saksamaa transpordiprojektid ei koorma eelarvet
liiga tugevasti.

Siis voeti 1994. a. vastu seadus erasektori osast peateede
ehitamise finantseerimisel, mis tegi erasektorile moondusi
tollimaksu osas. Euroopa seaduste raamidest tulenevalt puu-
dutas see ainult piiratud ehituskonstruktsioone — sillad,
tunnelid, méestiketunnelid — ja kahe liiklussuunaga fode-
raalkiirteid. VG3ib oletada, et algusjirgus tuleb vilja anda
20 % projektijargsest ehitusmaksumusest.

Nii need kaks projekti, mis on kohalike institutsioonide
(Rostock ja Liibeck) vastutusel, kui ka teised 12 projekti, mis
on foderaalvalitsuse kompetentsis, on kooskolastatud asjasse
puutuvate foderaalosariikidega nn. feasibility study ehk teos-
tatavusuuringute labiviimiseks. Kolme sellise uuringu tule-
mused on juba kittesaadavad, teised alles pooleli voi etteval-
mistamisel. Arvatakse, et esimest kokkulepet 12 projekti osas
(selle mudeli jargi) ei solmita enne 1999. aasta voistupakkumist.
Jargmiseks etapiks on alates aastast 2000 (s.o. aastakiimne
algusest) sisse viia kiirteemaks veoautodele, ldhtudes vahemaa
pikkusest. Selle eesmérgi saavutamiseks voimaldatakse
erasektori operaatoritel mitmetel foderaalautoteede 16ikudel
sdlmida kontsessioonileping. Plaanis on selliste
kontsessioonilepingute arvu suurendamine. m

1999. AASTAL KEHTESTATUD OIGUSAKTIDE LOETELU
Avaldatud Riigi Teatajas (RT) voi Riigi Teataja lisades (RTL),
kinnitatud teede- ja sideministri maarusega (TSMm)

Lehekiilgede arv  Kus avaldatud

Teeseadus 14s CRT 11999 267 377.
(joustunud 23.03.1999) (13,03,1999)
Maanteeameti pohimdidrus 6 RTL 1999, 114, 1498
(TSMm 07.07.99 (28.07.1999)

nr 38, joustunud 31.07.1999)

Maanteeameti struktuur ja 2 RTL 1999, 132, 1832
tootajate koosseis

(TSMm 20.09.99 nr 53,

joustunud 01.10.1999)

Riigimaanteede nimekiri, 46  RTL 1999, 154, 2166
maanteede liigid ja klassid (15.11.1999)

(TSMm 11.08.99 nr 47,

joustunud 18.11.1999)

Tee omanikule erakorralise 10 RTL 1999, 129, 1802
veo véi soiduga tekitatud (12.11.1999)
kulutuste hiivitamine ja eri-

tasu mddrad ning erilubade

viljaandmise kord

(TSMm, 01.09.99 nr 50,

Jjoustub 01.07.2000)

Teeprojekti suhtes esitatavad 14  RTL 1999, 153, 2156
nouded (12.11.1999)

(TSMm 28.09.99 nr. 54,

joustunud 01.01.2000)

Tee projekteerimise normid ja RTL 2000, 23, 303
nouded (18.02.2000)

(TSMm 28.09.99 nr 55,

21.02.2000)

- Maanteede projektee- 158

rimisnormid

- Tee projekteerimise nouded 2

Teeprojekti ekspertiisi tege- 2 RIL 19995155 2157
mise kord (12.11.1999)

(TSMm 28.09.99 nr 56,

Jjoustunud 01.01.2000)

Ehitusjirelevalve kord ja 34  RTL 1999, 153, 2158
Jérelevalveametnikele (12.11.1999)
tegevusloa andmise

kord

(TSMm 28.09.99 nr 57,

joustunud 01.01.2000)

Tee-ehitusloa ja teekasutus- 15  RTL 1999, 161, 2310
loa andmise kord ning tee- (03.12.1999)
hoiutbode dokumenteerimise

nouded

(TSMm 28.09.99 nr 58),

Jjoustunud 01.01.2000)

Tee ja tee kaitsevoondi 9 RTL 1999, 155, 2173
kasutamise ja kaitsmise (17.11.1999)
nouded

(TSMm 28.09.99 nr 59,

joustunud 01.01.2000

Tee seisundinouded 15 RTL 1999, 166, 2399
(TSMm 01.11.99 nr 63, (14.12.1999)
Jjoustunud 01.01.2000)

Teehoiu tehnoloogianouded 28  RTL 2000, 15, 203
(TSMm 15.12.99 nr 70, (28.01.2000)
Jjoustunud 31.01.2000)

Tee tiihistussiisteem ja selle 59  RTL 2000, 17, 222
rakendamise kord (04.02.2000)
(TSMm 15.12.99 nr 71,

Jjoustunud 07.02.2000)

24



Teeleht NR.2 (22)

APRILL 2000

KAESOLEVA
AASTA

19. APRILLIL PEETI
HARJU TEEDE-
VALITSUSE
KOOSOLEKU-
SAALIS
TALLINNAS,
PARNU MAANTEE
463 TEEDE-
VALITSUSTE

T U -H-A A [
T OsENE O]

Noupidamist juhatas Jiiri Seppar. Pédevakorras oli mitmeid teede-
majandust oluliselt puudutavaid kiisimusi.

