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MAANTEEAMETI VALJAANNE

Péirnus avati 30. oktoobril liiklusele Papiniidu pikenduse uus Liivi teeldik.
Teised Papiniidu pikenduse ehituses olnud linna tinavad on kogu ehitusperioodi
olnud liiklusele avatud ning ehituseelse liikluskorralduse muudatusena on viilja
ehitatud fooriristmikud Papiniidu tn ja Liivi tee, Liivi tee ja Riia mnt ning Riia mnt ja
Paide mnt ristmikul.

Foto Urmas Luik
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Hea lugeja!

Juba viljakujunenud traditsiooni kohaselt annab Teelehe jdrje-
kordne number tilevaate Maanteeameti viimase poolaasta tiht-
samatest toodest ja tegemistest, mille alla mahuvad nii suured
tee-ehitusobjektid, tihtsamad iiritused, erinevate alliiksuste
saavutuste ja uuringute tutvustused kui ka rajataguste koge-
muste vahendamine.

Nii saame teada miljardiprojektiks ristitud ehituse kdivita-
misest Tallinna-Tartu maantee Kose-Aruvalla teeloigul, kus see
viibis ligi paar aastat kohtuvaidluste tottu. Samuti jouab meieni
illustreeritud iilevaade Louna-Eesti tihe liiklusohtlikuma paiga
likvideerimisest Piibe maanteel Jogeva ja Tartu vahel, kuhu kol-
me iihetasandilise raudteeiilesoidukoha asemele ehitati Kaare-
pere viadukt. Nende ja paljude teiste teeprojektide hulgas voib
pretsedendiks pidada Eesti ja Ldti piiriiilese koostoé raames
uuendatud maanteeloike Karksi-Nuia ja Valmiera vahel, mis
julgustab kindlasti jitkama rahvusvahelist koostood piirialade
unarusse jadanud teede kordategemiseks.

Tavapdrasest mdrksa rohkem poorab Teelehe kdesolev viljaan-
ne tihelepanu uuringutele, milles muuhulgas kdsitletakse erineva
purustusastmega killustike moju asfaltsegude deformatsiooni-
kindlusele, Eesti sildadel peamiselt kasutatavaid hiidroisolatsiooni-
materjale ning teekatte tasasuse mddramiseks viljaarendatud
mootesiisteemi IRIMETER. Uuringutega seoses saame ka teada,

et Saaremaa piisiithendust puudutav dokumentatsioon koos aru-
annetega on lopuks valmis ning ootab esitamist valitsusele.

Intervjuurubriigis on seekord ette voetud poline ja populaarne
teedeinsener ja maanteehoiu iiks tippjuhte, Maanteeameti ida
regiooni direktor Eugen Ois.

Otseselt liiklejale suunatud projektidest saab lugeda n-o
reaalajas kui ka tulevikuperspektiivis. Jutt on siis koigepealt tee-
kaameratest, mida meie maanteedele lisandub iga aastaga iiha
rohkem, ning mis ei ole moeldud soidukijuhtide ,,vahelevotmi-
seks® — nagu sageli ekslikult on arvatud -, vaid hoopis liikleja
abistamiseks. Sama eesmiirki teenib ka projekt Tark Tee, mis
hakkab valmides jagama liiklejaile tipsemaid andmeid teeolu-
dest ja aitab tagada mugava séidu sihtkohta.

Piiritaguseid kogemusi refereerides annab Teeleht muuhul-
gas iilevaate asfaltkattega teede pikaajaliste hooldelepingute
solmimisest saadud kogemustest ja sellest, kuidas mdcrata ohu-
tu kiiruse piiranguid tooobjektidel.

Justkui Maanteeameti tegevusvaldkondade laiahaardelisuse
kinnituseks saame lugeda ka maakondade bussiliinide t66 orga-
niseerimisest, mis samuti kuulub meie asutuse iilesannete hul-
ka. Sellest ja paljust muust saad lugeda jirgnevatel lehekiilgedel.

TOIMETUS

Maanteeamet pole rahul korvalteede olukorraga

Tamur Tsdkko (vasakul) ja Mdrt Puust

Maanteeametis 25. oktoobril toimunud l6ppeva aasta teet6id
kokkuvétval pressibriifingul tddeti, et kui pohimaanteede olu-
korraga voib iildjoontes rahule jadda, siis korval- ja tugimaan-
teede seis pole nii hea.

»Praeguse rahastamise juures suudab riik hoida péhimaantee-
de katted nende vanuse poolest enam-vihem normikohases
konditsioonis, kuid tugi- ja kérvalmaanteede katete keskmine
vanus on normaalsest tunduvalt suurem,” selgitas Maantee-
ameti peadirektor Tamur Tsdkko. Tema sénul on péhimaanteede
katete keskmine vanus praegu 10 kuni 12 aastat, kuid korval-
maanteede katete keskmine vanus ulatub hetkel iile 20 aasta
ning tugimaanteede katete keskmine vanus jdab 25 aasta kanti.
Tugi- ja kérvalmaanteede katete normaalne vanus peaks olema
aga 15 aastat.

Tsakko pohjendas pohimaanteede paremat olukorda selle-
ga, et nende remonti ja ehitusse on voéimalik suunata vilisabi,
kuid tugi- ja korvalmaanteedel saab kasutada ainult riigi raha.

Maanteeameti peadirektori asetditja Mért Puust sdnas tdna-
vusi teetdid kokku véttes, et tildjoontes voib hooaja tegemistega
rahule jdada. Nii ehitati ja remonditi sel I6ppeval hooajal 273
km jagu kattega teid, mis on rohkem kui kahel eelneval aastal.
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Samuti ehitati jalg- ja jalgrattateid tihtekokku 71 km, mis on
samuti rohkem kui kahel eelneval aastal. Kruusateedele ehitati
katteid 222 km (monevorra vihem kui mullu), kruusateid re-
monditi 332 km, pindamist tehti 994 km. Ehitati v6i remonditi
31 silda ning viadukti.

Suurematest objektidest valmisid tdnavu Liiapeksi-Loobu
parem s6idusuund Tallinna-Narva maanteel ning Papiniidu
pikendus Pdrnu iimbersdidul. Uude aastasse jadb aga Loo-
Maardu ja Viitna m66dasoidu ehituse lopetamine Tallinna-
Narva maanteel ja Ehitajate tee ning lddnepoolse ithendustee
ehituse lopetamine Parnu timberséidul.

Eraldi t6i Mart Puust vélja kohtuvaidluste tottu veninud
Aruvalla-Kose maanteeldigu projekteerimis- ja ehituslepingu
solmimise ja niiidseks Tallinna-Tartu maantee selles 16igus
alanud ehitust6od.

Kui mé6dunud aastavahetuse paiku avatud Narva Sopruse
silla remondi puhul saime radkida naaberriikide heast koos-
to0st, siis 17. oktoobril Eesti-Liti piiril Lilli, Ruijena ja Valmiera
vahelisel maanteel avatud kahe riigi piiritilese koosto6 raames
ehitatud teeldigud on kindlasti pretsedent, kus {ihe projekti raa-
mes renoveeriti kummalgi pool riigipiiri 14 km maanteed. Eesti
poolel rekonstrueeriti Karksi-Nuia, Lilli ja Eesti piiri vahelisel
trassil 14 km jagu kruusateed, millele ehitati kergkate (samu-
ti tolmuvaba). Liti poolel rekonstrueeriti Valmiera, Ruijena ja
Eesti piiri vahelisel 16igul 14,2 km maanteed, millest 6,4 kilo-
meetril tehti asfalttee taastusremont ja 7,8 kilomeetril ehitati
kruusateele kergkate. Toid rahastas 85% ulatuses Euroopa Liidu
Regionaalarengu Fond.

Riigimaanteede rahastamine aastatel
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TeetoOde objekte 2011 ja vaade 2012. aastasse

Aruvalla - Kose

Maanteeameti ja ithispakkujate Nordecon ASi ja Ramboll Eesti ASi
esindajad s6lmisid 15. aprillil k.a Tallinna — Tartu maantee Aruvalla -
Kose teeldigu projekteerimis- ja ehituslepingule, mille hind on 54 181
883 eurot. 85% sellest rahast tuleb Euroopa Liidu Uhtekuuluvusfondist
ning to6de valmimistdhtaeg on 2013. aasta august. Aruvalla-Kose 16ik
(km 26,7 - 40,0) ehitatakse neljarajaliseks (2+2) 6-meetrise eraldusri-
baga maanteeks, mis vastab I klassi nouetele. Kokku ehitatakse 13,3-ki-
lomeetrisele maanteeligule kolm eritasandilist ristmikku (Siniallika,
Kolu ja Kuivajoe) ning kaks eritasandilist ristet (Kurena ja Liiva). Ule
pohimaantee hakkavad kulgema Kuivajoe ristmiku kaks viadukti ja
jalakaijate sild, Kurena riste viadukt ning 33,8. kilomeetrile ehitatav
okodukt metsloomadele.

Lisaks sellele ehitatakse 20,1 km kogujateid, 8,2 km jalg- ja jalg-
rattateid, kergliiklustunnel 28. kilomeetril ning 6,9 km jagu miiratok-
keseinu.

Allikas: http://www.mnt.ee/index.php?id=13873

Esimese klassi maantee projekti visualiseering Saula silla kohal.

il

Sammastele asetatud tala alt paistab praegune maanteesild ning selle
taga omakorda koige vanema, kuid hivinud silla joesammas.

Hivinud silla sambad renoveeritakse ja nendele ehitatakse kergliiklus-
tee (visualiseeringul koige parempoolsem).

Fotod E. Vahter 1. — 4. november 2011 Urva silla ehituselt
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Tartu maantee arenduse pohirohk on liiklusohutusel

Tallinna-Tartu—Voru-Luhamaa maantee (E263) kuulub
Euroopa E-teede vorku ja iile-euroopalisse transpordivorgus-
tikku TEN-T. Tegemist on siseriiklikult {ihe tdhtsaima pohi-
maanteega, mis ithendab Louna-Eestit pealinna ja selle iimb-
rust rahvusvaheliste transpordisdlmedega (meresadamad,
lennujaam). Oma rohkete kurvide ja iilisuure ristumiste ning
mahasoitude arvuga vajab Tallinna-Tartu maantee arenda-
mine erilist tdhelepanu just liiklusohutuse seisukohast lahtu-
des. Praegu saab Tallinnast Aruvallani (km 26) soita m6oda
kaasaegset I klassi nouetele vastavat neljarajalist teed. Alanud
on t06d samal tasemel maantee pikendamiseks kuni Koseni
(km 40). Projekt on valmis ka jargmise, Kose ja Mio vahe-

lise maanteeldigu rekonstrueerimiseks ning tdna otsime sel-
leks rahastamisvoimalusi. Tallinn on tdsiselt plaani votnud
ka linna piiril asuva Moigu-vahelise teeldigu neljarajaliseks
ehitamise. Mio liiklussdlmest edasi on maantee planeerimi-
ne lopufaasis, kus peagi valmiva teemaplaneeringuga luuak-
se lahtealused teeprojektide ning tild- ja detailplaneeringute
koostamiseks. Seni on Euroopa toukefondide toel ehitatud
valmis Vaida—Aruvalla I klassi teeldik ning Mio ja Puurmani
liiklussdlm, mis voimaldavad tulevikus thendada need ajako-
hase neljarajalise eraldusribaga maanteega.

Miirt Puust
Maanteeameti peadirektori asetditja

Algas Haljala eritasandilise liiklussélme ehitamine

Tallinna-Narva maanteel

Maanteeameti ja tihispakkujate Lemminkéinen Eesti ASi ja
ASi Teede Tehnokeskuse esindajad allkirjastasid 9. mail
Haljala eritasandilise liiklussdlme projekteerimis- ja ehitus-
lepingu, mille jargi sdlme maksumus on 11 560 323 eurot.
85% sellest summast tuleb Euroopa Liidu Uhtekuuluvusfon-
dist ja toode valmimistahtaeg on 2013. aasta jaanuar.
Vastavalt lepingule koostab t66vétja Haljala eritasandilise
liiklussdlme ja Tallinna-Narva maantee km 87,0-90,5 16igu
rekonstrueerimise projekti ning ehitab nimetatud teeldigu
modda olemasolevat trassi I klassi nduetele vastavaks 6-meet-
rise eraldusribaga neljarajaliseks (2 + 2) maanteeks. Haljala
liiklussdlm on kavandatud osalise ristikheina lahendusega
koos ringristmike ja rampidega, mis ristuvad Rakvere ja
Haljala teedega. Ule péhimaantee ehitatakse 88 m pikkune
16,5 m laiune viadukt (88,5. kilomeetril) ja 89 m pikkune ning
3,5 m lajuse rajaga jalg- ja jalgrattaviadukt (88,9. kilomeetril).
Uhtekokku valmib 2 km kogujateid, 2 km rampe, 1,5 km
jalg- ja jalgrattateid, 5 km jagu teevalgustust ja 350 m miira-
tokkeseina. Pohimaantee séidusuundade vahelisele eraldus-
ribale istutatakse autotuledest tekkiva pimestamise valtimiseks

Foto Vladislav Krémski

hekk ja samuti haljastatakse puude, pddsaste ning multsiga
bussipeatused, ringristmikud, miiratokkevall ning jalg- ja
jalgrattateede déred.
Valmisobjekti garantiiaeg on 5 aastat. Ehitusjérelevalvet
teeb Ramboll Eesti AS.
Allikas: Maanteeameti koduleht

Vastvalminud Kaarepere viadukt muutis raudteest
iilesoitmise senisest ohutumaks

Mahukas tee-ehitus Kaareperes on l6ppenud: 5,46 miljoni
euro eest chitati samatasandiliste raudteeiilesidukohtade
asemele viadukt, rajati ligi kaks kilomeetrit jalg- ja jalgratta-
teid ning parkla. Kaarepere liiklussdlme ehitust rahastas 80
protsendi ulatuses Euroopa Liidu Uhtekuuluvusfond.

»Kaarepere viadukt on Eestis ainulaadne ehitis, mis on
oluline nii maantee- kui ka raudteeliikluse jaoks. Ténu selle-
le muutus liiklemine Piibe maanteel ohutumaks ja mugava-
maks,“ radkis viadukti avamisel Maanteeameti louna regiooni
asedirektor Janar Taal ning avaldas tunnustust AS-ile Nordecon,
kes I6petas ehituse varem, kui leping ette nagi.

Tee-ehituse kdigus kaotati kolm samatasandilist raud-
teetilesdidukohta: Tartu-Jogeva-Aravete tugimaanteele

4

ehitati 73 meetri pikkune ja 11 meetri laiune viadukt
ning Pikkjarve-Torve ja Kaarepere-Palamuse maantee
trasse muudeti nii, et sdidukid padsevad tugimaanteele
raudteed tiletamata. Kokku ehitati iimber 7,2 kilomeetrit
teed.

Lisaks ehitati Kaarepere ja Pikkjarve kiilla 1,8 kilomeet-
rit jalg- ja jalgrattateid, mille juurde paigaldati neli istepinki.
Kaarepere rongijaama juurde rajati parkla. Tee-ehitusest saa-
dud vana asfaltkatte freespurust ehitati kate kahele Jogevamaa
teeldigule: Mullavere-Visusti tee 3,4-kilomeetrisele ja Luua-
Vaidavere tee 1,3-kilomeetrisele 16igule.

T66d maksid 5,46 miljonit eurot. Kaarepere liiklussdlme
ehitust rahastas 80 protsendi ulatuses Euroopa Liidu Uhte-
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kuuluvusfond ning 383 000 eurot panustas sellesse AS EVR
Infra. Ulejadnud summa tuli Maanteeametilt.

Ehituse tellis Maanteeameti l6una regioon. Eelprojekti ja
esialgse tehnilise projekti koostas OU Reaalprojekt. Projek-
teerimis-ehitushanke voitis AS-i Nordecon ja AS-i Ramboll
Eesti ithispakkumine. Viadukti projekteeris AS Ramboll Eesti.
OU Reaalprojekti koostatud teede tehnilist projekti kohandas

ja tegi ehitustoid AS Nordecon. Omanikujérelevalvet tegi AS
Taalri Varahaldus.

To6de lepingujérgne tahtaeg oli 3. jaanuar 2012. Viadukt
avati pidulikult 24. novembril 2011.

Tekst ja fotod Liis Rohtmets
Maanteeameti louna regioon

Avati piiriiileses koostoos ehitatud maanteeloigud
Karksi-Nuia ja Valmiera vahel

Oktoobrikuu 17. kuupéeval avati Eesti-Liti piiril Lilli, Ruijena
ja Valmiera vahelisel maanteel pidulikult kahe riigi piiritilese
koost6o raames ehitatud teeldigud, mille ehitus ldks maksma
2 989 786 eurot. 85% sellest summast tuli Euroopa Liidu
Regionaalarengu Fondist.

Eesti poolel rekonstrueeriti Karksi-Nuia, Lilli ja Eesti piiri
vahelisel trassil 14 km jagu kruusateed, millele ehitati kerg-
kate. Liti poolel rekonstrueeriti Valmiera, Ruijena ja Eesti piiri
vahelisel 16igul 14,2 km maanteed, millest 6,4 kilomeetril tehti
asfalttee taastusremont ja 7,8 kilomeetril ehitati kruusateele
kergkate.

Eesti-Lati piiriiilese koostéoprogrammi raames uuendati
Karksi-Nuia ja Valmiera vahelisel maanteed {ihtekokku 28 km
ulatuses.

Toid teostas rahvusvahelise vdhempakkumise voitnud
konsortsium, kuhu kuuluvad OU Valga Teed, OU Rapla Teed,
OU Pélva Teed ja OU Kolm Teed.

Allikas: http://www.mnt.ee/index.php?id=15645

o=

Foto-¥ello Leesi
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Kolm vaadet korvalmaantee tihtsusega Kolga-Jaani - Leie tee-
le, mis sai 2011. aastal algusest lopuni (km 0,4 - 15,2) tolmu-
vabaks.

Fotod: E. Vahter

Kuressaare-Nasva teeléik ja Nasva sild

Saaremaal sai tdnavu valmis kaks silmapaistvat tee- ja silla-
ehitusobjekti, liks nendest on Kuressaare—Nasva 16ik Kures-
saare-Sadre maanteel km 2,82-6,89 ja teine samal maanteel
asuv Nasva sild iile samanimelise joe km 6,89-7,68 (koos peale-
s6iduga).

Kuressaare-Nasva 16igul tehti taastusremont, kus uuenda-
ti kogu teetarind, sh muldkeha ja katend. Mélemad projektid
tegi AS Ramboll Eesti. Kuressaare-Nasva 10igu ehitas AS
Nordecon, Nasva silla koos pealesditudega ehitas AS Teede
REV-2. Moélemal objektil tegi tehnilist jarelevalvet Aleksander : Nasva ol
Kollo (AS Ramboll).
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Uus Nasva sild ehitati 1961. aastal ehitatud raudbetoonsilla
asemele. Sild on mikrovaiadele rajatud terasest peatalade ja
raudbetoonist tekiplaadiga {iheavaline raamsild ava pikkuse-
ga 19,0 m (kogupikkus 19,8 m). Sillal asetsevad kergliiklustee
laiusega 3,25 m, sdidutee laiusega 7,00 m ja kdnnitee laiusega
1,75 m. Kergliiklustee on séiduteest eraldatud 0,5 m laiuse ja
konnitee 0,25 m laiuse ohutusribaga. Silla kogulaius on 13,65 m.

Toomas Magus
Maanteeameti lidne regiooni Saaremaa esindus

Fotod teest ja sillast on teinud Andi Roost.

Lagedi-Kostivere teel torjuti kiilmakerkeid

Lagedi-Kostivere maantee asub Harju maakonnas Joeldht-
me vallas. Tee algab Nehatu-Loo-Lagedi korvalmaanteelt ja
16peb Arukiila-Kostivere korvalmaanteel. Liiklussageduseks
on seal loendatud 638 autot 66pdevas.

Remondiga oli ette nihtud kiilmakerkelise koha likvideeri-
mist km 5,71-6,06. Olemasolev kate freesiti, freespuru jaeti
samale 16igule iihtlase kihina laotatult. Freespurukihile paigal-
dati eraldav geotekstiil ning geovork. Sellele ehitati killustikalus
paksusega 20 cm ning sellele omakorda freespurust kiht paksu-
sega 10 cm. Remonditud 16ik pinnati kahekordselt. Tegemist
oli osaliselt katsetooga. Ehitas AS Jarva Teed. Toid alustati k.a
augustis ning objekt valmis juba 15. septembriks. T66d mak-
sid kokku 49 363 eurot. Loigu valmimisele aitas kaasa OU
Roadservice, kes tarnis geovorgu ja -tekstiili TENSAR TX
ning juhendas nende paigaldamist.

Maanteeameti pohja regiooni direktori asetiitja Peeter
Paju kommentaar: " Olime sel aastal silmitsi mitme kiillma-
kergetest lagunenud teeldiguga, tegime neil erinevaid taastus-
remonditéid, see siin oli iiks neist
- aasta parast oleme loodetavasti
uue kogemuse voOrra targemad.
Koénealune teeldik on 300 m pik-
kune ja siin seadsime eesmirgiks
geovorku ja geotekstiili kasutades
voimalikult efektiivselt saada jagu
killmakergetest.”

w A

e Tekst ja fotod E. Vahter
Toojuht Marek Kelgo
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Kostiveres restaureeriti vana sild ja ehitati jalg- ]a ]algrattatee

Novembrikuu 19. kuupideval avati Kostiveres Maardu-Raasiku
maanteel iile Joeldhtme joe asuv renoveeritud sild, uus jalg- ja
jalgrattatee koos sillaga.

Kevadel alanud ehitus- ja restaureerimistoode kiigus taas-
tati 19. sajandil ehitatud Kostivere kivisild 1934. aastal tehtud
fotode pohjal. Muinsuskaitse noudeid arvestades rajati silla
kandevéime suurendamiseks ja edasise pragunemise valtimi-
seks selle sisse varjatud kujul betoonist kandekonstruktsioon.
Maardu-Raasiku maanteel asuva 44 m pikkuse ja 5,5 m laiuse
paekivist volvidega silla vilisilme taastati vanade fotode jargi
algsel kujul ning uuendati ka sellel asuv 4,5 m laiune séidutee.
Lisaks sellele ehitati sama projekti kéigus kivisilla korvale uus
liimpuidust ligi 30 meetri pikkune ja 3,5 m laiuse teeosaga jalg-
ja jalgrattateesild koos 0,7 km pikkuse jalg- ja jalgrattateega.

Toid teostas Skanska EMV AS, mis ldksid maksma 321 258
eurot.

Vaata ka Teelehte nr 1/ 2 (65 /66) Ik 48

-.’_”..1 u.

Fotod: E. Vahter
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Luige eritasandilise ristmiku ehitus algas

Maanteeameti ja thispakkujate AS Nordecon ja AS Jarva Teed
esindajad s6lmisid 7. septembril Luige eritasandilise ristmiku
ehituslepingu, mis laheb maksma 11 766 288 eurot. 85% sellest
summast tuleb Euroopa Liidu Uhtekuuluvusfondist.

" E265 Tallinna ringtee
3 liiklussélme ja
'y Vdo-Jiiri teeldik

2 Kurna

g

* Luige eritasandilises liiklussolmes 16ikuvad kaks maan-
teed: Tallinna ringtee ning Tallinna-Rapla-Tiiri maantee.
Kahe maantee ristumine on lahendatud eritasandilisena, kus-
juures Tallinna-Rapla-Tiiri maantee ehitatakse viaduktiga iile
Tallinna ringtee.

Luige ristmik. Vaade Saku poolt Jiiri poole.
Foto AS Nordecon, 2011

* Tallinna-Rapla-Tiri maanteele, mdlemale poole Tallinna
ringteed, on ette ndhtud ringristmikud, mille kaudu on véima-
likud koik man6ovrid kahe maantee vahel.

* Tallinna ringtee ehitatakse neljarajalise ja kahesuunali-
sena, Tallinna-Rapla-Tiiri maantee jadb esialgu kahe soidu-
rajaga teeks.

* Ehitus holmab Tallinna ringteed km 17,3 kuni 20,1 ja
Tallinna-Rapla-Tiiri maanteed km 8,3 kuni 9,7.

Lisaks nende maanteede ristumisele lahendatakse ka piir-
konnas uue olukorra tekkimisest tulenevalt kogujateede ning
jalg- ja jalgrattateede vorgustik, et tagada juurdepéds koikidele
kinnistutele ja muuta jalakaijate marsruudid vastavalt elamu-
piirkondade ja tihistranspordi peatuste asukohtadele.

Toode jarelevalvet teostab Ramboll Eesti AS.

Objekti valmimistdhtaeg on juuli 2013 ja garantiiaeg viis
aastat.

Allikas: Maanteeameti koduleht ja Nordecon AS infoleht

Euroopa Liidu
struktuuriteetus

Eesti tuleviku heaks

Ehituslepingu solmimiselt: vasakult Tamur Tsikko,
Kai Randlaine, Andry Palu, Ain Veltmann, Evelin Merila,
Erkki Suurorg, Jaanus Taro. Foto E. Vahter
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Esinduslik reisiterminal Maos

Jarvamaa Uhistranspordikeskus avas 5. juulil 2011 Mios reisi-
terminali. Uues reisiterminalis peatuvad kéik, nii Tallinna-
Tartu kui Pédrnu-Rakvere suunal Méost libisoitvad bussilii-
nid. Reisijad saavad niitidsest bussi oodata mugavas ootesaalis
ja kasutada tualettruume. Terminalis on infokioski abil voima-
lus saada tdiendavat reisiinfot ja ootajate aja sisustamiseks on
Wifi-vorgu kasutamise voimalus. Kokku peatub argipéeval
terminalis ligi 140 bussi. Tallinna-Tartu maantee Mdo méoda-
soidu ehitamise kéigus pikendati kergliiklusteed Sillaotsalt
Mioni, mis loob mugavad ja turvalised tingimused jalgsi ja

jalgrattal liiklejatele Paidest reisiterminali ja Maosse. Rajatise
kogumaksumus oli 360 000 eurot. Terminal on ehitatud Eu-
roopa Liidu Regionaalarengu Fondi toel. Omafinantseeringut
aitasid katta Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium,
Maanteeamet ja Jarvamaa omavalitsused. Mo reisiterminali
ehituse eeltoddega alustati 2009. aastal ja ehituse peatdovotja

oli AS Paide MEK.
Allikas: http://www.reporter.ee/2011/07/05/tana-avati-mao-
bussiterminal/, Maanteeamet

Foto E. Vahter

Solmiti leping Parnu iimberséidu 16puniehitamiseks

Maanteeameti ja Lemminkdinen Eesti ASist, AS TREFist ja
AS Teede REV-2st koosneva konsortsiumi esindajad kirjuta-
sid 2. septembril alla lepingule Parnu iimbersoidu Ehitajate
tee ja lddnepoolse ithendustee 16puniehitamiseks. Ehitustood
lahevad maksma 27 160 114 eurot ja lopptihtaeg on 2012.
aasta oktoober.

Vastavalt lepingule jétkatakse ehitusobjektil eelmisest
ehitajast poolelijaanud to6id, sh Tallinna mnt ja Ehitajate tee
5,8 km pikkuse 2 + 2 eraldusribaga teel6igu ehitust, kuhu
valmib ka 2,9 km kogujateid, 9 km jalg- ja jalgrattateid, 5
jalg- ja jalgrattateede tunnelit ning 2,5 km miiratokkesei-
nu. Ladnepoolsel ithendusteel jitkatakse poolelijadnud toid
Tallinna maantee ja Lihula maantee vahelisel 2,8 km pikku-
se 1 + 1 rajalise teeldigu ja Lihula maantee 0,9 km pikkuse
2 + 2 eraldusribaga teel6igu kallal ning viiakse 16pule 1 km
ristuvate teede ja ringristmike, kahe jalg- ja jalgrattateede
tunneli ning kommunikatsioonide ehitus. Samuti rajatakse

Hetk lepingu arutelult. Foto E.Vahter

-~
p 80

10

70 m pikkune sild tile Sauga joe, 0,2 km miiratokkeid ning
4,2 km jalg- ja jalgrattateid. Eelmine ehitaja — Lati firmast
SIA Binders ja Eesti firmast AS Koger & Partnerid koosnev
konsortsium - jattis nii Ehitajate tee kui lddnepoolse ithendus-
tee ehituse kevadtalvel pooleli. Maanteeamet sdlmis Parnu
timberséidu Ehitajate tee ehituslepingu 2009. aasta 23. sep-
tembril ja lddnepoolse ithendustee ehituslepingu 2009. aasta
3. novembril konsortsiumiga, mida juhtis AS Koger&Partnerid.
Mooédunud aasta suvel sai konsortsiumi juhtivpartneriks
SIA Binders. Vastavalt toonastele lepingutele pidi Ehitaja-
te tee valmima tdnavu siigisel ning lddnepoolse ithendustee
valmimise tdhtaeg oli juba mé6édunud aasta 15. oktoobril.
Ehitajate tee ja Ladnepoolse ithendustee ehitus on osad Pirnu
timbers6idu koondprojektist, mille peamiseks eesmérgiks on
parandada liiklustingimusi ja -ohutust ning teekeskkonda,
arendada iile-euroopalise transpordivorgustiku TEN-T iihen-
dusi ja viia Parnu timbersdit vastavusse kehtivate standarditega.

en Pertens. Foto E.Vahter
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Saaremaa Rannamaantee sai tolmuvabaks

Saaremaa Rannamaantee asub riigimaanteedel nr 21129
Orissaare-Leisi-Mustjala pikkusega 67,229 km ja nr 21102
Mustjala-Kihelkonna-Tehumardi pikkusega 48,718 km. See-
ga on Rannamaantee pikkus kokku 115,947 km.

Esimesed tolmuvabad teeldigud ehitati mustsegust aastatel
1968 ja 1969 Kihelkonna alevis.

Katteehituse Rannamaanteel saab jagada kolme etappi:

I etapp aastad 1970-1980, mil katteid ehitati suuremate
alevite ja kolhoosikeskuste vahele (Kihelkonna, Liimanda,
Mustjala, Leisi);

IT etapp aastad 1980-2000, mil katteid ehitati kolhoosikes-
kuste ithendamiseks rajoonikeskusega, hiljem juba vallakeskus-
te thendamiseks maakonnakeskusega (nditeks Liimanda vald);

III etapp aastad 2000-2011, kui nii kohalike elanike kui ka
turismi arendajate ja kohalike omavalitsuste tungival soovil ja
palvel hakati juba teadlikult Rannamaanteed tolmuvaba katte
alla viima. Algas see aastal 2002 ja kestis kokku kiimme aastat
kuni kéesoleva aastani, kus igal aastal muudeti mingi teelik
tolmuvabaks. Kokku sai sel etapil katte 93 km. Sellesse etappi
jaab ka rekordaasta 2009 oma 20 tolmuvaba kilomeetriga, mis
tahistab iihtlasi Ladne Teedekeskuse stinniaastat. Markimist
vadrib veel aasta 2006, kui tehti 18 tolmuvaba kilomeetrit - see
aasta on Balti maanteelaste 26. konverentsi aasta — ja sellele
eelnev aasta 2005, kui tehti 14 tolmuvaba kilomeetrit. Seega
voib jareldada, et tegemistele mojub ikka hdsti mone tiht-
stindmuste olemasolu.

Katete ehitamise esimeseks murranguliseks aastaks voib
pidada aastat 2002, kui kokku tehti tolmuvabaks kiill ainult
3,3 kilomeetrit, aga katsetati kruusateede pindamise alterna-
tiivseid tehnoloogiaid. Katsetamise eesmargiks oli kasutada
kohalikke materjale — killustik oli Saaremaa kruuskillustik ja
sideaineks Kivioli polevkivibituumen. Katset66d tehti 300 m pik-
kuste 16ikudena ja kokku kasutati iiheksat erinevat kattetiiiipi
(immutus, kolmekordne pindamine, eelpuistega kahekordne
pindamine, kahekordne pindamine, kahekordne kruuspinda-
mine jne). Peale erinevate katte tiitipide kasutati veel erine-
vaid aluse tugevdamise tiiiipe. Katsetoode iile tegi jireleval-
vet Tallinna Tehnikaiilikooli teedeinstituut, kes koostas kogu
katset66de programm ja tegi ka hilisemad jéreldused. Kokku
maksis katsetamine 1,0 mln krooni. Et materjalide kulunor-
mid olid viidud &armiselt madalaks, siis hilisemad kont-
rollimised néitasid, et erilist kokkuhoidu kruuskillustiku ja
polevkivibituumeni kasutamine ei andnud, sest kulunorme
oleks pidanud kvaliteetse tulemuse saamiseks tdstma, ja tikski
katsemeetod hilisemat laialdast kasutust ei leidnud. Kiill aga

jdi tdhelepanu alla katsel6ik, millel rakendati kruuspindamist.
(vahest 6igem kruusa pindamist?)

Katete ehitamise teiseks murranguliseks aastaks v6ib pida-
da aastat 2005, kui kokku tehti tolmuvabaks 14,0 kilomeetrit
maksumusega 7,0 mln krooni. Aastal 2005 katsetati esma-
kordselt 1,5 km 16igul ridakillustikuga pindamist (kuid mitte
Rannamaanteel), mida kiisid meil juurutamas Rootsi teede-
mehed firmast Nynas. Kuna Rootsis kasutatakse ridakillus-
tikuga pindamist teedel, millel liiklussagedus on 500 autot
O0pievas, siis tekitas see huvi ja alates sellest ajast on ridakil-
lustikuga pindamine leidnud Saaremaal kindla koha. Kokku
on Saare maakonnas ridakillustikuga pinnatud juba 108 km
kruusateid (kaasa arvatud 2011. a).

Aastal 2006 tehti tolmuvabaks 18 kilomeetrit maksumu-
sega 10,0 mln krooni, kusjuures ridakillustikuga pindamist
kasutati ainult {ihel kilomeetril, enamik tehti veel laialdaselt
levinud kahekordse pindamise meetodil.

Aastal 2007 tehti tolmuvabaks 6,3 kilomeetrit maksumu-
sega 1,5 mln krooni ja see tehti koik juba ridakillustikuga
pinnates.

Aastal 2008 tehti tolmuvabaks 7,5 kilomeetrit maksumu-
sega 2,3 mln krooni ja seda koike ridakillustikuga pinnates.

Aastal 2009 muudeti tolmuvabaks 18,3 kilomeetrit
maksumusega 9,0 mln krooni. Kogu t66 tehti ridakillustikuga
pinnates. Parasmetsa—Metskiila maantee 7,0 km 16igu tolmu-
vabaks muutmine tekitas Metskiila rahvas sellise emotsiooni,
et nad t66de lopetamise jérel tulid teedemehi tdinama oma-
kiipsetatud kringliga. Eks see oli ju nende jaoks ,elutee -
niiiid oli voimalik tolmuvabalt vallakeskusesse Leisi padseda.
Samal aastal tehti taastusremont Leisi alevi vanal mustkattel
1,7 km ulatuses (maksumusega 1,0 mln krooni). Seega ehi-
tati 2009. aastal Rannamaanteel kokku 20,0 kilomeetrit katet
maksumusega 10,0 mln krooni.

Aastal 2010 muudeti tolmuvabaks 7,2 kilomeetrit maksu-
musega 3,9 mln krooni ja kéik ridakillustikuga pinnates. Seda
aastat jadb meenutama probleemne 16ik Pidula-Odalitsi, mis
on tdis allikaid ja kiillmakerkeid. Vordluseks voib tuua teise 16igu
Vohma-Mustjala maanteel km 57,2-62,8 (5,6 km) maksumu-
sega 2,0 mln krooni, kusjuures Pidula-Odalétsi 16ik oli pikk
vaid 1,6 km ja maksis 1,9 mln krooni. To6de kaigus tuli tosta
muldkeha, paigaldades eelnevalt geotekstiili ja kaevates uued,
stigavamad kraavid.

Aastal 2011 tehti tolmuvabaks viimane Rannamaantee
16ik Asuka- Vohma km 46,3-55,5 kokku 9,2 km ja maksumu-
sega 4,2 mn krooni (267 705 eurot).

]
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Lopetuseks voib delda, et Rannamaantee on niiid TEHTUD
ja seda sona voib kasutada julgelt just selleparast, et aastal
2006, kui oli iihe teise suure Saaremaa objekti — siivasadama
tee koosolek Saare maavalitsuses, kiisis tollane MKM minister
Edgar Savisaar minult, et ndidake mulle maavalitsuse kaardilt,
kus see Rannamaantee asub. Kui ma olin seda teinud ja del-
nud, et ile 60 kilomeetri on veel tolmuvabaks tegemata, siis
jargnes sellele viike arutelu, aga ilmselt selle numbri suurus
pisut kohutas, nii et pani paid vangutama.

Aga tanaseks on Rannamaantee Pohja-Saaremaal ikkagi
tolmuvaba ja seda suuresti tinu tehnoloogiale, mille nimi on
ridakillustikuga pindamine, ning kindlasti tinu ka saarlaste
visadusele asjaajamisel ja koikide osapoolte moistvale suhtu-
misele.

Toomas Magus
Maanteeameti ldcine regiooni Kuressaare esinduse peaspetsialist

Ligi 5,1 miljoni euro eest remonditi 16,6-kilomeetrise
Sangaste-Tolliste maantee muldkeha ja asfaltkate, ehitati viis
kilomeetrit jalg- ja jalgrattateid ning mitu parklat.

Maanteeameti louna regiooni asedirektor Janar Taal iitles
selle siindimise puhul: ,,Sangaste-Télliste maantee on oluline
ithendustee, mis seob Valga ja Voru maakonda ning Valga ja
Otepédi linna. Tanu remondile paranes sellel teel sdidumuga-
vus ning jalakaijate liikklemine maantee dires muutus turva-
lisemaks.“

Jalg- ja jalgrattateid ehitati 5,1 kilomeetrit, sellest 3,6
Sangaste ja 1,5 kilomeetrit Tolliste valda. Sangaste valda ra-
jati kolm parklat: aleviku keskele ning kiriku ja Sangaste lossi
juurde. Maantee remondist saadud freespurust ehitati tolmu-
vaba kate ligi 28 kilomeetrile Valgamaa kruusateedele, teiste
hulgas sai teetolmust priiks Arula-Pringi maantee 6,4-kilo-
meetrine 16ik.

Tee-chitus algas mo6dunud aasta augustis ja viltas selle
aasta oktoobri keskpaigani. Remondi tellis ja seda rahastas
Maanteeameti louna regioon, projekti koostas OU Reaalpro-
jekt, toovotja oli AS TREF ning omanikujérelevalvet tegi
OU Vealeidja. Jalg- ja jalgrattateede valgustuse ehitamist
rahastasid Sangaste ja Tolliste vald.

Remonditud maantee avati 20. oktoobril.

Allikas: http://www.mnt.ee/index.php?id=15663

Liiklushommik

Maanteeametis toimus 12. oktoobril 2011 tavakohane Liiklus-
hommik, mida on korraldatud alates 2008. aastast. Seal konel-
du andis iilevaate kiilmade ilmade saabumise ja pimeda ajaga
seotud muutustest liikluses. Kutsutud olid ajakirjanikud mee-
diaviljaannetest ning raadiost ja televisioonist.

Kuulajate ees radkisid Maanteeameti néunik Villu Vane,
Maanteeameti peadirektori asetditja Andri Tonstein, Eesti
Meteoroloogia ja Hiidroloogia Instituudi siinoptik Taimi
Paljak ning Politsei- ja Piirivalveameti liiklusjérelevalve tali-
tuse juhataja Tonis Sulu.

12

Villu Vane kommenteeris liiklusohutuse olukorda Eestis.
Liiklusonnetuste arv, sealhulgas joobes juhtide osalusel, on
2007. aastast alates marksa vahenenud (joonis 1). Liiklusdnne-
tuste statistikast on naha, kuidas énnetuste koguarv jaguneb
tthesdidukidnnetuste, mootorsoidukite kokkupdrgete, jalakai-
ja-, jalgratta- ja mopeedidonnetuste ning muude liiklusonne-
tuste vahel (joonis 2), samuti mootorsdidukite kokkupdrgetes,
tthesdidukidnnetustes, otsasditudes jalakaijatele, mopeedidele
ja jalgratastele hukkunud inimeste arv (joonis 3). Analiiiis
kasitles nii perioodi jaanuarist septembrini jooksval aastal kui
ka kahtteist viimast kuud seisuga september 2011. Villu Vane
kasitles veel liiklusonnetusi jalgratta-, mopeedi- ja mootorrat-
ta osalusel, alaealiste jalgratturitega, jalakiijatega ja alaealiste
jalakaijatega.
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Liiklusénnetused kokku viimase 12 kuu
jooksul, seisuga 30.09.2011

3000
« § >
v
£ 2000 %
S8 =
o= 2
&3 3
£ z
g3 t 1000 2
5 &
Vo =3
=43 =
=] 0 -
€ ~ © =) o -
o =] o - -
=] =3 <3 =] o
~N ~N ~N ~N ~N
B Joobes mootorsdidukijuhi osalusel == Liiklusénnetused
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Liiklusénnetused 12 kuu jooksul, seisuga 30.09.2011
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Joonis 2
Hukkunud liiklusdnnetustes 12 kuu jooksul,
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Joonis 3

Saabuvat talve silmas pidades, tuletas Villu Vane meelde,
kuidas s6iduk talveks valmis seada. Talverehvid on kohustus-
likud 1.12-1.03, naastrehvid on lubatud 15.10-31.03, mustri
stigavus peab olema vdhemalt 3,5 mm, rehviréhk ndudele vas-
tav ja vihem kulunud rehvid peab panema taha. Ule vaadata
tuled, aknad, klaasipuhastajad, klaasipesuvedelik, aku.

Mis varustus olgu autos talvel? Need on jddkaabits, hari,
ohutusvest, kindad, labidas, taskulamp, soe jopp ja pleed.

Reisiks valmistumisel varu aega: planeeri, tutvu oludega,
dra unusta, et start votab aega, varusta ennast sobiva riietuse-
ga, kinnaste, miitsi ja laetud telefoniga, pikemale séidule mine
tais paagiga, sea parajaks turvavoo, vota kaasa ohutusvest ja
helkur. Kinni jaddes vota asja rahulikult — ka jalamatist on va-
hel abi. Ning tea, et maksimaalne lubatud séidukiirus ei ole
kohustuslik.

Soéiduolude selgitamiseks on terve rida infoallikaid, seal-
hulgas EMHI hoiatused, www.mnt.ee teeilmajaamad, teekaa-
merad, teesulgemised, maanteeinfokeskuse tasuta 60paeva-
ringne telefon 1510, raadio- ja teleuudised, online-uudised ja
sotsiaalmeedia kanalid.

Kindlasti tasub jalakiijal tuletada endale meelde, kuidas
kinnitada ja kanda helkurit. Kéigepealt olgu helkur nihtav
voimalikult mitmest suunast.

(Kogu ettekanne aadressil http://www.mnt.ee/public/
Villu_Vane_Liiklushommik_10_11.pdf)

Andri Tonstein tutvustas taas kord kuulajaid-vaatajaid rii-
gimaanteede talihoolde korraldusega, mida siinkohal lithen-
datult refereerime. Ta meenutas, et talihoolet tehakse koigil
riigimaanteedel, mida on 16 500 km. Talihoolde tase (neid on
kolm: 3. ehk korgeim, 2. ehk keskmine ja 1. ehk madal) on
olenevalt maantee téhtsusest ja liiklussagedusest erinev.

=~
Riigimaanteede talviste seisunditasemete
jaotus
2172 km
|
10 969 km
66%

B Seisunditase 3 (kdrgeim) M Seisunditase 2 (keskmine) Seisunditase 1 (madal)

=~

Riigimaanteede talviste hooldekulude jaotus

4045974 €
33%

B Seisunditase 3 (kdrgeim) M Seisunditase 2 (keskmine) Seisunditase 1 (madal)

Kolmandat ehk korgeimat taset rakendatakse pohimaantee-
del ning suurema liiklussagedusega tugi- ja korvalmaanteedel.
Seal peavad séiduradade soidujaljed olema lume- ja jadvabad,
ennetav libedusetorje tehtud kogu tee laiuses ja lumetdrje 5
tunni jooksul pérast lumesaju voi tuisu l6ppemist ning libe-
dusetdrje 4 tunni jooksul parast libeduse tekkimist ehk kui
haardetegur on viiksem kui 0,28 (foto 1).

Foto 1
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Teist ehk keskmist taset rakendatakse enamikul tugi- ja iiksi-
kutel kérvalmaanteedel, kus tehakse libedusetorjet, kuid ees-
mérgiks ei ole sdidujalgede lume- ja jadvaba hoidmine. Lume-
torje tehakse 12 tunni jooksul parast lumesaju voi tuisu 16ppu
ja libedusetorje 8 tunni jooksul piarast haardeteguri vaartuse
langemist alla 0,25 (foto 2).

Foto 2

Esimest ehk madalat taset rakendatakse valdavalt korvalma-
anteedel, kus libedusetdrjet tehakse, kui haardeteguri vdartus
langeb alla 0,20 (ohtlikes kohtades alla 0,25). Lumetdrje te-
hakse viahemalt 24 tunni ja libedusetorje vahemalt 12 tunni
jooksul parast lumesaju voi tuisu 10ppu voi libeduse tekkimist
(foto 3).

Foto 3
-
Haardetegur
Haardetegur Teepinna kirjeldus
0,003 0,14 kiilasj?R, mBrg jeL,
viZiga libe
0,15@0,19 jBine,
libe
0,20 0,24 sile, kinnisBidetud lumi
rahuldavad talvised teeolud
0,25[0,29 hea haarduvusega kinnis idetud j I lja lumi,
head talvised teeolud
0,300,44 puhas ja mirg teekate,
hea haarduvusega talvised teeolud
0,4531,00 puhas ja kuiv teekate,
hea haarduvusega talvised teeolud
Tabel 1

Haardeteguri vidrtused ja teepinna seisund
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Andri Tonstein osutas mitmele asjaolule, mida soéitjad ei
pruugi tihele panna:

* Hooldemasinaid teel to6tamas nigemata ei tule arvata, et
hoolet ei tehta. Sellega alustatakse 66tundidel, masinad to6ta-
vad tavaliiklejaga sarnasel kiirusel ja labivad iihe liiva-soola
laadimisega pika vahemaa.

* Erinevused hoolderingide piiridel on paratamatud.

* Veel maksab teada, et enne tuisku ja tuisu ajal ei ole puis-
tamine soovitatav, sest sool ja soolaliiv koguvad teepinnale
lenduvat lund.

* Libedusetdrje itheks votteks on ka teepinna karestamine
spetsiaalse tapp- voi vorkteraga.

* Temperatuuridel alla -12 °C tavaliste libedusetorje ma-
terjalide (sool, liiv) moju vaheneb suuresti.

Andri Tonstein kirjeldas moistet rasked ilmaolud: katke-
matu lumesadu, mille jooksul sajab vihemalt 10 cm lund 4
tunni jooksul, voi lumesadu, mille jooksul sajab vihemalt 5
cm 4 tunni jooksul, kui samaaegselt dhutemperatuur on alla
-2 °C ja tugev tuul on lumesaju ajal puhanguti iile 8 m/s ning
sadav kuiv lumi tekitab tuisuvaalusid {ile kriitilise lumekihi
paksuse.

Alates 1.1.12 hakkab maanteeinfoteenust pakkuma
Maanteeameti osakond.

2011. aasta talvel oli avatud kuus jaiteed:

Haapsalu - Noarootsi 29.01-24.03 51 pdeva

Rohukiila - Sviby 19.02-24.03 34 péeva

Tarkma - Triigi 18.02-22.03 26 pédeva

Heltermaa - Rohukiila 19.02-23.03 32 péeva

Munalaiu - Kihnu 25.02-21.03 25 péeva

Kuivastu — Virtsu 22.02-23.03 24 paeva

Jadteede rajamist ei ole kahjuks voimalik planeerida, see
soltub taielikult ilma- ja jddoludest. Jaitee voidakse ootama-
tult sulgeda, sellega tasub soitu planeerides arvestada.

Taimi Paljak kisitles talvist ilma autoliikluse vaatenur-
gast, sellest, millele peab sdidukijuht ilmateateid kuulates t4-
helepanu p66rama ja milliseid ilmaprognoose tasub uskuda.
Muuhulgas sai aimu sellest, mis iseloomustab ilma korg- ja
madalrohkonna alal suvel ja talvel, sooja ja kiilma fronti, oklu-
sioonifronti, missuguse ilmaga on karta musta jaa tekkimist,
kuidas otsida ja leida internetist andmeid eri maade hetkeil-
mast ja ilmaprognoose ning palju muud huvitavat ja vajalikku.

(Kogu ettekanne http://www.mnt.ee/public/Talvine_ilm_

ja_liiklus.pdf )
Tonis Sulu andis iilevaate liiklusjdrelevalvest ja kiiruskaa-
merate statistikast 2011. aasta {iheksa kuu jooksul ning jagas
autorooli istujatele soovitusi, kuidas arvestada talviste ilma-
oludega.

Inimkannatanutega liiklusonnetuste arvu vordlusest 2010.
ja 2011. aasta tiheksa kuu jooksul ndhtub kiesoleva aasta liik-
lusohutusolukorra moningane halvenemine.

Liiklusrikkumiste kohta aastate 2008...2011 itheksa kuu vord-
lus ro6mustab selle poolest, et hiippeliselt on vihenenud piir-
kiiruse tiletamine, kuigi arvud iseenesest on siiski jadnud talu-
matult suureks. Muude liiklusrikkumiste osas (alkoholi méju
all ja juhtimisdiguseta juhtimine, rikkumised kergliikluses ja
turvavarustuse kasutamises) on olukorra paranemine, vorrel-
des 2008. aastaga, margatav.



Teeleht

NR 3/4 (67/68)

DETSEMBER 2011

59  hukkunuga

164 #2010 2011

Joobes liikleja
osalusel LO-193
(214

980 1001

15  hukkunuga
L0-d
Joobes liikleja
osalusel LO -

18  hukkunuga
76(56) LO-d

17  hukkunuga
L0-d

Joobes likleja 9 hukkunuga

osalusel LO- Joobes liikleja LO-d
57(94) osalusel LO - Joobes liiklej
372 388 46(41) osalusel LO.
308 295 14(23)
182 205
118 113

Eesti Pohia Lduna Ldéne Ida

Inimkannatanutega liiklusonnetused 2010 - 2011 iiheksa kuu
jooksul

Tonis Sulu soovitused talvel liiklejatele:
* Kontrollida enne kiilmade saabumist iile sdiduki sei-

sukord:

—rehvid

— sOiduki klaasid

— valgustusseadmed

— sOiduki tehniline seisukord

* Liigeldes:

— astu liiklusesse puhanu ja tervena

— arvesta tee- ja ilmastikuolusid

— vali ohutu sdidukiirus ja pikivahe

* Jalakéijale: nde ja ole ndhtav

— arvesta, et halbades ilmastikuoludes kulub juhil sdidu-
hoo mahavétmiseks ja peatumiseks

— oluliselt rohkem aega kui heade teetingimuste korral

— anna oma kavatsustest sdiduteed iiletada juhile selgelt
mirku

2008 2009 w2010 w2011

68 689

1 kuus- 4215
24 h-140,5 1 kuus- 1685

24 h-56

37938
1 kuus- 822

24 h-27

1 kuus- 1351
24 h-45

1 kuus- 455
24h-15

25282

20479
' 12167 ' 15167

Kergliiklus

10083 10187

7 395
X 4100
e BB

Alkoholi maju all Piirkiiruse U

Turvavarustus

Politsei poolt avastatud liiklusrikkumised 2008—2011 iiheksa
kuu jooksul

Kogu ettekanne  http://www.mnt.ee/public/Liiklushom-
mik 2011 .pdf)

Tonis Sulule sekundeeris Raul Sihver, kauaaegne polit-
sei alarmsdidukoolitaja, kes selgitas, miks on talvel oluline
panna sdiduautole just taha véhem kulunud voi parema kvali-
teediga rehvid. Autoehitaja on ette ndinud auto tihtlase esi- ja
tagasilla koormuse tingimustes, kus autos on 4-5 reisijat ning
koorem pagasiruumis. Reeglina sdidab Eestis aga 1-2 inimest
autos, nemadki istuvad eesotsas, seetdttu on auto tagaosa olu-
liselt kergem kui esiosa. Ka pidurdamisel kaldub auto raskus
esiosale, mistdttu on tagumiste rehvide haakuvus teega pal-
ju vdiksem kui esimestel, seega on nende kvaliteet ja mustri
sligavus abiks parema teel piisimise nimel. (vt http://www.e24.
ee/596042/kvaliteetsemad-rehvid-tuleb-panna-tagaratastele/)

Allikas: http://www.mnt.ee/index.php?id=15545

Mustad augud Eesti teedel ei ole alati musta virvi

Kui Eesti kaardil mirkida musta tipina maha kéik kohad,
kus viimase kolme aasta jooksul on registreeritud inimkan-
natanuga liiklusonnetus, tuleks kaart esmapilgul kirju nagu
oise tahistaeva foto negatiiv. Veidi lahemalt uurides voib siiski
eristada kohti ja piirkondi, kuhu punktikesi koguneb rohkem.
Need on liiklusonnetuste kontsentratsioonikohad, rahva kee-
les ,,black spots voi ,mustad augud® — kérgendatud riskiga
alad, kus énnetuse toimumise tdendosus voib olla suurem
voi kuhu kontsentreeruvad konfliktid. Selliste kohtade tuvas-
tamine ja nendega tegelemine on teedeasutuste iiks peamisi
tilesandeid teedel ohutuse tagamisel.

Tegelikkuses ei pruugi kéik onnetuste kontsentratsiooniko-
had otseselt liiklusohtlikud olla. Liiklusohtlik saab olla vaid
selline koht maanteel, kus pole piisavalt arvestatud seal liiku-
jate vajadusi, kus olemasolev liikluskorraldus ei vasta enam
suurenenud liiklussagedusele, kus ristmikule vélja soites on
raske mérgata ristuval teel liikujaid, kus liigub palju jalakai-
jaid, kuid puuduvad jalgteed ja valgustus jne. Liiklusohtlik
voib aga olla ka koht, kus on seni toimunud vaid varakahjuga
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l6ppenud liiklusdnnetused ja inimeste padsemine vigastustest
on olnud pigem juhus. Samas juhtub raskeid liiklusonnetusi
ka vaga hea liikluskorraldusega paikades, seda eelkoige s6idu-
kijuhi hooletusest, oskamatusest, viinauimas peast. Nii arvesta-
taksegi liikluse ohutumaks muutmisel vordvéarselt nii paikkonna
ja selle imbruse tegelikku olukorda kui ka seal toimunud inim-
kannatanuga liiklusonnetusi.

Juuresolev liiklusdnnetuste kontsentratsioonikohtade kaart ei
sisalda seega mitte otseselt liiklusohtlikke kohti, vaid paiku Ees-
tis riigile kuuluvatel maanteedel, kus ithel voi teisel pohjusel on
aastatel 2008-2010 toimunud rohkem inimkannatanutega liiklus-
onnetusi kui mujal, kohad on jarjestatud onnetuste arvu jargi
teisendatuna tihele kilomeetrile. Antud materjal fikseerib olu-
korra kindlal ajavahemikul ega iseloomusta praeguseks hetkeks
kujunenud olukorda.

Inimkannatanuga liiklusonnetuste koondumiskohtade sta-
tistilist monitooringut teostab Maanteeamet juba aastaid jérje-
pidevalt. Reeglina ei ole sdelale jadnud kohad labi aegade piisi-
vad. Kuni meie liiklusonnetuste infosiisteem elab veel eelmises
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sajandis, teeme suure toomahu tottu taolist monitooringut vaid
kord aastas. Nii pole harvad juhused, kus mingi koha liiklus-
ohutust on parandatud juba enne statistilise monitooringu
tulemuste selgumist.

Kui aga monitooring tuvastab teel6igu, mis seni pole oma oht-
likkusega silma paistnud, voetakse vajadusel tarvitusele tdiendavad
abindud ohu valtimiseks edaspidi, naiteks vdhendatakse lubatud
soidukiirust, suurendatakse talihoolde mahtu, parandatakse valgus-
tust voi liikluskorraldust kuni timberehituseni vélja.

Kaardil mérgitud kohad ei ole pikad 16igud, valdavalt on tegu
kuni 100 meetri pikkuste l6ikudega Eesti riigimaanteel, kus kol-
me jarjestikuse aasta jooksul on registreeritud vdhemalt kolm
inimkannatanuga liiklusonnetust. Milliseks kujuneb kaart 2011.
aasta andmete lisamisel, selgub aasta parast.
Nagu lisatud kommentaaridest néha, ei ole kaugeltki koik ,,mus-
tad augud“ meie teedel péris musta varvi ja liiklusohtlikud. Siin
leidub ka vahtralehevirvi rohelisi ja viinauimasiniseid tépikesi,
mille kaardilt korvaldamine eeldab
pigem liikluskultuuri ja -teadlikkuse
parandamist.

Liikluskorralduse osakondade kaasabil
kirjutas jutu kokku
Sirje Lilleorg
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Kommentaarid kaardi juurde:

1. Tallinna-Parnu-Ikla maanteel Tallinna piiril asuv tagasipoor-
de koht (km 13,80-13,81).

Kolme aasta jooksul toimus siin kolm vigastatuga liiklus-
onnetust, kaks neist olid kergliiklejatega. Uks jalakiija ja iiks
joobes jalgrattur iiletasid sdiduradasid tagasipooret ootavate
soidukite varjust, leidmata teeiiletuseks turvalisemat kohta.
Spetsialistide hinnangul ei ole ristmikul liikluskorralduslikke
puudusi. Aastatel 2005-2007 toimus seal vaid tiks jalgrattadnne-
tus ja ka kdesoleval aastal on seal olnud rahulik.

2. Karjakiila ristmik Tallinna-Paldiski maanteel (km 26,90-
26,91).

Aastatel 2008-2009 oli ristmikul tiks 6nnetus jalakaijaga ja
teine jalgratturiga, 2010.aastal lisandus sdiduauto teelt valjasoit.
Ei kédesoleval aastal ega ka aastatel 2005-2007 selles kohas ras-
kemaid liiklusdnnetusi ei toimunud, siiski ndhakse tee edasise
projekteerimise kiigus ette rajada sinna jalakdijate tilekdigu-
koht.

3. Harku ristmik Tallinna—Paldiski maanteel (km 13,6—
13,62).

Koik kolm liiklusénnetust olid korvalteelt etteséidud pea-
teel lijkuvatele soidukitele. Ka aastatel 2005-2007 registreeriti
ristmikul kolm raskemat liiklusdnnetust, toona oli iiks neist
otsasoit pimeda ajal helkurita ja joobes olekus liikunud jala-
kaijale. Tanaseks on ristmikule paigaldatud foorid ja 2011.
aastal seal raskemaid onnetusi enam toimunud ei ole.

4. Ulenurme ristmik Tallinna-Tartu-Luhamaa maanteel
(km 190,625-190,645).
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Rahvas tunneb kohta ka lennujaama ristmikuna. Onnetuste
koondumiskoht oli siin ka aastatel 2005-2007, parast mida
rajati ohutussaarega jalakiijate iilekdigukoht. Pohjalikum
tmberehitus on planeeritud Tartu ringtee ehituse kaigus.

5. Jalgimae ristmik Tallinna ringteel (km 28,27-28,3).

Aastatel 2008-2010 registreeriti kolm raskemat liiklus-
onnetust, probleeme tekitavad eelkoige raskeveokid. Viima-
ne haagisveokiga énnetus toimus alles 2011. aasta martsis,
augustis lisandus kahe séiduauto kokkuporge. Koht on ol-
nud énnetusterohke ka varem. Aastatel 2005-2007 kogunes
neid kokku 9. Ténaseks on ristmik timber ehitatud fooride-
ga ristmikuks.

6. Torvandi raudteeiilesdidu ristmik Tallinna-Tartu-
Luhamaa maanteel (km 188,215-188,245). Eriti onnetuste-
rohked olid siin aastad 2006-2007, mil registreeriti kokku 10
inimkannatanuga liiklusénnetust. Viimastel aastatel 2008-
2010 oli siin igal aastal iiks raskem liiklusonnetus, kiesolev
aasta on seni m66dunud avariideta. Ristmikule on paigalda-
tud kollase vilkuva tulega foor. Péhjalik timberehitus on pla-
neeritud Tartu ringtee ehituse kdigus.

7. Ulenurme ristmik Tallinna-Tartu-Luhamaa maanteel
(km 192,145-192,175).

Piirkonnas on onnetusi olnud ka varem, pohiline prob-
leem on konfliktioht otseliikuja ja poordel olija vahel. Pohjali-
kum imberehitus on planeeritud Tartu ringtee ehituse kaigus.

8. Kaarli ristmik Tallinna—Narva maanteel (km 102,06—
102,1).

Onnetused kogunesid aastatesse 2009-2010. Kolmest juh-
tumist kahes oli taas osaline podret sooritanud haagisveok,
neist tihe tagajérjed olid fataalsed. 2010.aastal ehitati ristmik
timber. 2011.aastal enam ristmikul 6nnetusi ei ole olnud, kuid
monisada meetrit Narva poole oli taas veoki ja sdéiduauto kokku-
porge. Aastatel 2005-2008 ei registreeritud ristmikul tihtegi
raskemat liiklusonnetust.

9. Mahlamie ja Paju tdnava ristmiku piirkond Raplas
Tallinna-Rapla-Tiiri teel (km 48,94-48,98).

Aastatel 2008-2009 toimunud kolmest 6nnetusest kahes
oli illekdigurajal teed tiletanud jalakaija. Lisaks toimus soidu-
auto ja rolleri kokkuporge. Kuna onnetuste koondumiskoht
oli seal ka aastatel 2006-2007, on ristmik tinaseks iimber ehi-
tatud kanaliseeritud ristmikuks. Lisaks on rajatud ohutussaar
ja kohtvalgustusega jalakiijate iilekdigukoht. Ei eelmisel ega
kéesoleval aastal selles piirkonnas enam inimkannatanutega
liiklusénnetusi toimunud ei ole.

10. Paide piimakombinaadi esine Piarnu-Rakvere maan-
teel (km 89,505-89,545).

Soidukite kokkuporked sagenesid aastatel 2008-2009, ka
kéesolev aasta ei ole m66dunud onnetusteta. Aastal 2012 on
ette nahtud liiklussaare ehitus ja jalakaijate tilekédiguraja
tmberehitus. Loplik lahendus teostub ringristmikuna Reopalu-
Mio eelprojekti realiseerimisel.

11. Lahte ristmik Tartu-Jogeva—Aravete maanteel (km
10,858-10.9)

2008.aastal oli siin kaks énnetust, mille péhjustasid joobes
roolikeerajad. Koondumiskoht oli siin ka aastatel 2005-2007.
2009. aastal ehitati ristmik imber. Kdesoleval aastal ei ole seni
onnetusi registreeritud.

12. Lagedi ristmik Tallinna ringteel (km 3,68-3,725).

Aastatel 2008-2010 on toimunud kolm soéidukite kokku-
porget, neist tihel juhul puudusid autol pimeda ajal esituled.
Viimase Onnetusena registreeriti kiesoleva aasta talvel kahe
raskeveoki kokkuporge. Aastatel 2006-2007 toimus ristmikul
kokku 4 inimkannatanuga liiklusonnetust.

Ristmikul on lubatud suurim soidukiirus piiratud 70 km/h.

13. Kirisaare ristmik Parnu-Rakvere maanteel (km
101,912-101,962).

Aastatel 2008-2009 toimus kokku kolm ettesditu peateel
litkujatele, neist ithe pohjustas juhtimisoiguseta roolikeeraja.
Ei mullu ega kiesoleval aastal ega ka aastatel 2005-2007 siin
raskeid onnetusi ei toimunud. Sellegipoolest on 2012. aastal
plaanis koos Mao-Roosna-Alliku teeldigu rekonstrueerimise-
ga rajada ristmikule liiklussaared ja valgustus.

14. Kapu ristmik Tartu-Jogeva—Aravete maanteel (km
81,55-81,6). Jarvamaa

Kolm onnetust toimusid 2009. aastal ja koik kolm olid
olemuselt korvalteelt ettesdidud peateel liikujale. Viimane
onnetus toimus 2011. aasta suvel, kui eakas jalgrattur soitis
ette peateel liikunud raskeveokile. Aastatel 2005-2008 siin
onnetusi ei registreeritud. 2010. aastal ehitati ristmik imber
ja rajati valgustus.

15. Urge ristmik Tallinna-Rapla-Tiiri maanteel (km
26,03-26,1).

Aastatel 2008-2009 toimunud kolmest Onnetusest iihe
pohjustas joobes juht. Ei mullu ega tdnavu seal enam raskeid
onnetusi toimunud ei ole. Voimalikku liiklusohtu ei ilmnenud
ka aastatel 2005-2007. Spetsialistide hinnangul ei ole ristmi-
kul liikluskorralduslikke puudusi.

16. Tabasalu kauplus esine Tallinna-Rannamadisa-Klooga-
ranna teel (km 6,08-6,14).

Onnetused toimusid aastatel 2009-2010. Neist kaks olid
otsasdidud jalakdijale — iihel juhul puudus jalakédijal pimeda
ajal helkur, teisel juhul ei méarganud eakas juht tihedas vihma-
sajus teeiiletamisele asunud jalakiijat. Uhes onnetuses sditis
kogemusteta autojuht liigsuurel kiirusel teelt vélja. Eksper-
tide hinnangul ei ole teeldigul liikluskorralduslikke puudusi.

17. Kiilitse jarve timbrus Johvi-Tartu—Valga maanteel
(km 142,791-142,891).

Aastatel 2008-2009 sai teeldik kurikuulsaks pimeda ajal
helkurita liikkunud jalakéijate poolest. Hukkus kaks jalakiijat,
kellest iiks oli lisaks purjus, vigastada sai ka kaks last.

Teeldigu timberehitus toimus 2010. aastal ja hiljem on
koht piisinud onnetustevaba.

18. Rapla linna jadv teeldik kirikust joeni Tallinna—Rapla—
Tiiri maanteel (km 47,37—47,45).

20082009 aastatel toimusid seal erinevat liiki Gnnetused,
ithiseks nimetajaks ehk algaja juht.

Téanaseks on kiriku ja joe vaheline teeldik on timber ehi-
tatud. Kiriku juurde on rajatud ringristmik. Kahel viimasel
aastal ei ole seal enam Onnetusi toimunud, rahulikud olid ka
aastad 2005-2007.

19. Torvandi ristmik Tallinna—Tartu—Luhamaa maanteel
Rehe hotelli juures (km 188,345—188,445. Aastatel 20082009
toimus siin kolm inimvigastusega eri liiki liiklusdnnetust,

Umberehitus on planeeritud Tartu ringtee ehituse kiigus.

20. Torva linna keskel olev ristmik Valga—Uulu maanteel
(km 27,8-27.9).
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Kokku kolm dnnetust koondusid siia aastatel 2002009, neist
tihel juhul oli juht joobes.

Teeldigul ei ole liikluskorralduslikke puuduseid, viimased
imberehitused olid aastatel 2001-2002. Liiklusonnetused on
tingitud liiklusseaduse nduete eiramisest eeskitt jalgratturite
ja mootorratturite poolt. Parast 2009. aastat on ristmikul taas
sama rahulik nagu perioodil 2006-2007.

21. Vaabina ristmik Voru—Kuigatsi—Torva maanteel (km
21,8-21,9).

Kokku kolm sdidukite kokkupdrget toimus aastatel
2009-2010. Ei varem, aastatel 2005-2007, ega hiljem pole
seal raskemaid dnnetusi esinenud. Spetsialistide hinnangul on
ristmiku ristumisala suhteliselt lai ja juhtide tdhelepanu voib
hajuda. Voimaluste avanemisel tuleb ristmik timber ehitada.

22. Nehatu silla piirkond Tallinna—Narva maantee alguses
(km 10,4-10,5).

Koht on tuntud juba aastaid nii pimeda ajal helkurita lii-
kunud jalakéijate kui ka joobes juhtide poolest. Hetkel kiib
teeldigu timberehituse projekteerimine.

23. Maksimarketi esine Tallinna—Pérnu—Ikla maanteel
(km 14,4-14,5).

Onnetustest on iilekaalus ees aeglustunud sdidukile ta-
gant otsasdidud, 2008. aastal hukkus siin pimeda ajal helku-

rita teed iiletanud jalakaija. Liiklusohtlik teeldik kaob seoses
TOP-i solme ehitusega. Rajatakse ka jalakaijate tunnel.

24. Rannamdisa kiriku esine Tallinna—Rannamdisa-
Kloogaranna teel (km 9,3-9,4).

Soidukite kokkupdrked sagenesid pimeda ajal ja talveolu-
des aastatel 2008-2010.

2012.aastal ehitatakse teeldik iimber, mille kéigus raja-
takse ka ohutussaartega jalakéijate tilekdigukoht.

25. Kuivajoe ristmik Tallinna—Tartu—Luhamaa maanteel
(km 37,1-37,2). Erinevat liiki dnnetusi on siin toimunud aastatel
2009-2010, probleeme on ilmnenud ka varem. Seni viimane ras-
kem Gnnetus toimus 2011.aasta augustis. Aruvalla—Kose teeloi-
gu rekonstrueerimise kdigus ehitatakse siia uus liiklussdlm.

26. Toitoja ristmik Tallinna—Parnu—Ikla maanteel (km
168,6-168,8).

Ristmiku piirkonnas paikneb tankla koos sddgikohaga,
vélja on ehitatud koik vajalikud poorde- ja kiirendusrajad.
Samas toimus aastatel 2005-2010 igal aastal moni raskem
onnetus, iilekaalus korvalteelt ettesdidud peateel liikujale,
kusjuures ndhtavus on hea. Vdimaluste avanemisel
projekteeritakse ja rajatakse ristmiku kdorvalharudele
tilgakujulised ohutussaared, mis aitavad vdhendada kiirust
peateele viljaséidul.

Liikluskasvatuse konverentsil voeti luubi alla
noorte ja eakate liikluskditumine

28. septembril toimus Tartus liikluskasvatuse siigiskon-
verents ,,Ohutu liiklus seob polvkondi®, mis t6i kokku 107
peamiselt Louna-Eestis liikluskasvatusega tegelevat inimest.
Uheskoos otsiti véimalusi ohutussdnumi viimiseks noorte ja
eakateni.

Koige rohkearvulisemalt olid konverentsil esindatud koo-
lid, sh korgkoolid ja autokoolid, ning lasteaiad. Lisaks erine-
vad firmad ja MTU-d, kes liiklusteemaga tegelevad. Oluline
sihtgrupp, keda iiritusele kutsusime ja ootasime, olid kohali-
kud omavalitsused. Paraku oli esindatud vaid neli kohalikku
omavalitsust. Jirgmiseks aastaks on meie tilesanne leida efek-
tiivsem viis KOV-ide kaasamiseks.

Stgiskonverentsi eesmirk oli koondada liikluskasvatusse
panustamisest huvitatud inimesi, et nad saaksid tutvustada
oma tegevust ja vahetada kogemusi ning seeldbi leida uusi
koostoovoimalusi. Lopp-eesmirk oli koigil osalejatel {ihine:
tegutseda selle nimel, et viheneks liiklusdnnetuste ja seal
hukkunute ning vigastatute arv.

Otsus keskenduda just noorte ja eakate liikluskditumise-
le, siindis liiklusdnnetuste statistika pohjal, mis nditab noorte
osalusel toimuvate dnnetuste piisivalt suurt arvu ning eakatega
juhtunud onnetuste kasvu. Muuhulgas arutati ka seda, mida
saavad noored teha eakate ning eakad noorte jaoks. Oma nime
,Ohutu liiklus seob polvkondi“ sai konverents tiiskasvanud &p-
pija aasta marklause ,,Oppimine seob pdlvkondi* jargi.

Pieva avasid Maanteeameti peadirektor Tamur Tsikko
ja Tartu maavanem Reno Laidre. Ettekandega esinesid Vitali
Nester Maanteeametist, Indrek Koemets Politsei- ja Piirivalve-
ametist, Dago Antov Tallinna Tehnikatilikoolist, Raimond
Tamm Tartu Linnavalitsusest, Georg Pelisaar Polva Linna-
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valitsusest, Erki Remmelkoor Louna-Eesti Padstekeskusest ja
Lea Saul Tartu Maavalitsusest. Urituse moderaator oli Gunnar
Meinhard Tallinna Tehnikakérgkoolist.

Ohutusteemale ldheneti mitme kiilje pealt: radgiti noorte
ja eakatega juhtunud liiklus6nnetuste statistikast ning énne-
tuste pohjustest, autojuhtide ettevalmistusest ning kohalike
omavalitsuste ja maakondlike traumaennetusnéukogude
rollist liiklusohutuse parendamisel. Samuti voimalustest,
kuidas saavad ldbi koosto6 liikluskasvatusse panustada riigi-
asutused.

Ettekannetes kélanud kiisimustele ja probleemidele otsiti
lahendusi to6tubades, kus tekkis vaga aktiivne diskussioon.
Tootoa valiku sai iga osaleja teha juba konverentsile registree-
rudes, to6tubadesse jaguneti tisna vordselt. Erand oli siin t66-
tuba ,,Eakad liikluses®, kus osales vaid kiimme inimest. Koige
populaarsemad olid autojuhtide ettevalmistusele ja kohalike
omavalitsuste tegevusele keskenduvad tootoad. Uhise arutelu
kaigus siindis palju hiid ideid, mida niiiid plaanime arutada
noorte ja eakate endiga. Eakatega rddgime juba lahiajal - ohutus-
péevadel Polvas ja Vorus. Noorte osas veel otsime sobivat for-
maati. Jirgmise aasta alguses on kavas konverentsi tulemusi
tutvustada ka kohalike omavalitsuste liitudele ning nendega
sel teemal métteid vahetada.

Ettekannete ja tootubade korval oli oluline osa konve-
rentsist 20 organisatsiooni liiklusohutusteemaline viljapanek.
Organisatsioonid tutvustasid uusi tooteid ning oma senist
tegevust ja kogemusi liikluskasvatuse labiviimisel. Paljut said
huvilised kohapeal ka katsetada. Valjapanek osutus véiga popu-
laarseks — vahetati métteid ja kontakte ning ruumi téitis pidev
melu ja jutusumin.
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Ka Iouna regiooni liikluskasvatuse osakond sai uusi ideid
tegevuseks ja hiid koostoopartnereid, kellega juba praegu
jargmise aasta plaane arutame ning tanu kellele saame oma
teabetiritused veelgi mitmekesisemaks ja sisukamaks muuta.
Oktoobri 16pus saadame konverentsil osalejatele ja
paneme Maanteeameti kodulehele kéik konverentsiga seotud
materjalid: moderaatori koéned, ettekanded, tootubade
arutelude ja motete-ideede kokkuvotted, tagasiside ja
konverentsi korraldaja kokkuvdte-analiiiis. Samuti iilevaate
esimestest sammudest tulemuste rakendamisel.
Liikluskasvatuse konverents toimus teist korda. Me té6tame
selle nimel, et konverentsist saaks traditsiooniline iga-aastane
tiritus; liiklusohutusega seotud inimeste kooskédimise koht, mille
teemajarohuasetussoltub sel hetkel aktuaalsetest probleemidest.
Mé6dunud-aastasel konverentsil ,,Liikluskasvatus — Huvitav?
Huvitav!“ arutati, kuidas liiklusdpet korraldada ning huvitavalt

Maanteeamet korraldas 7.

Pildil vasakul Kai Kuuspalu

labi viia. 2013. aastal loodame raédkida ka teiste riikide praktikast:
saavutustest ja onnestunud ettevotmistest.

Senise tagasiside pohjal julgen siigiskonverentsi igati
onnestunuks kuulutada. Négin, kuidas konverentsil vaheta-
ti edasiseks koostooks kontakte, kuulsin uutest huvitavatest
koostoovoimalustest ning mul paluti kindlasti konverentsi
korraldamist jatkata, mis niitab, et liikluskavatuses oluliste
probleemide kisitlemine sellises vormis on vajalik. Aeg-ajalt
on vaja koos kiia ja mdelda, mida saame teha selleks, et liiklus
Eestis oleks ohutum. Eriti, mida saame KOOS teha, et saavu-
tada paremaid tulemusi. Arvan, et igaiiks sai konverentsilt mi-
dagi kaasa - olgu selleks siis uued ideed voi kontaktid. Tanan
vaga koosto6partnereid, kes tirituse kordaminekusse panusta-
sid ning kéiki konverentsil osalejaid!

Kai Kuuspalu,
Maanteeameti louna regiooni liikluskasvatuse osakonna juhataja

septembril 2011 koosto0os

Tallinna Tehnikaiilikooliga liiklusohutuse seminari
teemal ,,Taristu ja selle moju liiklusohutusele®

Ekspertidena oli kutsutud seminarile Euroopa Komisjoni,
EIB/JASPERSI, Baltris projekti, Politsei- ja Piirivalveameti,
AS Ramboll Eesti, Tallinna Tehnikaiilikooli ning Maantee-
ameti esindajad. Osavétjaid kogunes ilikooli saali ligi sada
nii Siseministeeriumist, Majandus- ja Kommunikatsiooni-
ministeeriumist, Maanteeametist, Tehnilise Jarelevalve Ame-
tist, Politsei- ja Piirivalveametist, kohalikest omavalitsustest,
korgkoolidest ning infrastruktuuri arendamisega tegelevatest
erasektori ettevotetest.

Seminari eesmdrk oli tutvustada ja arutada, millist méju
avaldab taristu liiklusohutusele ning mida toovad endaga
praktikas kaasa Euroopa Parlamendi ja Noukogu maanteede
infrastruktuuri ohutuse korraldamise Direktiiv 2008/96/EU ja
sellest lahtuvalt vastu voetud muudatused Eesti seadusandlu-
ses.

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi asekants-
leri Eero Pargmée avasonad tostatasid liikluse ohtlikkuse kui

ilmse probleemi, millega kiill tegeletakse, kuid mis vajab jit-
kuvalt igaiihe pingutusi, et ohutuse olukord meie teedel para-
neks.

Jaroslav Starka ettekanne viis kuulajad kurssi Euroopa
Liidu liiklusohutusalase seadusandlusega ning t6i vélja Eesti
situatsiooni Euroopa liiklusohutuse kaardil.

Dago Antovi sonavoétt oli liiklusohutust haaravalt koike-
holmav ning andis {levaate liiklusonnetuste tekkediinaami-
kast, selgitades taristu osa selles. Tdpsemalt nditas D. Antov
Eesti situatsiooni erinevate niitajate poolest teiste Euroopa
riikide seas ning lisas, et kuigi meie liiklusohutuse olukord on
kovasti paranenud, siis rodmustamiseks pohjust ei ole ning
Eesti on praeguste heade tulemustega Euroopa keskmike seas,
kust Euroopa viie parima sekka on viga raske tee.

Jargnevad ettekanded kisitlesid juba taristu ohutuse di-
rektiivi sisu, tdpsemalt, rakendatavaid meetmeid. Euroopa piir-
kondade iihise projektiabi JASPERS esindajad Michel Gaspard
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Kuulajad

ja Kristian Duus raakisid varasemate kogemuste pdhjal kokku-
votvalt sellest, mis avaldab moju liiklusohutusele,kuidas seda
moju hinnata ja ohutust kontrollida ning péhjalikumalt liik-
lusohutuse auditist, litklusohutuse inspekteerimisest ning pari-
matest tavadest selles vallas.

Pérast pikemaid ettekandeid seminari esimeses pooles
jargnes paneeldiskussioon lithemate métteavalduste ning
aruteluga koos publikuga. Paneeldiskussioonis osalesid Lars
Ekman BALTRIS projekti esindajana, Tarmo Miilits Politsei-
ja Piirivalveametist, Raul Vibo AS Ramboll Eestist, kes esindas
n-6 teede projekteerijate poolt, ning allakirjutanu Maantee-
ametist.