Ettekannetega esinesid:

e Riho Sormus: Maanteeameti uus struktuur
Tiit Griinbaum ja Rain Hallimée: Riigimaanteede 2000.
aasta eelarve ja sellest tehtavad t66d
Riho Sormus: Riigimaanteede 2001. aasta eelarveprojekt
Aleksander Kaldas: 2000. ja 2001. aasta laenuprojektid
Riho Sormus, Koit Tsefels: Teehoiuorganisatsiooni
timberkorraldamine
Harri Kuusk: Teele esitatavad nouded kiirusmddra
suurendamisel
Raimo Unt: Teehoiumasinate soetamise kava aastateks
2000 — 2003

Riho Sormus. Ellurakendamisel on Maanteeameti uus struktuur,
mis on vilja tootatud seoses uue teeseaduse joustumisega 23. 03.
1999 ja maanteehoiuorganisatsiooni reformimisega. Viimasega
haakub Maanteeameti Tehnokeskuse reorganiseerimine. Tehno-
keskus 1dpetab oma tegevuse hallatava riigiasutusena ning alates
1. juulist 2000 moodustatakse selle asemele riigile kuuluv driiihing.
Senised Tehnokeskuse kui riigiasutuse tellijafunktsioonid, mis olid
talle mitmes valdkonnas antud, ldhevad iile Maanteeametile. Sellest
tulenevalt kehtestati ka uus Maanteeameti pohiméaérus ja struktuur.
Et tehnopoliitika on olnud valdkond, mida seni on Maanteeame-
tis ebapiisavalt kureeritud (tehnopoliitika valdkonda kuuluvad nii
PMS kui BMS - pavement management system, bridges
management system), siis, nagu juuresolevalt skeemilt niiha, on
Maanteeameti struktuuri tdiendatud uue alljaotuse — tehno-
poliitika osakonnaga, mille t66d koordineerib uus peadirektori
asetiiitja Peeter Skepast. Peale kdnealuse osakonna on P. Skepasti
koordineerida veel infotehnoloogia- (juhataja Andrus Kross) ja
registriosakond (juhataja Tiit Rokk).

LB
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Teine uus osakond Maanteeameti struktuuris on personaliosakond,
mille moodustamine on tingitud Tehnokeskuse reorganiseerimisest,
kusjuures enamik seni Tehnokeskuse tdita olnud tellijafunktsioone,
eeskitt personalikoolitus, tuleb Maanteeametisse.

Uue sdna “tehnopoliitika” olemuse vottis Maanteeameti
peadirektori asetiiitja Peeter Skepast kokku jérgmiselt.
* Tehnopoliitika on tehnilis-majanduslike ja organisatsiooniliste
soovituste kogum, millest ldhtutakse teedemajanduse arengu iildisel
ja iiksikasjalikul planeerimisel ning mis pidevalt tdiustub vastavalt
lisanduvale kogemusele.
* Selle eesmirk on optimeerida teehoidu tehtavaid kulutusi, tagades
tihtaegu teetoode ndutava kvaliteedi.

* Tehnopoliitika kujundamisel on pohiliseks sisendiks meil ja teistes
riikkides teostatud uuringud ja omandatud oskusteave ning valjundiks
nimetatud uuringutest ja oskusteabest tulenevad jareldused.

* Tagasiside alusel ja sellest tulenevalt tellib ja juhib Maanteeameti
tehnopoliitika osakond uuringuid, hinnanguid ja koolitust. T66 on
olemuselt organisatsiooni abistav, mis tdhendab, et probleemi
kerkides leitakse esmalt selle pohjused ning vastavalt pohjustele
sobiv lahendus. Ka tellitakse uuenduslike lahenduste testimist.

* Tehnopoliitika kujundamisse tehtud investeeringud annavad
enamasti tulu aastate pérast.

* Tee-ehituse 10pptulemuse kvaliteet soltub kogu eclnevate tege-
vuste kvaliteedist, mis tdhendab, et tehnopoliitika tegeleb kogu tee-
ehitusprotsessi uurimisega, tagamaks parimat kvaliteedi ja
maksumuse suhet.

* Eri materjalide ja tehnoloogiate kéditumise uurimine on tehno-
poliitika kujundamise t66- ja kulumahukaim osa ja tehtud jirel-
duste rakendamiseks peab olema veendumus, et olulised eeldused
on diged.

* Uuringutest ja oskusteabest on kasu vaid siis, kui neist tulene-
vaid jéreldusi ellu rakendatakse, mis eeldab, et rakendajadki
aktsepteerivad neid jareldusi. see omakorda eeldab rakendajate
osalemist tehnopoliitika kujundamises.



APRILL 2000

Teelelht NR. 2(22)

Peadirek- o
tori abi S
Noumk | -
Jumist Nounik
r T T
Peadirek- Peadirek- Peadirek Peadirel
tori B tori B tori B tori
asetiiitia asetiitja asetaitja asetiitja
Arengu- . e
o Tehnopo- Teehoiu- Liiklus- L,
g"r: ﬁ;‘l";_ I liitika - osakond L. ohutuse F m:nts(;
5 sakon -
e akond osakond osakond 0sakol
Planee- Infotehno- Riigihan- Analiiiisi- Sisekon-
ringute loogia gete Jja trolli -
osakond osakond talitus infobiiroo osakond
Valisosa- . arele- Liiklus-
lusega L Registri- L Jv:‘;ie- korral- Personali- | |
projektide osakond bsakind duse osakond
laenubiiroo osakond
Linna- z
liikluse Hotdy |
Biiroo osakon

Tiit Griinbaum. Teatavasti kinnitati riigimaanteede 2000. a.
tildeelarve 13. jaan., teedevalitsuste eelarved aga 24. jaanuaril.
Hiljem on muudetud nii Rapla kui ka Pdlva Teedevalitsuse eelarvet
(Raplale lisandus 1,93 ja Polvale 0,7 min kr) seoses maanteehoiu-
reformiga nendes teedevalitsustes — Pdlva TV-s alates 1. aprillist ja
Rapla TV-s alates 1. okt k.a.
Maanteede eelarvesumma on kokku 770,7 mln Kkr, millele lisandub
riigieelarvest 9 min kr liiklusohutuse arendamiseks. Uksikjuhtumid,
kus teedevalitsuse eelarvekasv on mérksa suurem keskmisest, on
tulenenud sihtotstarbeliste objektide rahastamisest iithe vdi teise
teedevalitsuse teedevorgus. Néiteks on Tartu TV saanud sihtots-
tarbeliselt sildade ehituseks erandlikult suurema summa.
Rain Hallimée andis iilevaate seni tehtud pakkumistest 2000.
aastaks Maanteeameti tellimusel tehtavate t6dde osas. Summa on
véiksem kui moddunud aastal. Maanteehoiu realt maanteede reno-
veerimiseks ja iilekateteks 60 mln kr ning Pdlva timbersdidutee
remondiks 5,7. Investeeringutest rajatiste ehituseks 41,1 min kr,
vallakeskustesse viivatele teedele katete ehituseks 30 mln kr ning
Parnu — Rakvere maantee Rae — Parasi 16igu timberehitamiseks
5 miln krooni.

Katte ehitamise ja taastusremondi objektid:
* Viimsi — Rohuneeme km 1,1 — 7.3,
* kolm l6iku Valga — Uulu maanteel km 1,6 — 12,7; 59,5 — 70,4
ja 120,1 — 125,6
* Johvi — Tartu — Valga km 91,5 — 103,2.

Pakkumiste kdigus sai selgeks, et 60 mln kr-ga neid kilomeetreid
ei suudeta teha, sest monedel 16ikudel tuleb suures ulatuses teha
digupoolest rekonstrueerimist. 1999. a. oli taastusremondi

2000. aasta teetdod ettevotjate I6ikes

19. aprilli seisuga
d Péirnug

Teed

Talter
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keskmine kilomeetrihind

1,2 min kr, k.a tSuseb see
1,6 min kroonini. Maksumu-
se tousu teiseks pohjuseks
on materjalide kallinemine,
mille tottu langesid vélja kaks
objekti: Risti — Virtsu mnt
taastusremont ja Viljandi —
Podltsamaa mnt katte ehita-
mine. Kui seniseid pakkumis-
tulemusi ja tulevasi pakku-
misi Johvi — Tartu — Valga
ning Emmaste — Luidja maan-
tee kohta prognoosides kok-
ku votta, kujuneb rahastamis-
defitsiit taastusremondi ja
katete ehitamise osas iile

10 mln kr.

Aleksander Kaldas andis
iilevaate kolme vilislaenu-
projekti kéivitamise hetke-
seisust (Ikla — Tallinna —
Narva kompleksprojekt, Tal-
linna — Tartu maantee
rekonstrueerimine ja teekatete
taastusremont), millest ldhe-
malt Teelehe juulinumbris
(or. 3 (23)).

Riho Sormus tegi iilevaate riigimaanteede 2001. aasta eelarve-
projektist. Seda tuleks vaadelda kahe eraldi osana: riigieelarve osana
(kus on palju ebaselget) ja laenuprojektide osana (suuremate
maanteehoiuprojektide rahastamiseks). Mitteametlikel andmetel on
tulevaks aastaks maanteehoiule planeeritud juurde 345 min krooni,
mis suunatavat enamikus investeeringuteks. Selle hulgas on 50 min
kr maanteehoiuraha kohalike omavalitsuste tarvis ja nii jadks
riigimaanteede rahastamise juurdekasvuks 295 miln krooni.
Arvestades voimalikke laene, mille korral riik peab osalema 50
protsendiga, kipub see 295 kuluma enamikus investeeringutele ja
maanteehoole jadb endiselt vaeslapse ossa. Seda arvamust on
jaganud ka teede- ja sideminister.

On kindlaks maéératud, et 2001. aastal lackuvast mootorikiituse
aktsiisist suunatakse 55 % maanteehoiu rahastamiseks. Iseasi on,
kui suureks aktsiisisumma ise kujuneb: see v3ib jadda méarksa
tagasihoidlikumaks Maanteeametis tehtud arvestustega vorreldes
(teedele 1,4 mld kr). Kui meil dnnestuks tiletada iihe miljardi
krooni kiinnis, oleks ka see meie jaoks védga hea tulemus.