Iga paneeldiskussioonis osaleja tegi lithiettekande pdeva-
teemal, millele jargnes arutelu. Selgus, et taristul on liiklus-
onnetuste tekkimises ja tagajirgede leevendamises kiillalt
suur roll, ning leiti, et digete vdtete kasutamisel on véimalik
liiklusohutust paljuski parandada. Arutelus jai k6lama méte,
et me oleksime voimelised rohkem liiklusohutuse parane-
misele kaasa aitama juba tdnastes tegemistes, kui me vaid
pooraksime sellele liiklusohutusele rohkem tihelepanu ning
peaksime seda prioriteediks.

Kristian Duus Lars Ekman

Paneel Reigo Ude, Raul Vibo, Tarmo Miilits ja
konepuldis Lars Ekman

Kindlasti said koik osalejad métteainet edasiseks ning suur
huvi seminari vastu nditas, et teema on aktuaalne ja vajab eda-
sist spetsialistidevahelist arutelu.

Reigo Ude

Liiklusohutuse auditi rakendamine teede projekteerimisel

Eesti Maanteeameti viiljaandele Teeleht koostanud Kristian Risborg Duus, B. Sc., transpordiplaneerija, Euroopa Investeerimispank,

JASPERS:i piirkondlik biiroo, Viin, Austria

JASPERS (iihine projektiabi Euroopa piirkondadele) aitab
12 Kesk- ja Ida-Euroopa liikmesriiki oluliste projektide ette-
valmistamisel, mis esitatakse toetuse saamiseks struktuuri-
fondidest ja iihtekuuluvusfondist. Eesmdrk on suurendada
komisjoni teenistustele kinnitamiseks esitatavate projektide
hulka ja parandada nende kvaliteeti. JASPERSi abi, mida
antakse tasuta, on suunatud olemasolevate rahaliste vahen-
dite kasutamise kiirendamisele.

»Liiklusohutuse audit? Mis see veel on?“ on paljud inimesed
kiisinud. ,,On see jérjekordne biirokraatlik ja aeganoudev kont-
rollmeede?

Moéne inimese jaoks voib sonal ,audit“ olla negatiivne
kérvaltahendus. Lubage mul teid liiklusohutuse auditi suhtes
kohe rahustada: see on soltumatu ohutushinnang, mis on osu-
tunud majanduslikult tulusaks viisiks, kuidas muuta teedele
suunatud teeprojektide moju liiklusohutusele suuremaks.

Eesti viimase kahekiimne aasta muljetavaldav majandus-
areng on toonud kaasa autode arvu ja liikluse kiire kasvu.
Kahjuks on vigastatud ja énnetustes hukkunud inimeste arv
samuti drevusse ajavalt kiiresti kasvanud, kuigi viimase kiim-
ne aasta jooksul on Eesti ametiasutused selle negatiivse kor-
valmojuga iisnagi edukalt tegelenud.
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Liiklusohutuse meetmed

Liiklusohutuse audit on iiks mitmest olulisest meetmest,
mida kasutatakse ohutuse efektiivseks parandamiseks teedel.
Muud meetmed, mida Eestis samuti olukorra parandamiseks
kasutatakse, on:

o Jarelevalve: liikluspolitsei kontrollib kiirust, alkoholijoo-
vet, turvavoo kasutamist jms.

« Intelligentsed transpordisiisteemid (infosiisteemid,
ummikuhoiatus, ilmahoiatus)

« Opilaste liiklusalane kasvatus koolides

o Liiklusdonnetuste andmete kogumine ja tootlemine (viga
oluline, et langetada otsuseid suunatud tegevuste osas)

« Liiklusohtlike kohtade projektid (taristu suure riskiga
kohtade parandamise projektid)

o Teavituskampaaniad (televisioon, raadio, internet, koo-
lid, reklaamtahvlid jne)

« Soidukite ohutuse parandamine (6hkpadjad, kokkuporke-
katsed, muu ohutustehnika)
Mis on liiklusohutuse audit?

Liiklusohutuse audit on ennetav meede, mille eesmirgiks
on muuta teeprojektid nii ohutuks kui véimalik kooskolas
liiklusohutuse parimate tavadega.
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Liiklusohutuse inspekteerimised &
liiklusohtlike kohtade korvaldamine

Liiklusohutuse audit

Liiklusonnetuste uurimine ja liik-
lusohutusealased aruanded, millele
jargnevad parendamismeetmed

Soltumatu ohutuse kontroll,
mis keskendub olemasoleva
kogemuse rakendamisele liik-
lusohutuse vallas

Kasutatakse olemasoleva teedevorgu
parendamiseks, et suurendada liik-
lusohutust toetudes tegelikule ohu-
tuse tasemele.

Kasutatakse onnetuste enne-
tamise abinduna uue infra-
struktuuri kavandamisel voi
olemasolevate parendamisel.

Audit on projekti (jooniste) sdltumatu analiiiis, mida teeb kvalifit-
seeritud teedeinsener, kellel on kogemused teede projekteerimise,
onnetuste analiiisimise ja ohutustehnika valdkonnas. Audiitor toob
vilja voimalikud ohutusealased probleemid ja esitab iga leitud prob-
leemi puhul soovituse ohutumaks lahenduseks. Audiitori s6ltumatu-
se tagamiseks ei tohi ta otseselt osaleda projekti véljatootamises ega
kavandamises.

Klient
. projekt
Projekteerija
Audiitor

Joonis 1.

Auditi tellib harilikult projekteerija. Audiitor esitab aruande projek-
teerijale, kes omakorda viib audiitori poolt esitatud muutmissoovi-
tused projekti sisse. Audiitor vaatab tdiendatud projekti iile ja kiidab
selle heaks, kui see on ohutu. Juhul, kui esineb lahkarvamusi, votab
lopliku otsuse vastu klient e tellija. Selleks et audit oleks toeliselt
soltumatu, on oluline, et tee omanik kehtestaks selged menetlused ja
jagaks rolle sellele vastavalt.

Heal tasemel liiklusohutuse audit v6ib dra hoida inimeste hukku-
mise voi raskelt vigastada saamise teedel. Pealegi on projekteerimis-
faasis projekti parandusi sisse viia odavam ja lihtsam kui parast
ehituse valmimist.

Liiklusohutuse audit ei asenda kohaliku liikluspolitsei poolset pro-
jekti labivaatamist ega muid kvaliteedikontrolle, mis juba sisalduvad
projekti kvaliteedijuhtimises. Teisest kiiljest peaks liiklusohutuse audit
saama tee omaniku kvaliteedijuhtimissiisteemi lahutamatuks osaks.
Kes on audiitor?

Harilikult on audiitor kogemustega tee-/liiklusinsener, kellel on
kogemusi ka projekteerimises. Eelistatult on tal ka kogemusi liiklus-
ohtlike kohtade kindlakstegemise ja liiklusohutuse parandamisele
suunatud teeprojektide alal. Audiitor peab olema ldbinud teede eest
vastutava asutuse voi tehnikaiilikooli poolt ldbi viidava liiklusohu-
tusauditi alase kursuse. Harilikult t66tab ta riiklikus v6i kohalikus teid
haldavas asutuses voi liiklusohutusalaseid konsultatsioone pakkuvas
eraettevottes. Monel juhul on audiitoritel erinev taust, nt on nad liik-
luspolitseinikud. Audiitori t66 ei tdhenda harilikult tiiskohaga t66-
kohta, vaid on lihtsalt iiks paljudest teedeinseneri to6iilesannetest.
Mida audiitor teeb?

Audiitor kontrollib projekti lahendust ainult ohutuse aspektist.
Kui projekteerijad peavad votma arvesse paljusid aspekte, nagu nai-
teks projekteerimisnorme, projekti sddstlikkust, avalikku arvamust
jne, siis audiitori t66 on tagada, et projekti lahendused saaksid voima-
likult liiklusohutud. Audiitor peab olema kursis viimaste teadusuu-

ringute ja oskusteabega liiklusohutuse alal. Projekteerimisnorme ei
uuendata sageli ja need ei pruugi arvesse votta koiki ohutuse aspekte,
vaid neid vaadeldakse kui miinimumndéudeid. Audiitor kontrollib
projekti mitmest ohutusega seotud seisukohast: kas nihtavus on ta-
kistatud; kas on jarske nolvu; kas tee déres on takistusi ja taasteala-
sid (ala, mis tagab, et juht teelt vilja soites saab ohutult teele tagasi
naasta), kas on olemas tee korgete nolvade korral porkepiirded; kas
porkepiirete otsad on varustatud erito6tlusega 1opuosa e terminaliga,
mis tagab ohutuse piirdele otsasdidu korral; kas on olemas elastsed
valgustusmastid; ohtlike kurvide mirgistus ja ega ei ole eksitavaid
liiklusmérke voi teemiérgistust. Audiitor piitiab tagada, et tee oleks
voimalikult ,,andestav”, mis tahendab, et dnnetuse korral oleksid tee-
darsete elementide poolt pohjustatud kahjustused minimaalsed.
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Joonis 2. Liiklussélme parendamise tehniline projekt. Valmis
litklusohutuse auditi 3. tasemeks

Millises etapis audit libi viiakse?
Liiklusohutuse audit voidakse 1dbi viia jargmistes erinevates pro-
jektietappides:

Etapinr | Nimetus Sisu
Etapp 1 | Teostatavuse Eskiisi tilevaatamine, sealhulgas
uuring alternatiivide vordlus, standardid,
(planeerimine) | ristmike arv ja tiiiibid
Etapp 2 | Eelprojekt Plaanilahenduse, ristloike ja
solmede asendi tilevaatus enne
projekti poliitilist heakskiitmist,
enne sundvoorandamisi
Etapp 3 [ Tehniline Ulevaatamine enne
projekt pakkumisdokumentide koostamist
(nt detailsed ristmike plaanid, tee
margistus ja paraldised
Etapp4 | Projekti Lopetatud ehituse iilevaatus
avamine vahetult enne voi parast avamist
Etapp 5 | Seire Liikluse toimivuse, dnnetuste
(olemasolevad andmete, kiirusemootmiste jms
maanteed) regulaarne hindamine.

Allikas: Manual of Road Safety Audit, Danish Road Directorate, 1997

Ehituseelsetes etappides 1, 2 ja 3 tehtud liiklusohutuse auditid on
need, mis suudavad koige tdhusamalt ohutust parendada. Suurema-
te projektide puhul soovitatakse teha ohutuse auditeerimist mitmel
etapil, vdikeste projektide puhul on piisav, kui auditeeritakse iihel voi
kahel etapil. Vaadake artikli 16pus olevaid naiteid.
Kas liiklusohutuse audit on majanduslikult tasuv?

Liiklusohutuse auditi hind v6ib olenevalt projekti keerukusest
olla vdga erinev. Kui projektis on mitu tiheda segaliiklusega ristmik-

21



DETSEMBER 2011

"Teelelht NR 3/4(67/68)

ku (s6idukid, jalgratturid, jalakiijad), vajab audiitor rohkem aega kui
lihtsa projekti puhul. Liiklusohutuse audit maksab keskmiselt 1-4%
projekteerimise hinnast ja 0,25% ehitushinnast.

Joonis 3. Uus ringristmik eraldi jalgrattaradadega — ohutu tehniline lahendus

Uhendkuningriigis, Saksamaal ja Taanis libiviidud uuringud niitavad,
et liiklusohutuse audit on viga tohus ohutuse suurendamise meede.
Neis uuringutes vorreldi kahte liiki projekte - iihtedel oli liiklusohu-
tuse audit tehtud, teistel mitte. Koikides uuringutes jouti jareldusele, et
kui projektile on tehtud liiklusohutuse audit, siis toimub teel mérgata-
valt vihem onnetusi kui teel, mille projektile pole ohutusauditit tehtud.

Liiklusohutuse audit ei pruugi tingimata tuua kaasa viivitust
projekteerimise faasis ega seda faasi pikendada, kui projekt on histi
kavandatud ja ette valmistatud. Auditi kestus soltub projekti keeru-
kusest. Harilikult kulub teeprojekti auditiks 2-5 pdeva, keerukamate
projektide puhul v6ib selleks kuluda kuni paar nédalat.
Liiklusohutuse audit Eestis

Maanteeamet on edukalt alustanud liiklusohutuse auditi rakenda-
mist tileeuroopalise teedevorgu uute projektide puhul. Maanteeameti
ja Tallinna Tehnikaiilikooli koost66s on vilja tootatud liiklusohutuse
audiitorite Oppekava ja Maanteeameti suunised. Maanteeamet toetab
liiklusohutuse auditite kasutuselevotmist ka Eesti valdades ja viikse-
mate teede projektides.

Kokkuvéte

Liiklusohutuse audit on majanduslikult tasuv liiklusohutuse mee-
de tee omanike jaoks, et tagada teedele tehtavate investeeringute suu-
rim positiivne mdju nii paastetud elude kui vélditud vigastuste osas.

Liiklusohutuse auditit on voimalik labi viia iga uue teedeinves-
teeringu puhul projekti erinevates etappides. Auditi siisteemi voib
vilja tootada iga teid haldav asutus vaid vdheste muudatustega pro-
jekteerimise korralduses ja juhtimises.

Voimalikud liiklusohutuse audiitorid on harilikult spetsialisti-
dena teede asutustes voi konsultatsiooniettevotetes tootavad isikud.
Tunnustatud audiitoriks saamiseks vajalik koolitus on taskukohane
ja oskusteavet on voimalik saada mitmest riigist, kes on liiklusohutu-
se auditit juba mitmeid aastaid rakendanud, niiteks nagu Uhend-
kuningriik, Saksamaa, Holland, Prantsusmaa ja Taani.

Niide 1. - 1. voi 2. etapi audit - eritasandiline ristmik timber-
soidutee ja kohaliku tee vahel. Audiitori markused voiksid sisaldada
jargmisi punkte.

Illustratsioon ndite 1 juurde. -Parempoolsel fotol on ndidatud hal-
va ndhtavusega ristmik nr 1. Seega anti kdesoleval juhul soovitused
liiga hilja. Maantee omanik on paigaldanud liiklusmdrgid, mis hoiata-
vad ohtliku ristmiku eest, ja mdrgi, millega kehtestatakse kiiruspiirang
60 km tunnis. Liiklusmdrgid on ndha tagaplaanil.

Niide 2. - Eritasandiline ristmik kiirtee ja kohalike teede vahel.

Audiitori mdrkused voiksid muu hulgas sisaldada jdrgmisi punkte:

Probleem Lahendusettepanek

Pikiprofiili pohjal v6ib probleemiks
osutuda nahtavuskaugus sellel
neljaharulisel ristmikul. Seda tiitipi
ristmik on tuntud sagedaste dnnetuste
poolest

Kaaluge nihutatud harudega
ristmiku, nt kahe T-kujulise
ristmiku ehitamist. Kaaluge
samuti, kas ringristmik oleks
parem lahendus

Kiirtee ja kohaliku maantee liikluse
liitumisala on liiga lithike. Kiirteelt tulev
liiklus ei nde kohalikult maanteelt tulevat
liiklust

Pikendage liitumisala

Aeglustus- ja kiirendusrada kiirteelt
lahkuvale véi sisenevale liiklusele on liiga
lithike. Kiiruste erinevustest sugeneb

kokkuporkeoht

Kujundage tiimber kogu
ristmik, kasutades kiirteele
vastavaid ristmike standardeid

Probleem Lahendusettepanek

Pikiprofiili pohjal voib Paigutage ristmik iimber paremasse asukohta
probleemiks osutuda voi kaaluge profiili muutmist (nt méeharja
néhtavuskauguse madalamaks l6ikamist). Kaaluda lahendusena

kolmeharulisel ristmikul

ringristmikku, mis aitaks vihendada kiirust
enne lihedal asuvasse kiilla sisenemist

Neljaharuline ristmik.
Ristmiku lahendus ei ole
ohutu, korvalteed ristuvad
peateega teravate nurkade all

Kaaluge ringristmiku v6i nihutatud harudega
ristmiku valimist lahtuvalt korvalteedelt tulevast
liiklusest

Ristmiku lahendus ja Veenduge, et kurvis paikneval ristmikul oleks
néhtavus tagatud hea nahtavus. Kaaluge vasakpoorderada

loodest iimbersoiduteele suunduvale liiklusele
Ristmikud tildiselt Kaaluge vasakpoorderada peateelt

korvalteele suundumisel, et tagada ohutumad
vasakpoorded. Veenduge, et ristuvate maanteede
vaheline nurk oleks lihedane tdisnurgale (900).
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Niiite 2 esimese probleemi illustratsioon: ka kdesoleval juhul koostati
projekt ilma auditita, mille tulemuseks on keeruline olukord ohtlikul
neljaharulisel ristmikul.

Autori mérkus: Kiesolevas artiklis sisalduv teave pohineb sellel, kui-
das rakendab liiklusohutuse auditit Taani maanteeamet Taanis. Ules-
ehitus voib riigiti erineda, kuid oluline on omada siisteemi, mis tagab
auditi labiviimise kvalifitseeritud, professionaalsete ekspertide poolt
ja garanteerib audiitori soltumatuse. Taani liiklusohutuse auditi ju-
hendi saab laadida alla lingilt http://www.vejsektoren.dk/wimpdoc.
asp?page=document&objno=121269

Teavet liiklusohutuse auditi kohta Eestis on voimalik saada Tonis
Taggerilt, Maanteeameti planeerimisosakonna juhilt.
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Jean Todt kiilastas Eestit

Eesti Autospordi Liidu (EAL) kutsel viibis novembri keskel
Eestis viisidil Rahvusvahelise Autoliidu (FIA) president Jean
Todt. Omaaegne tipptasemel kaardilugeja ning nii Peugeot’
rallimeeskonna kui ka Ferrari vormel-1 tiimi endine edukas
juht kohtus Tallinnas mitmete korgete riigiametnike ning
EAL-i juhatuse lifkkmetega. Tunniajalisel imarlauakohtumisel
Radisson SAS hotellis osalesid teiste seas majandus- ja kommu-
nikatsiooniminister Juhan Parts, EAL-i president Margus
Reinsalu ning Maanteeameti peadirektor Tamur Tsdkko.

Kohtumise peateemaks oli liiklusohutus Eestis ning meet-
med, mida kasutatakse liiklusdnnetuste drahoidmiseks. Oma
ettekandes t6i Tamur Tsikko vilja Eesti viimaste aastakiimne-
te liiklussurmade arvu languse, mida on seni aidanud saavu-
tada ohutumate teede rajamine, ohutusteadlikkuse tostmine
liiklejate seas ning tihe ja tdhus koost66 liiklusjdrelevalveorga-
nitega.

Omalt poolt réhutas Todt liiklusohutuse kampaaniate ning
tanapdevaste autode ohutust suurendavate seadmete nagu ESP,
ABS jne olulisust meie igapdevases liiklemises. FIA presiden-
di véitel annab suurt efekti just kuulsate persoonide reklaami-
des kasutamine. Headeks néideteks on mitmekordse vormel-1
maailmameistri Michael Schumacheri osalemine elektroonilise
stabiilsusprogrammi (ESP) teavituskampaanias ja kas voi meie
oma presidendi tileskutse kanda pimedal ajal helkurit.

Oluliseks peab Jean Todt veel kdiksuguste meeldetuletuste,
nagu néiteks turvavoo kinnitamise mérgutuli autos voi kiivri
kandmise reklaamide jérjepidevat esitamist. Aastast-aastasse

Uhistranspordist

Maanteeameti tegevusvaldkonda kuulub iihe tilesandena ka
maakondade tihistranspordi (bussiliinide) t66 tagamine. Seda
eelkoige soitjate sdiduvajaduse paremaks rahuldamiseks, mil-
leks jélgitakse nii vdljumiste ajalist sobivust ja séitjate hulka
liinidel kui ka majanduslikku kiilge, sest enamik maakonna-
liine saab toetust riigieelarvest ja on seega nn avalikud liinid.
Liinid, millele riik ega kohalikud omavalitsused toetust ei
maksa, on kommertsliinid. Maakonnaliinidest on kommerts-
liine Harju-, Ida- ja Laane-Viru-, Polva- ja Tartumaal. Kom-
merts-maakonnaliinide osatdhtsus on suur ainult Harjumaal,
kus 2/3 liinivedudest toimub kommertsalustel. Erinevalt
maakonnaliinidest toimub kaugbussiliinivedu iildjuhul ainult
kommertsliinidega ja siin annab Maanteeamet vilja liiniluba-
sid ning kinnitab séiduplaane.

Suuremad linnad (Tallinn, Tartu Narva ja Parnu) korralda-
vad oma bussitransporti ise ja ka toetavad seda oma vahendi-
test. Kui te ndete Tallinna linnaliinibussi soitmas iile linna piiri,
siis tdhendab see, et riik toetab linnast viljaspool séidetavate
liinikilomeetrite ldbimist riigi eelarvest Harju maavalitsuse
kaudu. Linnad, vilja arvatud eespool nimetatud 4 linna, saavad
kas toetust maavalitsuse kaudu voi on linna- ja maakonnaliinid
integreeritud maakonnaliinidekss.t on nn linnalahiliinid, mida
toetatakse nagu teisigi maakonnaliine. Vihemal maaral votavad
bussiliinide toetamisest osa ka teised kohalikud omavalitsused,
kes toetavad peamiselt opilaste vedu, aga monel pool ka eakate
soite. Vahemal méiral tegutseb kohalike omavalitsuste vahen-
dite toel eraldi dpilas- ja vallaliine.

Vasakult Tamur Tsikko, Jean Todt ja Margus Reinsalu

tehtav t66 kannab kokkuvdttes vilja ning tina ei sdida peaaegu
keegi enam lahtise turvavooga voi kiivrita.

Kokkuvéttes ei jatnud muidu tagasihoidlik FIA president
titlemata kiidusonu Eestis ohutuse vallas tehtud t66 osas. EAL
omalt poolt avaldas soovi hakata tulevikus veelgi rohkem tege-
lema tavaliikluse ohutust puudutavate kiisimustega.

Kahepéevase kiilastuse sisse mahtus muuhulgas president
Toomas Hendrik Ilvese vastuvott ning louna peaminister
Andrus Ansipiga. Jean Todt on FIA president 2009. aasta ok-
toobrist.

Martin Harak
Maanteeameti tehnoosakonna tiiiibikinnituse ja
sertifitseerimise talituse juhataja

Maakonnaliinide korraldamine on pdhiliselt maavalitsuste
ilesanne, kus Maanteeamet osutab igakiilgset abi, tihtlus-
tades korralduslikke pohimétteid, tehes analiiiise ja jérele-
valvet ning olles Majandus- ja Kommunikatsiooniminis-
teeriumi, Siseministeeriumi ja maavalitsuste vaheliseks
koordineerivaks liiliks. Kuna riigieelarvest toetatavate lii-
nide teenindajad valitakse iildjuhul avaliku konkursi alusel,
siis oleme olnud aktiivseks osapooleks hankedokumentide
viljatootamisel ja hangete korraldamisel. Viimane bussiliini-
veo hange on vilja kuulutatud kdesoleva aasta septembris
Ida-Viru maakonnaliinide teenindamiseks t66 alustamise-
ga veebruarist 2012. aastal kolmes liinigrupis. Kui tavaliselt
tulevad vedajad hankele, pakkudes liinide teenindamiseks
enda poolt ostetud/ostetavaid busse, siis Ida-Virumaa han-
kes kasutatakse riigi poolt CO, kvoodi eest ostetud 42 bus-
si. Seega otsitakse bussiveo korraldamise operaatorit, kellel
peab olema eelnev liiniveo kogemus. Jargmine taoline hange
peaks 1abi viidama Harjumaal, kus kehtivad lepingud veda-
jatega 1opevad jaanuaris 2014.

Maakonnaliinide 1dbisdidu mahu poolest on maakonnad
erinevad (tabel 1, joonis 1): iile 4 miljoni liinikilomeetri labi-
vad maakonnaliinide bussid aastas Harjumaal ja Pairnumaal,
tile 3 mln km Tartumaal ja 3 mIn km ringis Ida-Virumaal. Sa-
mal ajal on vastav niitaja Hiiumaal 0,5 mln km piires. Kokku
on maakonnaliinide 14bis6it 2009. aastal, vorreldes 2008. aas-
taga, vahenenud, kuid seejérel on ldbisdidumaht 2010. aastal
tousnud. Samuti on prognoositud 2011. aastaks vdhesel maa-
ral maakonnaliinide ldbiséidumahu téusu, kuigi see ei saavuta
veel 2008. aasta taset.
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Tabel 1. Maakonnaliinide 14bis6it aastas (avalikud liinid, sh nn

Tabel 2. Linnaliinide 14bisoit aastas (avalikud liinid)

linnalahiliinid ja méned avalikud kaugliinid) tll;mlablsmt, 5008 2009 5010
Liinilabisbit, 2011 prog-
km 2008 2009 2010 noos Tallinn 32 033 900 30259 200 28 597 500
Harjumaa 4571900 |4666400 [4722200 |4625600 | |Tartu 3 477 600 3 473 000 3 558 500
Hiiumaa 524800 (498900  [496900  [505 000 Narva 863 400 634 300 430100
Parnu 2138 300 2336 700 1 856 800
Ida-Virumaa 2992700 2 806 100 3010700 2948 000
Kohtla-Jirve 1337 600 1285300 1293 500
Jogevamaa 1056 300 1081 500 1102200 1115000 Linnad kokku 139 850 800 38 008 500 35 736 400
Jarvamaa 1498 100 1455 400 1450900 1469000
: = Liibisain, ke
Ladnemaa 1347400 [1337200 [1359900 |1 442800 wowoows 553
Lidne-Virumaa 2582900 (2469900  |2452800 |2 487000 o000 | E A5
Polvamaa 1781 500 1860 200 1882400 {1901 500 000 2R A
2% 000 600
Parnumaa 4014 600 4246100 4308300 4285200
200 GO0 .
Raplamaa 1154400 |1157700 |1110000 |1173600 e
15 000 000 - oo
Saaremaa 1970300 [1775300  [1715300 |1 756 000 - g 2 s 2 wmm
Tartumaa 3514200 |3399300 |3425800 |3 427 600 5000000 2L 2 E L 53
. B " = -
Valgamaa 1 856 200 1 814 500 1692800 1626100 5, . \ N .
i'vl‘- x$ﬁ¢. ‘k.g" ¢:1' : q ‘Fﬁ ‘\9-
Viljandimaa 2636 900 2580 100 2571700 |2 560700 .Yi'd& ,.5}“"
Vorumaa 1964 000 1875000 1860200 |1879300
Kokku 33466200 (33023600 (33162100 |33 202400 Joonis 2. Maakonna- ja linnaliinide liinikilomeetrid 2008-2010
Soitjate arv avalikel maakonnaliinidel on kokkuvottes vihenenud nii
S 2009. aastal kui 2010. Aastal, vorreldes eelmise aastaga (tabel 3). Eri-
-Z- Libisdit, km 32 ti suur vihenemine toimus 2009. aastal, kus see moodustas 14,9%.
5 B (00 E z . Kokku on vdhenemine olnud 2 aasta jooksul 17%, vorreldes 2008.
4500 00 - - ] aastaga. Maakondade 16ikes on mitmeid erinevusi, nditeks molemal
4 D) 100 = - g = aastal tousis soitjate arv Pdlva- ja Raplamaal; 2009. aastal tousis soit-
3500000 = : - = jate arv ka Jarva- ja Tartumaal ning 2010. aastal Harju-, Ida-Viru- ja
3 004 10 = o 3= 2 R Pirnumaal. Soitjate kditumise muutuste taga on nii to6kohtade ja
2 500000 s = 2 Bl B B B koolide olemasolu kui asukohamuutused, samuti elukoha ja teenin-
- = & =
# praog ¥ =5 - - m1010.a dusasutuste paiknemise muutused. Moned erinevused tulenevad
1500000 H - - maakonnaliinide arvestuses sisalduvate toetatavate kaugliinide hul-
1opa e g ga muutustest vaadeldaval perioodil. Uldist sdiduvajadust méjutab
0 OO . . s
| ka rahvaarvu muutumine. Erinevused maakondade maakonnaliine
. kasutavate soitjate hulga osas tulenevadki just nimetatud teguritest.
o

o,
%,
"

'3

o
* & & P
LG s

Joonis 1. Avalike maakonnaliinide liinikilomeetrid, 2010
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Linnaliinide 1abisoit (tabel 2, joonis 2) on suurim Tallinnas,
kus peetakse arvestust koos trammide ja trollibussidega, ja
selle maht on vorreldav maakonnaliinide labisdidu koguma-
huga. Kuigi Tallinnas on linnaliinide 1abisoit vahenenud nii
2009. aastal, vorreldes 2008 .aastaga, kui 2010. aastal, vorrel-
des 2009. aastaga, moodustab see siiski 28,6 mln km. Tartu
linnaliinide maht, mis on suurusjargus 12% Tallinna mahust,
on vorreldav Tartu maakonnaliinidega, mélemad on 3,5 mln
km ringis. Tartu ja Kohtla-Jirve linnaliinide maht on 2010.
aastal, vorreldes 2009. aastaga tdusnud, samal ajal on Narva ja
Parnu maht vahenenud.

Kui 2009. aastal langes labisdidu maht 2008. aastaga vor-
reldes neljas linnas, toustes ainult Parnus, siis 2010. aastal
langes labiséidu maht 3 linnas, tdustes seejuures Tartus ja
Kohtla-Jarvel.

24

Tabel 3. Séitjate arvu muutus avalikel maakonnaliinidel 2008-2010

Soitjate arv 2008 2009 2009-2008 | 2010 2010-2009
Harjumaa 1993 100 1653 600 -339 500 1795700 142 100
Hiiumaa 186 700 110 500 -76 200 103 200 -7 300
Ida-Virumaa | 3037 600 2341 300 -696 300 2409 800 68 500
Jogevamaa 279 100 255200 -23 900 248 400 -6 800
Jarvamaa 911 500 919 900 8400 919 300 -600
Lidnemaa 771 200 692 500 -78 700 578 000 -114 500
Ladane-Viru 2001 500 1758 200 -243 300 1540 900 -217 300
Polvamaa 901 500 931 000 29500 971 200 40 200
Parnumaa 4536 900 2752000 -1784900 | 3105500 353 500
Raplamaa 417 700 440 800 23100 491 000 50 200
Saaremaa 932 600 739900 -192 700 713 200 -26 700
Tartumaa 1537200 2173 400 636 200 2061 500 -111 900
Valgamaa 660 100 589 700 -70 400 536 900 -52 800
Viljandimaa 3088 800 2666 100 -422 700 2086 200 -579 900
Vérumaa 1165 000 1063 600 -101 400 1040 300 -23 300
Kokku 22420 500 19 087 700 -3332800 | 18601100 | -486 600
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Joonis 3. Maakondades avalike maakonnaliinidega teenindatud
soitjate arv 2008-2010
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Joonis 4. Avalike maakonnaliinidega kokku ja linnade liinidega
teenindatud soitjate arv 2008-2010

Soitjate arvu ja seega ka piletitulu vihenemine muudab maakondliku
thistranspordi korraldamise raskeks, mistottu peab thistransporti
kasutada soovivate elanike huvides kasutusele votma erinevaid meet-
meid, nagu liinivorkude optimeerimine, piletikontrolli tohustamine,
noudebusside kiivitamine ja kooliliinide tihitamine.

Koik maavalitsused tegelevad pidevalt liinivorgu kohandamisega,
et see vastaks paremini soitjate vajadusele. Monel juhul on maavalit-
sus tellinud analiiiisi vastavat kvalifikatsiooni omavatelt ettevotjatelt.
Saaremaal nditeks andis selline analiiils aluse liinivorgu suuremateks
timberkorraldusteks, nii et liinilabisoit vdhenes. Kéesoleval ajal on
kaimas liinivorgu analiilis Valgamaal. Liinivorgu muudatusi sel ja
jargmisel aastal kavandavad praktiliselt koik maavalitsused, sest vaja-
dus tihistranspordi jdrele erinevates piirkondades on muutustes.

Maakonnaliinide korraldamisel jargitakse tildist pohimotet: ela-
nikel peab olema ithendus valla- ja maakonnakeskustega, kus asuvad
tookohad, koolid, aga samuti vajalikud ameti- ja teenindusasutused
ning suuremad kauplused, kusjuures olemasolevaid vahendeid piiii-
takse kasutada optimaalseimal moel. Arvestatakse ka sdiduvajadust
muudesse tdombekeskustesse, kui piirkonna elanike séiduvajadus on
seotud maakonnakeskuse asemel pigem teise linnaga, niiteks Jogeva
asemel Poltsamaaga. Samas koordineeritakse maavalitsuste vahel ka
tile maakonna piiride toimuvat maakonnaliinivedu, nditeks Jarvamaa
liinid ei l6pe maakonna piiridega, vaid jatkuvad teises maakonnas
ja lopevad suhteliselt maakonna piiri lihedal asuvas tdombekeskuses
nagu Tapa Lidne-Virumaal ja Vohma Viljandimaal.

Vorumaal on kdima pandud Vastseliina imbruses nn poering, s.t
tiks kord néddalas soidab buss sellist liini, kus muul ajal bussi tildse ei
kai, ja toob soovijad valla keskusse, kus siis on paar tundi aega asju
ajada ja poes kiia, misjarel viiakse soitjad sama marsruuti pidi tagasi.

Noudeliine on maakonnaliinidest kasutatud vihesel maéral, et
rahuldada séitjate s6iduvajadusi optimaalsemalt. Niiteks Polvamaal
on korraldatud bussiliin, kus on ette nahtud kdrvalekalded pohimars-

ruudist, kui on soitjaid, kes soovivad monda pohiliinist kaugemale
jadvasse punkti soita. Saab ka ette helistada, et buss sellise ,,haagi“
teeks, ja siis on sdiduplaanis vastav teave, et see buss voib teatud aja
piires jirgmistesse peatustesse hilineda. Ette helistamist ja vajadusel
pikema liini s6itmist on kasutatud néiteks ka Hiiumaal Kopu kandis.
Saaremaal on 3 liini néudepeatustega liini 16puosas: kui bussis on
soitja, kes soovib liini 10pp-peatusse sdita, siis buss sdidab 1o6puni.

Opilastranspordi korraldamine on suures osas kohalike omavalit-
suste ililesanne, kuid arvestades seda, et Opilaste lilkumine toimub
tildjuhul samadesse tombekeskustesse, kuhu on ka tavaséitjate néud-
lus, siis on vdimalik ja vajalik olnud tihildada maakonnabussiliine
ja koolitransporti. Paralleelsete liinide véltimine tahendab kohalike
omavalitsuste jaoks kokkuhoidu ja maakonnaliinide jaoks tdiendavat
tulu soitjate arvu tousust, mis aitab séilitada bussitransporti maapiir-
kondades. Sellise korralduse juures kohalikud omavalitsused, kes an-
navad Opilastele sdidusoodustusi voi voimaldavad neil tasuta soita,
toetavad oma eelarvest vastavalt maakonnaliine. Kuigi kooliliinide
tthildamist maakonnaliinidega on tehtud koigis maakondades, kor-
raldatakse jatkuvalt mitmel pool siiski ka valdade poolt 6pilaste vedu
nn opilas- ehk kooliliinidega.

Vedajatest teenindavad meil avalikke maakonnaliine Adraku
Transport OU, Arne Auto OU, ATKO Liinid AS, ATKO Trans AS,
Asunduse OU, Automen OU, Eltor OU, GoBus AS, Hargla MU,
Harjumaa Liinid AS, Jirve Bussipark AS, Kiiker OU, L ja L AS, OU
Liganuse HVM, M.K.Reis-X oU, AS MTG, Mulgi Reisid AS,
Narva Bussiveod AS, Rannu Rukkilill OU, Rapla Bussipark OU,
FIE Reinhald Pihlak, Remfakt OU, Samat AS, Sebe AS, Taisto Trans-
port AS, Tarbus OU, Tonu Tours OU ja Vindra Karu OU. 2011. aasta
I poolaasta kokkuvéttes on avalikke liine maakondades 849 ja busse
598 ning busside keskmine vanus on 9,3 aastat. Maakonnas on ta-
valiselt 2 v6i enam liinigruppi, mida teenindavad erinevad vedajad,
ainult Hiiumaal, P6lvamaal ja Tartumaal on kogu maakonnaliinive-
du iihes liinigrupis ja seega on nendes maakondades ka ainult {iks
vedaja, kes teenindab maakonnaliine.

Maakonnaliinide korraldamine, tagamaks elanike séiduvaja-
dust ja arvestamaks kasutada olevate vahendite pidevat muutumist,
néuab igapievast t66d. Uhistranspordiosakond néustab maavalit-
susi ja tthistranspordikeskusi, mis on moodustatud Harju, Jogeva ja
Jarva Maavalitsuste juurde, nii liinivérgu kujundamises riigihangete
labiviimisel vedajate leidmiseks kui ka muudes bussiliiniveo korral-
damist puudutavates kiisimustes. Osakond on oma lithikese eksistee-
rimisaja jooksul (moodustatud 15.01.2009) muutunud arvestatavaks
partneriks iihistranspordi parema korraldamise vallas.

13.10.11
Aini Proos
Maanteeameti iihistranspordi osakonna néunik
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Lubjakivifilleri ja tardkivitolmu mdju erinevused
asfaltsegu deformatsiooni- ja veekindlusele

Uuringu tagamaid ja peenosist kui asfaltsegu komponenti on tildiselt
kasitletud eraldi vastavas artiklis. Kéesolev artikkel tutvustab kokku-
votvalt Maanteeameti poolt tellitud ja ASi Teede Tehnokeskus poolt
teostatud uurimist66 ,Lubjakivifilleri ja tardkivitolmu méju erine-
vused asfaltsegu deformatsiooni- ja veekindlusele® sisu ja tulemusi.

Uurimistd6 eesmirk oli selgitada erineva péritoluga peenosise
erinevat moju asfaltsegu omadustele. Selleks valmistati laboratoor-
selt AC 12 surf ja SMA 12 segud erinevate peenosistega — lubjaki-
vifiller (LF), tardkivitolm (TT) ning nende 50/50-segu (50 ja 50W),
milles on kasutatud nakkeparandajat) ning maérati muuhulgas
deformatsioonikindlus, Marshalli stabiilsus ja voolavus ning vee-
kindlus. Katsetulemused on niha allolevatel joonistel.

Def. kindlus, mm/1000

IF
AC SMA
008 | 008 | o1 |

H Total 0,07

Joonis 1. Erinevate segude deformatsioonikindlus
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Joonis 2. Erinevate segude stabiilsus
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Joonis 3. Erinevate segude voolavus
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Joonis 4. Erinevate segude veekindlus

Katsetulemuste analiiiisi jarel jouti uurimistdos tulemuseni, et labora-
toorsete segude puhul ei olnud voimalik tuvastada asfaltsegu omadus-
te tthest soltuvust sellest, kas peenosisena kasutati lubjakivifillerit voi
tardkivitolmu. Suurimad erinevused avaldusid deformatsioonikindlu-
se ja veekindluse katsetes. Kui AC segu puhul niitas ainult lubjakivi-
fillerit sisaldav segu (LF) paremat deformatsioonikindlust ja kehvemat
veekindlust kui tardkivitolmul baseeruv segu (T'T), siis SMA segu pu-
hul olid tulemused risti vastupidised. Lisaks tuleb arvestada, et uuri-
mistoos tehti koik katse ettevalmistused ja katsed laboris, standardi-
kohastes tingimustes ning tépselt segatud segudega. Praktikas vdivad
tingimused varieeruda monevorra rohkem ning segud vodivad kiituda
paigaldamisel ja ekspluatatsioonis teisiti, sdltudes konkreetselt kasu-
tatavatest tehnoloogiatest ja valitsevatest tingimustest (nt. ilmaoludest
voi aluspinnast). Ka on voimalik, et laborisegude viikese jadvpoorsuse
(1,6-2,2%) tottu ei padse segu veekindlust mojutavad tegurid piisavalt
mojule ning katse ei pruugi piisavalt hésti vdljendada suurema poorsu-
sega segude veekindlust vo6i muid omadusi.