Praegu ei ole 2001. aasta kohta valminud teehoiukava, mis tee-
seaduse § 15 alusel tuleb igal aastal koostada nii liihemaks kui
pikemaks perioodiks. Teede- ja Sideministeerium koostab praegu
teehoiukava méarust. Seaduses on deldud, et teehoiukava peab
tekkima maakondade tasemel ja sisaldama riigimaanteede ning
omavalitsuste teede ja tdnavate hoiukava. Selle summeerib Maan-
teeamet riigi tervikkavaks. Edasi peaks kava minema Teede- ja
Sideministeeriumi ning viimasel tuleb see esitada heakskiitmiseks
valitsusele, pérast seda jouab kava tagasi ministeeriumi, Maantee-
ametisse ning maakondadesse. Samuti ei ole koostatud maantee-
hoiukava teist — tulude poolt, mis peaks minema Rahandusmi-
nisteeriumile ja mille iile saaks ka mingil tasandil vaielda.
Meie kavandatud perspektiivplaanid, mis on koostatud eeskitt
reaalseid vajadusi silmas pidades, ei ole suutnud realistlikult
arvestada rahalist katet. Sellepdrast peaks teehoiukava koostamine
toimuma kahes etapis: esmalt koostataks rahalise katte plaan, mis
kiidetaks heaks rahandusministeeriumis ja valitsuses, seejirel teine
osa — maanteehoiukava t66de liikide ja objektide viisi.

Riho Sérmus andis iilevaate maanteehoiu reformimise kéigust.
Teede- ja Sideministeeriumis on koostatud teedeorganisatsioonide
timberkorraldamise kava aastateks 2000 — 2001.

Selles on esimesena ette ndhtud maanteehooldetddde erastamine
Polva Teedevalitsuses alates 1. aprillist 2000 (mis on Teelehe
ilmumise ajaks teoks saanud ja kus maanteehoolde alal tegutseb AS
Polva Teed — toim.).

Rain Hallimde
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Teiseks on otsustatud, et Maanteeameti Tehnokeskus kui riigi
poolt hallatav asutus 1dpetab oma tegevuse ja selle asemele moo-
dustatakse riigidriiihing, mida hakkab haldama vastav ndukogu ja
tegevust juhtima juhatus. Reorganiseerimisega on véga kiire: tdhtaeg
on 1. juuli 2000.

Kolmandaks reformitakse Rapla Teedevalitsus, ja seda tehakse
sama skeemi kohaselt nagu Pdlva Teedevalitsuses kasutati. Reformi
téhtajaks, mil hooldet6id Rapla maakonna teedel hakkab tegema
ainult eraettevotja, on kehtestatud 1. okt. 2000.

Neljandaks k.a.
reformitavaks asutuseks on
Jogeva Teedevalitsus, kus
toimitakse eelmistest
erinevalt: esmalt moo-
dustatakse teedevalitsusest
riigidritihing, mis Ailjem eras-
tatakse. Arvame, et taoline
skeem on tunduvalt riskant-
sem Polvas elluviidud
erastamise skeemiga
vorreldes. Risk seisneb
Jogeva puhul selles, et
riigidritihinguna peab ta t66
saamiseks osalema
voistupakkumises ja kaotuse
korral voib tekkida huvi
puudumise tottu probleeme
erastamisega. Ka Jogeval
peaks riigidrilihing olema
moodustatud siigiseks.

2001. aasta siigiseks on ka-
vandatud Valga Teedevalitsuse
erastamine, samuti Polva mu-
deli jérgi. Samal aastal tuleb
ette valmistada dokumentat-
sioon Ida-Viru Teedevalitsuse
erastamiseks eeldusega, et
erastamine toimub 2002. aastal.

Ulejéiéinud teedevalitsuste erastamist ei ndhta ette enne, kui
Polva néite varal on tehtud analiilis maanteehoolde toimimise kohta
eraettevotluse korras vihemalt kolme aasta jooksul.

Voib arvata, et 2001. aasta 10puks tuleb koostada uus kava
maanteehoiu edasise erastamise asjus.

Harri Kuusk. Juba mitu aastat on Eesti maanteedel suveperioodil
lubatud tavapdrasest (90 km/h) suuremaid piirkiirusi. 1999. aastal
kehtis suurem kiirusméar maist septembrini 386 kilomeetril, neist
67,6 kilomeetril oli uueks piirkiiruseks 110 km/h ja 318 kilomeetril
100 km/h. (Varem on seda tehtud ka mérksa suuremas ulatuses.)
Kiirusmaéra suurendamise eesmark on luua eeldused ohutuks,
sujuvaks ja mugavaks liikluseks nendel maanteeldikudel, kus
madruses “Tee seisundi kohta esitatavate nduete kehtestamine
kiirusmééra suurendamisel B-kategooria sdidukitele” esitatud tee
seisundinduded on tdidetud.

Suurendatud kiirusmééraks voib kehtestada B-kategooria
sdidukitele ajavahemikus maist septembrini eraldusribaga maanteel
110 km/h ja eraldusribata maanteel 100 km/h véhemalt 3 km
pikkustel teeldikudel ning kus kiirusmédéra suurendamise perioodil
ei lileta suhteline liiklusohutuse tase (inimese surmaga voi
vigastusega 16ppenud liiklusdnnetuste arv ithe miljoni
autokilomeetri kohta) tee keskmist védrtust ja kus ei esine liiklus-
onnetuste kontsentreerumist voi seda soodustanud asjaolud on
likvideeritud.

Otsuse kiirusmédra suurendamise ja tithistamise kohta teeb
Maanteeamet.

Maanteeamet méérab soltuvalt liiklusoludest ja -ohutusest
suurendatud kiirusmédéra rakendamise alustamise ja 1opetamise
tahtaja, annab selle kohta teavet iileriigilise levikuga raadio kaudu
ning kindlustab teedevalitsuste kaudu liikluse korraldamise.
Teedevalitsus jélgib suurendatud kiirusméaédraga maanteeldikudel liik-
lusdnnetuste esinemissagedust, tee- ja ilmaolude muutumist ning
vajaduse korral rakendab kiiresti meetmeid teeldigu seisundi

Harri Kuusk
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nduetega vastavusse viimiseks voi tithistab suurendatud
kiirusmédra. Kiirusmédra tdstmise seisukohalt on tee suhtes
kehtestatud rida seisundindudeid, sealhulgas:

* katte laiuse ja litkklussageduse suhe

Teekatte laius L (m) Prognoositud aasta keskmine

60péevane liiklussagedus

L>10,5m alla 12 000
85<L <105 alla 9000
I5t<ii< 8.5 alla 4500
TAO AT < 7S alla 2500

* suurema koormusega ristmike peale- ja mahasoidud peavad olema
kanaliseeritud
* katte tasasuse IRI-arv ei tohi iiletada 5 mm/m kohta 70 %
ulatuses kogu teeldigu pikkusest
* tagatud kiilgnahtavus peab kiirusel 110 km/h olema vdhemalt
24 m ja kiirusel 100 km/ h 20 m; erandlikult on lubatud kiirus-
madra tOsta ka kiilgndhtavuse puhul 12 m ja 10 m vastavalt kiiru-
sele 16ikudel, kus otsest loomade ettejdéimise ohtu pole
* tagatud kohtumisndhtavus peab olema vahemalt 400 m
* muud nduded: loomade liikumise tokestamine, kattemérgistuse ja
porkepiirde, samuti liikluskorraldusvahendite, liiklusmérkide ja
kiiruse aeglustamise sammu (mitte iile 20 km/h) olemasolu

1999. aasta kiiruste monitooringus on vorreldud perioodi enne
piirkiiruse tdstmist ja tdstetud piirkiiruse ajal ning uuritud kesk-
mist kiirust nddalapdevade 15ikes erinevate kiiruspiirangute puhul.
Lééaneriikides tehtud uuringud néditavad, et piirkiiruse tdstmine.10
kilomeetri vorra tunnis tingib keskmise kiiruse tdusu 3 — 4 km/h.
Ka Eestis tehtud modtmised vastavad ligikaudu sellele seadus-
pérasusele, ent Eesti liiklusele on iseloomulikud keskmiste kiiruste
suhteliselt suured véértused, eriti tavapédrase 90 km/h piirkiiruse
puhul, mis heade tingimustega teeldikudel on ldhedased 90 km/h-le
(peamiselt 87 - 90 km/h), mis tdhendab, et umbes pooled
soidukijuhid iiletavad kehtestatud lubatud piirkiirust. Piirkiiruse
100 km/h puhul jaddvad keskmised kiirused suurusjarku
91 - 93 km/h ja 110 km/h puhul 101 - 104 km/h. Seega piirkiiruse
suurendamisel 90 kilomeetrilt tunnis 100 kilomeetrile tunnis suure-
nesid keskmised kiirused 4 - 7 km/h vorra, piirkiirusele 110 km/h
touseb aga 8 - 15 kilomeetrini tunnis.
Téhelepanuvéddrne on keskmiste kiiruste kiillaltki suur erinevus
nédalapédevade 1dikes, kusjuures nii tavalise piirkiiruse (90 km/h)

Fotod: E. Vahter

Tiit Griinbaum
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kui tdstetud piirkiiruse (nditeks 110 km/h) puhul on niddalaldpu-
kiirused (reedel, laupéeval) ca 2 km/h vorra suuremad kui t66-
nédala keskmine.

Eraldi on esitatud keskmiste kiiruste védrtused valgel ja pimedal
ajal, kusjuures need on médratud péikese tusu ja loojumise
kellaaja jérgi.

Erinevused valgel ja pimedal ajal tehtud mddtmistel saadud
keskmiste kiiruste vahel on tipris vdikesed (ca 2 km/h), mis aga
osutab juhtide véga riskialtile sdidumaneerile (sdidetakse nd
“tuledest ette”).

Suvine piirkiiruse tdstmine B-kategooria sdidukitele t5i kaasa ka
teiste kategooriate sdidukite keskmise kiiruse tdusu ca 3 km/h
vorra. 1999. a. toimus tdstetud piirkiirusega teeldikudel (ja nende
mdjutsoonis, milleks on loetud 0,5 km piirangu algusest voi
16pust) kokku 14 inimvigastuse voi surmaga 16ppenud liiklus-
Onnetust, kus hukkus 5 ja sai vigastada 15 inimest. Kdige levinu-
maks Onnetuse liigiks oli teelt véljasdit, seejirel otsasodidud kerg-
liiklejatele (jalakéijale voi jalgratturile). Koiki nimetatud dnnetuse
liike voib otseselt vdi kaudselt siduda kiirusega. Samas vaib liiklus-
Onnetusi tdstetud piirkiirusega teeldikude kaupa analiilisides todeda
jargmist: kokku tosteti piirkiirust 49 teeldigul, kusjuures 38 1digul
ei toimunud sel ajal {ihtegi inimohvriga liiklusdnnetust, 10 16igul oli
aga vaid ks liiklusdnnetus. Erandiks on iiks teeldik — Tartu—
Lemmatsi, km-d 139-157,8 Johvi-Tartu—Valga maanteel, kus piir-
kiirust tosteti 10. maist kuni 8. oktoobrini 1999 sajale kilomeetrile
tunnis ja kus mainitud ajavahemikul toimus neli liikklusdnnetust.
Nimetatud 16igu valikut tdstetud piirkiirusega 16ikude hulka voib
pidada ebadigeks ka seetdttu, et juba enne piirkiiruse tostmist
paistis see silma suhteliselt kdrge liiklusohtlikkusega.