Kirjanduses toodud analiiiisidele tuginedes on erinevates riiki-
des teostatud uuringutes joutud enamasti siiski jarelduseni, et kaas-
aegsete tolmupiitidurite olemasolul voib asfaldis kasutatavast tard-
kivimist périnevat tolmu kasutada edukalt ka asfaltsegu tootmisel
ning {ildjuhul puudub vajadus kasutada tdiendavaid lisandeid. Samas
todetakse, et peenosis mojutab oluliselt segu omadusi, mistottu mit-
te koik peenosised ei pruugi sobida kasutamiseks asfaltsegudes (nt.
suure saviosakeste sisalduse tottu) ning sellisel juhul v6ib olla vajadus
vastavat materjali kas osaliselt voi taielikult asendada voi parendada.
Samuti on mitmes uuringus toodud kriitilise faktorina esile erineva-
te peenosiste erinev peensus, millest tulenevalt on erinev ka nende
moju tekkivale sideainele e. mastiksile ning mistottu on erinev ka
filleri/bituumeni optimaalne volumeetriline suhe.

Senise praktika pohjal sobib lisandfilleriks histi lubjakivifiller,
mille omadused on filleri tootmise ohje kaudu kontrolli all. Sama ei
saa aga oelda tardkivitolmu (eriti filtritolmu) kohta, mille kvaliteedi
iile puudub seni siisteemne kontroll.

Kéesoleva uurimistoo pohjal voib siiski teha jarelduse, et tolmu-
piitiduritega kogutav tardkivitolm on tdendoliselt iildjuhul asfaltse-
gudes kasutamiseks sobiv. Juhul kui asfaltsegusse lisatava filtritolmu
kvaliteedi tile oleks mdeldav kehtestada maistlikud nduded (nt savi-
sisalduse kohta) ja sisse viia slisteemne kontroll (filtritolmu omadu-
sed sama seguretsepti ulatuses ei tohiks ajas oluliselt muutuda) ning
vastava seguretsepti kohase seguga tehtud laboratoorse segu ja teha-
sesegu laboratoorsed analiiiisid ning proovildigu tulemused vastavad
nouetele, ei ole piirangute rakendamine filtritolmu kasutamisele ots-
tarbekas, seda nii majanduslikust kui keskkonnaaspektist lahtuvalt.

Marek Truu,
Arenduse ja uuringute osakond, Teede Tehnokeskus
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Erineva purustusastmega killustike moju asfalt-
segude deformatsioonikindlusele

Louna- ja Ladne-Eestis asub paas sligaval moreensete setete all, mis-
tottu on teedeehituses kasutatava paekivikillustiku veokaugused
nendes piirkondades pikad. Mirgatavalt lihtsamini on kéttesaadavad
kruusmaterjalid, mille kivimaterjalist valmistatakse purustamise teel
ka killustikku - kruuskillustikku. Kuna I6pptoote, s.t asfaltsegu maksu-
mus soltub suurel méaéral nii materjalide veokaugusest kui ka pu-
rustamise médrast, on oluline teada, kuidas mojutab kruuskillustiku
purustusaste sellest toodetava segu omadusi.

Joonis 1. Tdielikult timardunud ja tdielikult purustatud terad

Kruuskillustik on tugevusomadustelt (purunemiskindlus LA ja
kulumiskindlus An jérgi) vorreldav voi isegi parem paekivikillus-
tikust, purustamata kruusast kivimaterjalil on lisaks ka viga vaike
plaatsustegur. Samas on tihtipeale tdsiseid probleeme terade purus-
tusastmega. Kui AL ST 1-02 jérgi vois soltuvalt seguliigist olla kruus-
killustikus maksimaalselt 15-85% loodusliku pinnaga ehk taielikult
tmardunud teri, siis EVS 901-1:2009 kohaselt peab kruuskillustikul
olema kategooria vahemalt C50/30, st. purustatud teri vihemalt 50%
ja taielikult imardunud teri maksimaalselt 30%. Samas ei ole siiski
teada, kui suuri erinevusi deformatsioonides voivad kaasa tuua vara-
semast erinevad nouded terade purustusastme suhtes.

Taitematerjalide LA, Nordic kulumiskir
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Joonis 2. Tditematerjalide peamised omadused

Taitematerjalide purustusastme moju selgitamiseks asfaltsegude
tugevusomadustele tellis Maanteeamet AS-1t Teede Tehnokeskus
vastava uurimist66 - “Erineva purustatud/imardunud astmega
killustike méju segude deformatsioonikindlusele”

Uurimist66 kavandamisel 1htuti eeldusest, et asfaltsegude tuge-
vuskarakteristikud parenevad purustusastme kasvades. Tdpsustamist
vajas eelkoige, kas tegemist on lineaarse soltuvusega voi eksisteerib
mingi optimaalne purustusaste, millest vdiksema korral hakkavad
deformatsioonid jarsult kasvama voi millest suurema korral puudub
markimisvadrne moju deformatsioonide vahendamisele.

T60s voeti vaatluse alla MUK 12/32 (joonistel MUK), AC 16 base
(P16) ja AC 32 (P32) base segude omaduste muutumine viie erineva
purustusastmega killustike (C_,, ;> C.50 Csono> Crorsoi@ Crore) Kasuta-
mise korral. Lisaks mitmetele volumeetrilistele omadustele, méarati
koigil asfaltsegudel deformatsioonikindlusniitajad: jaljesiigavuse
absoluutne juurdekasv (RD, ), suhteline juurdekasv (PRD, ) ja jilje-

ning AC-tiiiipi segude puhul

siigavuse juurdekasvu kiirus (WTS, )

ka Marshalli stabiilsuse ja voolavuse nditajad: stabiilsus S, voolavus
F ja jdikus (stabiilsuse ja voolavuse suhe). Véltimaks proovikehade
purunemist katsete kdigus, viidi katsed labi tavapérasest jdigema,
B50/70 bituumeniga ning deformatsioonikindluse katsel kasutati
tavaparasest madalamat, 40 °C temperatuuri.

Joonis 3. AC 32 base proovikehade ristloiked

AC segude proovikehade 16ikepindade uurimisel on naha, et proovike-
ha keskel on timarate terade korral vihem urbseid kohti kui purus-
tatud teradega proovikehal. Tahelepanek leidis kinnitust ka jaav-
poorsuse katse ndol, mis nditas, et tdielikult iimardunud teradest
koostatud segude jdavpoorsus on oluliselt vaiksem.

Jadavpoorsus, Vm

Funenbriud briade mohasl %

Joonis 4. Umarate teradega AC-segud tihenevad paremini
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Sarnaselt Marshalli tambi ja giiraatortihendajaga valmistatud proovi-
kehadele, voib ka deformatsioonikindluse katse proovikehadel ndha
purustatud teradest segudel rohkem urbseid kohti kui iimaratest te-
radest segude puhul.

Joonis 5. AC 32 base proovikehad pdrast rattaroopa katset

Alljargnevatel joonistel on naha asfaltsegude tugevuskarakteristikud
erinevate purustusastmete juures (purustatud terade osakaal). Katse-
te tulemused on aga pehmelt eldes jahmatamapanevad. Joonistelt
on niaha, et uuringu raames labiviidud katsed langevad meie varase-
mate teadmiste ja kirjanduses toodud andmetega histi kokku tiksnes
MUK-segu korral, kus segu omadused selgelt (ja peaaegu lineaar-
selt) halvenevad tditematerjali purustusastme vihenedes. Seevastu
AC-segude puhul oli sarnane tendents tiheldatav iiksnes purustatud
taitematerjalidest segude osas. Téielikult imaratest tiitematerjali-
teradest koosnevate segude puhul olid tulemused aga vorreldavad voi
isegi paremad mone purustatud teradega segu omadest.
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Joonis 6. Erinevad katsed toovad vilja purustusastme iihese moju
iiksnes MUK segude tugevuskarakteristikutele

Ka teiste riikide uuringutest ei jareldu itheselt, et terade purustusast-
mel oleks segu deformatsioonikindlusele ithene moju. Erinevatest
uuringutest voib ildistavalt teha jarelduse, et mida tihedam on
segu, seda vihem mojutab segu deformatsioonikindlust jimetiite-
materjalide purustusaste, kuid seda suurem on peentéitematerjali
moju.

Kokkuvétvalt voib delda, et MUK segudega tehtud katsed iildi-
selt pigem toetavad standardi néudeid, mille kohaselt peab kruuskil-
lustik vastama kategooriale C_ . Sama ei saa aga viita AC-segude
osas. Viimaste puhul niitasid kéige kehvemaid tulemusi just C,,;
taitematerjalidest koosnevad segud. Siiski pole kummagi seguliigi
kohta teada, kuidas vdiks mojutada segu omadusi purustatud terade
osakaal 0 ja 50 protsendi vahel. Arvestades uuringus saadud tule-
muste mitteootusparasust, on kindlasti vajalik minimaalselt korrata
iimarate teradega segude katseid tiiendavate paralleelkatsete ndol.
Lisaks on soovitav edasiste uuringutega selgitada, kuidas méjutavad
asfaltsegude deformatsioonikindlust korgem temperatuur ja kesk-
kond (vesi), bituumeni omadused (penetratsioon, modifikaatorid)
ning erinevad tehis- ja looduslikud peentiitematerjalid.

Lébiviidud uuring nditab, et asfaltsegudes kasutatava tditemater-
jali purustusastme moju asfaltsegude omadustele tasub edasi uurida.
Erilist tahelepanu tasub ka edaspidi poorata tidielikult iimardunud
teradest segudele, kuna see voib anda kohalikule materjalile potent-
siaalselt taiesti uued kasutusvoimalused ning voimaldada seelébi hoi-
da kokku raha nii iileliigse purustamise kui transpordi arvelt aga ka
vastupidavamate teede ndol.

Marek Truu,
Arenduse ja uuringute osakond,
Teede Tehnokeskus
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Uhest seminarist

5. oktoobril k.a toimus Hotell Salzburgis Maanteeameti poolt
korraldatud teedealane seminar, mille keskseteks teemadeks
olid teedealasteks uuringuteks kasutatavad kaasaegsed tehno-
loogiad. Seminaril osales kokku ligikaudu 40 teedeinseneri ja
koérgkoolide esindajat, kes huviga kuulasid kutsutud lektorite
esitlusi. Seminar oli iiles ehitatud neljas osas eesti ja soome
keelsete moodulitena. Soome keelest eesti keelde vahendas
informatsiooni teedeehituslikus ringkonnas histi tuntud tolk
Ann Tamme.

Esitlusel oli 4 ettekannet:

* Viimased arengud radarmoddistamises ja teistes mitte

purustavates uuringu tehnoloogiates teedeehituses;

* Filtratsioonimoodul ning selle médaramine;

* Sademevee probleemistiku iilevaade liiklussolmedes ja linnades,

néuded, sademevee moodustumine ja omadused;

* Laserskaneerimine tee-ehituses

Teemadest huvipakkuvaim oli Timo Saarenketo (Road-
scanners Oy, tegevdirektor) esitlus teemal “Viimased arengud
radarméodistamises ja teistes mittepurustavates uuringu tehno-
loogiates teedechituses®. Firma Roadscanners Oy on iiks juhti-
vatest ning iilemaailmselt tunnustatud konsultatsioonifirmadest,
mis on spetsialiseerunud liikluse ja infrastruktuuri seisundi hin-
damise ja jalgimise jaoks vélja arendatavete vahendite ja teenuste
arendamisse. Firma esindaja Timo Saarenketo andis seminaril
viga hea tlevaate uuringuteks kasutatavast tipptehnoloogiast
ning teadmisest. Seejuures tutvustati 3D GPR(Ground Pene-
trating Radar), IR ( Infra Red) kaamera, FWD(Falling Weight
Deflectometer), 3D lasermdddistuse (tdiendas Juri Partna) tehno-
loogiaidt ning nende kombinatsioone. Pohjalik ja praktiliste
piltidega varustatud ettekanne pakkus erialaspetsialistidele
nauditavat elamust!

Tutvustatud tehnoloogiatega kogutav informatsioon on
taielikult digitaalselt edastatav ja toddeldav. Viljapakutud
efektiivseid uuringumeetodeid on véimalik kindlasti kasuta-
da ka Eestis, miks mitte Teeregistris (vt pilt 2), et margistada
vajalikud teeldigud, mis kiiremas korras tahelepanu vajavad,
voi asendamaks katendite teostusjooniseid ( vt pilt 1 ja pilt 3).
Kombinatsioonid tehnoloogiatest annavad lihtsa ja arusaada-
va pildi ka silmapaarile, millel on tehnilisi teadmisi pisut va-
hem ( vt pilt 4, pilt 5 ja pilt 6).

Jargnevalt esines Peeter Talviste (IPT projektijuhtimine,
juhataja), kes radkis filtratsioonimooduli méidramisest ja
pinnasevee taseme 15 aasta arvutusliku maksimumi méaéra-
misest. Tegu oli Eesti Geotehnika Uhingu poolt korraldatud
11. oktoobri loengu ,eelesitusega®, milles tutvustati kasuta-
tavate uuringute hiid ja halbu kiilgi ning sellest tulenevaid
probleeme ja voimalikke lahendusi.

Peale seda andis sademevee probleemistikust liiklussol-
medes ja linnades iilevaate Ain Ladne (AS Maves), vooluve-
te tokestusrajatiste meetme projektijuht), kelle ettekande tegi
eriti huvitavaks temaatika, mida on siiani seminaridel vihe
kasitletud. Esitluse ndol oli tegu osaga Kurna eritasandilise
ristmiku ekspertiisiaruandest. Sademevee probleemistik tee-
del on kasvav, seega ettekandest said kindlasti kasu nii 6pila-
sed kui insenerid.

Viimane pohjalik ettekanne andis iilevaate 3D laserskan-
neerimisest. Osavotjaid haris sellel teemal geodeesia ring-

konnas histi tuntud Jiiri Partna (Geo S.T. OU, arendusjuht).
Tuues kuulajaskonnale praktilist ndidet dnnestus ettekandjal
tiles skanneerida terve seminariruum koos osavétjatega (pilt
X). Pogusalt onnestus saadud infot kohe ka to6delda, et de-
monsteerida osavotjatele tehnoloogia tapsust ja effektiivsust.
Kokkuvétlikult voib 6elda, et seminaril anti hea iilevaade
uuringuteks kasutatavast maailma tipptehnoloogiast, mis voi-
maldas osavoétjail aru saada, kuidas koguda kiirelt ja efektiiv-
selt vajalikku to6deldavat teedealast informatsiooni projektee-
rimiseks voi otsuste tegemiseks. Teemad tihildati tervikpildiks
tanu BIM tehnoloogiale. Olen seisukohal, et nii teemad kui
ka nende kasitlused on igati pdevakohased. Jaab vaid loota, et
seminaril kogutud teadmisi ka Eestis kasutama hakataks
Maanteeamet tdnab koiki seminaril esinejaid!
Pért Nolling
Maanteeameti peaspetsialist

Seminaril kisitletud tehnoloogiate ja teemade kohta saate
tapsemat infot veebilehtedelt

http://www.roadscanners.com/

http://www.maves.ee/

http://www.geotehnika.ee/

http://www.geo.ee/

vOi saates e-Kkirja aadressile part.nolling@mnt.ee.

Pilt 1 (katendi kihtide analiiiis, voimalik tuvastada ka suure-
mad truubid)

Pilt 3 (3d radar, voimalus teostada kvaliteedikontrolli katen-
dite ehitusel )

3d Radar in qu;a'_'nm.- Control

g
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Pilt 2 (Kandevdime analiiiis, kasutatav teeregistris?)

= A i L

[TRRL

Hradek: Bearing Capacity and
Mode 2 Rutting Risk Sections

Highest risk foe
Mocked rutting

Pilt 5 (voimalus tuvastada 166kaukude,pragude jne asukoht.
Kombineeritav videopildiga)

Maanteeameti ladne regiooni haldusalas parjati juba teine maakond, Viljandi maa-
kond, rahvusvahelise Safe Community vorgustiku poolt turvalise paikkonna tiitliga.

Kirjutis on piithendatud septembri algul manalateele ldinud Maan-
teeameti liiklusohutuse osakonna liikluskasvatuse talituse kauaaeg-
sele tootajale PhD Toomas Ernitsale.

Pidulik konverents ,Turvaline Viljandimaa“ toimus 3. no-
vembril Viljandi Parimusmuusika Aidas.

Uhtlasi tditus 5 aastat vigastuste ennetamise iihisleppest
Viljandimaal.

Safe Community ,maaletoojaks“ Eestis oli meie kauaaegne
Maanteeameti to6taja PhD Toomas Ernits

1996. aastal algatati koost6os Rootsi rahvusvaheliste tervise-
edenduse organisatsioonidega Stockholm Care ja SweRoad ning
Eesti Tervisekasvatuse Keskuse vigastuste ennetamise e. trauma-

30

projektiga Eesti vigastuste ennetamise programmi viljatd6tamine,
mille algatajaks oli PhD Toomas Ernits. Esimeste hulgas soovisid Ra-
pla ja Viljandi maakond kohe liituda iilemaailmse Safe Community
vorgustikuga, kuid see takerdus mitmed aastad votmeisikute vihese
huvi ja olematute finantsvahendite taha — oli ainult suur tegijate tahe.

Turvalise paikkonna tthendusse kuulujatel on eesmark

« vihendada vigastushaigestumust ja -suremust ning edendada
kogukonna turvalisust

« Tahtsustada tervist ja turvalisust

« Téhtsustada ja tunnustada kohaliku omavalitsuse head tahet ja jou-
pingutusi oma elanike tervise edendamisel ning turvalisuse tagamisel. Soo-
dustada statistiliste andmete kogumist terviseprofiili tarbeks valla tasandil
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* Aidata analiilisida kohaliku omavalitsuse tasandi olukorda
turvalisuse ja tervise aspektist (teha sisehindamist).

Mis on turvaline paikkond?

Turvaline on paikkond, kus on teadvustatud onnetuste ja vigas-
tuste tekkimise ohud, potentsiaalsed ohtude allikad ja keskkonna
riskitegurid ja kus teadlikult ning koordineeritult tegeletakse vigas-
tuste arvukuse vihendamisega.

Safe Community ajalugu algab 1960-ndate aastate 16pust Rootsis.
Kontseptsioonist raagiti esmakordselt Stockholmis 1989. aastal — 6nne-
tuste ja vigastuste ennetamise I maailma-konverentsil. Manifest rohu-
tab, et “koikidel inimestel on vordne digus tervisele ja turvalisusele”
See on Maailma Terviseorganisatsiooni strateegia iiks pohialuseid.

Kuigi Eestis on aktiivselt tegelenud vigastuste vihendamisega
mitmed maakonnad, on sellise tunnustuseni jéutud vaid Raplamaal
ja Ladnemaal (samuti Maanteeameti ld4ne piirkonna maakond).
Safe Community vorgustiku liige olla ei ole eesmark omaette. See on
trend, mis kaasneb kodukoha edendamisele suunatud to6ga.

Turvalisus on hea visiitkaart ja mainekujunduse vahend. Safe
Community staatus tdhendab eeskitt kohustust inimeste ees tdita
antud lubadused - tagada elanike turvalisus. Samas on tehtud pal-
ju inimeste turvalise kditumise edendamiseks, et oleks teadmised ja
oskused kasutada turvalisust tagavaid kaitsevahendeid ja teha oma
ldhikeskkond voimalikult ohutuks.

Mis eristab Safe Community 't teistest paikkondadest?

Et saada vorgustiku litkmeks, peavad olema taidetud jargmised
kriteeriumid:

« Vigastuste ennetamine toimub pikaajalise programmi kaudu

o Programmilist tegevust juhib sektoritevaheline néukogu (meil
Viljandis ,Vigastuste ennetamise ithisleppe koostdogrupp®)

» Programm haarab koiki elanike vanusegruppe, elukeskkonda,
olukordi

o Programmi peatdhelepanu on suunatud korge riskiastmega
gruppidele ja elukeskkondadele

« Olukorrast on olemas statistika ja informatsioon

« Jagatakse kogemusi ja tehakse (sh ka rahvusvahelist) koost66d

2006. aasta 1. novembril kirjutati Viljandi maavalitsuse Tervisetoa
algatusel alla «Vigastuste ennetamise ithislepe», mis kandis ideed muuta
koikide Viljandimaa inimeste elu paremaks ja turvalisemaks. Lepingu-
partneriteks kutsuti koik Viljandimaa omavalitsused, Parnu teedeva-
litsuse Viljandi osakond, Louna politseiprefektuur, Eesti Punase Risti
Viljandimaa selts, To6inspektsiooni Viljandimaa inspektsioon, Louna-
Eesti padstekeskuse Viljandimaa péésteosakond ja SA Viljandi Haigla.

Uhislepe on viie tegutsemisaasta jooksul joudsalt laienenud -
koostddsse on kaasatud Kaitseliidu Sakala malev ja MTU Eesti Naab-
rivalve Viljandi osakond. Vigastuste ennetamise koosto6gruppi kuu-
luvad ka puuetega laste, eakate ja noorte, tervist edendavate koolide ja
lasteaedade, peremeditsiini ja taastusravi vajavate inimeste esindajad.

Leppepartnerid on algatanud mitmeid paikkonna arengut toe-
tavaid tegevusi — maakondlik liikluskomisjon, ohukohtade kaardis-
tamine erinevatel tasanditel (kool, lasteaed, omavalitsus jne). Uhis-
leppe osapooled on korraldanud vigastuste ennetamise teabepéevi
puidutdostuse, ehituse ja metalli valdkonna todandjatele. Sugiseti
toimub maakonna koolide vaheline
oppus ,Abi ABC*, mille kdigus kasu-
tatakse aasta jooksul opitut praktikas.
Kohalike omavalitsuste ajalehtede
toimetajatele korraldati kahepieva-
ne tava- ja kriisikommunikatsiooni
meediakoolitus ning maakonnale-
he ,Sakala“ vahel on ilmunud juba
mitu numbrit ,Turvalist Viljandi-
maad®. Vahelehtedes antakse iilevaa-

Viljandi Maavalitsusele iile antud
kuldplaati hoiab kdes Viljandi maa-
vanem Lembit Kruuse

de koostoogrupi
tegevusest, selle
litkmed pakuvad
teavet  esmaabi,
tule-, t66- ja liik-
lusohutuse kohta,
jagavad nédpunii-
teid ja tleskutseid
(miks ja kuidas
kasutada helkurit,
auto turvavarustust ja suitsuandurit).

Uhislepe on taganud koostd6 jirjepidevuse ning ka omavalitsuste
tugeva toetuse. Koost66 on histi koordineeritud, sest on projektijuht,
keda rahastavad Eesti Haigekassa ja koik Viljandimaa omavalitsused.
Paljud konealuse valdkonna tegevused, naiteks Viljandimaa lasteae-
dades tehtud turvareid ja iihisleppe sdlmimine on jatkusuutlikud ja
eeskujuks kogu Eestile. Infovahetus on palju operatiivsem ja koos-
kolastatum. Meie unistus - liituda rahvusvahelise Safe Community
vorgustikuga, et avardada Viljandimaal vigastustealase ennetust6o
parandamise voimalusi — on kohe tditumas (3. nov. 2011).

Viis aastat vigastustealast koostood on lisanud kindlustunnet,
aega, inimesi ja raha, aga ihtlasi teadmise, et kdike 100% koos teha ja
omavahel kooskdlastada on voimatu ning seda pole vajagi. Oluline on
teada, et sul leidub toetajaid. Koige olulisem aga on nimetatud tegevu-
ses see, et Viljandimaa vigastusi kajastav statistika on langustrendiga
nii haigestumus- kui ka suremusniitajate poolest, see maakond on
2010. aasta Haigekassa andmete jérgi Eesti koige turvalisem maakond.

Oma kiimneaastase Viljandimaa vigastuste ennetamise toogru-
pis tegutsemise pohjal julgen viita, et kdige olulisemaks {ihes turva-
lises paikkonnas on see, et erinevate sektorite spetsialistid teevad
koostood. Paljud inimesed on kaasatud ennetus-, edendus- ja abista-
mistegevustesse, loodud on palju erinevaid vorgustikke, kuhu kuu-
lumine annabki inimesele kindlustunde. Turvalisuse programmiga
tahame, et tikski laps ei saaks vigastuste tottu surma, et meie inime-
sed ei hukkuks autoavariides, tulednnetustes, et noored ei tarvitaks
narkootikume ja lausjoomine vaheneks kogu elanikkonna hulgas.
Soovime, et maakonna inimesed tunneksid, et neist hoolitakse ja et
Viljandimaa on maailma parim elamise paik.

[ =

Sirli Leier

Viljandimaa Aasta Tervise-edendaja 2011
Maanteeameti lddne regiooni
liikluskasvatuse osakonna juhataja

Kasutatud kirjandus:
Viljandi Maavalitsuse Tervisetuba
http://viljandimaa.ee/tervis/
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Maanteeameti teedealaste uuringute komisjon

Maanteeameti teedealaste uuringute komisjon loodi peadirektori
kiskkirjaga 25.10.2010 aastal. Uuringute komisjoni peamiseks tiles-
andeks on Maanteeameti teedealaste uuringute, katsetuste, teadus- ja
arendustegevuse koordineerimine, uuringutega seotud juhendite ja
normdokumentide tellimise ning uuringute alase infolevi koordi-
neerimine Maanteeametis, samuti juhtkonna noustamine uuringute
kavandamisel. Uuringud on Maanteeametis korraldatud allpool too-
dud skeemi jirgselt (vt. joonis).

Skeemi iilaosas on ndidatud uuringute koige tahtsam ja olulisem
osa ehk INFOVAHETUS ja koostdo teiste riikidega, alustades
Baltikumist, 16petades maailmaga. Infovahetuse olulisus pdhineb
teadmisel, et ka teistel riikidel on teede alal enamjaolt samad prob-
leemid mis meil ning et paljud vajalikud asjad on keegi juba kusa-
gil, enam-vihem meile sobival kujul, 4ra lahendanud. Osa lahen-
damata asju on voimalik aga hoopis koost66s teiste riikidega &ra
lahendada - vajalik on vaid teada, mida, kunas ja kellega koosto6s.
Ka teadmine, et mingit vajalikku probleemi ei ole varasemalt kusa-
gil lahendatud, on vaga vaartuslik.

Kesksel kohal on teedealaste uuringute skeemis {ilalnimeta-
tud komisjon, kes kiib koos tavaliselt kord kvartalis teedealaste
uuringute teemadega seonduvat arutamas ning aasta lopus otsus-
tamas jargmise aasta uuringute kava, arutades samas ka pikemaid
uuringute visioone.

Teedealaste uuringute koordinaatori peamine toédiilesanne vilja-
pool uuringute komisjoni on UURINGUTE TELLIMINE riigihan-
getena ning teadus-ja arendust6ode tellimine riigihangete seaduse
§141g 1 punkti 11 ning teadus- ja arendustegevuse korralduse seadu-
se § 2 punktides 2 ja 7 sitestatud nouete.

Saadud informatsioon (know-how’d) tuleb libi UURINGU-
TE RAKENDAMISE viljundi lasta uuesti ringlusesse (INFOLEVI,
KOOLITUS JA SEADUSED/JUHENDID), et suurendada edaspidi
koigi SEOTUD ASUTUSTE (vt skeemi vasakpoolne tulp) teadlikust
1dbi uue informatsiooni teede alalt. Teadlikkuse kasvu ldheb omakor-
da vaja nii jargnevates uuringutes kui ka TOOTMISES (ehk teede
ehitamises), et tagada edaspidi kvaliteetsem ja vastupidavam tootmi-
ne voimalikult optimaalsete kuludega. Skeemi alaosas ongi ndidatud
nn tootmisahel, mille igat lili tuleb hoolikalt silmas pidada. Eriti
tahtsad on tootmisahela alguspool asuvad liilid, sest nendes esineda
voivad vead ja ebakdlad levivad ning voimenduvad edasi kogu toot-
misahelas palju rohkem kui ahela 16pu osas asuvad t66d.

Tootmine algab PMS (Pavement Management System’iga) ehk re-
mondiobjektide viljavalikuga, mis nduab omakorda tipseid sisendand-
meid, seejérel jargneb GEODEESIA ning GEOLOOGIA. Viimatinime-
tatu on eriti téhtis, sest see on ainuke n-6 kaetud uuring, mida on raske
kui mitte voimatu visuaalselt peale uuringute teostamist kontrollida,
kuid millest ometi s6ltub suurel mairal kogu jargneva tootmisahela
toode vastupidavus ajas (kas tee peab vastu 0,5; 15 v6i kuni 50 aastat).

Eks LIIKLUSLOENDUS ja -PROGNOOS, KATENDIARVUTUS,
TEEDEPROJEKTEERIMINE ning EKSPERTIIS on juba tavapérase-
mad t66d ja ei vaja siinjuures ehk pikemalt kommenteerimist ning
samuti ahela 16pupool olevad: TEE-EHITUSE ja JARELEVALVE
olulisus ning hilisem TEEHOOLDUS ekspluatatsiooni ajal. Koike
eelpool loetletut on #limalt vajalik uuringute kaudu pidevalt aida-
ta tdiendada, aja kohastada ja parendada, et remonditsiikleid tuleks
ette voimalikult vahe, seda eriti uute teede puhul. Eesmiérgiks peaks
olema analoogselt Rootsi normidega — katete eluiga 20 a ning aluste
eluiga 40 aastat —, see tundub nende kogemuste jargi olema konst-
ruktsioonide optimaalne iga.

Teede KASUTAMISE ehk liiklusohutuse ja -korralduse jms uu-
ringutega tegelevad Maanteeametis teised to6rithmad ja osakonnad.

Taavi Tonts uuringute komisjoni koordinaator

P rn Py e I B P P e P =Y
r 1 TOOTMINE: REMONDITS0KKEL I:l:IE-%I: 10-20= I Il KASUTAMINE
|
Joonis Eri virvidega on tihistatud joonisel tootmisahelas Maanteameti
ja regioonide osakonnad (kes mille eest tee-ehituses vastutab).

Vasakult Mdrt Puust, Andri Tonstein (esimees), Rain Hallimde, Mart Sepp
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Teekaamerad - liikleja abimehed

Kéesoleva aasta siigisel 10ppes teekaamerate vorgu arenda-
mise kolmas etapp, mille jooksul AS Teede Tehnokeskus pai-
galdas Eesti riigimaanteedele 12 uut teekaamerat. Kaheteist-
kiimnest teekaamerast on 11 téiesti uued ja iiks tdsteti uude
asukohta (Jirist Aruvallasse). Niitidseks on lisaks 60 teeilma-
jaamale paigaldatud kokku 43 teekaamerat, mis voimaldavad
teehooldajal paremini jalgida teeolusid ja nende muutumist.
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Teekaamerad voimaldavad jalgida soidu- ja ilmastiku tin-
gimusi, kas soidujdljed on puhtad, kas teepind on kuiv voi
marg, kas esineb sademeid ning isegi hinnata sademete inten-
siivsust. Piltidelt on véimalik ndha tuisku ja udu. Teekaame-
rad kuuluvad teeilmajaamade infosiisteemi koosseisu, see on
tiks tervik. Koik meie poolt hallatavad siisteemid on avatud.
See tdhendab, et iga meie ehitatud teepdraldist on vdimalik
olemasolevasse stisteemi lisada ning kasutada juba kogu siis-
teemi andmeid. Sellise 1dhenemise puhul vdidavad kaik!

Kui ajalooliselt oli teeilmajaamade siisteem mdeldud pro-
fessionaalidele kasutamiseks, siis praeguseks on sellised tee-
nused kittesaadavad ka avalikkusele. 1990-ndate aastate kes-
kel kdivitus Balticroads.net projekt, mis oli eelkdige moeldud
rahvusvahelistele liiklejatele.

Balticroads.net (http://www.balticroads.net) on mitme-
keelne portaal ja sealt saab infot Balti riikide ja Soome l6una-
osa teeolude kohta.

Niitidseks on sealt voimalik vaadata ka koikide Eestis ole-
vate teekaamerate pilte.

Kuidas teekaamerate kasutamine alguse sai ...

Teekaamerate vorgu rajamine sai alguse 1999. aastal. Esi-
mene teekaamera paigaldati Pirnu maanteel Kanama ristmi-
kule. Et side- ja kommunikatsiooni-tehnoloogiad olid 10 aastat
tagasi hoopis teistsugused kui seda on praegu ja internetiithen-
duse saamine 6hust oli problemaatiline ning ka kallis, siis oli
oluline sobivate rajatiste olemasolu teekaamera asukoha vahe-
tus ldheduses. Seetottu leitigi sobiva asupaigana Kanama, kus
asub ka Maanteeinfokeskus. Asukoha valikul méangis oma rolli
veel ka see, et Kanama ristmik on suure liiklussagedusega pohi-
maantee. Teekaameral oli kaabelithendus iile mitme posti maa-
nteeinfokeskusega ning seal oli eraldi arvuti spetsiaalse tark-
varaga, mis tegi filmitud videost pildid teatud intervalli tagant.

Nagu tolleaegsed teeilmajaamad, oli ka teekaamera moel-
dud eeskitt professionaalseks kasutamiseks. Teekaamera abilt
tehtud pilte jagati teehooldajatega ning neil oli véimalus saada
parem tiilevaade kohapeal toimuvast, ilma et oleks pidanud ko-
hale séitma.

Jargmised etapid ehk aastad 1999...2005

Teekaamerate tehnika arenes maailmas pidevalt edasi ning
jargmisena paigaldasime teekaamerad, mida pakkus meil ka-
sutusel olevate teeilmajaamade tootja. Kiimmekond aastat
tagasi olid seadmed oluliselt kallimad ning ka tehniliselt kee-
rulisemad kui tdna. Juba kaamera hind ise oli samas suurus-
jargus nagu niitid kogu kompleksi viljaehitamine.

Teekaamera Padaorus

Jargmised 3 teekaamerat paigaldati teeilmajaamade juurde
(Enge, Laeva ja Padaoru) ning koiki kaameraid juhtis teeilma-
jaama tarkvara. Saadud pilt oli teeilmajaama andmebaasi iiks
osa. Talvel tegi kaamera fotod iga 30 minuti ja suvel 3 tunni
tagant. Nii pika ajavahemiku kasutamise pohjuseks oli eelkdi-
ge see, et kogu andmeedastus toimus libi GSMi, mis oli sel ajal
pigem luksus, ning sidekulud olid tisnagi markimisvéarsed.

Praegu laekub kaameratest infot staatiliste piltide ndol tile
400 MB 66péevas, kuid néiteks 2005. aastal oli see maht ligi 10
korda viiksem ja sedagi ainult talvisel ajal.

Nende teekaamerate pohiprobleemiks oli piltide suhteli-
selt keeruline tolgendamine, sest pildid olid mustvalged ning
ka kaamera poolt kasutatav kommunikatsioonitehnoloogia
oli ajast maha jadnud.

Millisel aastaajal on tehtud see pilt? Kas lumi on maas voi mitte?

Teise polvkonna kaamerad ...

Maanteeamet otsustas 2006. aastal laiendada teekaamerate
vorku ja seda ldhtuvalt kaameratest, mis juba olemas olid: ka
uued teekaamerad paigaldati juba olemasolevate teeilmajaama-
de juurde.

Kuna side- ja kommunikatsioonitehnoloogiad arenesid
vaga kiiresti, siis meie roll oli eelkoige sobiva universaalse
sidelahenduse viljatootamine, mis oleks kahesuunaline ja

33



DETSEMBER 2011

"Teelelht NR 3/4(67/68)

sobiks koikides piirkondades. Kahjuks oli tihtipeale problee-
miks sideteenuse pakkujate ebapiisava voimsusega vork ning
seetottu tekkisid paratamatult aeg-ajalt poolikud pildid.

Teise polvkonna kaameratel oli pildi kvaliteet oluliselt pa-
rem — paevasel ajal tehti virvifotod ning 66sel endiselt must-
valged. Majanduslikest kaalutlustest ldhtuvalt sai piltide saat-
mise intervalliks 30 minutit.

Selle etapi marksonadeks olid kahetsusvairsel kombel ka
vandalismi ja vargustega voitlemine. Varastati Jagala ja Kuus-
alu teekaamerad, ning pidime leidma viisi, kuidas teekaame-
raid turvata.

Tdnapiev ...

Uldiselt oldi teekaameratega rahul, kuid nende arvu pee-
ti ebapiisavaks. Jargmine etapp algas 2009. aastal, mil tulime
vilja uue teekaamerakomplekti lahendusega, mida kasutame
tdnase paevani. Tehnilise lahenduse valikul on oluline, et tee-
kaamera pilt oleks kdrgete visuaalsete karakteristikutega nii
valgel ajal kui ka 606siti. Samuti on oluline, et jalgitav teeldik
ning dine valgustatud ala oleksid piisavalt suured, et teeolusid
adekvaatselt hinnata. Kombineerides erinevaid kaasaegseid
tehnoloogiaid oleme suutnud pakkuda suhteliselt tookindla
ning 6konoomse lahenduse, kus kasutame korge valgustund-
likkusega ning resolutsiooniga IP-protokolli pohiseid paev-
00-kaameraid ning parimaid IR LED prozektoreid. Kogu and-
meedastus toimub tdnapdeval labi Interneti ning uued pildid
ilmuvad veebilehele aasta ringi intervalliga 10 minutit.

Nagu varem mainitud, on teekaamerad moeldud eelkdige
teeolude jalgimiseks, nii et lisaks teeilmajaamadest saadavale
infole on nende abil kergem vajaliku hoolde alustamist otsus-
tada. Kui teekaamera on teeilmajaamast eraldi, siis on koige
olulisem eristada, kas maantee on lihtsalt marg voi on see ka
libe (s.t kas tegemist on vee voi jadga — pildil paistavad need
uldiselt ithesugustena). Piltide tolgendamisel on oluline tea-
da nii 6hu kui ka tee temperatuuri teekaamera asukohas. Me
tootasime vilja lahenduse, mis voimaldab teekaamera piltide-
le lisada meteoroloogilised parameetrid. Praktikas on antud
lahendust voimalik kasutada kolmes erinevas variandis:

Teekaamera + TIJ samas asukohas - teeilmajaama poolt
esitatud meteoroloogilised parameetrid on voimalik tarkvara
abil andmebaasist iiles otsida ning lisada need ka teekaamera
pildile.

Teekaamera + TIJ lahestikku, .kuid siiski erinevates asukohta-
des — sama tarkvaraline lahendus mis eelmisel, kuid see pole
eelistatav variant, sest temperatuuriandmed voivad siiski eri-
neda.

Teekaamera + andurid - iga meie ehitatud teekaamera on
voimalik varustada anduritega ning lisada moddetud 6hu ja
tee temperatuuri ndidud teekaamera pildile. Meie arvates ai-
tab selline lahendus suuresti kaasa piltide paremale tolgenda-
misele eriti 0 °C temperatuuride puhul.

Teekaamera pilt koos temperatuurinditudega

Tulevik ehk mida toob meile homne piev...

Tina on meil arendamisel mitmed erinevad suunad. Uri-
tame leida voimalusi paigaldada teekaamera sinna, kus seda
esmajérjekorras vaja on, ning vihendada s6ltuvust olemasole-
vatest infrastruktuuridest. Seetottu oleme viimasel ajal suurt
rohku pannud kombineeritud ja taastuvenergia toitelahen-
duste arendamisele. Samuti uurime reaalajas video saamise
voimalusi ning juba tina to6tab meil kolm teekaamerat, mis
edastavad videovoogusid otse kaameratest reaalajas.

Stanislav Metlitski,
Luule Kaal
AS Teede Tehnokeskus

Projekti Tark Tee arendamisest

Teeolude andmed ja nende 6igeaegne joudmine liiklejateni aitab
tagada ohutuma liiklemise sdidu sihtkohta. Selline info v6imal-
dab optimeerida s6idule kuluvat aega ja sddsta energiat.

Projekti Tark Tee eesmérgiks on kiirendada info kogumist tee-
olude kohta ning seda kiiremini edastada teeliiklejale kaasaegsete
infotehnoloogiliste lahenduste ja sidevahendite kaasabil. Eesmar-
gist tulenev vahendite ja lahenduste kompleks annab liiklejaile,
kuid ka teistele teeolude info kasutajatele - veokorraldajad-logis-
tikud, operatiivteenistused, taristu haldajad ning paljud teised hu-
vigrupid - operatiivsema ja iilevaatlikuma pildi teedel kehtestatud
liikluspiirangutest, sdidutingimustest ning liifklusohutusest.

Projekti finantseerimiseks on aastateks 2010 - 2011 kavanda-
tud ELi struktuurivahenditest 319 558 € (5 miljonit krooni) ning
projekti eelarve on kinnitatud Vabariigi Valitsuse méirusega ,,Info-
ithiskonna edendamise® investeeringute kavas (juunis 2010).
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Esmased sammud Targal Teel ,astuti projekti analiiiisi
koostamisega, vastamaks kiisimustele, missugused tegevu-
sed eesmirkide saavutamiseks on realiseeritavad projekti
kéigus, milliseid tehnoloogiad on vdimalik rakendada, kui-
das vastavad taristu infotehnoloogilised seadmed teeliikleja
seisukohalt andmete edastamise vajadustele, kuidas teeolude
info on koondatav iiheks tervikuks ning millised vdéimalu-
sed on teeolude info levitamisel toimemudelitena dripoole
kaasamisel.

Analiiiisi tulemusena valmis projekti Tark Tee iildine struk-
tuur ja labiviidavate tode etapilisus (joonis 1). Analiiiisis iseloo-
mustati véimaliku liiklusmérkide infosiisteemi loomist, teeolude
infol pohineva veebiportaali arendamist koos seniste infotee-
nuste liilitamisega sinna ning kogu siisteemi haldamist tagava
funktsionaalsuse toimimist.
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Selgines, et teeliiklejale info edastamise tdiendavad moodused ja
voimalused, nagu nditeks teeolude info SMS teavitusena mobiili-
telefonidesse ja/voi autonavigaatoritesse, realiseeritakse voimalusel
projekti Tark Tee jargnevatel etappidel voi teevad seda aripoole koos-
toopartnerid.

Projekti stardiaastal alustati liiklussageduse loendurite (100 tk) ja
ilmajaamade (50 tk) seadmete modemite véljavahetamisega. Seni on
need seadmed on teenindanud maanteeala spetsialiste ning liiklus-
sageduse andmete kogumine ja edastus on toimunud kaks korda na-
dalas. Projekti juurutamise jérel on liiklejaid voimalik informeerida
liiklussagedusest ja nende muutusest iga 15 minuti tagant. Modemid
paigaldati koikidesse seadmetesse 2011. aasta suveks ning koos pro-
jekti analiiiisi labiviidud tegevustega oli esimese aasta projekti eelarve
tihe kolmandiku vorra vahenenud.

Uldskeemi alusel (joonis 1) koostas viiksem t66riihm Maantee-
ametis 2011. aasta algul projekti Tark Tee toimimise funktsionaalsust
tagava tarkvara lahteiilesande, mida pédrast riigihanget hakkas eduka
pakkujana ellu viima AS Regio koos AlphaGisi ja Tarkvarastuudioga.
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Joonis 1 Targa Tee tildine struktuur ja tédde etapid

Maanteeameti olemasolevatest infosiisteemidest kogutud info, liik-
lusmirkide andmestikust saadav teave, teehaldajate pressi- ja muud
teated liikluspiirangutest (néiteks massipiirangud), ka aktsepteeritud
teated liiklust takistavatest ohtudest, koondatakse tithtsesse andme-
baasi, mida antud projektis nimetatakse Targa Tee andmekeskuseks.

Maanteeamet on varem loonud siisteeme, mille pohiline ees-
mirk on informeerida operatiivselt talihooldega tegelevaid teede-
haldajaid (teemeistreid) riigiteede teeoludest. Teeilmajaamade
(www.balticroads.net, http://teeinfo.evenet.ee/, www.teeilm.teeinfo.
ee), teekaamerate (http://www.teeilm.teeinfo.ee/cam/kaart.php3) ja
liikklusloenduse andmete (rakendust kasutatakse ainult spetsialistide
poolt) siisteemid sisaldavad selleks otstarbeks erineva detailsusega
andmeid.

Antud projektis kogutakse eelnimetatud andmeid automaatselt
nii, et andmekeskusesse edastatakse ajaliselt viimane andmekogum
ja see kuvatakse teeliiklejale veebiportaali vahendusel.

Sarnaseid andmete kogumise ja saatmise-esitamise (sh ka ope-
ratiivselt autonavigaatoritesse) siisteeme ning lahendusi teeliiklejate
informeerimiseks kasutatakse mitmetes riikides.

Liiklusmérkide infosiisteem tugineb liiklusmargi valmistamise/
tootmise andmetele (méargi number vastavalt liiklusseadusele, mater-
jal, kile peegeldusklass, valmistaja jne) ja paigaldamise infole.

Projekti Tark Tee kdigus on loodud tarkvara, mis voimaldab liik-
lusmirgi valmistamisel koostada liiklusmérgi pilisiandmed ja triik-

kida need kleebisena (QR koodina). See kleebis kiib liiklusmargi
tagakilljele ja voimaldab igat liiklusmarki identifitseerida (ikka QR
koodis sisalduvate andmete alusel). Liiklusmérgi valmistajal/tootjal
on vdimalus need mirgi andmed oma infosiisteemi iile kanda.

Liiklusméarkide paigaldamisel toi-
mub andmete edastamine mobiilitar-
kavara abil. Mirgi paigaldaja kasutab
mobiili esmalt liiklusmargi kleebiselt
(QR kood) piisiandmete lugemiseks-
skaneerimiseks, mobiilitarkvara
lisab automaatselt mirgi asukoha
ja paigaldamise aja. Paigaldaja saab
kontrollida andmete o6igsust, lisada
vajalikke tdiendavaid andmeid (niiteks
liiklusmérgi  mojuala, kehtivuse)
ning seejarel need kas kohe voi
hiljem  (mobiililevi  puudumisel)
andmekeskusesse saata. Selline lahendus aitab liiklusmarkide
paigaldamisel valitingimustes vihendada andmetega opereerimiseks
kuluvat aega ja minimeerida vdimalikke sisestusvigu. Pérast paigal-
datud margi andmete saatmist andmekeskusesse kulub 5-10 minutit,
kuni need kuvatakse digikaardil veebiportaalis, sealt edasi (tulevikus)
on see muutunud markide info ka autonavigaatorites kasutatav.
Teeliikleja seisukohalt pooratakse eelkoige tihelepanu liikluse suju-
vust piiravate (sh ajutiste) liiklusmarkide andmete kogumisele. Ka-
vandatud tehnoloogiale suundumisel vajab arutelu, labimotlemist
ning otsustamist tegevuste ja tdode organisatsioon liiklusmarkide
haldamisel (alustades liiklusmirgi valmistamisest kuni likvideerimi-
seni), kuna liiklusmarkide hulk Eesti teedel ja tinavatel on suur ning
uuendatud mirkide haldusprotsess on kavandatud kestma mitmeid
aastaid.

Teistes riikides on pohisuund teede (kiirteed-magistraalid) ja ta-
navate liiklusmérkide ning tekstilise info kajastamisel muudetavate
andmetega liiklustabloodel/mirkidel (WMS margid), viimastega ka
juhitakse ja hallatakse mitmesuguseid liiklustakistustest ja liiklusohtu-
dest tingitud liiklussituatsioone.

Projekti Tark Tee teeliikleja veebiportaal koosneb kuva keskel ava-
nevast kaardiaknast, vasakul paiknevast kaardikihtide sisse-véljaliilita-
mise meniiiist koos tdiendavate toimingutega (otsing, teekonnaplanee-
rija, liiklusohust teatamine) ning tekstilist infot sisaldavatest pressi- ja
teistest liiklusolude teadetest kuva paremal poolel (joonis 2).

Selles veebiportaalis saab toimetada vajaliku info leidmiseks ja
kuvamiseks alljargnevalt:

Kaardiaknas (Eesti teedekaart koos teede andmestikuga) saab
navigeerida, on voimalik parida kaardi detailinfot, sisse ja vélja lilitada
eelmddratud andmekihte (liiklusinfo, liiklusmérgid, maanteeinfo,
litklusohutus) ja aluskaarte, kaarti saab fikseerida lingina (e-postiga
saatmiseks) ja vajadusel printida. Ndide (joonis 2): kaardile on valitud
liikluspiirangud, timbersdidud, keelumirkide asukohad Tallinna -
Péarnu maanteel (katseloik projekti Tark Tee raames) ning ndhtavad on
teekaamerate asukohad ja iihe teekaamera hetkepilt.

Teekonnaplaneerija toetub traditsioonilisele lahendusele ja voi-
maldab kasutajal madrata teekonna algus- ning sihtpunkti, trans-
pordivahendi tiiiibi, teekatte jt sellekohaseid kriteeriume. Vastusena
esitatakse valitud teekond (graafiliselt ja tekstiliselt) ning ,lisavaartu-
sena“ on voimalik nidha teekonna muud liikluse infot (ilmajaamade
andmed, teekaamerate pildid, liiklussageduse andmed, liiklusmirki-
dega kehtestatud piirangud). Uks niide voimalikust teekonnaplanee-
rija paringu tulemist on esitatud joonisel 3.

Uudised ja pressiteated sisaldavad nii operatiivset kui ka l4hi-
tulevikku puudutavat infot liikluspiirangutest maanteedel (on seni
eksisteerinud Maanteeameti kodulehel maanteeinfo rubriigis). Need
teated on liikluspiirangutest (naiteks teede lithiajalistest sulgemistest
teatud remonditoodeks), liritustest teedel (nditeks spordivoistlused)
jt liiklust ning liiklusohutust mdjutavatest toimingutest. See info lae-
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kub nii teehooldajatelt, liikluspiirangute kooskdlastajatelt kui ka mit-
metelt teistelt asutustelt ning organisatsioonidelt.

Teeliikleja tagasiside on uus tdiendav funktsioon, mis véimaldab
teeliiklejal edastada andmekeskusesse infot teel esinevatest ohtudest
ja liiklustakistustest, margistades vajadusel liiklusohu asukoha teel/
kaardil. Tagasiside info avalikustatakse teistele liiklejatele vaid and-
mehaldurite poolt kontrollituna.

Andmeid haldavad (sisestavad, kontrollivad, muudavad) auto-
riseeritud kasutajad (sisenevad siisteemi kasutajatunnustega) ja
need funktsioonid kuuluvad pohiliselt Maanteeameti maanteeinfo-
keskuse osakonna padevusse, samuti voivad autoriseeritud kasuta-
jateks olla oma andmete kditlemisel teedehaldajad, liiklusmérkide
valmistajad ning teised teeolude andmeid esitavad-kontrollivad
asutused.

Projektis Tark Tee on autoriseeritud kasutajate tarbeks loodud
vdimalused siisteemi kasutajate haldamiseks (nende lisamine, digus-
te mddramine, muutmine jne), andmete haldamiseks (alustades voi-
malusest sisestada, muuta ja kustutada ruumi- ja tirkandmeid, lisada
standarditele vastavat aluskaardi teenust WMS (ingliskeelne lithend
sonadest Web Map Service) ja nendel teenustel pohinevaid and-
mekihte), tagasiside moodulist (,,Teata ohust®) pdrineva teeliikleja
informatsiooni avaldamiseks koos pressiteadete info koostamise-
haldamisega. Liiklusmérkide andmete osas saab autoriseeritud kasu-
taja hallata viljastamata liiklusmérgi voi lisatahvli klassifikaatoreid,
muuta vajadusel nii liikklusmérkide valmistamisel kui paigaldamisel
tekkinud (néditeks asukoha) ebadigeid andmeid.

Projekti Tark Tee tarkvaraliste lahenduste valmimise jarel (eduka
pakkuja poolt, eeldatavalt detsembris 2011) on kavas viie kuu jooksul
katsetada siisteemi tegelike andmetega, testimaks voimalike vigade
esinemist, veendumaks, et kavandatud funktsioonid (just uued, nagu
liiklusmérkide andmete Gige esitamine veebikaadil) toimivad. Teehal-
dajaid, liiklusmarkide valmistajaid, ka teisi potentsiaalseid autoriseeri-
tud kasutajaid teavitatakse projektiga loodud funktsionaalsuste voima-
likust kasutamisest.

Realiseerides antud projektiga piistitatu, teeolude info operatiiv-
sema joudmise teeliiklejani, aitab Tark Tee kokkuvottes teeliiklejat
oskuslikumalt teeolusid arvestada-hinnata ning ohutumalt sihtkohta
jouda.

Tdanusonad kuuluvad siinjuures Maanteeameti kolleegidele, Romet

Saalistele (IT osakond), Tanel Jairusele (Planeeringute osakonna re-

gistribiiroo) ja Kristjan Duubasele (maanteeinfokeskuse osakond),

kelle aktiivsel kaasabil ja tegevusel on konealune projekt oma ees-
margi poole on liikunud.

Andrus Kross

IT osakonna juhataja asetditja,

Tark Tee projektijuht

I—
TARK TEE

e

Joonis 2. Kaardile on valitud liikluspiirangud (punane joon teel), timbersoi-
dud, keelumdrkide asukohad Tallinna - Pirnu maanteel (katseloik projekti
Tark Tee raames), nihtavad on ka teekaamerate asukohad ja teekaamera

(Lohu) hetkepilt.

Ere

Joonis 3. Teekonnaplaneerija ndited lithima teekonna (vasakul) ja kattega tee
valimiseks (paremal).

Ulevaade 16put6ost sildade hiidroisolatsiooni-

materjalide teemal

Sissejuhatus

2011. aasta kevadel kaitses Olari Valter Tallinna Tehni-
katilikooli ehitusteaduskonna transpordiehituse &ppesuuna
sillaehituse erialal 10putd6 teemal ,,Eesti sildadel peamiselt
kasutatavate hiidroisolatsioonimaterjalide eksperimentaalne
uurimine®, kus keskenduti pohiliselt hiidroisolatsiooni nakke-
tugevuse uurimisele.
Ajalugu ja teema valik

Kisitletud kirjanduse andmetel ei pooratud enne 1910.
aastat sildade ehitamisel ja remontimisel erilist tdhelepanu
hiidroisolatsioonile. Nii jai néiteks ehituse ajal paigaldamata
ka 1905. aastal valminud Kasari sillale igasugune hiidroisolat-
sioonikiht, kuigi juba ehituse ajal ning ka vastuvotmisel hairis
iilevaatuskomisjoni sillakonstruktsiooni veeldbilaskvus. See-
tottu joudis avamise hetkel Euroopa pikimaks raudbetoonsil-
laks nimetatud rajatis 24 aastaga seisundini, kus suur osa sar-
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ruse kaitsekihist oli maha varisenud ja sarrus oli paljastunud
ning kohati kuni 22% ulatuses 14bi roostetanud. 1928. aasta
kapitaalremondi kiigus paigaldati sillale 16puks ka hiidroiso-
latsioon.

2010. aasta hilissuvel, kui Papiniidu sillale paigaldati hiid-
roisolatsioonikihti, ndis koik justkui korras olevat. Vead ilm-
nesid paraku aga juba esimese asfaldikihi paigaldamisel. Tu-
lemuseks oli see, et kogu silla to6ala ulatuses (ca 3000 m?) oli
vaja hiidroisolatsioonikiht koos asfaldiga eemaldada ja uuesti
paigaldada. Hilisemal uurimisel selgus, et materjal oli kiill
kvaliteetne, kuid paigaldamisel tehti olulisi vigu.

Materjalide kogumine

Loputdos kasutatud hiidroisolatsioonimaterjalid koguti
erinevate maaletoojate, edasimiiiijate ja paigaldajate kdest. Et
materjal saaks ka nouetekohaselt ning vastavalt tootja juhis-
tele katsetusteks paigaldatud, kasutati vastavate edasimiiiija-
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te kogenud paigaldajaid, kelle tegevust 6nnestus korvalseisjana
jalgida. Tulemusena selgus, et oma pohitegevuselt erinevate ette-
votete hiidroisolatsiooni paigaldajatel olid ka to6votted erinevad
(moni poéletas bituumenikihi vedelalt voolama, méni aga vaid
pindmiselt sulama).

12.09.2011 kinnitatud tehniliste tookirjelduste (TTK) info-
stisteemi peatiikk nr 6.8 ,,Hiidroisolatsioon® viitab esmakordselt
2010. aastal Eestis kehtima hakanud standardile EVS-EN 14695
»Elastsed niiskusisolatsioonimaterjalid. Sarrustatud bituumen-
papp betoonist sillaestakaadide ja muude soéidukite liikluseks
kasutatavate betoonpindade niiskusisolatsiooniks. Méiéaratlu-
sed ja omadused, mis kehtestab nouded sildadel kasutatavatele
hiidroisolatsioonimaterjalide omadustele, sealhulgas ka nakke-
tugevuse testimisele. Kuni 12.09.2011 kehtis to6kirjelduste info-
slisteem, mis viitas lisas nr 11 (,,Poliimeeridega modifitseeritud
kleephiidroisolatsiooni materjalide nduded) toodud nouete ta-
belile, mis oli kehtestatud 2004. aastal tolgitud Rootsi sillastan-
dardi BRO94 alusel.

Nii vanemas kui ka uuemas TTKs on viidatud kolmele erine-
vale hiidroisolatsioonisiisteemile:

Stisteem nr 1 - asfaldist hiidroisolatsioonid

Stisteem nr 2 — SBS modifitseeritud bituumeni lehtmaterjal

Stisteem nr 3 - kahekomponendiline segu katteplaadiga

Maailmas on kasutusel ka veel pihustatavad vaigu Elimina-
tor® ja poliiuretaani Polyurea pohised isolatsioonimaterjalid
ja mittepihustatavad isolatsioonimaterjalid ehk nn kontsent-
raadid XYPEX, mida kasutatakse ka betooni jarelhooldusva-
henditena.

Kuna eesti sildadel on peamiselt kasutusel rullhiidroiso-
latsioonimaterjalid, siis 16put66s keskendutigi just erinevatele
rullmaterjalidele, mida katsetati erinevatel temperatuuridel ja
erinevates tingimustes (vanandatud nii uue standardi EVS-EN
1296 kui ka TTK lisas nr 11 toodud tehnoloogia jéirgi). Enne
vanandamiskatseid ilmnes aga oluline vastuolu TTK lisas
nr 11 toodud katsemetoodikaga, mis seab kahtluse alla koik
vastavussertifikaadid, mille vastavust on tdendatud lausega,
et toode vastab Maanteeameti poolt kehtestatud hiidroisolat-
sioonimaterjali nduetele. Seda sellepérast, et TTK lisas nr 11
kirjeldatud katemetoodika jargi ei ole vdimalik vanandamis-
katset labi viia.

Katsemeetodid ja erinevused

Vanandatud materjali nakketugevus naitab, milline véiks olla
materjali nakketugevus 20 aasta pdrast. Rootsi standardi alusel
kestab kunstlik vanandamine 39 pdeva, kuid EVS jirgi 6 kuud,
millest kontrollkatsed tehakse 4., 8., 16. ja 24. nddalal. Loput6os
vaadeldi materjalide ning ajanappuse tottu vaid 4. ja 8. niddala
kontrollaktsetust.

TTK lisas nr 11 toodud vanandamise katsekirjeldus on jargmine:

TemperatuuriSokk

Jaatumisvastane sool (10 dI)

70 °C (21 p)

Kiillmutus-sulatustsiikleid 7

Oige oleks aga (algallikate alusel):

TemperatuuriSokk 180 °C

Jadtumisvastane sool (18% NaCl 10 pdeva)

70 °C (21 p)

Kiilmutus-sulatustsiikleid 7

(+70°C => 20 °C vesi => —15 °C => 20 °C vesi)

Pohiline erinevus seisnes jadgtumisvastase soola koguse ja aja
defineerimises.
Standard EVS-EN 14695 viitab nakketugevuse testi tegemi-

vilja erinevad voimalikud purunemisviisid proovikehade vahel.
Purunemine (joonis 1) voib toimuda jargmistelt pindadelt:
betoonikihist

betooni ja krundi vahelt

krundikihist

krundi ja hiidroisolatsiooni vahelt

hiidroisolatsiooni alumisest osast

hiidroisolatsiooni sarrustuse pinnalt

hiidroisolatsiooni ja graanulite vahelt

liimi pinnalt
Kui katsetatakse koos asfaldiga, v6ib purunemine toimuda ka veel
asfaldikihi ja hiidroisolatsiooni vahelt asfaldikihist.

Kahe normi/standardi erinevus lisaks vanandamise erinevu-
sele on veel selles, et nakketugevuse méadramisel on koormamise
kiirus TTK lisa 11 alusel defineeritud kui 200 N/s proovikeha-
le d = 50 mm, mis teeb koormamiskiiruseks 0,102 N/(s mm?).
EVS 13596 alusel on aga koormamiskiirus defineeritud kui (0,15
+/-0,01) N/(s mm?), mis omakorda tihendab seda, et koorma-
mise kiiruse suurenedes saavutatakse ka suurem nakketugevus.
Loputd s kasutati koormamiskiirusena 0,10 N/(s mm?). Loput66
katsetamised valmisid suuresti tinu TTU ehitusmaterjalide &p-
petooli laboritele ja katseseadmetele.

Joonis 1 Materjali purunemine nakkekatsel

Nakketugevus pdrast vanandamisi

Tehniliste tookirjelduste lisas nr 11 on toodud, et kunstlikult
vanandatud materjali nakketugevus peab olema véhemalt 1,0
MPa, see kehtestati 2004. aastal tolgitud Rootsi BRO94 alusel,
kuid Rootsis oli juba 2001. aastal maksimaalseks nakketugevu-
seks kehtestatud 0,8 MPa.

Loput6ds kasutatud materjalide katsetamisel saadi tulemu-
sed, mille keskmised kajastuvad joonisel 2.

B EVS vérske 8 EVS vana 8 nad O Bro9%4 vérske B Bro94 vana

Nakketugevus MPa

5
M.

aterjali

Joonis 2 Materjalide nakketugevused enne ja pdrast vanandamise

seks standardile EVS-EN 13596. Standard EVS-EN 13596 toob  protsessi
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Loputdd tulemusena soovitab autor kasutada Eesti tingimustes
esialgu vanandatud materjali nakketugevuse vaartust 0,75 MPa.

Nakketugevus erinevatel temperatuuridel

Et poliimeriseeritud bituumeni baasil valmistatud rullhtd-
roisolatsioonimaterjalide omadused s6ltuvad ka temperatuurist,
siis on oluline vélja tootada temperatuurist séltuvuse miinimum-
nduded materjali nakketugevusele vahetult pérast paigaldamist.

Soomes ja Rootsis, kus hiidroisolatsioonide nakketugevused
on olnud pikema jélgimise all juba aastaid, on vilja kujunenud
kohati kattuv ja kohati vdga erinev temperatuurist sdltuvus (joo-
nis 3).

Paigaldatud materjali nakketugevuse sdltuvus temperatuurist

1,40
1,20
1,00
0,80
0,60 1
0,40 =l
0,20

—#—Rootsi normid
—#—Soome normid

—Katsete keskmine

Nakketugevus MPa

Soovitus

20
Lhestuspinna temperatuur °C

30

Joonis 3 Paigaldatud materjali nakketugevuse soltuvus tempera-
tuurist

Katsete tulemused tiletasid suuremas osas Soome normides keh-
testatud véirtusi ja temperatuuril 20 °C iiletasid katsete tulemused
ka Rootsi normides kehtestatud véartusi. Et hetkel Eestis andmed
nakketugevuse temperatuurist séltuvuse kohta puuduvad siis oli
katsete eesmirgiks vilja selgitada esialgsed nakketugevused sol-
tuvalt temperatuurist. Kuid iiks pohjus, miks esialgu kehtestada

Soome normides noutud vairtustest madalamad vairtused, on
selles, et Soome normide kohaselt on lubatud hilve miinimum-
noudest kuni 40%, mida on autori hinnangul liiga palju, teistes
tugevusniitajates on lubatud hélve valdavalt vaid 5%.

Lopuks tehti ka vilikatsed, kus kinnitati laborikatsete toimi-
vust, ja tulemuseks saadi, et vélikatsed on seoses ithtlasemate t66-
tingimustega paremad kui laborikatsed sest vilikatsetel paigal-
datud materjalide paigalduskvaliteet on lahtuvalt tehnoloogiast
tihtlasem. Lisaks on ka konstruktsiooni pind, millele materjal
paigaldatakse tihtlasem. (vordluseks - laboritingimuste katseke-
ha oli suuruses 30x30 cm kuid vilikatsel on materjal paigaldatud
suurele sillatekile)

Kokkuvote

T66 autor soovitab kokkuvétteks jargmist:

* Jargida uusi standardeid, mitte vanu norme

* Kehtestada vanandatud materjali nakketugevuse esialgseks
vairtuseks 0,75 MPa

* Kasutada esialgu véljapakutud temperatuurilist soltuvust
ning andmete lisandumisel korrigeerida vastavalt graafikut (joo-
nis 3)

* Teha silla tasapinna kohta véhemalt kolm paigaldatud hiid-
roisolatsioonikihi tombekatset.

Loputéo  autor tehnika-
magister Olari Valter on
Maanteeameti  ehitusosa-
konna peaspetsialist.

Teekatte tasasuse mootmine

Englo modotesiisteem IRIMETER

IRI moo6tmise tihtsus

Soidu kvaliteedi peamine méjutaja on teekatte tasasus. Ule-
maailmselt on pohiliseks teekatete sileduse hindamise para-
meetriks rahvusvaheline IRI-mo6ddis. IRI nditab koérvalekaldeid
teekatte ideaalsest siledusest, s.t neid vertikaalseid nihkeid, mis
mojutavad soiduki soidu kvaliteeti ja sellega ka soitjat. Lisaks
mdojutab teekatte siledus peale sdidumugavuse ka soiduki kiitu-
se- ja hooldekulusid, suurendab teekatte vastupidavust, pikendab
kasutusiga jne. Ka Eestis on riiklikult kehtestatud maanteedele
IRI suurimad lubatud véaértused (Teehoiut66de tehnoloogianou-
ded, Majandus- ja Kommunikatsiooniministri méadrus nr 132,
13.05.2004).
Lihtsam méotesiisteem

IRI kiireks mo6tmiseks soidukiga teel soites on erinevaid vii-
se. Tanapdeval on levinud séidukile paigaldatud infrapunalaseri-
tega kaugusmodtjad, millele séiduki kerega seotud kiirendusan-
durid annavad inertsiaalse baastasapinna. Teine lihtsam viis on
paigaldada kiirendusandurid otse soiduki ratta vedrustamata osa
kiilge, mis voimaldab moota ratta vertikaalset litkumist sdidu ajal.
Piiranguna on voimalik teekatte tasasust mooéta siis ainult tihes
voi molemas rattajiljes. Kuid ka lihtsama siisteemiga on voimalik
saavutada lasermdoteseadmetega vorreldavat mootetdpsust, sest
molemad siisteemid soltuvad kiirendusandurite mootetulemus-
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test. Seega IRI mootmisi on véimalik 1abi viia {isna lihtsa ja oda-
va seadmestikuga, mis moddab teekatte tasasust sdiduki rataste
vertikaalse litkumise pohjal. IRI-mddteseadme hankimine voiks
olla joukohane enamikule teedeehituse ja jérelevalvega tegeleva-
tele firmadele, et oleks voimalik kontrollida juba ehituse kdigus
aluskatteid ning isegi katteta teid.

Selline lihtne teekatte tasasuse modtesiisteem IRIMETER
ongi Englo OUs testimise 16ppjirgus. Médtesiisteem (foto 1)
koosneb eraldiseisvatest osadest — graafilise ekraaniga juhtmoo-
dulist séiduki salongis, anduritest ja keskplokist. Kiirendusandu-
rid on lihtsalt paigaldatavad sdiduauto, maasturi voi védikebussi
soltumatu MacPherson tiiiipi esisillavedrustuse amordipiistakute
kiilge. Induktiivanduriga moodetakse soiduki ratta kiiljest liiku-
mise kiirust ja labitud teepikkust. Oluline IRIMETER- siisteemi
juures on see, et sdiduki vélisilme jadb muutumatuks ja selle kasu-
tamisele ei pea seadma piiranguid. Juhtmoodul salvestab mallu kok-
ku rohkem kui 600 km ulatuses anduritelt saadud mooteandmed
ning varustab need kuupieva ja kellaajaga. Andurid méodavad
s6idu ajal rataste vertikaalseid nihkeid ja IRI-m&6dis arvutatakse
nende pohjal igale 5, 20 vdi 100 m pikkusele teeldigule. Hiljem on
voimalik andmed lugeda USB kaudu arvutisse ning vormistada
katsetest protokollid. Samuti saab vaadata tulemusi graafikul, et
leida kergesti iiles suuremate ebatasasustega teeldigud.
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Mootetulemuse mojurid

IRI mootetulemust ja korduvmodtmiste hajuvust mojutavad
pohiliselt:

* mootetrajektoori valik

* s6iduki litkumise kiirus

* soiduki tehnilise seisukorra muutus (nt rehvide rohk, soi-
duki mass).

IRI mootetulemus séltub peamiselt séiduki juhi valitud tra-
jektoorist ja sellepérast voib kordussoitudel saada iisnagi erineva
tulemuse. Seda erinevust tekitab kindlasti nditeks kanalisatsioo-
nikaevude olemasolu tdnava sdidetaval osal. Ka moélema ratta
liilkumine v6ib erineda ja on sarnane ainult teekatte iilemineku,
teetruubi vms korral. Katsesoitudel selgus siiski oodatult, et piisa-
valt pika teeldigu modtmisel (iile kilomeetri) paaseb jarjest enam
mojule katendi iildine olukord ja tiksikud trajektoori korvalekal-
ded mojutavad vihem. Korduvm&oétmised jdavad siis maanteel
taipiliselt 2-3% hajuvuse piiridesse (joonis 1).

Rahvusvaheline ASTM E1926 standard soovitab, et IRI ar-
vutamiseks tuleks modta teeprofiili hilbeid sdiduki kiirusel 80
km/h. See tingimus seab olulise piirangu méddetavatele teedele
- iildjuhul ei ole voimalik moota sellise kiirusega linnatédnavatel
ega nditeks ringteedel, maanteel aga segaks iildisest voolust mé-
nevorra aeglasemalt séitmine liiklust. Mootetulemuse séidukii-
rusest soltuvuse viljaselgitamiseks viidi ldbi katsed, kus tihte ja
sama hiljuti paigaldatud teeloiku l4biti erinevate séidukiirustega.
Teeldigu peale olid risti kantud teekattemirgised ja loiku tiletati
korduvalt paljudel erinevatel kiirustel alates 40 km/h kuni 100
km/h (néide joonisel 2). Leitud IRI modtetulemuse séltuvus kii-
rusest on selles vahemikus lineaarne, mistottu IRI mootetulemust
on voimalik soltuvalt kiirusest korrigeerida, et nad vastaksid 80
km/h teostatud méotmistele.

IRIMETER-moétesiisteem on kalibreeritav soiduki kind-
la tehnilise seisukorra juures. Seejérel tuleks kindlustada, et see
piisiks muutumatuna kokkulepitud perioodi jooksul. Selleks
peaksid esisilla rehvid olema véhekasutatud ja nende réhku tu-
leb jalgida ning korrigeerida, et mootmised vastaksid kalibreeri-
mistingimustele. Erinevad s6idukid kaituvad teekattel erinevalt
soltuvalt massist ja ratastest, kuid selle erinevuse saab kalibree-
rimisel taandada. Kalibreerimist on voimalik l4bi viia kahel viisil
- kas labida teadaoleva tasasusega teel6ik voi ldbi viia vordluskat-
sed suvalisel teeldigul etalonsdidukiga (nn Golden Car). Esimest
voimalust on raske kasutada, sest vajalik on ajas voimalikult vihe
muutuv tapselt moddistatud teeldik, seepérast kasutatakse teist
viisi.

Kokkuvote

Teekatte IRI moot-
mine on viga oluline
nii enne ehitust kui ka
ehituse kaigus, sest see
voimaldab ettevotetel
ja jarelevalvel aegsasti
kontrollida tehtut ning
saavutada toode efek-
tiivsuse kasv ja 1opptule-
musena kvaliteetsemad
teekatted. Seda eesmir-
ki silmas pidades on Englo arendanud vilja mootesiisteemi IRI-
METER, mis on katsetamisel ndidanud hiid tulemusi.

Foto 1. IRIMETER-méétestisteemi osad

Eero Viiljaots
Englo OU mehhatroonikainsener,
TTU mehhatroonikainstituudi doktorant
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Joonis 1. Tiitipiline IRI graafik maanteel 5 m mootesammuga
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Joonis 2. Soidukiiruse moju korrapdrase profiiliga teekatte
IRI méotetulemustele

PIARC’i XXIV KONGRESS

Maailma Teede Assotsiatsiooni (PIARC) 24. kongress
peeti Mehhiko pealinnas Mexico Citys 26. - 30. septemb-
rini 2011. Allpool refereerib Teeleht Kuno Minniku,
PIARCi taliteenistuse komitee B5 liikme, Maanteeameti
louna regiooni direktori, iilevaadet kongressist.
Seekordse foorumi motoks oli ,,Teed parema elu saavu-
tamiseks. Mobiilsus, jatkusuutlikkus ja areng“ Mitu tuhat
osavdtjat enam kui sajast riigist vahetasid viie toise pae-
va jooksul kogemusi ja ideid, kuidas teehoidu korraldada
majanduskitsikuse ja kliimamuutuste tingimustes. Tava-
péraselt oli samas avatud ulatuslik teedealane niitus, kus
seekord prevaleerisid Kesk- ja Loéuna-Ameerika firmad.
Maailma {ihest suurimast linnast (koos eeslinnadega 22

miljonit elanikku, médtmed 35 x 45 km, pikim tédnav 42
km) oli voimalus viélja padseda tehniliste visiitide raames ja
nii saime moningase ettekujutuse lisaks linnaliiklusele ka
maanteedest.
Eesti poolelt esitasid ettekande Jiiri Riimaa Eesti maan-
teeorganisatsiooni arengust ning Kuno Minnik PIARCi
strateegilise teema to0grupi juhina sessiooniettekande
kommunikatsioonist teekasutajaga. Vdikene panus pisikese
Eesti tutvustamiseks pindalalt ca 50 korda ja rahvaarvult ca
80 korda suurema riigis sai seega antud.

Lounamaalastele iseloomulikult oli kongressi korraldus
pehmelt 6eldes vaba ehk iirituste kavas digesse kohta um-
bes digel ajal sattumine soltus peamiselt omast initsiatiivist,
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aga lopuks sai sobraliku hispaaniakeelse juhatamise abil
vajalik ikkagi iiles leitud.

Kongressi avamine kujunes tervituskonega esinenud
Mehhiko presidendi Felipe Calderon Hinojosa (pildil)
turvamise tirituseks. Kongressi pohiliseks to6vormiks olid
tehnilised sessioonid, lisaks ministrite plenaaristung ja
tootoad spetsiifiliste teemade tarvis (nditeks tasuvusarvu-
tus HDM4, terminoloogia jne). Uhtlasi toimusid tehniliste
komiteede nelja-aastase koosseisu viimased todkoosole-
kud. Kongressi-jargselt nimetavad liikmesriikide esimesed
delegaadid oma uued esindajad rahvusvahelise teedeorga-
nisatsiooni komiteedesse.

Mis torkas silma, mis jii meelde? Eelkoige liiklusum-
mikud. 10 km vahemaa ldbimiseks eribussiga hotellist
kongressihooneni kulus ca tund, mis vastabki statistilisele
keskmisele soidukiirusele Mexico Citys. Liikluseeskirjad
on soovituslikud, juhiloa saamiseks tuleb politseis tdita an-
keet, lisada foto ja tasuda riigiloiv. Poole tunniga on luba
taskus ja ongi iiks uus liikleja lisandumas miljonitele. Min-
geid eksameid pole. Liiklusjarelevalvet teevad liiklejad ise
signaali andes. Ja meie hdmmastuseks ei ndinud me selles
kaoses avariisid. Jalakdija peab kindlasti arvestama, et vaa-
tamata ,,sebradele” voib ta soiduteele astuda vaid siis, kui
seal autosid pole.

Et tehnilised sessioonid toimusid samaaegselt erineva-
tes ruumides, tuli teha valik enam huvipakkuvast. Noppeid
kuuldust-néhtust:

Brendan Nugent Austraaliast innustas kuulajaid ka-
sutama nn Uut Avalikku Juhtimist, kus avaliku sektori,
sh teehoiu investeeringute piirkonniti jaotamise alu-
seks on moddetavad tulemid ja teenused, mitte varasem
baastase.
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Delegaadid Eestist

Michael Selfe Inglismaalt pakkus vilja teehoiu korral-
damiseks keskse valitsusasutuse asemel alternatiivseid va-
riante:

- valitsusviline avalik-6iguslik isik

- riigi driithing voi trust

- erafirma, kes on iihtlasi teede omanik.

Kirk T. Stendle USAst Michiganist vaagis varade hal-
duse (asset management ingl.k) ja efektiivsuse halduse (per-
fomance management ingl.k) sarnaseid ja erinevaid kiilgi,
soovitades enam panustada viimati nimetatusse, kuna siis
on tugevam seos teekasutaja ootustega (sdéiduaeg, ummi-
kud, info, ohutus, mugavus).

Pasi Patrikainen Soomest Pohja-Savo ELYst esitas
viga pohjaliku ja meie oludega seonduva ettekande kruu-
sateede hooldest ja sdilitusremondist. Paar aastat tagasi
juurutati seal uus kontseptsioon, mille jargi kruusatee-
de majandamine jagati 3 kategooriasse. Soome riiklik 28
000 km kruusateede vork on suurenemas, sest osa véikese
liiklusega kattega teid transformeeritakse tagasi kruusa-
teedeks.

Mehhiko uued tasulised kiirteed antakse valmisehita-
mise jérel kontsessioonilepingu alusel 30 aastaks erafirma
hooldada koos tollimaksude kogumisega. Probleemiks on
seadusandluse puudulikkus, nditeks ei saa trahvida veoki
tilekoormust. Tehnilisel visiidil tutvustati Mexico City poh-
japoolse imbersdidu Northen Arch 228 km 16iku, millest
2/3 on tsementbetoonkattega ja 1/3 asfaltkattega. Nende
oludes (talve pole) on tsementbetoonkatte hooldekulu 30%
odavam kui asfaltkattel. 228 km teeldigu hooldamisega on
héivatud 80 tootajat, mis teeb ligi 3 km tihe to6taja kohta.
Umbersdidu liiklussagedus on ca 10 000 autot/86pievas,
ometigi ndis investeering 2 + 2 teesse olevat tasuv.

Quebeci provints Kanadas levitab jalgratturitele trii-
kitud vaikest juhist, kus védga lihtsalt ja rikkaliku pildima-
terjali kaudu jagatakse soovitusi ohutuse tagamiseks, ratta
komplekteerimiseks lisaseadmetega, tulede kasutamiseks,
liiklusruumis asukoha valikuks, tutvustatakse jalgratturile
vajalikke liiklusmérke ja trahviméarasid nouete rikkumise
korral. Tasuks meilgi seda laadi iritus ette votta.

Jargmine PIARCi teede kongress toimub 2015. a Lou-
na-Koreas.

Kuno Minnik
PIARC taliteenistuse komitee B5 liige
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Euroopa Komisjoni asepresidendi Siim Kallase vastus Leedu
Maanteeameti peadirektorile Skirmantas Skrinskasele

Allolev kiri on Euroopa Komisjoni asepresidendi Siim Kallase 20.
septembril 2011. aastal kirjutatud vastus Balti Maanteeliidu nimel
esinenud Leedu Maanteeameti peadirektorile Skirmantas Skrins-
kasele, kes oma suvises kirjas analiiiisis Euroopa Komitee raportit
Euroopa iihtse transpordiruumi kohta. Kallase kiri puudutab ka
Eestit kui Balti Maanteeliidu liiget.

Austatud Hr. Skrinskas,

Tanan Teid kirja eest 5. juulil 2011, milles Te esitate iilevaate
igaaastasest kohtumisest, mis seekord leidis aset Birstonases, 9.-
10. mail 2011. Kirjas Te analiitisite Komisjoni raportit Euroopa
tihtse transpordipiirkonna tegevuskava — Konkurentsivoimelise
ja ressursitohusa transpordisiisteemi suunas ja kus Te esita-
te moningaid soovitusi seoses struktuuriabiga, mida pakutakse
transpordisektoris jirgnevas mitmeaastases finantsraamistikus
aastatel 2014-2020.