Voib viita, et keskmised dnnetusriski vaartused suurenesid kiill
koikidel teeldikudel, kus toimus vahemalt {iks liiklusdonnetus, ent
samas ei saa statistiliselt usaldusvédrseks pidada kodikide muude
teeldikude (v. a mainitud Tartu—Lemmatsi 16ik) onnetusriski kasvu
tingituna tdstetud piirkiirusest, sest koikidel teeldikudel leidis aset
vaid tiiks liiklusdnnetus, mille toimumist voib pidada ka
statistiliselt juhuslikuks.

Siiski tuleb jérgnevatel aastatel pddrata senisest suuremat
tihelepanu teeldikude vastavusele liiklusohutusnduetele, sest ka

mone teise teeldigu (nditeks Tallinna—Rapla—Tiiri maantee 151k km
23,9 — 31,6) liiklusohutuse riskitase oli suhteliselt korge. Samuti
nduab jérgmistel aastatel tdsist kaalumist tostetud piirkiiruse
rakendamine mdnel suhteliselt lithikesel teeldigul (1999. a. oli
naiteks 6 teeldiku, mille pikkus oli vdiksem kui 4 km, sealhulgas
Tallinna—Narva maanteel rakendati piirkiirust 110 km/h 16igul km
76,5-80 pikkusega 3,5 km), sest soovitatud nduete hulka kuulus
ka voimalikult homogeense ja kergestimdistetava piirkiirussiisteemi
rakendamine.

Kokkuvdttes voib vdita, et piirkiiruste suurendamine teedel 1999.
a. suvel ei tinginud téhelepanuvéérset liiklusohtlikkuse kasvu juhul,
kui hoolikalt jérgiti 1998. a. kiiruseksperimendil piistitatud ndudeid
teeldikudele, kus piirkiiruse tostmist tohib kaaluda. Samas ei
liikanud kiiruseksperiment ka timber neid vélismaal saadud
uuringute tulemusi, mille kohaselt piirkiiruse tdstmine mdjub
liiklusohutuse tasemele negatiivselt, piirkiiruse vihendamine aga
suurendab liiklusohutust. Piirkiiruse tdstmist aktsepteeritakse
reeglina ainult nendel teedel vdi teeldikudel, kus selleks on loodud
vastavad tingimused. Samasugune on ka Euroopa Liidu strateegilise
plaani kiirusi késitlev kava.

Eestile on endiselt iseloomulik keskmiste kiiruste suhteliselt kdrge
tase, kuid piirkiiruse suurendamisest tulenev keskmise kiiruse kasv
jaab reeglina nendesse piiridesse, mis on saadud ka
Skandinaaviamaades tehtud uuringute tulemusena.

On dédrmiselt oluline, et jargnevatel aastatel poorataks senisest tera-
semat tihelepanu kavandatava suurema piirkiirusega teeldikude
vastavusele kehtestatud tehnilistele, sh eriti liiklusohutuse nduetele.
Samuti tuleb senisest hoolikamalt hinnata teeldikude kvaliteeti,
néiteks teemargistuse tegelikku seisukorda (mitte ainult formaalset
olemasolu), ndutava kiilgnahtavuse tagamist ning kehtestatava
piirkiiruste siisteemi homogeensust, st arusaadavust juhtidele,
arvestades juhtide vdimet meeles pidada kehtestatud piirkiiruste
vadrtusi. Uhtlasi tasub meeles pidada, et piirkiiruse tdstmine
suveperioodil ei ole kohustus, vaid ainult vdimalus.

Samas nditab teeldikude viimine suurendatud piirkiiruse nduetele
vastavaks ning seejérel kiiruse tdstmine teedemeeste tegevuse
orienteeritust kliendile-liiklejale, et luua talle sujuvam ja mugavam
liikluskeskkond. m

O. Raid. Must- ja asfaltbetoon...
algus Ik 5
rele hinnangu tehnonditajatele ja hilvete suu-

ruse, millega saab hinnata valmistoo kvaliteeti.
Kui ehitamise ajal kontrollitaks pidevalt

materjalide doseerimist, tehnoloogiast kinni-
pidamist ja katte tihedust, siis osutub mot-
tetuks iga 250 meetri tagant votta proovike-
hi ja neid katsetada 28 pédeva vanuses. Sta-
biilne tehnoloogia ja selle jalgimine ning kont-
roll peavad tagama kvaliteedi, mida ei taga

Fotol on hetk Kolni — Frankfurdi kiirraudtee ehitusel stabiliseeritud aluse tihe-
duse kontrollimisest, kus 10 000 ruutmeetrise pdevatoodangu juures tootas tihe-
duse mddramisel kaks vililaboratooriumi.
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arutu proovikehade votmine ja tagantjérele
kvliteediomaduste nentimine.