Te teete ettepaneku votta erilise tahelepanu alla uute ELi liik-
mesriikide riikliku tdhtsusega maanteede vorgustiku arengu. Teie
ettepanek on markimisvéirne, kuigi pean siinkohal vilja tooma
(nagu seisab ka komisjoni raportis): ,Euroopa vajab koridoride
tuumikvorgustikku, mis suudaks tdnu téhusamate mooduste ula-
tuslikule kasutamisele mitmemodaalsetes kooslustes ja tanu are-
nenud tehnoloogiate laialdasele rakendamisele ning tidnu taristu

varustamisele puhaste kiitustega kérge joudluse ja madala reos-
tusega ldbi kanda suurt ja konsolideeritud kauba- ja inimliikluse
mahtu.“ Lisaks selgitatakse raportis, et ELi rahastamiseks sobivate
projektide valik peab peegeldama seesugust visiooni asetades rohu
Euroopa lisandvéirtusele. Kaasrahastatud projektid peaksid vord-
vadrselt kajastama vajadust infrastruktuuri jarele, mis vihendaks
mojusid keskkonnale; mis oleks vastupidav kliimamuutuste moju-
dele; ja mis parandaks kasutajate turvalisust ja julgeolekut.

Asudes avaldama muudatusettepanekuid tle-euroopalise
transpordivorgustiku juhisele, peame me kaaluma koiki erine-
vaid Euroopa transpordi maatriksi aspekte, kaasa arvatud meie
kohustused poliitika teistes valdkondades nagu demograafia, klii-
mamuudatused, sotsiaalprobleemid ja téusvad energiahinnad,
sealhulgas soltuvus vilisest energia varust.

Koigest hoolimata olen ma téis lootust, et hiljuti avaldatud
Komisjoni ettepanekud ,,Mitmeaastase finantsraamistiku 2014-
2020 osas, lubavad eraldada ELs transpordi taristule lisara-
hastamist jargneva perioodi jooksul. Seetéttu olen tanulik Teie
panusele selles debatis ning valmistudes jargnevate sammudega
kaasnevateks viljakutseteks Euroopa iihtse transpordiruumi
arendamisel, margin dra Teie ja teie kollektiivi ettepanekud.

Lugupidamisega
Siim Kallas

Soitjate ja veoste vedu iile Suure vidina - kava on

valmimisjargus

23. septembril k.a kiitis Keskkonnaamet heaks ,,Soitjate ja veoste iile
Suure véina veo perspektiivse korraldamise kava“ keskkonnamdju
strateegilise hindamise (KSH) aruande. Keskkonnaamet arvestas
heakskiitva otsuse tegemisel erinevate riikide ekspertide poolt ko-
gutud teavet ning vaagis erinevate erialaithenduste (Eesti Terioloo-
gia Selts, Eesti Ornitoloogiaiihing, SA Eestimaa Looduse Fond ning
MTU Eesti Roheline Liikumine) poolt esitatud viiteid ja KSH aru-
ande jérelevalve jooksul ekspertidelt kogutud lisateavet.

Strateegilisel tasandil on KSH kéige olulisemaks jarelduseks,
et sotsiaalmajanduslikel pohjustel eksisteerib selge vajadus pare-
maks ligipddsuks Saare maakonnale. Samas, vorreldes praeguse
olukorraga avaldub koikide strateegiliste valikute elluviimisel ne-
gatiivne moju looduskeskkonnale. Strateegiliste valikutena kasit-
leti t66 koostamisel olemasolevat parvlaevaiihendust kavandatud
arendustega, parvlaevaiithendust oluliste tdiiendavate arendustega
ning piisitthendust. Piisitthenduse valiku juures vaadeldi tiien-
davalt silla ja tunneli tehnilisi alternatiive ning nende voéimalikke
asukohaalternatiive.

KSH-st lahtuvalt pidasid eksperdid eelistatud variandiks tunnelit,
mis vorreldes sillaga avaldab looduskeskkonnale viiksemat moju.
Samas ei avalda ekspertide arvates kumbki variant keskkonnale,
sh Natura 2000 aladele, olulist méju, kui rakendada leevendavaid
meetmeid. Strateegiliselt kolmandale kohale paigutas ekspertiis
praamiiihenduse praegusel v6i laiendatud kujul.

Kiesoleva aasta detsembris tutvustavad Maanteeamet ja WSP
Finland OY avalikkusele valminud Kava ja KSH aruannete tu-
lemusi Muhu Péhikoolis. Kui KSH tulemusena on eelistatud
variandiks tunnel trassil III (l6unapoolne trass), siis Kavas 14bi
viidud vordluses, kus kaaluti lisaks keskkonnaméjudele ka ma-
janduslikke tegureid, jouti tulemusele, et eelistatud variandiks
on sild trassil II (pohjapoolne trass). Aasta 16puks loodab Maan-
teeamet t60 1oplikult vastu votta ja heaks kiita. Millise strateegili-
se valikuga edasi minnakse, otsustab Vabariigi Valitsus.

Villu Liikk
Maanteeameti planeeringute osakonna peaspetsialist
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Eesti Asfaldiliidu 39. Asfaldipaev

Sokos Hotelli Viru konverentsisaalis toimus 30. novembril
2011 Eesti Asfaldiliidu jarjekordne, arvult 39. Asfaldipdev.
Eelnevalt oli registreerunud ligikaudu 200 osavotjat: teedein-
senere, teedealaga seotud ettevdtete ja riiklike institutsioonide
esindajaid, kellest suurem osa ka kohale saabus.

Asfaldipdeva avas Eesti Asfaldiliidu juhatuse esimees Sven
Pertens, kes tutvustas lithidalt liidu tegevust ja Asfaldipieva
kava. Ta andis Asfaldiliidu nimel iile tdnukirjad endisele juha-
tuse esimehele Aleksander Kaldasele ja endisele tegevdirekto-
rile Jiiri Valtnale pikaajalise panuse eest liidu arengusse. Sven
Pertens informeeris kohalviibijaid, et juhatuse otsusega on As-
faldiliitu vastu voetud 2 uut liiget - AS Kivitood ja Tallinna
Tehnikakorgkool - ning tutvustas kohalviibijatele Asfaldiliidu
referenti Evi Karu, kes oli to6le asunud 1. oktoobrist 2011. Per-
tens tdnas nii teda, ettekandega esinejaid kui ka koiki teisi, kes
Asfaldipieva toimumisele kaasa aitasid.

Esimesena esines ettekandega riigi- ja majandustegelane,
omaaegne teede- ja sideminister, Eesti Arengufondi néukogu
esimees Raivo Vare. Ettekande teemaks oli ,,Eesti muutuvas
maailmas® ja see kisitles globaalseid majandusarenguid ning
nende méju Eesti majandusele. Raivo Vare seletas maailma-
majanduses, sh Aasias, Ameerikas, Euroopas ja Venemaal toi-
muvaid protsesse maavarade kasutamise, masstootmise, tar-
bimise, rahavoogude ja teaduslik-tehnilise arengu kontekstis.
Ettekandja toonitas, et eurotsoon on kriisis ja Eesti ei jaa sel-
lest puutumata. Eesti ldhituleviku koha pealt ennustas Vare
vilisinvesteeringute pidurdumist, SKP vdhenemist voi piisi-
mist praegusel tasemel ja toopuuduse teatavat taaskasvu ning
toi esile ekspordi ja taristuehituse méadravat ja tasakaalustavat
moju. Kokkuvéttes todes ta, et eelolev aeg eeldab firmadelt,
inimestelt ja riigilt tervikuna vdoimet kohaneda muutuvate
oludega. Kriis on kisitletav nii ohu kui ka voimalusena. Kiisi-
mustele vastates avaldas Raivo Vare poolehoidu ideele teostada
Tallinna-Tartu maantee Kose-M4o 16igu neljarajaliseks ehita-
mist PPP pohimétteid rakendades.

Mart Puust, Maanteeameti peadirektori asetiitja ehituse
valdkonnas, esines ettekandega ,,EU abirahad 2013-2015 ja
riigi investeeringud: t66de mahud ja perspektiiv®. Mart Puust
esitas lahiaastatel tdendoliselt kdivituvate projektide nimekirja,
milles on véimalikud finantseerimisest tingitud muudatused.
Seoses teeseaduse voimaliku kaotamisega mirkis ta ldhitulevi-
kus iileskerkivate kilsimuste seas esmajoones teehoiu edasist fi-
nantseerimist ja pidas voimalikuks rahaliste ressursside, enne-
koike Euroopa abi puudumisest tingitud madalseisu teehoius

aastatel 2014 ja 2015. TEN-T teedevérgu programmiperiood
on 2014-2020 ja loodame Euroopast tuleva finantseeringu
jatkumist. Positiivse uudisena tdi Puust védlja TEN-T teede-
vorgu voimaliku laienemise Parnu-Rakvere, Risti-Virtsu ja
Aismie-Haapsalu maanteede vorku lisamise niol. Ta avaldas
ka lootust, et PPP projekti pohimotteid rakendatakse vahemalt
tthes kolmest valitsuse tasandil arutusel olevast suurprojektist:
Tallinna-Tartu mnt, Saaremaa piisiithendus ja Rail Baltica.

Andri Tonstein, Maanteeameti peadirektori asetiitja
hoolde ja arengu valdkonnas, keskendus oma ettekandes MK
Ministri madrusega nr 45 kehtestatud teeseisundi néuete muu-
datustele alates 01.11.2011, tuues vilja pohilised erinevused
vana ja uue redaktsiooni vahel. Muuhulgas vaheneb talvisel
hooldel lumekihi kriitiline paksus ja keelatakse selle iileta-
mine, konkretiseerub raskete ilmaolude modiste ja looduslik-
ku liiva lubatakse libedusetorjel kasutada ainult tee omaniku
nodusolekul. Kokkuvéttes muutuvad mitmed teehooldenduded
rangemaks. Positiivse uudisena markis Tonstein, et rahalised
vahendid teehoolde taseme tostmiseks on Maanteeameti eel-
arves olemas ja sellest lahtuvalt kdivad lepingute muutmise
teemalised labiradkimised teehooldefirmadega.

Kuna algselt véljakuulutatud esineja, Maanteeameti uu-
ringute talituse juhtaja kt Taavi Tonts oli héivatud muude
kohustustega, esitas Andri Tonstein ka iilevaate teadus- ja
arendustegevusest Maanteeametis. Paralleelselt on kaimas
mitmesuguseid uuringuprogramme. Pikaajalistest, viieaastase
tsiikliga uuringutest nimetas Tonstein muuhulgas tee kande-
voime muutumise jilgimisega, geosiinteetide kasutamisega,
pindamistega, sildade BMS-ga ja euronormidega seotud uu-
rimistoid. Lithiajaliste uurimuste nimekirja kuuluvad nt erine-
vad remonditehnoloogiad, mé6tmisseadmete vordlus, filleri ja
tolmu kasutamine asfaltsegudes, riigimaanteede strateegiline
analiiiis, kohalikud materjalid, metsaveoteede seisukord ja
mitmed muud teemad. Huvilistel on véimalik Maanteeameti
teedeala uuringute tdieliku nimekirjaga ja uuringute sisuga
peatselt tutvuda Maanteeameti kodulehel internetis.

Pirast kohvipausi jatkusid uudsetele tehnoloogiatele ja ma-
terjalidele keskenduvad ettekanded. Gerald Miiller (Asphalta
GmbH) ja Marek Truu (Teede Tehnokeskus) esitasid ettekande
polevkivituhaga stabiliseerimisest. Idee kui selline ei ole uus:
esimene vastava tehnoloogia kasutamine Eestis toimus tép-
selt 50 aastat tagasi. Gerald Miiller andis teoreetilise iilevaate
probleemistikust ja tehnoloogiast, kisitledes ka pinnaseme-
haanikat. Marek Truu esitas tagasivaate varem tehtule, Eestis
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on polevkivituhaga stabiliseeritud kokku ligi 1000 km katteid.
Tuhkkatted on end tildiselt 6igustanud, kuigi on esinenud ka
palju mahupaisumisest-kahanemisest tingitud lagunemisi. Ka-
sutatav tuhk on olnud véga ebaiihtlase koostisega. Vahepeal-
sel ajal on muutunud nii tuha omadused ja keemiline koostis,
stabiliseerimisel kasutatav tehnoloogia ja mehhanismid, kui ka
liiklusintensiivsus ning keskkonnanéuded. Teede Tehnokesku-
se eestvedamisel ja Asphalt GmbH kaasabil on teostatud kat-
setdid ja teostatud kandevdéime moodtmisi. Kokkuvéttes voib
polevkivituhka stabiliseerimisel kasutatava sideainena lugeda
viga perspektiivikaks, kuid teemaga on tarvis pikemaajaliselt
tegeleda.

evaate probleemistikust ja tehnoloogiast, kasitledes ka pinna-
semehaanikat. Marek Truu esitas tagasivaate varem tehtule,
Eestis on poélevkivituhaga stabiliseeritud kokku ligi 1000 km
katteid. Tuhkkatted on end iildiselt digustanud, kuigi on esi-
nenud ka palju mahupaisumisest-kahanemisest tingitud lagu-
nemisi. Kasutatav tuhk on olnud viga ebaiihtlase koostisega.
Vahepealsel ajal on muutunud nii tuha omadused ja keemiline
koostis, stabiliseerimisel kasutatav tehnoloogia ja mehhanis-
mid, kui ka liiklusintensiivsus ning keskkonnanéuded. Teede
Tehnokeskuse eestvedamisel ja Asphalt GmbH kaasabil on
teostatud katset6id ja teostatud kandevoime mootmisi. Kok-
kuvottes voib polevkivituhka stabiliseerimisel kasutatava side-
ainena lugeda véga perspektiivikaks, kuid teemaga on tarvis
pikemaajaliselt tegeleda.

AS Nynas miiiigidirektor Heikki Téugu esines ettekandega
modifitseeritud sideainetest. Ettekandja alustas iilevaatega bi-
tuumeni voimalikest lisanditest ja nende kasutuseesmarkidest.
Jargnevalt kisitles Tougu plastomeeridega ja elastomeeridega
modifitseerimist, sealhulgas nii bituumeni omaduste muutu-
mist kui ka nimetatud lisandite kasutamisega seotud tehnoloo-
gilisi probleeme. Elastomeeridega modifitseerimisel viheneb
nii bituumeni temperatuuritundlikkus kui ka elastsus. Elasto-
meerid ise on aga raskelt segunevad, temperatuuritundlikud
ja ebastabiilsed, mis teeb raskeks nende siilitamise. Eestis on
modifitseeritud bituumenite osakaal aastal 2011 olnud 4%.
Saksamaal, Suurbritannias ja Rootsis kasutatakse modifitsee-
ritud sideaineid oluliselt rohkem, ennekéike pindamisel. Toe-
néoliselt liigub ka Eesti kunagi samas suunas. Eestis on seni
teostatud katsetdid modifitseeritud bituumenemulsioonidega,
mille tulemused on varieerunud. Kokkuvéttes nimetas Tougu,

Miirt Puust

Targo Toots

et toode planeerimisel koiki aspekte eelnevalt arvesse votta on
pea vdimatu, kuid kahtlemata on tegemist katete kvaliteedi ja
pusivuse parandamise seisukohalt olulise teemaga.

Ain Kendra, Ramboll Eesti AS vanemkonsultant, tutvus-
tas vaidvelbetooni ja vddvelasfaldi moisteid, kasutusvoimalusi
ehituses ja ehitusmaterjalitostuses ning erinevaid aspekte,
millega tuleb erinevate materjalide puhul arvestada. Ettekand-
ja esitas arvukaid nditeid maailmapraktikast ja andis {ilevaate
laborikatsete tulemustest Eestis. Vaivelbetooni puhul asendab
vaavel tsementi ja parandab mérkimisvadrselt betooni oma-
dusi, kiirendades betooni kivistumist ja tostes selle vee-, kiil-
ma- ning keemiakindlust. Vaavelasfaldi puhul on bituumeni
osalisel asendamisel vddvliga voimalik saavutada ennekoéike
rahaline kokkuhoid, aga ka méoningane asfaltbetooni oma-
duste paranemine, ennekéike nihkekindluse osas. Uhe prob-
leemina t6i esineja vélja piiratud temperatuurireziimi vaavli
kasitsemisel.

Viimase ettekande ,Confalt-kate ja Narva piirisilla pro-
jekt esitas Lemminkdinen Eesti AS Tallinna ehitusosakonna
juhataja Targo Toots. Ta andis iilevaate Confalt-katte mois-
test, omadustest, kasutusvoimalustest ja senisest kasutusko-
gemusest nii Eestis kui vélismaal. Confalt on komposiit-pin-
nakate, milles on tthendatud tsemendipdhise Confalt-mordi
tugevus ja asfaltbetooni elastsus. Eestis on Confalt-katteid
ehitatud viimase 10 aasta viltel, tehnoloogia on kasutust
leidnud nii ihistranspordipeatustes kui ka lennuviljal. Aas-
tased paigaldusmahud on varieerunud, jaddes vahemikku 0
kuni 6000 m? Narva piirisilla rekonstrueerimisel 2010. aasta
16pul voimaldas Confalt-katte kasutamine vabaneda liiklus-
koormusest tingitud deformatsioonidest ning vihendas ka
sillakonstruktsiooni omakaalu. To6dele on antud garantii 5
aastat.

Sven Pertens tegi lithikokkuvétte asfaldipdevast ja kuul-
dud ettekannetest, tidnas veel kord osalejaid ja ettekandjaid
ning avaldas veendumust, et koik kohalolnud leidsid kisitle-
tud teemade hulgast enda jaoks midagi uut ja kasulikku. Ta
kommenteeris ka Mart Puusti poolt varasemalt viljadeldud
uudist Maanteeameti lahkumise kohta Asfaldiliidust. Asfaldi-
liit on 2011. aasta suvest alates esindanud ja kavatseb edaspidi
varasemast veelgi rohkem esindada liitu kuuluvate ettevétjate
huve suhtluses riiklike institutsioonidega, mis v6ib ménikord
tekitada huvide konflikti Maanteeametiga. Maanteeameti kuu-

Raivo Vare
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lumisel Asfaldiliidu liikmete hulka ei oleks Asfaldiliidu poolt
korrektne oma tegevusega selliseid konflikte pohjustada. Sel-
le valtimiseks astub Maanteeamet liidust valja. Asfaldiliidu ja
Maanteeameti koosto aga jatkub teistes vormides, muuhulgas
on Maanteeamet lubanud tulevikus osaleda niiteks asfaldi-
péaevade korraldamisel. Maanteeameti viljaastumine ei vélista
riigile kuuluvate ettevotete Asfaldiliitu kuulumist, kuna ette-
votjate probleemid ei s6ltu enamasti ettevotte omandivormist.
Jatkuv huvi asfaldipdeval osalemise suhtes annab kindlust
asfaldipdevade traditsiooni jitkata. Kuuldud teemade arutelu
ja infovahetus jitkus I6unalauas.
Sven Pertens
Eesti Asfaldiliit

Maanteemuuseumis:

Kivisillad - Eestimaa uhkus

Kivivolvsillad on Eesti ehituskunsti ithed silmapaistvaimad maéles-
tised. Mitmeid enam kui sada aastat tagasi ehitatud imposantseid
kivisildu voib oigustatult pidada meie sillachituskunsti siimboli-
teks. Olgu selleks siis Konuvere kivisild voi Tiiri-Alliku talupoja
Kustas Tariuse poolt 1905. aastal ehitatud Sipa paevolvsild.

Raske on hinnata Eestis libi aegade ehitatud kivisildade
iildarvu, sest kiillaltki suur osa Eesti jogedele ehitatud uhketest
kivisildadest on praeguseks meie teedelt ja sageli ka inimeste
malestustest kadunud. Algselt hobuliikluse vajadustest lahtu-
valt ehitatud kivisillad kaotasid ajapikku oma funktsionaalsuse.
Uhed jiid kasvavale liiklusele jalgu ning lammutati, teised jélle
uute teede ehitamise tottu korval- voi isegi umbteedele lagunema.
Viimastel aastakiimnetel on hakatud aga {itha paremini moéistma,
et kivisildade ndol on tegemist Eesti ajaloo oluliste tunnistéhis-
tega, mille sdilimine tulevastele pélvedele annab edasi vahetut
kokkupuudet méodunud aegadega ning nad vajavad sailitamist
ja kaitset vordvéarselt teiste ehitusmalestistega.

Foto 1. Kolmekuningasild Vorumaal. Tahutud raudkividest ja be-
toonist volvsilla ehitamist alustati hddaabitoode korras 1930. aastate
lopus, kuid loplikult valmis sild 1940. aastal
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Ain Kendra Sven Pertens on roomus

kordaldinud pdeva tile

Eesti Maanteemuuseum

2010. aasta andmetel on Eesti riigimaanteedel kokku 938 silda,
millest 18 on kivivolvsillad. Viimastest enamik on Pohja- ja Laa-
ne-Eesti aladel olevad paevélvsillad. Eranditeks on vaid Korve-
kiila-Léhte maanteel asuv keraamilistest tellistest Vasula volvsild,
raudkivivooderdusega Soodla volvsild Jagala-Kéravete teel ning
tahutud raudkividest ja betoonist Kolmekuningasild Vorumaal
Kose-Kaibli teel.

Riigimaanteedel asuvatest kivisildadest on aktiivses kasutuses
16 ning kaks (Konuvere ja Kolga) on kohandatud jalakéijatele. Li-
saks on arvukalt kivisildu endistes méisaparkides ning kohalike
omavalitsuste poolt hallatavatel teedel. Arhitektuurimélestistena
on riikliku kaitse alla voetud ligemale 40 kivisilda, millest riigi-
maanteedel paikneb kiimme. Muinsuskaitselised piirangud ei
laiene praegusel hetkel Kolmekuninga, Sipa, Vélvi, Undla, Sood-
la, Ontika, Suureoja ja Vohnja 2 kivisildadele.

Foto 2. Soodla vélvsild 1930. aastatel

Kui Eestis hakati kivisildu ehitama

Uldlevinud on arvamus, et kivisildu hakati Eestis ehitama
seoses suurejooneliste moisakomplekside rajamisega 18. sajan-
dil. Moned uurijad on aga vditnud, et kivisildu ehitati siinsetele
teedele seniarvatust mérksa varem. Voimalik, et juba keskajal.
Praegu aktiivses kasutuses olevatest kivisildadest koige vanem
on dsja restaureeritud ja remonditud Kostivere paekivisild. Selle
ehitamist seostatakse Brevernite suguvosaga, kes 1770. aastatel
asus vilja ehitama Kostivere moisakompleksi, mille kdigus rajati
toendoliselt ka ansambli piirialale jaav kivisild.

Kivisildade ehitamise korgajaks oli kahtlemata 19. sajand.
Piisisildade ehitamist tingisid elavnev postiliiklus, ttha hoo-
gustuv kaubavedu ja loomulikult ka sojalised kaalutlused. Kuni
1918. aastani lasus sildade ehitamise ja korrashoiu kohustus riiii-
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telkondadel. Kui Louna-Eestis oli koige odavamaks ja kittesaa-
davamaks sillaehitusmaterjaliks puit, siis Pohja-Eesti aladel oli
selleks paekivi. Kuigi sobiva ehitusmaterjali ndol olid eeldused
piisisildade ehitamiseks olemas, ei kulgenud nende projekteeri-
mine ja ehitamine alati ladusalt. Kubermanguvalitsus vois kiill
sildade ehitamist nouda, kuid rahakotirauad olid riiiitelkondade
kées. Viimased polnud sageli néus suuremahulistesse sillaehitus-
toodesse vajalikul méidral raha panustama. Seetdttu kestsid rii-
givoimude ja riititelkonna vahelised vaidlused sildade ehitamise
tile monikord aastakiimneid. Nii venis nditeks tdnavu oma 150
juubelit tédhistava Konuvere silla ehitusprotsess ideest kuni silla
valmimiseni ligemale saja aasta pikkuseks.

Sildade ehitamist méisaparkidesse ja vihemtdhtsamatele
teedele korraldasid ja rahastasid kohalikud moéisaomanikud ise.
Seejuures ei peetud vajalikuks korget tasu noudva oppinud silla-
meistri palkamist. Sama t66 vois tagasihoidlikuma tasu eest dra
teha ka maarahva hulgast périnev isedppinud meister. On teada,
et 1820. aastatel valminud seitsmeavalise kaarvolvidega Vana-
moisa paesilla ehitamist juhtinud Eesti soost sillameistri t66d ta-
sustati kuue tiindri rukkiga. Sild sai nii hea, et ei vajanud jargneva
170 aasta jooksul kordagi pohjalikumat remonti.

Foto 3. Sipa paevolvsild 1916. aastal. Foto ERM

Eesti viimaseks suuremaks paekivisillaks jdi Sipa sild. 20. sa-
jandi alguses alustas sillaehituses voidukiiku raudbetoon.
Kuigi tiksikuid kivisildu ehitati meie jogedele veel kuni 1940.
aastateni, oli aastatel 1903-1905 ehitatud Kasari raudbetoon-
sild senise harjumuspirase sillachitusmaastiku p66rdumatult
segi 166nud.

Kivisillad meie riigimaanteedel

N ¥

Foto 4. Piibe sild 1931. aastal... Foto 5. ... ja 2011. aastal

Praegustel riigimaanteedel olevad kivisillad voib jagada kolme
rithma. Koige arvukama osa moodustavad aktiivses kasutuses
olevad kivisillad. Teise rithma saab paigutada viimase kiimne
aasta jooksul restaureeritud ja remonditud ning seeldbi jalakai-
jatele liiklemiseks kohandatud kivisillad. Kolmandasse rithma
kuuluvad teetrasside 6gvendamise tottu peateede korvale jadnud
kivisillad, mis on oma algse funktsiooni kaotanud ning seetottu

havimisohtu sattunud. Néiteks Tallinna-Narva mnt korval olev
Andja kivisild, endisel Piibe maanteel paiknev Piibe sild, Rak-
vere-Luige tee korval asuv Piira sild, Hiitiru sild ja veel mitmed
teisedki.

Tabel 1. Aktiivses kasutuses olevad riigimaanteedel paikne-
vad kivisillad

Silla nr | Silla nimi Ehitatud Restaureeritud ja
remonditud

81 Kostivere 18. saj lopp 2011

377 Vanamoisa 1820. aastad 1994

111 Valkla 19. saj I pool 2009

384 Koluvere 1830 1991

309 Russalu 1847 1991

956 Kolmekuninga 1940 1992

183 Vohnja 2 1900 =

277 Rapla 1901 2009

284 Sipa 1905 1991

571 Volvi (Vasula) 1908 -

185 Undla 1909 -
73 Kloostri (Padise) 1924 2011

108 Joeldhtme 1920 1999
69 Soodla 1876 1950

442 Ontika 1930 2002

324 Suureoja 1964 -

Tabel 2. Aktiivsest kasutusest kdrvale jadnud, kuid restauree-
ritud ja remonditud kivisillad.

Sillanr | Silla nimi Ehitatud Restaureeritud ja
remonditud
- Kuressaare Suursild | 1820 1990
120 Kolga 1825 2001
318 Konuvere 1861 2007
- Paaskiila 1860. aastad 1956
- Kiikita 1914 2001
Kadunud kivisillad

Viimase poolsajandi jooksul on mérkimisvdarne hulk kivi-
sildu meie maastikupildist jadgdavalt kadunud. Pohjusi on raske
titheselt vélja tuua, sest sageli mingisid silla 16pliku hévimise juu-
res rolli erinevad asjaolud. Uldistatult voib sildade hivimise poh-
jused siiski jagada kolmeks:

* Projekteerimis- ja ehitusvigade tagajérjel lagunenud sillad

* Uute teetrasside ja sildade ehitamise jirel oma algse funkt-
siooni kaotanud ja seetottu lagunema jadnud kivisillad

* II maailmasoja péevil hévitatud sillad

Ehitusvigade tottu lagunenud sillad

18. sajandil ja 19. sajandi esimesel poolel kutsuti ehitusmeistrid
enamasti Saksamaalt. Hiljem hakati sildade ehitamist vahempak-
kumise korras soovijatele vélja andma. Ehitusmeistriks vois saada
igaiiks, kellel oli vajalik kapital voi usaldusvaarsed kdendajad. Juh-
tus sedagi, et sillachitustoid tehti asjatundmatult ja lohakalt ning
see tingis hiljem sildade kiire lagunemise.

Paljude 19. sajandil ehitatud kivisildade tiitipilisteks puudus-
teks oli hiidroisolatsiooni puudumine vélvidel, nérk lubimort ja
valimata pae kasutamine. Monikord jdeti enne silla ehitamist
tegemata vajalikud geoloogilised uuringud. Savipinnasele pal-
krostvirgile ehitatud vundamendid hakkasid ajapikku vajuma.
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Selliseid kivisildu oli hiljem raske pédsta, sest vundamendi vaju-
mine tingis ka iilejédinud sillaehitise lagunemise. Uheks selleko-
haseks naiteks on Risti—Virtsu maanteel asunud Tuudi kivisild.
Vaatamata korduvatele remont6ddele tuli sild 1960. aastal siiski
lammutada, sest oli muutunud sillaiiletajatele ohtlikuks.
Tallinn-Narva maantee pikim, 1860. aastatel ehitatud nelja-
avaline Piissi ehk Purtse paevolvsild kandis koiki tolle aja tiiii-
pilisi puudusi. Lisaks ilmnes 1930. aastatel veel ka sillasammaste
vaialuste tilaosa pehastumine. Mirgata oli sammaste vajumist
mis omakorda hakkas ohustama volve. 1934. aastal voeti ette silla
pohjalikum remont:
lisaks kaldasammaste
kindlustamisele  sai
sild uue hidroiso-
latsiooni ja piirded.
1944. aasta sojakee-
rises sild osaliselt
purustati ning 1959.
aastal ehitati samale

kohale raudbetoonsild.

Foto 6. Piissi ehk Purtse paevélvsild 1929. a. Foto Eesti Arhitektuurimuuseum

Foto 7. Erakordselt jdrsu tousuga raudkivivundamentidel Vastseliina paevoly-
sild lammutati 1935. aastal, sest selle iiletamine oli muutunud eluohtlikuks.
Foto Eesti Arhitektuurimuuseum

Savipinnasel paerostvirgile rajati 19. sajandi keskpaiku ka Vasa-
lemma kolmeavalise paevolvsilla sambad. 1912. aastaks oli sild
vaga halvas seisukorras: sillasambad nérkade vundamentide tot-
tu vajunud ja volvidesse tekkinud praod. Insener parun Hoynin-
gen-Huene projekti kohaselt lammutati ja ehitati uuesti iiles pra-
gunenud volvid ja sambaosad. 1931. aastaks oli sild taas tugevasti
lagunenud, parandust66del torketeeriti praod ja lagunenud osad,
pinnad krohviti. Milliseks oleks kujunenud silla remondijargne
kaekaik jaab meil aga teadmata, sest 1941. aastal sild purustati,
séilisid vaid kaldasambad.

Foto 8. Tugevasti lagunenud Vasalemma volvsild 1925. aastal. Sild havitati
1941. aasta suvesojas
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Sojakeerises hivinud sillad

II maailmasoja pédevil purustati Eestis ligemale 360 silda,
nende hulgas ka markimisvaarne hulk kivisildu. Sildade havita-
mine toimus kahe ulatusliku lainena. 1941. aasta suvel oli Saksa
vagede ees taganevatele punavielastele antud késk rakendada nn
poletatud maa taktikat, mis seisnes koikide taganemisteele jadva-
te sojalise tahtsusega objektide, sealhulgas ka sildade 6hkimises.
Hévitatud sildadest tiks imposantsemaid, Iru paevolvsild, oli ehi-
tatud 1860. aastal Joelahtme ja Jiiri kihelkonna rahaga. Silla ehi-
tuskvaliteet oli nii korge, et 80 aasta jooksul ei olnud sild kordagi
remonti vajanud. 1941. aastal purustasid taganevad Noukogude
vaed silla kaks volvi. Liikluse voimaldamiseks asendati need esi-
algu ajutiste puitsilletega. 1966. aastal sillasdilmed lammutati ja
asemele ehitati raudbetoonsild.

1941. aastal langesid sojasiindmuste ohvriks veel Koeralooga
ehk Jagala, Loobu, Kéravete ja mitmed teised kivisillad.

Foto 9. Iru paevélysild

Teine ulatuslikum sildade hévitamise laine joudis Eestimaa-
le 1944. aasta augustis. Selle kiigus purustasid taganevad Saksa
vded mitmed 1941. aastal havingust padsenud sillad. Havisid Piis-
si, Sdmi, Kahtlase, Piibe, Kohila, Lokuta ja arvatavasti mitmed tei-

sedki kivisillad.

Foto 10. Kohila paevolvsild enne 1940. aastaid

Algse funktsiooni kaotanud sillad

Mitmele paekivisillale sai saatuslikuks seniste teetrasside
ogvendamine, uute teede ehitamine ning itha suurenevale liik-
lustihedusele jalgu jadmine. Kasutuks muutunud kivisillad kas
lammutati voi jéeti uute teetrasside korvale lagunema. Mitmed
neist on praeguseks voetud kiill arhitektuurimalestistena kaitse
alla, kuid kahjuks ei jatku riigil majanduslikku véimekust nende
restaureerimiseks ja remontimiseks.

1884. aastal ehitatud S6meru veskisild jdi Tallinna-Narva
maantee rajamisel teest korvale ja kaotas oma algse funktsioo-
ni. Praeguseks on sild osaliselt uue maantee ehitamisel kuhjunud
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mulde all, mille peale on rajatud ilu- ja tarbeaed. Silla jatkuvale
lagunemisele aitas kaasa ka Someru teeristi remont ja imberehi-
tus 2004. aastal.

Havimisohus on ka riikliku kaitse all olev Eesti iiks vane-
maid paekivisildu - Andja sild endise Rakvere-Kunda maa-
ntee korval. Kohalikust, vaga ilmastikukindlast paest kahe-

L

Foto 11. Andja paevolvsild 2011. aastal

Eesti Maanteemuuseumi nditused Tallinna-Tartu maanteel

On harjumuspirane, et nditustega tutvumiseks voetakse ette
teekond muuseumisse, nditusesaali voi galeriisse. Enamasti
ongi niitused kohakesksed, kui vélja arvata erandid ridnd-
naituste ndol. Eesti Maanteemuuseum otsustas moddunud
hooajal murda senise traditsioonilise lahenemisviisi ning viia
ndituse vaatajale ligemale, laotades selle maha 186 kilomeet-
ri pikkusele Tartu-Tallinna maanteele ning pannes selle koos
reisijatega kaasa veerema Tallinn-Tartu tdistunniekspressis.
Niituste ,,186% ja ,Tallinn-Tartu Ekspress idee autoriks oli
muuseumi juhataja Mairo Réask, kuraatoritena 16id kaasa
teadurid Mariliis Hamaldinen ja Kersti Liloson ning turun-
dusliku poole ja reklaamiga tegeles Hille Lillemégi. Konsul-
tantidena olid projekti kaasatud mitmed oma ala asjatundjad
vialjastpoolt muuseumi.
»186

Niituse ,,186“ avamine toimus 17. juunil Méo bensiinijaa-
mas. Algtoukeks néituse idee stinnile oli tisna laialt levinud
vaide, et teekond kahe suurema Eesti linna vahel on igav ja
tititu. Enam-vdhem sirgjooneliselt kulgev maantee ei ldbi
suuremaid asustatud punkte ning esmapilgul ei jaa maan-
teetrassi korval silma ka erilisi huvivdarsusi. Maanteendituse

volvilise paesilla lasi ehitada 18. sajandi 16pul voi 19. sajandi
alguses Andja riiiitlimoisa omanik. Praegu on silla seisukord
veel selline, et restaureerimine ja remont ei kujuneks toe-
ndoliselt ilemddra kulukaks. Vastupidisel juhul voime paar-
ikiimne aasta parast konealuse silla lisada kadunud sildade
nimekirja.

Viga halvas olukorras on praegu mitmed teisedki sillamé-
lestised. Maaritsa—Otepdd teel asuv Kriitidneri moisa pargisild
on hetkel kaetud betoonplaadiga ja jdetud konserveerituna oo-
tama paremaid aegu. Piira kivisilda Rakvere linna piiril, endise
Tallinna-Narva maantee korval sisuliselt enam ei eksisteeri. Sild
on lagunenud ja suuremas osas mulde all. Havimisohus olevatest
kivisildadest védriksid esile toomist veel Vaikna, Hiiiiru, Pajaka,
Arkna ja Piibe sillad.

Kasutatud Eesti Arhitektuurimuuseumi fondis nr 20 (Hubert
Matve) olevaid materjale

Kersti Liloson
Eesti Maanteemuuseum
teadur-kuraator
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Niitus 186

eesmirgiks on poorata tihelepanu, et kaasaegse autotee d4-
res on sdilinud mérkimisvadrsel hulgal erinevatest ajastutest
parit kultuuri- ja ajaloopédrandit, mis liiklejatele esmapilgul
markamatuks kipub jadma. Teiseks oluliseks eesmargiks oli
tutvustada maanteel reisijatele Eesti tihtsama maantee kuju-
nemislugu.

Méte, kuidas koéige paremini maantee ajalugu ja selle ddrde
jddvaid vaatamisvadrsusi teelistele tutvustada, sai selged pii-
rid ndituse ettevalmistamise kdigus. Kolm keskset infotahvlit,
mis kajastavad Tallinna-Tartu maantee kujunemist ning selle
korval ka Karevere sildade lugu, Kesk-Eesti varasemat asus-
tuspilti ja 20. sajandi liiklusolusid leidsid koha Kéreveres, Kii-
kital ja Kosel. 15 ajaloolist ja kultuuriloolist objekti tutvusta-
vat infotahvlit jagunesid enam-vahem {ihtlaselt maantee 186

Hetk enne niitusebussi teeleasumist. Esiplaanil Mairo Ridsk ~ kilomeetrile. Ajaliselt kdige vanema huvivadrsusena sai info-
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Niitusel86 avamisel Mdos. Paremalt Hille Lillemdgi ja Kersti Liloson

tahvli kunagise Suur-Vortsjarve kaldal paiknenud Valmaotsa
kiviaja asulakoht ning tdnapdevasematena Méo bensiinijaam
ja endine Paide KEKi haldushoone. Pikal teekonnal tegi nii-
tus ka kaks korvalepoiget praegu kasutusel olevalt teetrassilt.
Esimene kutsus teelisi nautima varasemat, libi Poltsamaa
kulgenud maalilist Tartu-Tallinna maanteeldiku. Teine viis
huvilised teetrassi 6gvendamise tottu peateest korvale jadnud
Mio keskusesse. Kohta, mis on nukraks tunnistuseks sellest,
kuidas tahtsa liiklussoone kadumisega voib pikka aega Tartu
ja Tallinna vahel oluliseks teetdhiseks olnud paigast kaduda
harjumuspéraseks saanud igapdevasagin ja aeglustuda asula
endisaegne kiire eluriitm. Lisaks nimetatule leidsid néituse-
trassil tutvustamist veel mitmesugused meie ajaloost ja endis-
aegsest eluolust pajatavad huvivdarsused: Nurmsi kirikumégi,
Anna kirik, Pohjaka mois, Eeriku restoran Péltsamaal, endine
Kose stalinistlik puhkeala jne.

Niituse paremale tutvustamisele aitasid kaasa teedérsetes
bensiinijaamades ja so6gikohtades jagatavad infovoldikud,
mis sisaldasid muuhulgas ristsona, mille lahendamiseks va-
jalikud sénad olid peidus 14 objekti infotahvlitel. Asjaolu, et
augusti 16puks oli suurem osa voldikutest teedérsetes peatus-
kohtades otsas, oli tunnistuseks, et nditus palvis suve jooksul
Tallinna-Tartu maanteel reisinute hulgas markimisvaarselt
suurt tdhelepanu.

Liiniliiklus

»Tallinn-Tartu Ekspress“

23. septembrist kuni 23. oktoobrini said AS Sebe tédistunni-
ekspressiga Tartu ja Tallinna vahet soitvad inimesed osa bussi-
nditusest ,Tallinn-Tartu Ekspress“ Néitus koosnes bussiistmete
taskutes olevatest ajakirjadest ning bussis olevatel ekraanidel
jooksvast videoprogrammist.