Normides peaks olema tédpsemalt fikseeritud,
mis tasandil ja kui palju proove votta. Koha-
pealsel jirelevaatajal oleks digus muuta
proovide votmist olenevalt (ja 1dhtudes) esi-
algsest tiheduse ja tugevuse kohtrollist
(Loadman). Puurkdrnid tuleks votta ainult
kahtluse korral.

6. RTL 2158 p.78 on stabiliseeritud aluse
tiheduse méadramiseks soovitatud radiomeet-
rilisi voi ultraheliseadmeid, mis on ekslik soo-
vitus, sest eriti freespuruga stabiliseeritud
aluse lahtematerjalide terakoostise hajuvus on
nii suur, et muudab mdotmistulemused
kolbmatuks. Neid seadmeid on voimalik ka-
sutada konstantse koostisega kihtide tihedu-
se mdotmisel (asfaltbetoonist pealiskate).
7. RTL 203, p. 31. Asfaldi aluse kruntimise
vajadus ei soltu eelneva kihi laotamise ajast
(3 pdeva), vaid sellest, kas aluskihil on liik-
lus olnud. Ka eelmisel pdeval paigaldatud
asfaldikihti tuleb kruntida, kui seal on 66 labi
liigeldud.

8. Normides puuduvad viited uute materjali-
de ja tehnoloogia kasutamise kohta (geoteks-
tillkangad, niiskusisolatsioonivorgud, dree-
nivad kangad, soojusisolatsioonikihid jne).
Progressiivsete normide tase on monevorra
korgemal kui tegelik ehitamise tase, mis
stimuleerib tehnoloogia arengut.

Tahaksin loota, et normid ei ole 16plikud

ja to6 normide tiiustamisel jitkub. m
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* Aadu Lass describes how the Monte Carlo rally began in Tallinn
in 1930 and cites the critical comments of participants about the
state of Estonian roads.

* Jaan Treufeldt who has celebrated his jubilee remembers the
past.

* The head of department of the Viljandi Road Office Toomas
Tootsi writes about the Law on Roads and the legislative acts
connected with it.

* Olev Raid, the chief technologist of AS Teede REV-2, discusses
some technical problems of the cold recycling of asphalt covering.
* The reader finds two items about the winter maintenance of
roads — about the situation in Sweden and about new methods of
prevention of icing (thermal mapping).

* Ahto Venner has questioned the managers of AS Grades Service
Urmas Grauen and Toivo Leemet whose firm has got the 1SO-
certificate.

* The specialist of the Road Administration Viiu Sirk describes and
comments the regular campaign “Adopt-a-Highway” arranged in
USA.

* Kuno Mdnnik, director of the Jogeva Road Office, analyses some
problems connected with the privatization of road offices.

* An essay “Infrastructure and transport for the twenty-first
century in the context of sustainable development” by Ludovic
Gautier, Bertrand Jacqueson, Jean Pierre Le Floc’h and Beatrice
Foyaux (France) is presented.

* The survey of experiments in financing of infrastructure in
Germany is given (Guide for new methods of financing and public/
private partnership. PIARC Committe of Financing and Economic
Evaluation (C9), 2000).

* The survey of the discussion of directors of regional road offices
(April 19, 2000) is presented. The main problems considered were:
structural changes in the Road Administrations, road budget of the
vear 2000, loan projects etc.

* The road engineer Albert Meschin remembers some
technological methods which may be useful in our days too.

* Teeleht presents the list of employees of road offices and the
Road Administration who have recently celebrated their jubilee or
will do so in the near future.

RAKENDADA TEADUS- ja TEHNIKASAAVUTUSED
IGAPAEVAELLU!
Albert Meschin

Katte on joudnud aeg, kus peaks arvestatama tehniliste
lahenduste pdhjendatust ja 6konoomsust. Kahjuks on aga
unustusehdlma vajunud mitmed leiutised, mida Noukogude
Liidu perioodil ei joutud ellu rakendada, kuid mis praegu
voiksid anda kiillalt suurt majanduslikku tulu. Kindlasti ka
riigiametites, kes esinevad niiiid peamiselt tellija funktsioo-
nis, arutatakse erinevaid tehnilisi lahendusi ega otsustata
pimesi votta lile “lddne ehitusnormatiive”, keelates
kasutada ldbiproovitud vanu hdid tehnoloogiaid ning
materjale. Kindlasti on koigil teedeinseneridel meeles ndue
1opetada pdlevkivibituumeni kasutamine pindamistoddel, mis
aga paraku ei ole alati digustatud. Seetdttu oleks nii
projekteerijatel, ehitusfirmade kui ka ehitusmaterjale tootvate
ettevotete juhtidel aeg analiiisida kiimmekond aastat tagasi
Eestis juurutatud tehnoloogiate héid kiilgi ning tehtud
uuringuid. Alljargnevalt nimetan ainult monda leiutist ning
patenti, mida on Eestis juurutatud, kuid on paraku praegusel
ajal vdhe rakendust leidnud:

- aktiveeritud filleri tootmine

- aktiveeritud filleri tootmine kvartsliivast

- katete pindamine bituumenmossiga

- bituumeni valmistamine barboteerimisega

- poliimeersete lisanditega pdlevkivibituumeni valmistamine
- mineraalsete sideainete kasutamine tee katte ja aluse chita-
misel, eriti aga siduspinnaste kiilmakindluse tostmine.
Vanasona litleb: Kes minevikku ei mdleta, elab tulevikuta.
Ténapédeva kontekstis kolaks see jargmiselt: Kes feadmisi ei
tunnista ja raha lugeda ei maoista, elab tulevikuta.

Aeiejuubilar
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VAINO INNO on siindinud 18. mail 1920. Olnud teedemehe seisuses Ida-Viru Teedevalit-
suses 1945. kuni 1991. aastani, mil siirdus pensionile. Pidanud peamiselt teemeistri ametit.

75

LEV SPEKTOR on siindinud 23. maértsil 1925. Ida-Viru Teedevalitsusse tuli t66le 1958.
aastal ja tootas seal kuni pensionile minekuni 1992. Té6tanud teedevalitsuses meistri,
toodejuhataja ja asutuse juhataja asetditjana.

70

LEMBIT KIIMAN on siindinud 6. jaanuaril 1930. aastal Ko vallas Viljandimaal. Viljandi
Teedevalitsuses tootab ta alates 1954. aastast. Praegu peab ta autojuht-ldhkematerjalide
lao juhataja ametit.

KALJU NOMME on siindinud 29. juunil 1930. To6tas Ida-Viru Teedevalitsuses 1956 —
1992 autojuhina.

Viino Inno
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Juubilar oli 29. martsil 2000 Reet Kivisson Maanteeameti
Tehnokeskusest, staazikas maanteelane ja mainekas
harrastussportlane, tootanud Jogeva ja Tartu Teedevalitsuses
ning Maanteeametis (varem Teede Remondi ja Ehituse Trust
ja VTK Eesti Maanteed).

65

JAAN TREUFELDT, Maanteeameti Tehnokeskuse
peaspetsialist, on siindinud 25. veebruaril 1935 Valgamaal.
Oppis aastail 1953 — 1958 Tarut Ulikoolis ja omandas
insener-geoloogi diplomi. Seejérel tootas lithikest acga
Geoloogia ja Maapdue Kaitse Valitsuses ning 1959. aasta
aprillis asus toole Autotranspordi ja Maanteede Minis-
teeriumi Projekteerimise ja Uurimise Kontorisse (hilisem
projekteerimisinstituut Eesti Maanteeprojekt) insener-
geoloogina, kus alates 1967. aastast to6tas projekti pea-
insenerina. Aastail 1962 — 1970 dppis ta TPI kaugdppe-
osakonnas to0stus- ja tsiviilehitust. Parast Maanteeprojekti
likvideerimist 1993. aasta 16pus on ta jatkanud erialalist t66d
peaspetsialistina Maanteeameti Tehnokeskuses.

LEMBIT UUSTAL on siindinud 14. mail 1935. Té6tab Ida-
Viru Teedevalitsuses alates 1994. aastast autojuhina lisakus.
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MART KOUTS on siindinud 27. jaanuaril 1940 Viljandimaal.
Alates 1987. aastast to6tab ta Viljandi Teedevalitsuses bul-
dooserijuhina.

ENN VALLI sindinud 05. martsil 1940 aastal Abjas. To6tab
alates 1957. aastast Viljandi Teedevalitsuse Abja piirkonnas.
Oma pikka toomeheteed alustas ta teetdolisena, praegu peab
juba aastaid autojuht-teetoolise ametit.

TOIVO KAUPOLA on stindinud 10. martsil 1940. To6tab
Parnumaa teedel alates 1962. aastast, pidanud lukksepa,
autojuhi ja traktoristi ametit. Praegu juhib teehoovlit.
Abivalmis ja sobralik tookaaslane.

ELLE HALME on siindinud 17. mértsil 1940 aastal
Viljandis. Viljandi Teedevalitsusse asus ta toole 1981. aastal
remonditddkoja tehnikuna. Hiljem t66tas ta dispetSerina,
praegu todjaotajana.

ANTS MIRKA on siindinud 01. aprillil
1940 aastal Viljandis. Alates 1963
aastast tootab ta Viljandi Teedevalit-
suses autokraanajuhina. Vabal ajal
tegeleb spordiga. Miangib lauatennist
ning on saavutanud sel alal haid
tulemusi.
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AAVO ANTSOYV on stindinud 24.
martsil 1950 aastal Vorumaal Antsla
linnas. 1974. aastal lopetas ta
Tallinna Ehitus- ja Mehaanika-
tehnikumi ehitustehnikuna. Kohe
parast kooli lopetamist asus ta todle
Viljandi Teedevalitsusse. Paar aastat
on ta pidanud meistri ametit nii
Viljandi kui ka Vohma piirkonnas.
Alates 1980. aastast kuni 1999. a.
16puni oli ta toodejuhataja abi-
tootmise jaoskonnas. Praegu todtab
laboratooriumi spetsialistina.

VILJAR MURRO on siindinud 15. mail 1950. Alustas t60-
meheteed 1967. aastal parast ametikooli 0petamist treial-
freesijana tollases Teede Remondi ja Ehituse Valitsuses nr. 1.
Alates 1993. aastast t6otab Parnu Teedevalitsuses, tunneb
oma eriala peensusteni. Aktiivne harrastussportlane, mitme-
kordne medalivditja maanteelaste suvespordimangudel nii
vorkpallis kui kergejoustikus. Positiivse ellusuhtumisega,
alati heatahtlik, sobralik.
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