Néitus pakkus bussisoitjatele huvitavat infot selle kohta, kui-
das Tallinna ja Tartu vahel varasemal ajal liiguti, kui kaua kes-
tis soit postitollaga tihest linnast teise, milliste bussidega soideti
1920. ja 1930. aastatel ja mida arvasid inimesed bussiséidu kva-
liteedist 1980. aastatel. Bussinditus ,,Tallinn-Tartu Ekspress* oli
jaotatud kahte ossa. Esimesel kahel nadalal olid vaatluse all liiku-
misvoimalused enne busside kasutuselevotmist ning liiniliikluse
algusaastatel. Ndituse teine osa keskendus liiniliikluse arengule
Noukogude Eestis.

Kersti Liloson
Eesti Maanteemuuseumi teadur-kuraator

Kuidas Tallinna [ 0 T rdhe Shmimi
ja Tariu vahel
varasemal ajal
Higuti

pamdalindt villa feba meuinasgial
Jedipni v rutsg Nipeti mddely loodudibir rudy
ihert amastatul passktisn pelse VEldn sedneid
aland pprad dilresi kontmckahtadn, Trioms

ymberg,

! ere

Lehekiilg ndituseajakirjaTallinna-Tartu Ekspress esimesest osast

Teise maailmasdja paevil regulaarne bussilitklus puudus

ning suur osq mootorsoidukitest olid rekvireeritud. Ka

1940. - 1950.
aastatel

sojajargsetel aastatel oli mootorsdidukite arv viike ning
busse kasutuses vihe. Esialgu oli pohirdhk iihistranspordi
organiseerimisel linnades. Tasapisi hakkas suurenema nii

busside kui maaliinide arv. Lisaks Eesti sisestele otseliinidele
suuremate linnade vahel muutus oluliseks iihenduste
pidamine teiste naabervabariikide suuremate linnadega

TALLINNA AUTOTRANSRORDIBAAS
N i o 2]

Tell gr. | AT

Lehekiilg ndituseajakirja

BussiplletTalllnnast Villandlsse aastast 1945,

Tallinna-Tartu ekspress
teisest osast
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Maanteeametis toimus Eesti sillapdrandi kaitse alla votmise

teemaline arutelu

Maanteeameti poolt osalesid 30. septembril 2011 toimunud
arutelul Martti Kiisa, Jiiri Kirotam, Enno Vahter, Aadi Velks,
Tiit Valt, Marko Aava, Peeter Paju, Ervin Hein, Allan Allik,
Aleksander Kaldas, Kalmer Helgand ja Eduard Rae ning Ees-
ti Maanteemuuseumist Mairo Rédsk ja Kersti Liloson.

Esmalt andis Maanteemuuseumi juhataja Mairo Réadsk
koosolijatele iilevaate sillaparandi kaitse alla votmise eesmér-
kidest ning sillaparandi hindamise ja kaitset vajavate silda-
de nimekirja kandmise kriteeriumidest. Seejarel tutvustasid
maanteemuuseumi esindajad Power Point-esitlusena kéiki
nimekirja kantud sildu (63 silda). Enamiku esitletud sildade
puhul eriarvamusi nende kaitse alla votmise vajaduse osas ei
tekkinud. Konsensuslikult jaeti nimekirjast vélja neli silda ja
viadukti, mille puhul oleks nende praegusel kujul séilitamine
ebaotstarbekas.

Uldistest mirkustest jdi kolama mote, et koik nimekirja
kantud sillad tuleb sdilitada terviklikult ja voimalikult algu-
pérasel kujul. Samuti tehti ettepanek leida kaitse alla voe-
tavate sildade restaureerimis- ja remondikulude katmiseks
taiendavaid rahalisi voimalusi, sest sildade restaureerimine
voib kujuneda timberehitusest kulukamaks. Tostatus ka kii-
simus lijklusohutuse tagamisest kohtades, kus peaks sdilita-
ma olemasolevad, kuid nouetele mittevastavad ajaloolised
sillapiirded ja sildadele pealesditude tdhistused. Uhiselt
leiti, et konealune kiisimus vajaks tdiendavat 6iguslikku re-
guleerimist.

Kaitset vajavate sildade 16plikku nimekirja jai 58 silda,
mille ehitusaeg jaab ajavahemikku 18. sajandi viimasest vee-
randist kuni 2011. aastani.

Kersti Liloson,
Eesti Maanteemuuseumi teadur-kuraator

Maanteemuuseum sai turismi
uuendaja tiitli

14. septembril Estonia kontserdisaalis toimunud pidulikul
galal pdrjati Ettevotluse Arendamise Sihtasutuse (EAS) valja-
antava Ettevotluse Auhinna 2011 Turismi uuendaja kategoo-
rias voitjaks Eesti Maanteemuuseum.

Allikas: http://gallery.eas.ee/v/album31/_SOW1940.jpg html

Pildil vasakult Martti Kiisa, Ervin Hein, Tiit Valt, Kersti Liloson, Mairo
Riidsk, Aadi Velks, Peeter Paju, Allan Allik, Jiiri Kirotam, Aleksander
Kaldas, Eduard Rae, Marko Aava, Kalmer Helgand. Foto E. Vahter

Mairo Rddsk: Ajalooliste sildade hindamise aluseks on
voetud jargmised kriteeriumid:

* Sild kui konkreetse ajastu silmapaistev ja iseloomulik néi-
de ehitustehnilisest ja arhitektuursest aspektist lahtuvalt — 30%

Ajastud jagunevad:

I Paekivi volvsillad 19. sajandi algus-20. sajandi algus
II  Sillaehitus 20. sajandi alguses (1904-1923)

I  Sillaehitus Eesti Vabariigis (1924-1940)

IV Sillaehitus 1944-1953

V  Sillaehitus 1953-1957

VI Sillaehitus 1957-1976

VII Sillaehitus 1977-1991

VIII Sillaehitus 1992-2011
* Silla autentsus, selle sdilimine originaalkujul - 30%
* Sarnase tiiiibi esinemissagedus Eestis tervikuna — 20%

* Tahtsus kohalikule kogukonnale ja piirkonnale - 10%
* Aktiivses kasutuses olek — 10%

Fotol: Tartu Ulikooli rektor Alar Karis annab auhinna iile
Maanteemuuseumi juhataja asetditjale Peeter Uibole
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Nord-Balt koostookohtumine Eestis 14.—-17. septembril

2002. aastal maanteeametite eestvedamisel alguse saanud Poh-
ja- ja Baltimaade maanteemuuseumide koostoovorgustiku iga-
aastaseks traditsiooniks kujunenud stigisese koostookohtumise
tanavuseks voorustajaks oli Eesti Maanteemuuseum. Tegelikult
oli see Eesti jaoks juba teine kord - samalaadne kohtumine toi-
mus siin ka 2005. aastal.

Kui Nord-Balt koosto6vorgustiku siinni juures oli partnerriike
7, siis niitidseks on see arv monevorra kasvanud: Islandi, Norra,
Rootsi, Leedu, Liti, Soome ja Eesti jirel on koostoovorgustikuga
liitunud ka Taani ning sel aastal osales esmakordselt Poola. Kuigi
kohtumise hetkel ei olnud Poola maanteemuuseum veel Nord-Balt
koostéovorgustikuga ametlikult liitunud, siis liikmesriikide toetus-
kirja ja Poola kolleegide endi tahte toel on Poola maanteemuuseum
tanaseks paevaks koostoovorgustiku tegevliige.

Kohtumise keskseks osaks oli 15. septembril Eesti Maantee-
muuseumis toimunud seminaripdev. Maanteeameti peadirektori
sonavotuga alanud oppepéeva esimene osa keskendus litkmesrii-
kide ettekannetele, milles anti kolleegidele iilevaade aasta jooksul
toimunud muudatustest ja arengutest. Muuhulgas saime teada,
et kui eelmisel aastal Taani kolleege kiilastades olid nende maa-
nteemuuseumist pisti vaid seinad, siis tdnaseks on interaktiiv-
sete lahendustega teemuuseum oma uksed kiilastajatele avanud.
Uus osaleja Poola tutvustas oma tegevust ja muuseumi, millel
sarnaselt Eesti Maanteemuuseumiga on suur masinate valieks-
positsioon. Eesti Maanteemuuseum andis tilevaate 2011. aastal
kiilastuste vallas toimunust ja tutvustas tulevikuplaane seoses
masinahalli rekonstrueerimisega.

Ilmar Jogi juhib alates 2011. aasta juulikuust AS-i Teede
Tehnokeskust, olles selle juhatuse esimees.

Ilmar Jogi on stindinud 2. aprillil 1958. Ta on lopetanud
Tallinna Tehnikaiilikooli teedeinseneri diplomiga 1981. aas-
tal ning ldbinud aastase regionaalse arengu ja asumite pla-
neerimise kursuse Helsingi Tehnikaiilikoolis (1993). Lisaks
on ta labinud veel 13 lithemat koolitust regionaalarengu,
tippjuhtimise, kvaliteedijuhtimise, inglise keele, tulemusjuh-
timise jmt alal.

Tema senine teenistus algas 1981. aastal tollases Teede-
ehituse Kesklaboratooriumis inseneri ametis. Seejarel on ta
tootanud juhtivatel ametikohtadel mitmetes tootmisettevo-
tetes, nagu EKE, EKE ARIKO, AS FCM, Eesti Energia, Kuu-
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Seminaripédeva teine pool oli suunatud omavahelise koost6o
arendamisele. Grupitoona esitleti erinevaid voimalikke koos-
toovorme, koostati ajakavad plaanide elluviimiseks ning maérati
vastutavad isikud. Uheks enim koneainet pakkunud teemaks ku-
junes iihistriikise véiljaandmine. Paeva lopetuseks oli kolleegidel
voimalik oma silmaga tutvuda muuseumi kogudega ja niituse-
keskkonnaga Teeaeg.

Sisukale seminarile jargnenud pédeval saadi Eesti teedega
sinasdbraks sona otseses mottes — algas pikk teekond Otepailt
Haapsalusse, et tutvustada kolleegidele kohalikku sillaparandit.
Kokku kiilastati kolme vaarikat silda: 2009.a avatud Rannu-Joe-
suu maanteesilda, Vigala joel paiknevat Konuvere kivisilda ja
viimane peatus oli tile Kasari joe laiuval Kasari sillal, mis oma
valmimishetkel oli ithtlasi Euroopa pikimaks raudbetoonsillaks
kogupikkusega 308 meetrit.

Lisaks mahtus kolme toise siigispdeva sisse ka parajas annu-
ses kohalikku kultuuri - linnaekskursioonidest Viljandis ja Haap-
salus ponevate kohtumiste ja ehedate maitseelamusteni. Koik
ikka selleks, et anda koostdopartneritele rohkem aimu, mis maa
see Eestimaa on.

Kas jargmine kohtumine leiab aset Norras voi Poolas, on ta-
nasel hetkel veel lahtine. Kiill aga v6ib kindel olla, et Nord-Balt
koost66 on toimiv ja elujouline ettevotmine, mis annab litkmes-
riikidele voimaluse tutvuda tiksteise ekspositsioonidega, ammu-
tada vérskeid ideid ning jagada kogemusi.

Riinu Rdim
Maanteemuuseumi projektijuht

sakoski Eesti ja Kuusakoski OY Balti. Enne praegusele ameti-
kohale asumist oli ta AS Eesti Energia Kaevandused juhatuse
esimees.

Abielus.

Eelmine AS-i Teede Tehno-
keskus juhatuse esimees Taimo
Murer on alates septembrist 2011
AS Teede REV-2 juhatuse liige ja
tootab ehitusdirektori ametis.
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PeelJet-Track]Jet

Pealkirjas toodud nimedega tehnoloogiaid tutvustas 20.-21.10.2011
Saksa firma Weigel Hochdrucktechnic GmbH & Co. KG oma asu-
kohas Mellrichstadtis Saksamaal. Kédesoleva artikli autor sai sellele
seminarile personaalse kutse. Kuna AS Teede Tehnokeskus on alati
olnud uutele kaasaegsetele innovaatilistele lahendustele orien-
teeritud ja toetanud ka liiklusohutust parandavaid abinodusid, siis
aktsepteeris seda kutset ka Teede Tehnokeskuse juhatus. Kohapeal
selgus, et Balti riikidest ega ka Soomest rohkem kedagi ei olnud.
Aga kokku oli esindajaid kiimnest riigist. Hea oli meie sini-must-
valget teiste hulgas néha.

Foto 2. Kaugeim seminaril osaleja oli Indiast (vasakul), paremal firma
Weigel tootmisdirektor Gerd Heinrich ja keskel kiesoleva loo autor

Seminaril ,,Innovation Days 2011 andsid PeelJet tehnoloogia voi-
malustest iilevaate nii konstruktorid, valmistajad kui ka kasutajad.
Tehti ka praktilist ndidisto6d. Peale selle tutvustasid oma uuemat
toodangut Saksa firma Griin GmbH ja Briti firma Findlay Irvine
Ltd. Koik tutvustatud tehnoloogiad ja seadmed olid vilja to6tatud
liiklusohutuse parandamist silmas pidades.

Niitid koigest jarjekorras.

PeelJet. See on edasiarendatud TrackJet- tehnoloogia. Viimne
baseerub kérgsurveveejugade kasutamisel lennuviljade maandu-
misradadelt ja muudelt pindadelt kummi, markeerimisvarvi, 6li ja
lennukikiituse eemaldamiseks, samuti lennuradade haardeteguri
ehk kareduse suurendamiseks. Ja veel sobib see betooni pinnalt
tsemendikile eemaldamiseks. Euroopas on Weigel Hochdruck-
technik selle tehnoloogia arendamisega tegelnud juba iile 30 aasta.
Ule maailma on rahvusvahelistel lennuviljadel saanud standardiks
TrackJet-stisteemi kasutamine lennuliiklusaladelt kummi ja mar-
keeringute eemaldamiseks. Viiksemate lennuviljade jaoks on valja
tootatud BudJet-siisteem, mis on odavam.

Mone viimase aasta jooksul ellurakendatud PeelJet-stisteem on
aastatepikkuse Trackjet-stisteemi kasutuskogemuse pohjal edasi
arendatud tehnoloogia maanteedelt mis tahes tiitipi markeeringu-
te eemaldamiseks ja teekatete haardeteguri suurendamiseks. Seda
stisteemi ei saa kuidagi vorrelda muude survepesu tehnoloogiate-
ga. Kui TrackJet-siisteemi masinad on suured ja iisna kohmakad

ja seetdttu sobivadki eelkéige suurtele lennuviljadele, siis Peel-
Jet-stisteemi masinad on oluliselt mobiilsemad, paindlikumad ja
6konoomsemad. Mélema siisteemi suurimaks eeliseks mis tahes
muude samalaadsete t66de jaoks tehtud masinate ja tehnoloogiate
ees on see, et ei vigastata asfaltkatte voi betooni pealiskihi téite-
materjali. Seega tagatakse ithtaegu teekatte terviklikkus ja ohutum
ning mugavam liiklus.

Peeljet masinatega saab eemaldada mis tahes markeerimisma-
terjali: termoplasti, pritsplastikut, varvi, markeerimislinti, epok-
siidvérvi aluspinda (teekatet vims) vigastamata ja seda isegi juhul,
kui aluspind on nérgem kui markeeringu materjal!

Foto 3. Peeljetiga eemaldatud termoplastmarkeeringust jadnud fan-
toomjoon. Niha on erinevate tooreZiimide tulemusi. Tagapool on joon
tdiesti kadunud

Eemaldatud joone kohale jadb moneks ajaks nn. ,,fantoomjoon’, mis
aga liikust ei héiri ja mida suurem on liiklusintensiivsus, seda rutem
ta kaob. Katendi pealispinnast puhastuvad téitekillustiku terad vélja,
kuid jdavad ikkagi tugevasti kattesse.

Foto 4. Selline on PeelJet-masina toéoorgan
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Foto 5. Selline nieb masin ise vilja

Tooorgan on selle masina suhtes liigutatav 2,2 m ulatuses ja
siis veel ka nurga all, mis teeb ta t66s viga paindlikuks ja tép-
seks. See masin on varustatud TrackJet-mooduliga. Saadaval
on ka ka ilma 2 m liigutamise voimaluseta (TrackJet-moodu-
lita) versiooni. Toé6organ on varustatud kaameraga, mille pilt
tuleb masina juhi ette ekraanile. Sel viisil ndeb juht kohe vahe-
tut t66 tulemust ja saab vajadusel kiiresti reziimi muuta.

Foto 6. Juhi tookoht

Eemaldatava markeeringu joone laius on ildjuhul 15...30 cm,
aga saab eemaldada ka laiemaid. To6organis teeb pohit6é poor-
lev dittisidega ketas, diitisidest tuleb vesi survega 2500 bar. Nagu
pildid naitavad, dige to0reziimi korral mingeid jdake teele ei jaa.
Need korjab masin ise oma imurisiisteemi abil kokku ja ladustab
masina tagaosas asuvasse punkrisse. Jaagid tuleb Saksa seaduste
kohaselt kididelda ohtlike jadtmetena. Seetdttu korjatakse jadgid
plastkottidesse. Jadkidega kaasnev vesi vdib minna kanalisatsiooni
voiloodusesse. Seda kahjulikuks ei loeta. To6ks kasutatava vee ma-
huti on sellesama jaakide mahuti eesotsas. Surve tekitab baasauto
peal olevas furgoonis asuv pump, mida kiitab Caterpillari diisel-
mootor. See annab t60 ajal liikkumise ka baasautole ja auto enda
mootorit selleks ei kasutata. Furgoon ise on v6imsa heliisolatsioo-
niga, mistottu masin voib to6tada ka oisel ajal asulates. Veekulu ja
tootlikkus s6ltuvad eemaldatavast materjalist. Masin voiks toodel-
da umbes 800 m* pinda tunnis ja maksimaalne veekulu on ca 1,8
m?® tunnis. Kiitusekulu on seejuures max 48 I/h. Ja et tegu on veega,
siis on madalaim lubatav temperatuur t66 ajal +2 kraadi.
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Foto 7. PeelJet-masina tiihjendamine jédkidest. Samamoodi kdib ka
TrackJet-masina tiihjendamine

TrackJet. Kuna eespool on t66pohimotted PeelJeti baasil édra kirjel-
datud, siis Peeljeti eelkdija TrackJeti kohta anname vaid lithikirjel-
duse. TrackJeti té6organil puudub nurga alla seadmise voimalus.
Ta saab liikuda ainult liikumissuunaga risti 2,2 m ulatuses. Kui
diitisiketta 1dbimdot PeelJet-masinal on 33 cm, siis TrackJeti omal
20 cm. Praktikas kasutatakse TrackJet-masinaid tildjuhul suurte
pindade kareduse suurendamiseks. Samas saavad mélema siistee-
mi masinad teha koiki samu t6id, mis eespool ka loetletud on.

Foto 8. TrackJet-masin suurendamas séiduraja karedust. Masin kuu-
lub Poola firmale Drogpol

Foto 9. Karedamaks muudetud tee pind
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Kareduse méotmine

Et seminarist osavotjad saaksid teepinna kareduse
muutumisest selge ettekujutuse, demonstreeris fir-
ma Findlay Irvine Ltd oma Micro Grip Tester'it. See
on kerge kisitsi lilkatav karedusemdodtja, millega saab
edukalt kontrollida teekatte karedust lithikestel 16iku-
del. See sobib ideaalselt teekatte erineva karedusega
l6ikude vordlemiseks. Samuti aitaks see riist politseil
objektiivselt hinnata avariipaikade karedust, kui ava-
riis osalejad kurdavad, et tee oli libe. Tester on kalib-
reeritud ASTM jargi. Eestis kasutatavate haardeteguri
mootjate nditude ja Micro Grip Testeri nditude vordle-
miseks on vaja teha vordluskatseid, kui seda riista kee-
gi Eestis kasutama tahaks hakata. See tundus igatahes
omavat perspektiivi.

Foto 10. Artikli autor uurimas Micro Grip Testeri juhtpulti ja
ekraani nditusid

Demonstreeriti ka veega tootavat karedusemootjat, mil-
le t66 aluseks on pohiméte, et vesi voolab silindrist val-
ja seda kiiremini, mida karedam on teekate. Vordluseks
ongi silindri tithjenemiseks kuluv aeg. Aja mootmiseks on
seadmel peal elektrooniline kell, mis kéivitub automaat-
selt koos vee viljalaskeava avamisega ja seiskub, kui vesi
on viljas. (Foto 11.)

Foto 11.

Seda seadet saab kasutada eelkoige teeldikude kareduse
vordlemiseks. Naiteks kui TrackJeti masinaga karesta-
tud kattel voolas vesi silindrist vélja 3 sekundiga, siis
samas korval, karestamata 16igul, tervelt 9 sekundit.
Kokkuvotteks

Koik eeltoodud tehnoloogiad ja seadmed véariksid
kasutuselevottu ka Eestis ja naaberriikides. Eelkoige
soltub see aga tellijate teadlikkusest ja noudmistest.
USAs ja Saksamaal on teede markeerimisel lausa noutav
vana voi eksitava markeeringu eemaldamine. Samuti
haardeteguri erinevuse hindamine, mis ka meil noutav
on. Moo6ta on aga keerukas ja midagi muuta veelgi kee-
rukam. Pigem lepib tellija teadmisega, et uuele kattele
ajutist markeeringut ei ole motet teha, sest seda ei saa
sealt katet rikkumata enam maha. Aga saab kiill! Para-
ku see maksab. Niiteks: kui moni vastava PeelJet- voi
TrackJet-masina omanik tuleks Eestisse teenust osuta-
ma, siis vajaks ta ca kolme 10-tunnise td6pdeva mahtu,
et see tulek ara tasuks. Siin oleks koht, kus voiksid koo-
pereeruda kogu Baltikumi teedefirmad ja lennuviljad.
Aga see vist kolab viheke naiivselt... Karedust tostame
ikka pindamisega ja lokaalset libedust proovime jala-
ga. Uute teekatete ette paneme libeda tee margid jne.
Ja toesti — naastrehvid teevad aastaga ka haardeteguri
paremaks. Mis siis, et monigi avarii uuel teel on traa-
gilise 16puga. USAs tehtud uuring (PTID/27) niitas, et
teekatte pinna struktuuri siigavuse suurendamine 0,3
mm-It 1,5 mm-ni vdhendab liiklusénnetuste arvu ca
50%. Motlemisainet on. Tdpsemat ja konkreetsemat
infot eeltoodud tehnoloogiate kohta ja ka artiklis ka-
jastamata Griin GmbH uudiste kohta saab Teede Teh-
nokeskuse jarelevalve osakonnast.

Jiiri Kivi
AS Teede Tehnokeskuse jirelevalve osakonna peaspetsialist
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Ehitustoodete toendamise lahitulevikust

Eelmises Teelehe numbris tegin lithiiilevaate ehitustoodete
nduetele vastavuse tdendamisest, valdkonda reguleerivatest
oigusaktidest ja standarditest, millest juhindume kéesoleval
ajal.

Niitid vaatame tulevikku.

Pérast mitmeaastast t66d jouti lopule seni valdkonda
reguleerinud Ehitustoodete direktiivi 89/106 EMU (CPD
- Construction Products Directive - edaspidi Direktiiv) re-
videerimise ja ajakohastamisega ning valmis sai Ehitustoo-
dete méarus 305/2011 (CPR - Construction Products Regu-
lation - edaspidi Médrus).

Vaatleme lithidalt selle digusakti saamislugu, joustumist ja
erisusi.

Ehitustoodete direktiivi rakendamine enam kui 20 aasta
jooksul on kinnitanud, et tihtlustatud diguslik raamistik
on oluline tegur siseturu tugevdamisel. Samas on Direktii-
vi rakendamine toonud vilja ka puudusi: selle iilesehitus
on liialt keeruline, moisted ei ole {iheselt tolgendatavad ja
kogu siisteem pole piisavalt usaldusvairne, mis kokkuvot-
tes tingis Euroopa Komisjoni otsuse asendada Direktiiv
Maidrusega, et lihtsustada raamistikku, parandada meet-
mete ldbipaistvust ja tohusust ning suurendada usaldus-
vadrsust kogu siisteemi vastu, sh tdendamisse on kaasatud
asutused ja organisatsioonid ning turujirelevalve. Ei saa
unustada, et sektor on Euroopa kéige suurem tddstuses te-
gutsev todandja, holmates enam kui 15 miljonit tootajat ja
2,7 miljonit ettevétet ning andes enam kui 10 % sisemajan-
duse kogutoodangust.

Ehitusmaterjalide tootmise eripdra seisneb selles, et
need on mdeldud kasutamiseks peamiselt spetsialistidele
(ehitajad, arhitektid, ehitusinsenerid), seetottu erineb ka
regulatsioon ja standardite roll muude toodete regulat-
sioonist. Ka CE-mirgise tdhendus ehitustoodete puhul on
konkreetsem - selle abil téendatakse toote olulisi omadusi
ja tootele lisatud teave on kontrollitud vastavalt iihtlustatud
katsemeetoditele.

Maiiruse eesmirk ei ole midratleda ehitusmaterjali
ohutuse taset, vaid tagada, et toodetega kaasneb usaldus-
vdirne teave nende toimimise kohta. See eesmirk saavu-
tatakse tihtlustatud tehnilise keele abil, mida kasutavad nii
tootjad kui ka riigiasutused, méiratledes ndudeid ehitus-
toddele ja -toodetele.

Vorreldes Direktiiviga esitatakse Méaruses rohkem selgi-
tusi CE-mirgise pohimétete ja kasutamise kohta, viiakse sis-
se lihtsustatud menetlused, millega vihendatakse ettevétjate,
eelkoige viikeettevotjate kulusid. Uute rangemate kriteeriu-
mide rakendamisega ehitustoodete hindamise ja tdendami-
sega tegelevate asutuste suhtes suurendatakse Madrusega
kogu siisteemi tosiseltvoetavust ja usaldusvéarsust.

Maidruse 16plik tekst avaldati tdnavu 21. veebruaril
ja see sai Euroopa Parlamendi ja Noukogu heakskiidu 9.
martsil 2011.

Euroopa Liidu Teatajas (ELT) avaldati maérus 4. april-
1i1 2011 ja osa punkte joustus 20 pdeva pérast avaldamist s.o
24. aprillil 2011. Joustunud punktid puudutavad mairuse
iildosa, tehnilise hindamise asutusi, teavitavaid ja teavita-
tud asutusi ning alalist ehituskomiteed.
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Téies mahus joustub Ehitustoodete médrus 1. juulil 2013.

Mobned olulisemad muudatused Miéruses vorreldes Di-
rektiiviga:

Maairus on otsekohaldatav, Direktiiv voeti tle liikmes-
riigi digusaktidesse.

Direktiivis mairatud ehitise kuuele pdhinoudele:

* mehhaaniline vastupidavus ja stabiilsus

* tuleohutus

* keskkonna- ja terviseohutus

* kasutusohutus

* miiraohutus

* energia sadstmine

on Miiruses lisandunud seitsmes — loodusvarade sédis-
tev kasutamine.

Miirusega seatakse oluliseks 1oppdokumendiks toote
toendamisel tootja koostatud toimivusdeklaratsioon.

Maiirusega antakse liilkmesriigile voimalus méarata ehi-
tustoote pohiomadused, mille toimivus tuleb deklareerida.
Et viltida tiihja toimivusdeklaratsiooni esitamist, tuleb
deklareerida vdhemalt tiks ehitustoote oluline péhioma-
dus.

Maaruses nahakse ette lihtsustatud menetlused toimi-
vusdeklaratsioonide koostamiseks, et kergendada ettevot-
jate, eelkoige viikeste ja keskmise suurusega ettevotete fi-
nantskoormust.

Et viltida selliste ehitustoodete tarbetut katsetamist,
mille toimivust on juba piisavalt toestatud katsete stabiil-
sete tulemuste voi muude olemasolevate andmete alusel,
lubab Mairus tootjatel teatud tingimustel deklareerida toi-
mivustase voi -klass ilma katsetamata voi ilma tdiendavalt
katsetamata.

Midrusega seatakse liikmesriikidele kohustus tagada
riiklike tehniliste eeskirjade kittesaadavus, et ettevotjad
saaksid usaldusvéirset ja tipset teavet liikmesriigis kehti-
vate 6igusnormide kohta. Liikmesriigid peavad sel eesmir-
gil midrama ehitusvaldkonna toodete kontaktpunktid.

Mairuses luuakse tingimused veebisaitide kasutami-
seks toimivusdeklaratsiooni kittesaadavaks tegemisel.

Ehitustoodete mairus joustub tidismahus pooleteise
aasta pérast, olgem selleks valmis!

Peeter Vahter

Inseneribiiroo Vahter & Hendrikson
Teavitatud asutus nr 2325
vahter@inseneribyroo.ee




"Teelelhht NR 3/4(67/68)

DETSEMBER 2011

Eesti maanteed tantsijate teenistuses!

... Siis meeleldi maanteel ma tantsin ...

Augustikuus said Eesti maanteed suure tdhelepanu ja au
vadriliseks ebatavalise nurga alt - Eesti Rahvatantsu ja Rah-
vamuusika Selts korraldas 20.-28. augustini suuremahulise
tantsuiirituse TeateTants 2011, mille kaigus labiti tantsides
1000 kilomeetrit Eestimaa maanteid. Lakkamatult tantsides ja
musitseerides 14biti 15 maakonda, kus tantsis iile 6200 tantsi-
ja ja 450 tantsurithma. TeateTants oli osa projektist ,,Euroopa
Kultuuripealinn Tallinn 2011

Uritusele kaasati ka laulukoore ja muid kultuuriseltse iile
Eesti.
Tantsuteekond algas Tallinnast Raekoja platsilt ja kul-
ges edasi enamikus mooda riigimaanteid marsruudil
Lagedi-Arukiila-Albu-Ambla-Rakvere-Kiviéli-J6h-
vi-Mustvee-Tartu-Uue-Antsla-Torva-Karksi-Nuia—Audru-
Virtsu-Kuivastu-Angla-Triigi-Soru-Kédina-Heltermaa-Ro-
hukiila-Haapsalu-Risti-Mérjamaa-Tallinna Raekoja plats.

TeateTantsu liikluse reguleerimise lahendus oli vélja toota-
tud koostoos Maanteeameti ja Eesti Politseiga.

Eugen Ois — Raudmees

Mullu siigisel tditus Sul 30 aastat teedealal t66tamist - void
seega Oelda, et oled poole oma elust teedel veetnud ...

... No ikka natuke iile poole, sest ega ma nii vana ka ei ole,
praegu ikka veel alla kuuekiimne. Aga teede eriala peal - v6ib
tdesti nii juba Gelda, sest 1. oktoobril k.a tditus 31 aastat.
Kuid tulgem alguse juurde. Kus on Sinu juured ja lapsepol-
vemaa?

Olen lbi ja 16hki Virumaa mees. Stindisin ja varasem lap-
sepdlv moodus mul Venevere kandis, kus kaisin algkoolis. See
aeg on mul viga eredalt meelde jaanud, sest meid oli kodus
viis last ja igasuguseid tegevusi ning koerustiikke meil seal
jagus ja muidugi t66d ka. Sel ajal oli maal oma talus elades
loomulik, et ka lapsed kodusesse majapidamisse oma panuse
andsid. Hiljem kolisime Rakvere ldhedale Pajustisse.

Kus m66dus Sinu kooliaeg?

Nagu eespool deldud, esimesed viis klassi Veneveres ja hi-
lisem kooliaeg Rakveres, kus lopetasin keskkooli. Kooliajal
olin selline keskmine koolipoiss — nagu poisid ikka. Eriline
tuupur ei olnud, aga 6ppimata ka ei jitnud, kohusetunne oli
olemas selles mottes, et keegi sundima ei pidanud. Pérast
keskkooli liksin Noukogude armeesse, teenisin lennuvées.
Sojavéest tagasi tulles oli plaan minna edasi 6ppima ja saingi
sisse Tallinna Poliitehnilise Instituudi ettevalmistuskursustele
keemiateaduskonda. Kuid peagi sai selgeks, et see eriala ei ole
minu jaoks, ja mulle anti vdimalus iile minna ehitusteadus-
konda teedechituse erialale. Teedeinseneri diplomi sain 1980.
aastal. Tagasi moeldes - alles see oli!!!

Meenuta palun oma tudengipdlves valitsenud 6hkkonda -
oli see ainult tuupimine véi jagus aega ka nn iiliopilaselu
elamiseks?

Voib oelda, et koike jagus - enne eksameid sai tuubitud,
sai ka iilidpilaselu elatud, aga mitte nii palju kui véib-olla tei-
sed kursusekaaslased, sest kdisin kooliajal ka t66] sojavaesta-

TeateTantsu teekond

TeateTantsu idee kuulub Eesti Rahvatantsu ja Rahvamuusika
Seltsi juhatuse esimehele Kalev Jarvelale, kellel antud {irituse
korraldamise mote tekkis esmakordselt kiimme aastat tagasi.

Allikas: http://teatetants.ee/pressimaterjalid

tud tuletorjes. Sel ajal oli voimalik
tudengitel vahetustega pérast kooli
jargmise hommikuni téiskohaga
tool kiia, eriti kui veel iiksuse eest
spordis viljas olid. Olime sel ajal
paar aastat kahe-mehe-voistkon-
naga Tallinna piirkonnas témbe-
redelis kolmandad ja nimetamist
vairiks ka medal, mille ma sain
laste (kaksikud) pdéstmise eest tu-
lekahjul. Parast teist kursust abiel-
lusin, tuli 6ppida, téotada ja peret
tileval pidada. Aga koigega sai hakkama, isegi karate trennis
joudsin kolm korda nddalas kdia. Muide, karates jéudsin péa-
ris kaugele — pruun vo6! Nii et sellist ,,aja surnuks 166mise®
aega minu iilidpilaselus ei olnud. Uldiselt oli see tore aeg, meil
oli tore rithm ja oma rithmavaim. Oleme siiani igal aastal kok-
kutulekuid teinud ning enamik on kohal ka olnud - mé6du-
nud aastal tditus 30 aastat ka kooli 16petamisest!

Radgi lithidalt oma hobidest. Ja millega sa maandad
ennast?

Asju, millega ma tegelen ja tegelenud olen, on iipris pal-
ju, nii et kogu aeg on midagi teoksil. Sport on suur hobi ja
siia valdkonda kuuluvad lisaks triatloni aladele suusatamine,
lumelauaséit, golf ja tennis. Kooli ajal tegelesin péris kovasti
karatega ja hiljem kickboxinguga. Olen veel tegelenud rahva-
tantsuga — pdris mitu tantsupidu sai dra kdidud. Rahvatant-
suga oli koik pérast viie luumurruga 16ppenud avariid 1998.
aastal. Tantsimist péris dra ka ei jatnud - vahelduva eduga, nii
kuidas aega on, tegelen silamaani seltskonnatantsuga. Kuna
linnas on meil maja ja suur aed, siis seal on kogu aeg tegemist
ja suvekodus Vainupeal samuti. Tsiviilehitus on mind ténase-
ni vdga huvitanud. Mulle need vabas looduses tehtavad t66d
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meeldivad, tubased to0d nii ahvatlevad ei ole. Ja loomulikult
pakub suurt naudingut vanaisaks olemine. Meil on kaks suu-
remat ja tiks pisipoiss, kes siis nddalalopul vanaisa seltsi igat-
sevad. Nendega tegemist jatkub, omal ajal oma tiitardega nii
palju kiill tegeleda ei joudnud.

Kuidas ja millal Sinust teedemees sai?

Eks teedega oleme koik seotud. Kui ajakirjandust lu-
geda, siis tavaliselt need, kes teedechitusega tegelenud ei
ole voi ei tegele, ongi teadmiste poolest ,,koige suuremad®
teedemehed. Arvan, et minu teadlik teedemehe elu algas
siis, kui valisin teedeehituse oma erialaks. Kui 1980. aastal
opingud lopetasin ja teemeistrina Rakvere Teede Remondi
ja Ehituse Valitsusse to6le asusin, ning kui esimese objek-
ti, Laekvere-Muuga tee projekteerisin ja valmis ehitasin,
tundsin ennast juba paris teedemehena. Kuigi olen tund-
nud tommet ka tsiviilehituse poole, ei kahetse oma vali-
kut, sest kéik need kolm aastakiimmet olen ma té6tanud
toredate, kokkuhoidvate, moéistvate, arukate ja edumeelsete
inimestega. Uheskoos oleme iiksteist tdiendanud, kogemu-
si vahetanud ja teadlikumaks saanud ning joudnud sinna,
kus oleme tdna. Olen toesti onnelik selle iile, et mul on ol-
nud voimalus aastakiimneid teha igapdevast t66d nii tore-
das teedemeeskonnas.

Oled terve kiimnendi to6tanud ka ndukaaegses teede-
siisteemis. Mida pead Sina koige suuremaks erinevuseks
toonases ja tinases teedeehitusmaailmas?

Kui vordlema hakata, siis erinevusi on véga palju. Finantsi-
lises mottes — raha oli siis isegi rohkem kui vaja; tehnika mot-
tes — tehnika erines suuresti tdnapéevasest, juhtimissiisteemid
olid teised, koik pohimétted olid teised, ka toGsse suhtumine
oli teine. Ja see on ka loomulik, sest elu areneb pidevalt edasi.

Sain néukogude aja 10ppedes kohe praktiseerida ka kaks
kuud Soomes, mis oli sel ajal viga suur asi. Seal sai tutvutud
uute tehnoloogiatega ja tehnikaga ning ka tutvusi sélmitud.
Sel ajal hakati Soomest teedetehnikat Eestisse tooma. Tdnu
isiklikele sidemetele sai siis ka seda Soomes valimas ja toomas
kaidud. Soome tehnikast oli sel aja Eestimaa teedemajandu-
sele vdga suur abi. Sealt algaski uue tehnoloogia ja tehnika
jouline areng, mis meil tdna on vordvddrne muu maailmaga.

Millise riigi tee-ehitust Sina koige eeskujuvidrivamaks
pead?

Arvan, et lausa iithest vastust siin anda ei saa, sest igal pool
on omad plussid-miinused. Kuid votaksin eeskujuks ikkagi
Pohjamaid.

Mo66dunud aastal kureerisid sa Eesti tee-ehitusajaloo
kahe suurema objekti - Kukruse-Johvi ja Mo liiklussdlme
avamist ning said need teeldigud otseses méttes oma hoole
alla, kuna vastutad sealse aastaringse teehoolde eest. Kui
tosine see viljakutse on?

Uute suurte liiklussdlmede hooldamine on tdsine vilja-
kutse! Seoses nende uute suurte objektidega tuli ka terve rida
muutusi, mis nduavad hooldajatelt senisest erinevat ldhene-
mist, tehnikat ja hooldusjérjekorda:

* lijklussdlmede valmimisega lisandus Jarva ja Ida-Viru
maakonna teedevorku esimese klassi maanteed vastavalt 7,8
km ja 7,1 km

* lisandusid sellised liiklussdlmede elemendid (rambid,
sillad, viaduktid ), mis tekitavad talvel lume koristamises
olukorra, kus lund ei saa liikata sillalt, viaduktilt alla, suvel aga
toimub niitmine jarskudel nélvadel
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* lisandusid jalakaijate sillad

* lisandus véga palju uusi liikluskorraldusvahendeid, kon-
soolidel liiklusmirke jm

* ehitati sadeveesiisteemid, mis vajavad erihooldust (labi-
pesemist), restkaevusid on vaja jalgida ja puhastada

* Mo liiklussolme jaoks on koostatud eraldi haljastuspro-
jekt

* seoses eespool tooduga lisandus hoolde tegemisel viga
palju ksitsitood.

Eraldi hooldelepingud
pumplate hooldamiseks.

On sul olemas ka oma lemmikteed, kus meeldib koige
enam sdita?

Eks erinevatel teedel ja erinevate maade teedel on saanud
palju soita, kuid lausa lemmikteed kiill ei ole. Aga kui oled
Rakvere-Tallinna vahet séitnud mooda pikka ja sirget, voib
Oelda, et ka ,igavat® teed, siis tunduvad rannadirsed kurvi-
lised teed keset mannimetsa ja ilusat loodust lausa imelised
ning nauditavad. Ja loomulikult on tore vahelduseks soita
Louna-Eesti kuplilise maastikuga teedel.

Sinu haldusalasse kuuluv Liéne-Virumaa on ainuke
maakond Eestis, kus pole enam kruusateid. Kuidas see nii
on ldinud ja milline on Sinu osa selles?

Seda kiisimust on tihti esitatud ja alati olen vastanud iih-
temoodi.

Koige olulisem oli ikka see, et Teedevalitsust juhtis nii sil-
mapaistev isiksus nagu Valentin Transtok ja tema selja taga
seisev tugev meeskond. Sel ajal ei olnud probleemi finantsee-
rimisega, tavaliselt oli nii, et ei joutud puhtfiisiliselt teha nii
palju, kui anti vahendeid. Eesmark oli piistitatud - teed tolmu-
vabaks. Suurt osa méngis selles ka Ladne-Viru maakonna geo-
graafiline asend: Kunda Tsemenditehas - killustik ja tsement,
Kivioli - polevkiviolid ja bituumenid, Narva — polevkivituhk.
Maakonnas oli palju joukaid majandeid, kes tellisid t6id ka
oma teedele ja vallateedele. Kuna t6tasin sel ajal teemeistri-
na, siis toimus suurem osa voetud eesmargi taitmisest ka minu
osavotul — alustasin 1980. aastal Simuna teemeistripiirkonnas
ja 1983. aastal jitkasin Haljala teepiirkonnas. Aastal 1991 olid
koik riigimaanteed, mis kuulusid teedevalitsuse haldusalasse,
tolmuvaba katte all — viimasena sai tolmuvabaks Haljala tee-
piirkonna haldusalas olev Vihula-Potsu tee.

solmiti valgustuse ja sadevee-

Aktiivse spordiinimesena oskad sa ilmselt lugu pidada
ka korralikest jalgratta- ja jalgteedest (ehk kergliiklustee-
dest), mida viimasel ajal itha rohkem tehakse. Kuidas Sa
oled rahul nende arenguga voi tuleks midagi teisiti teha?

Arvan, et Ida regioonis voib jalg- ja jalgrattateede arenguga
viimastel aastatel rahul olla. Mitmete suuremate ja vaiksemate
maanteede ehituse ja rekonstrueerimise projektide kiigus on
neid rajatud kiimneid kilomeetreid. Suurematest objektidest
voiks valja tuua naiteks liiklussolmede-darsed jalg- ja jalgrat-
tateed Mios, Kukrusel ja Rakvere ringtee déres.

Meil on koostd6 kohalike omavalitsustega iisna aktiivne.
Jalg- ja jalgrattateede rajamise ettepanekud ettevotlike valda-
de poolt on 14bi koost66 vormitud projektideks ja voimalusel
ka realiseeritud (katte taastusremondiprojektide kaigus voi
liiklusohtlike kohtade programmi raames). Omavalitsuste et-
tepanekud on siiski iiletanud tegelikke voimalusi, kuid ohutu
liikluse tagamiseks peaks linnade ja suuremate asulate ldhistel
jalgratta- ja jalgteid arendama veelgi rohkem. Samas peaks
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muutuma olukord, kus omavalitsused nokitsevad igaiiks oma-
ette selliste teede perspektiivseid arenguid planeerides, oma-
vaheline koost66 on aga nork. Heaks niiteks voib tuua Rak-
vere linna initsiatiivi t6ogrupi loomisel jalg- ja jalgrattateede
arengukava koostamiseks koostdos linna timber paiknevate
valdadega.

Mida Sa arvad MA organisatsiooni arengust - kas liigu-
me diges suunas voi peaks midagi teisiti olema?

Kui vaadata ajas tagasi — siis teedemajanduses on reformi-
mine pidevalt kdinud alates eelmise sajandi itheksakiimnen-
datest aastatest. See, mis on poliitilisel tasandil otsustatud, on
ilmselt vajalik ja selles osas peame itheskoos oma iihise mét-
tetodga ja jouga kaasa aitama, et saada parim lahendus. Kind-
lasti on selles osas viga tahtis spetsialistide ja konsultantide
kaasamine ning kindlasti ei tohi olla infosulgu. See, mis peaks
teisti olema ... eks tagantjarele targutajaid on alati, aga kahtle-
mata voib 6elda seda, et tehnoloogiline areng, mis on toimu-
nud viimase 10-15 aasta jooksul teede ehituse valdkonnas, ei
oleks saanud voimalikuks ilma vastavate muudatusteta Maa-
nteeameti organisatsioonis. Seega oli otsus tellija ja ettevotja
rollide eraldamiseks dige. Kindlasti saab peagi sama positiivse
hinnangu anda ka teehoolde sektori tehnoloogilisele arengule.

Samuti on osutunud efektiivseks Maanteeameti organisat-
sioonisisesed arenguotsused — regionaalne juhtimismudel on
andnud voimaluse rakendada varasemast efektiivsemalt meie
erialaspetsialistide teadmisi ja kogemusi. Tanu sellele oleme
ka to6andjana atraktiivsemad nendele uutele spetsialistidele,
kes ndevad regionaalses juhtimismudelis voimalust oma tead-
miste rakendamiseks ja ka arenguks.

Mingem veidi isiklikumaks. Teedemeeste hulgas oled saa-
nud kuulsaks saltodega, mida sa - tsi kiill - niisama poo-
setamiseks ei viska, vaid ikka mone suurema emotsiooni
viljendamiseks. Mida oled nendega tihistanud?

Eks ma oma emotsioone nendega ikka valjendan - alati
pérast pikki triatlone, kui on ujutud 3,8 km, séidetud jalgra-
tast 180 km ja joostud 42,2 km. Aga ka pérast teisi spordivoist-
lusi, ja vahel on olnud ka méned ,tellimust66d“ - ning kui
seltskond on hea, siis miks mitte.

Mis on Sinu suurepirase fiiiisilise vormi saladus?

Ega siin saladust ole midagi . Tuleb lihtsalt moéelda, mida
sa elult tahad ja kuidas seda saavutada. Endaga tuleb tegele-
da. Pohiasjad, mis annavad mulle kvaliteetset t66- ja elujoudu
on — minu pere, sport ja puhkus. Kindlasti proovin ka toituda
tervislikult. Spordiga olen tegelenud kogu oma elu. Ka minul
on hetki, kus métlen, et tdna ei viitsi midagi teha, kiill oleks
hea diivani peal logeleda. Aga vahel tuleb ka ennast sundida
ja kui asi tehtud, kiill on hea tunne. Niiiid, kus meie peres on
kolm poissi (kolm lapselast), siis ka nendega nddalaldppudel
tegelemine annab fantastilise vaimse vormi. Ja ei ole fiitisilist
ilma vaimseta, koik peab olema tasakaalus. Vormiga on il-
diselt nii, et raske tulema, aga kerge minema, ja ilma t66ta ei
tule midagi.

Oled ilma teinud ka nn raudmehena (tdispika triatloni
ldbijana). Mis Sind sellel iiliraskel alal kdidab ja milline dis-
tants kdige enam proovile paneb?

Kes ei tea, siis tdispikk triatlon on 3,8 km ujumist, 180 km
jalgrattasoitu ja 42,195 km jooksmist. Mis mind kéidab - ega
paris itheselt oskagi Gelda, lihtsalt meeldivad sellised vastupi-
davusalad. Ujumine tuli hiljem, kui hakkasin triatloniga tege-
lema. Kui esimesed lithemad triatlonid kaasa tegin, ega ma siis
osanudki dieti ujuda, hiljem kiisin kursustel. Kui neid alasid
tiksikult vaadata, on nad koik nii pika distantsi puhul rasked,
aga eks kindlasti koige viimane ala on fiitisiliselt kdige raskem.
Kuid see koik annab tohutu naudingu, mida on sdnades voi-
matu viljendada - seda peab ise kogema! Kui édra teed, siis
alles tunned toelist power “it.

Kiillalt sageli oled oma kolleege iillatanud piikeseju-
mega, mida teised ka kesksuvise Eestimaa paikesest vilja ei
volu. Ega Sa ometi solaariumis ei kai?

Ei, solaariumis ma ei kii, mulle see kunstvark iildse ei
meeldi. Eelistan olla ikka looduses ja seal koik jumed katte
saada. Oleme abikaasaga igal siigisel ja alati enne kevadet kai-
nud soojal maal puhkamas ja sporti tegemas. Oleme valinud
sellised kohad, kus saab aktiivselt spordiga tegeleda. Viimastel
aastatel on olnud selleks Egiptuses El Gouna, kuna lend sinna
ei ole vaga pikk ja voib 100% kindel olla, et ilm on hea. Meil
on alati kaasas golfikott ja tennisereketid. Ja siis on meil kiire
ning aktiivne puhkus - iga pdev hommikul vara 9 rada golfi,
siis rannamonud, pérast 1ounat tennis ja siis 6htused iiritused.
Puhkamiseks peab saama vilja oma igapdevasest t66- ja elu-
keskkonnast.

Milliseid eksootilisi paiku oled kiilastanud ja kuhu
kindlasti tahaksid minna, kus seni kdinud pole?

Reisida on saanud tdesti palju, nii todiilesannete tottu kui
ka omal kel kiies. Eks neid kdimata paiku on ju maailmas
kill, aga globaalsemas mottes ei ole kdinud Louna-Ameeri-
kas, kus ikka tahaksin éra kéia. Reisidest on eredamalt meelde
jaanud kindlasti oma kultuuri ja looduse poolest Jaapan, ning
muidugi Uus-Meremaa, Austraalia ja Louna-Aafrika Vabariik.
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Abu Dhabi siimboolse silla diinaamiline valgustus

Abu Dhabi uue Seik Zayedi silla valgustus on kujundatud nii, et
see “peegeldaks emiraadi hinge iilistades samal ajal emiraadi
religioosseid traditsioone, pidustusi ja avalikke tiritusi.

842 m pikkune sild, mis avati m66dunud aasta l6pus, ithen-
dab Abu Dhabi saart maismaaga. Silla kaarstruktuur koérgub
60m korgusel Magqta kanali kohal, luues muljetavaldava ithen-
dustee linnaga. Valgustusstsenaarium koosneb sujuvalt iile
kanali voogavatest diinaamilistest varvilistest tuledest. Konst-
ruktsiooni siluetti - silla selgroogu’ - tdstab esile diinaamiline
vérviline valgus, samas kui sdidutee alumist osa iseloomustab
integreeritud iihevarviline diinaamiline kambervalgustus.
Valgustuse juhtimissiisteem vdimaldab voogavat liikumist sil-
lakaarel ja kambrites, mille tulemusel siinnivad voolavad val-
gusmustrid, mis liiguvad piki silda. Noorkuu ilmumisel jargib
silla valgustus Suure Mosee siluetti. Kord kuus paistavad mo-
lemad ikoonilised arhitektuuriobjektid siigavsinistes toonides.
Esialgse valgustusidee pakkus vilja Hollands Licht ning Arupi
rahvusvaheline disainimeeskond arendas seda iiksikasjalikult
edasi. Elektritehnilised lahendused tagas High-Point Rendel;
temaatilised valgustusseadmed tarnis Martin Professional
Middle East; programmeerimine ja kasutuselevotmine toimus
Martin Professional Middle East ja Sixco koostdds; teevalgus-
tuse seadmed tarnis Philips Lighting. Projekti klient on Abu
Dhabi linnavalitsuse riiklike ehitustode osakond.

Arup
www.arup.com

Rannikuairse kiirtee E39 projektist

Norra rannikudérne kiirtee E39 on osa Euroopa peateedevor-
gustikust. Tee kulgeb piki Norra ladnerannikut Kristiansandist
l6unas Trondheimini Kesk-Norras ja on umbes 1100 km pikk.

Hetkel jaib teele kaheksa praamiithendust, enamik neist on
laiad ja stigavad fjordide iletused, mis néuavad véga suuri in-
vesteeringuid ja uute tehnoloogiate véljaarendamist. Hiljuti al-
gatatud rannikudirse kiirtee E39 projekt on loodud eesmirgiga
avastada voimalusi, mida see pakub toostusele ja iihiskonnale
laiemalt, ning maaratleda tehnilised probleemid ja véimalused,
mis on seotud maantee rajamisega tohusamasse koridori, kus
puuduvad praamiithendused. Praegune projektikavand vahen-
dab sdiduaega modda rannikudart 1ounas asuvast Kristiansan-
dist Trondheimini 7-9 kuni umbes 12-13 tundi.

Projekt koosneb hetkel neljast komponendist:

Uhiskonda kisitlev komponent pohjendab riiklikke, piir-
kondlikke ja kohalikke mdjusid, mis téendoliselt tekivad rei-
siaja olulisest lithenemisest. Sealhulgas kisitletakse lithiajalisi
mojusid, mis tulenevad véahenenud transpordikuludest, ja laie-
maid méjusid, mis on tingitud pikaajalistest struktuursetest
muutustest tthiskonnas.

Fjordide tletamist kasitlev komponent tegeleb iilejadnud
fjorde tiletavate sildade tehnilise teostatavusega. Moned iiletused
voivad olla kuni 7 km pikad, tavapérane siigavus on 500-600 m.
Norra pikimat fjordi Sognefjorden on kasutatud tehnilise katse-
kohana, kus tuleb arvestada aarmuslikke struktuurilisi néudeid
ja kus uuringu teostamise kohas on fjord 3,7 km lai ning 1250 m
stigav. Tehniliste voimaluste hulka kuuluvad rippsillad, ujuvsil-
lad, vees ujuvad tunnelid ja nende kolme kombinatsioon.

Energiat ki- |
sitlev komponent
uurib  vdimalust
kombineerida sil-
du elektrienergia
tootmisega taas-
tuvallikatest nagu
tuul, lained, hoovused ja péikeseenergia.

Teostusstrateegiaid ja hankemeetodeid kasitlev komponent
tegeleb sellise iilisuure projekti erinevate teostusvéimalustega
ja arvestab eelkodige seda, mil méairal nafta- ja meresektori ko-
gemused projekti suuruse ja hankemeetodite osas oleksid asja-
kohased ning kasulikud ka transpordisektorile.

Projekti on tellinud Transpordi- ja Kommunikatsioonimi-
nisteerium ja seda juhib Norra Teedeamet (Norwegian Public
Roads Administration). Projekti eestvedajad kavatsevad esitada
valitsusele oma soovitused 2012. aasta septembris.

Olav Ellevset, Norra Maanteeamet (NPRA)
Olav.ellevset@vegvesen.no
http://www.nordicroads.com/website/files/2-2011.pdf
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Elektrisoidukite infrastruktuuri demoprojekt

Euroopa Liit finantseerib pan-Euroopa EV infrastruktuuri demoprojekti

Innovaatiline projekt saab peaaegu 5 miljonit eurot Euroopa Lii-
du kaasfinantseerimist TEN-T eelarvest, eesmargiks on demonst-
reerida, milline voiks vilja naha pan-Euroopa infrastruktuur ja
teenused elektrisdidukite kasutamisel.

Projekti tutvustati esmalt 2010. aastal - nimetuse 2010 TEN-
T Annual Call all - ja see sisaldas esmaseid vajalikke samme v6i-
malikult elujoulise iile-euroopalise elektrisdidukitele avatud inf-
rastruktuuri poole liitkumiseks ldhima 10 aasta jooksul. Projekt
kasitleb nii teede traditsioonilist infrastruktuuri, ITS teenuseid
kui ka uudset elektri- infrastruktuuri vorku, mis koosneb akude
laadimisjaamadest. Laadimisjaamade prioriteediks on kasutada
voimalikult suurel médral taastuvenergiat ning uudseid taisauto-
maatseid laadimise (vahetamise) jaamu (fully-automated battery
switching stations).

Kolme pilootprojektiga alustatakse Hollandis ja Taanis, testi-
maks elektriautode kasutatavust linnatingimustes, pikkadel dis-
tantsidel ja intermodaal-lahendustel. Nt Amsterdamis hakkavad
linna ja lennujaama vahel soitma elektritaksod (linnatingimu-

sed), Kopenhaagenis ja Arhusis paigaldatakse aga jaamad kiirtee-
de ja raudteede ddrde, voimaldamaks testida autode kolblikkust
pikematel vahemaadel ja nende intermodaalsust. Samaaegselt
tehakse suuremahuline tasuvusuuring teenuse kontseptsiooni,
infrastruktuuri vajaduste ja vorgustiku planeerimise tingimuste
osas, mille tulemused méiravad jaamade standardiseeritud la-
hendused TEN-T vorgus, holmates nii transpordi pikamaadis-
tantse kui ka modaalsust (co-modality).

Kokkuvoétteks vdidetakse, et projekt aitab tunduvalt kaasa jét-
kusuutlike, 6konoomsete ja keskkonnasobralike alternatiivsete
transpordilahenduste edendamisele TEN-T vorgustikus ja kogu
Euroopa Liidus tervikuna. Projekt kestab kuni 2012. aasta det-
sembrini ning holmab Taanit, Hollandit, Hispaaniat, Austriat,
Belgiat ja Luksemburgi.

Allikas: ITS International Magazine. News.
http://www.itsinternational.com/news/article.
cfm?recordlD=20257

Kattega teede pikaajaliste hoiutoodelepingute
sOlmimisest saadud kogemused

Ettekanne PIARC-i XXIV kongressil Mexico City’s

KOKKUVOTE

Soome Transpordiamet otsustas tootada vélja uue lahenemisviisi tee-
katendi hoiuté6de téhustamiseks, kaasates hoiutdodesse erasektori
ettevotjaid. Eesmark oli kasutada antud valdkonnas dra toovotjate
kollektiivset erialast asjatundlikkust. Me to6tasime vdlja mitu eri-
nevat mudelit pilootprojektide jaoks, et kutsuda osalema to66votjaid,
kes aitaksid otsustada, milliseid kattemeetodeid teedevorgu teatud
teedele kohaldada.

Niitidseks on meil nende pilootprojektidega mitmeaastane kogemus
ning saame esitada moned paljulubavad tulemused. Néib, et to6votjate
erialane asjatundlikkus selles uues otsustusmudelis tagab kliendile kulu-
tustele vastava optimaalsema tulu kui traditsiooniliste hoiutéde tege-
miseks s6lmitud lepingute korral. Pilootprojektidest on markimisvaarset
kasu saanud ka t66votjad kui teenusepakkujad.

1. TAUST

Soome Transpordiameti hankestrateegia eesmark on luua tingi-
mused sektori teenusepakkujate tootlikkuse tostmiseks ning Soome
Transpordiameti enda hanketegevuse parandamiseks. Samal ajal tu-
leb tagada ettendhtud teenuste taseme vastavus ja kvaliteedinouete
taitmine. Nende eesmdrkide tditmiseks kasutame lepingumudeleid,
mis aitavad teenusepakkujatel oma klientidele - liiklejatele — head
teenust osutada. Need annavad teenusepakkujatele ka teatud vaba-
duse uute tehniliste lahenduste ja toodete véljatootamiseks ja raken-
damiseks [1].

Vastavalt hankestrateegiale tootatakse vilja teeninduslepingud hool-
det66de hanke teostamiseks. Teeninduslepingute kestus on mitu aas-
tat ning selle aja jooksul osutab teenusepakkuja lepingus mairatletud
teenuseid. Teeninduslepingu viljatoGtamise eesmérk on tagada voi-
malus laiendada teekatte hooldetoodega seotud iilesandeid lepingu
kehtivusaja jooksul. Selleks pikendatakse lepinguperioodi ning an-
takse teenusepakkujatele rohkem voimalusi planeerimis- ja arendus-
toodeks ning uute tehniliste lahenduste kasutamiseks. Hooldetoode
teeninduslepingute kasutuselevotu keskne eesmiérk on luua tingimu-
sed teenusepakkujate tootlikkuse tdstmiseks ja Soome Transpordi-
ameti enda hanketegevuse parandamiseks. Soome Transpordiameti

tegevuste tulemuslikkuse tostmine eeldab vastava struktuuri ja te-
gevusmudelite valjatootamist, et vihendada lepingute juhtimisega
tegelevate ekspertide hulka. Teine eesmirk on séilitada teedevorgu
bilansiline maksumus. Viimane eesmirk on kujundada toovotjate ja
sektoris osalejate vahel koostoovorgustik, samuti arengut soodusta-
vad ning usaldusel pohinevad tegevusmudelid [1].

Hooldeto6de teeninduslepingute tiiendamist alustati 2005. aastal
ning esimene kattega teede teenindusleping s6lmiti 2006. aastal [1].
2. TEENINDUSLEPINGU SISU

2.1. Teeninduslepingu ja traditsioonilise lepingu erinevus

Teeninduslepingute sisu on ulatuslikum kui traditsiooniline
hooldet66de lepingu sisu. Soome Transpordiameti traditsiooniliste
1-3 aastaks solmitavate hooldetoode lepingute jirgi teeb toovotja
lepingus sétestatud hooldetdid etteantud graafiku jargi. T66 holmab
koiki ettevalmistavaid ja viimistlustéid ning kvaliteedi tagamist. Le-
pinguga nihakse ette toomeetodid ja iga nouetekohase kvaliteediga
teekatendi materjalidele esitatavad nouded, 16puks esitab to6votja
aruande saavutatud kvaliteedi kohta. Lepingud on enamasti kindla
summa peale, kuid need vdivad sisaldada ka ithikuhinnaga toid. T66-
de garantiiperiood on tavaliselt kaks aastat [1].

Teeninduslepingu korral annab klient osa oma jooksvatest iiles-
annetest iile teenusepakkujale. Teenusepakkujale hélpsasti tileantavad
tilesanded tehakse kindlaks pilootlepingutega [1].

Katendi .
seisundi Tulemuste Programmi
hooldetésd programmeerimine taitmine

Teenusepakkuja iilesanne
Joonis 1 — Teeninduslepingu sisu

Nii nagu niha joonisel 1, peab teenusepakkuja teenuslepingu koha-
selt lisaks toode teostamisele vastutama ka katendi jérelevalve, hoiu
ja hoolduse planeerimisega seotud tilesannete eest. Teenusepakkuja
vastutab lepingus sitestatud kattega teedevorgu seisundi eest, mis
eeldab jérelevalvet ja tegelike mo6tmiste kontrollimist seoses seisun-
dile esitatavate nduete ja modtmismeetoditega [1].
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Praegusel hetkel saab teeninduslepinguid kasutada vaid teedevorgu
pohimaanteede seisundile esitatavate nouete jargimiseks, kuna need
ei sobi veel viikese koormusega teedevdrgu hoiuks. See piirab sei-
sundile esitatavate nduete kasutamist teeninduslepingutes. Sellest
tulenevalt tootati alternatiivse vormina vélja partnerlusmudel, mida
saab kasutada viikese koormusega teedevorgu puhul [2].

2.2. Teeninduslepingute sisu ja neis sisalduvad kohustused

2.2.1. Seisundile esitatavatel nouetel pohinev mudel

Selles kattega teede hooldetoode mudelis on teenusepakkuja ko-
hustatud teenuslepingu kehtivuse ajal tagama teedevorgu teekatte sei-
sundi hooldamise ulatuses, mis vastab vahemalt lepingus ettendhtud
seisundile. Kattega teedevorgu teekatte seisundi hooldet66d holma-
vad katendi ja aukude remonti, teemérgistust ja kruusast teepeenra
remonti. Teeninduslepingu kohaselt peab teenusepakkuja koostama
iga-aastase programmi ja esitama aruanded koigi tdidetud iilesannete
kohta. See holmab ka katendi seisundi mo6tmist aasta Iopus ning saa-
dud tulemuste edastamist kliendile. Teenusepakkujale makstakse iga-
aastast fikseeritud tasu. Antud mudeli puhul ei vastuta teenusepakkuja
tee ehitusliku seisundi eest, mistottu mudel sobib koige paremini pohi-
maanteedevorgu jaoks, mis on Soomes {isna heas seisundis [1].

2.2.2. Partnerlusmudel

Kattega teede hooldetoode partnerlusmudeli korral teevad klient
ja teenusepakkuja tihedat koostood kattetoodeks sobivate teede vali-
misel, kavandades vajalikke tegevusi ning koostades t66graafikuid.
Teenusepakkuja saab pakkuda vilja oma lahendusi ja meetodeid, mis
tema arvates oleksid kasulikud moélemale osapoolele ning annaksid
parema ja okonoomsema lopptulemuse kogukulude osas. Teenuse-
pakkujale makstakse hooldetodde eest vastavalt teostatud tooiihikute
arvule. Kattega teedevorgu hooldamiseks lepingu alusel saadavad va-
hendid on paindlikud ja varieeruvad aastati. Kuid teenusepakkujale ta-
gatakse igal aastal minimaalne to6maht. Partnerlusmudel sobib koige
paremini véikese koormusega teedevorgule, mille suhtes ei ole voima-
lik kehtestada tildist seisundi spetsifikatsiooni [1].

2.2.3. Hiibriidmudel

Kattega teede hooldet66de hitbriiddmudel kujutab endast kahe
eelnevalt kirjeldatud lepingumudeli kombinatsiooni. Hiibriidmu-
deli puhul méiratakse seisundi spetsifikatsioon poéhiteedevorgu
jaoks ning vaikese koormusega teedevorku hooldatakse vastavalt
partnerluslepingus esitatud pdhimotetele. Selle mudeli eelis on
see, et sama teeninduslepinguga saab katta piirkonna kogu katte-
ga teedevorgu. Teenusepakkujale makstakse osaliselt fikseeritud
ja osaliselt tehtud tooithikutel pohinevat teenustasu [1].

2.3. Pilootprojekti teeninduslepingute nditeid

2.3.1. Helsingi-Tampere-Turu pilootprojekt koos seisundile esi-
tatavate nduetega

Antud teenindusleping holmab osade selle piirkonna pohimaa-
nteede hooldet6id: pohimaantee 3 Helsingi-Tampere, pohimaantee
9 Aura-Toijala ning péhimaantee 10 Lieto-Tuulos. Lepinguperiood
holmad aastaid 2007-2018. Konkursil osales neli teenusepakkujat
ning leping solmiti ettevottega Lemminkdinen Infra Oy. Lepinguga
kaetud teedevorgu kogupikkus on 1271 kilomeetrit. Leping reguleerib
soidutee, lisaradade, kruusaste teepeenarde ja teemérgistuse hoolde-
toid, samuti aukude ja pragude remonti. Teenusepakkuja peab hoidma
maanteede katendi ettendhtud korras. Tee seisundi jirelevalve eesmar-
gil tuleb teostada modtmisi ja kontrollimisi ning kavandada vajalikku
tegevust nouetekohase seisundi sdilitamiseks. To6votjale makstakse
igal aastal tihesugune teenustasu vastavalt tehtud pakkumisele [1].

2.3.2. Vaasa-Turu-Tampere partnerluslepingu pilootprojekt

Ladnepoolse ala kattega teede hooldetodde teenuslepingu ees-
mark on todtada vilja partnerlusel pohinev lepingumudel, mis so-
biks teeninduslepinguks viikese koormusega teedevorgu hoolde-
t66de puhl. Teeninduslepingu s6lmimiseks korraldati 2008. aasta
kevadel konkurss. Lepingu kehtivusperiood on aastad 2009-2014.
Teedevorgu pikkus on 1465 kilomeetrit geograafiliselt hea iihen-
dusega piirkonnas (Turu 605 km, Tampere 230 km, Vaasa 630 km)
ning see holmab ainult vdikese koormusega teedevorgu kattega teid.
Viikese koormusega teedevorgu partnerlusmudeli eesmérk on taga-
da kliendi ja teenusepakkuja kokkuviimine ja aktiivne koostoo re-

60

monditavate teede valjavalimiseks, tegevuste kavandamiseks ja uute
ning téhusamate lahenduste otsimiseks. Klient vastutab teedevorgu
seisundi hoiu eest ning iga-aastane tasu ei pea kogu lepinguperioodi
valtel tapselt ihesugune olema. Kavandatav tasu suurus on 2,3 miljo-
nit eurot aastas. Minimaalne tase (mis on kliendile siduv) on 1,5 mil-
jonit eurot aastas ning maksimaalne tase (mis on konkursil esitatud
pakkumise hinnakujunduse kokkuleppe alusel to6votjale siduv) on 3
miljonit eurot aastas [1].

3. TEENINDUSLEPINGUTE PILOOTPROJEKTIDEST SAA-
DUD KOGEMUS

Kogemusest lahtuvalt saab kattega teede hooldetoid teha teenin-
duslepingute abil ning kliendid - piirkondlikud maanteeametid - on
selle hankemudeli viljatootamisele positiivselt reageerinud. Soomes
valitseb niitid konsensus, et partnerlusmudel on koige sobivam vii-
kese koormusega teedevorgu korral ning konkreetsed seisundile
esitatavad nduded sobivad pohimaanteedele, mille liiklussagedus on
suurem kui 5000 soidukit paevas [2].

Kattega teede hooldetoode puhul on teeninduslepingu mudeli
valimine seega lepingu toimimise ja kaasnevate riskide seisukohast
otsustav tegur. Tulevikus tasub pohimaanteede korral kasutada tee
seisundile esitatavatel nduetel pohinevat lepingumudelit ning véikese
koormusega teedevorgu korral partnerluspohist lepingumudelit voi
isegi nende kahe mudeli kombinatsiooni. Kuid seejuures tuleb olla
piisavalt paindlik, et tulla toime muutustega tookeskkonnas ning vot-
ta arvesse kliendi vajadusi [2].

Tee seisundi nouetest ldhtuva mudeli tingimused peavad olema
tapsed ja seisundi parameetrid tthemotteliselt moddetavad ning need
ei tohi pohineda subjektiivsel hindamisel [1]. Samuti on eriti tahtis, et
lepingud oleksid lébipaistvad, tagaksid piisava paindlikkuse ning sisal-
daksid juhiseid muutustega toimetulekuks [2].

Teeninduslepingute pikaajalisus sisaldab paratamatult riske, mis
tulenevad muutustest tookeskkonnas ning mida kumbki osapool ei
suuda ette ndha. Naiteks liiklussageduse viike tous ei anna veel poh-
just lepingu muutmiseks, kuid liiklussageduse mérkimisvaérne tous
lepingus nimetatud teedevorgu osas voib juba probleeme tekitada.
Sel juhul alustatakse labirdakimisi teenusepakkujaga, mis tahendab
kliendi jaoks alati lisakulutusi [1].

Kuna nimetatud lepingud on indekslepingud, siis on oluline ta-
gada ka tulevikus piisavad vahendid lepinguliste tasude maksmiseks.
Kui tasu ei suurene vastavalt indeksile, siis tekivad probleemid [1].
Kui osa kattega teedevorgust on seotud pikaajalise teeninduslepin-
guga, siis voib kogufinantseeringu kahanemise korral juhtuda, et
tilejadnud osa teedevorgust jadb hooldetodde jaoks ette nihtud va-
henditest osaliselt ilma. See pohjustab kattega teede regionaalsete
hooldetoode ebaiihtlast taset [2].

Oluline eesmdrk on toimiva pakkumisteturu ja piisava konku-
rentsi sdilitamine. Samuti on tahtis kasutada traditsioonilisi lepingu-
mudeleid, et véltida olukorda, kus edu saadab ainult suuri ettevotteid
ning véikesed ja keskmise suurusega ettevotted turult kaovad. Turgu-
de toimimist aitab kindlustada ka erineva suurusega ja erinevat tiitipi
lepingute koostamine ning nende kasutamine pakkumismenetluses
vastavalt kooskolastatud ajakavale [2].

Teeninduslepingute s6lmimiseks on vaja mitmesuguseid oskusi,
mida pole alati voimalik saada ihelt ettevottelt, selle asemel tuleb
nende oskuste omandamiseks teha koost66d teiste antud sektori et-
tevotetega. Kui osaleda soovivad toovotjad ei suuda leida piisavate
oskustega partnereid, voib see kujuneda probleemiks ning takistada
turu toimimist [1]. See on eriti ilmne siis, kui teeninduslepingute arv
kasvab kiiresti. Tegemist on veel ithe pohjusega, miks on oluline ka-
sutada ka traditsioonilisi lepingumudeleid [2].

Tookultuuris toimuvat muutust koost66 suunas peetakse kasuli-
kuks, sest sellise muutuse tulemusel ilmneb tavaliselt arenguvajadus.
Oskused arenevad vastavalt ndudlusele ning parimad ettevotted suu-
davad alati néudlusega kohaneda. Muutused to6keskkonnas viivad
suuremate kultuuriliste muutusteni ning ka kliendipoolse kohanemi-
seni. See tahendab, et ka kliendil peaks olema kohanemiseks piisa-
valt vajalikke oskusi. Kditumise muutus on suur viljakutse molema
osapoole jaoks [1].
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Hooldetoid puudutav areng on darmiselt oluline ning peaks soodus-
tama kogu sektori toomeetodite arengut. Arendustegevust peaksid
toetama ettevotted, kuid selleks on vajalik ka kliendipoolne néudlus
[1]. Niitid on véimalik ndidata teeninduslepingute kaudu saadud kasu:
sektoris on toimunud arendustegevuse kasv ja oskuste tdiustumine [2].

Alguses kardeti, et teeninduslepingud viivad arendustegevuseni,
mis ei vasta kliendi soovile. Teiste sonadega, kardeti, et arenduste-
gevus keskendub ainult efektiivsusele ning rahuldab tiksnes kliendi
noudmisi, tehes voimalikult vahe midagi muud [1]. See hirm osutus
alusetuks. Eriti nende lepingute puhul, kus on sétestatud seisundile
esitatavad nouded ja mis on solmitud pikemaks ajaks kui 10 aastat,
on t66votjad teinud mérkimisvédrseid joupingutusi pikaajaliste tee-
kattelahenduste viljatootamiseks [2].

Kui teeninduslepingutes seisundile esitatavad nouded on méaa-
ratletud kooskolas teehooldetoode tegevuspohimotetega, siis peab
selliselt saavutatud seisundi tase olema vahemalt samasugune nagui
tlejadnud teedevorgul. Moodetavate muutujate abil naidatav seisund
on tdendoliselt parem kui tilejadnud vorgustiku puhul, sest puudu-
jadgid katendi seisundis viivad nii suurte sanktsioonideni, et teenu-
sepakkujal ei ole sisuliselt muud voimalust kui t66 16pule viia [1].

Kui lepingus on sétestatud seisundile esitatavad nduded ja toovotja
vastutab kattega teede seisundi eest pika aja viltel, siis teeb t66votja
kattetood eriti hoolikalt ja kvaliteetselt, et tagada katendi voimalikult
pikk eluiga. Korge kvaliteediga katend on kasulik ka kliendile [2].

Pikaajaline tellimus tagab jdrjepidevuse, voéimaldab paremat
arendustegevust ning soodustab koostéovorkude loomist tootja-
te vahel - see ongi saadav kasu. Pikaajaline iilesanne voimaldab ka
tundlikku investeerimist ning tootajate arvu suurendamist ja nende
oskuste arendamist [1].

4. JARELDUSED

Teeninduslepinguid voib vaadelda kui {ihte véimalust mitmest
teehooldetodde hankemudelist. Kui hoolduslepingu mudel, lepin-
gu sisu ja ulatus on valitud néuetekohaselt ning nouded tépsus-
tatakse kooskolas t66pohimotetega, siis ei tohiks teehooldetoode

lopptulemusega midagi oluliselt halvemaks minna [1].

Teenindusleping, mis holmab tee seisundile esitatavaid noudeid,
tuleks solmida vihemalt kiimneks aastaks ning seda tuleks kasutada
tiksnes pohimaanteede korral, millel liiklussagedus on suurem kui
5000 soidukit péaevas. Sellist liiklussageduse piirmdaira kasutatakse
Soome tingimustes, kus talvel kasutatakse naastrehve. Need rehvid
kulutavad teekatte pinda ning see mojutab ka teekatte hooldetoid [2].

Kattega teed, kus liiklussagedus on viiksem, on soovitav kasu-
tada partnerlusmudelit. Sellisel juhul piisab, kui lepingu kestus on
viis kuni kuus aastat. Toovotja riskid on vaikesed ning talle garan-
teeritakse minimaalne toomaht antud piirkonnas. Klient saab kasu
toovotja oskustest remondimeetodite valimisel [2].

Siiski on oluline kasutada jatkuvalt ka traditsioonilisi lepingu-
mudeleid. Soomes puudub valitsuse garantii piisava finantseerimise
tagamiseks, et hoida kogu kattega teedevorku heas korras. Seega on
soovitav, et maksimaalset 25% regionaalse maanteeameti rahastami-
sest oleks seotud pikaajaliste teeninduslepingutega. See voimaldab
hoida kogu kattega teedevorku suhteliselt rahuldavas korras ka siis,
kui rahastamine viheneb [2].
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Toimetuselt: Eestis voiks moelda, kuivord siintoodud meetodi
kasutusele votmine oleks otstarbekas nt pohiteedevorgu hooldamisel.

Soome Transpordiagentuur...

... on liiklussektoris tegutsev organisatsioon

... on vastutav nii Soome magistraal- ja veeteede kui ka trans-
pordisiisteemi iildise arengu eest

... edendab hetkel toimivat transpordisiisteemi ja liiklusohu-
tust, propageerib tasakaalustatud ja jatkusuutlikku piirkondlikku
arengut

... muudab voimalikuks t6husa, jéudsa ja ohutu reisimise ja
transpordi

... korraldab iga-aastase hanke suurusjirgus u 1,6 miljardit
eurot (mis vastab umbes kolmandikule terve infrastruktuuri ula-
tusest) taristu korrashoiuks, planeeringuteks, maamoéddistuseks
ja teisteks teenusteks.

Soome Transpordiagentuuri teenuste allhange pakub igal aas-
tal t66d u 12 000 inimesele, sh 700 erialase haridusega profes-

sionaalile. Umbes 600 ametiinimest tdotab itheksas piirkondlikus
Majandusliku Arengu, Transpordi ja Keskkonna Keskuses trans-
pordi ja taristu vallas.

MAGISTRAAL- JA VEETEED

Soomes on umbes 78 200 km maanteid, millest 13 300 km on
pohiteed, 765 km kiirteed ja 5760 km jalakiijate ja jalgratturite
teed. Sildu on Soomes 14 600.

Soomes kasutusel oleva raudteedevorgustiku pikkus on 5919
km, millest 3073 km on elektrifitseeritud.

Pohimaanteedel on 3172 ristmikku, mis ristuvad iihes tasa-
pinnas, ja 43 tunnelit.

Soomes on u 3900 km kaubalaevade veeteed. Rannikule vii-
vate takistusteta veeteede pikkus on 8200 km ja siseveeteede pik-
kus 8000 km.

Aasta brutoeelarve transporditaristu juhtimiseks
aastal 2011 (975 miljonit eurot)

2%
10%

B Korrashoid 605 miljonit eurot

@ Investeeringud remondisse
252 miljonit eurot

O Liikluse juhtimine 96 miljonit
eurot

O Planeerimine 22 miljonit eurot

Transporditaristu juhtimise brutokulud aastal 2011

7%

B Maanteed 554 miljonit eurot
W Raudteed 351 miljonit eurot

O Veeteed 70 miljonit eurot
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Veeteedel on u 25 000 navigatsiooni abivahendit (majakad,
poid, vabaveepoid).
Siseveeteede siisteem hoélmab 41 laevasoiduliitisi, millest 8
asuvad Saima kanalil.

Soomes on 23 aastaringselt avatud sadamat, mida labib ca
80% kogu kaubaveost.

REISIMINE JA TRANSPORT

Autode aastane labisoit maanteedel on 35,9 miljardit km.
Veoautode transpordisuutlikus on 24,3 miljardit t/km.

Veoautod kannavad aastas 344 miljonit tonni kaupa.

Soomlased teevad iga pdev keskeltlabi 3 soitu/reisi, mille
kogukestus on ca 70 minutit. Nendel séitudel lébitakse kesk-
miselt 15 km.

Soomlane reisib iga paev u 42 km.

Maanteedel toimub ca 93% inimliiklusest ja 68% kauba-
vedudest.

Kogu Soome ekspordist 90% ja impordist 70% transpordi-
takse mereteid pidi.

Rahvusvahelises mereliikluses veeti 93 miljonit tonni kau-
pu ja 17 miljonit reisijat.

Transiitliikluse kogumabht oli kuni 7 miljonit tonni.

Veeteid pidi veeti 13 miljonit tonni kaupu ja 4 miljonit
liiklejat. Igal aastal sooritatakse 70 miljonit rongireisi, millest

80% tehakse pendelrongidega (t66le ja tagasi) linna piirkon-
nas ja 20% pikamaa-rongiliikluses.

Raudteedel veetakse igal aastal veetakse u 40 miljonit ton-
ni kaupu.

Soomes eelistab rongi muudele transpordivahenditele u
5% liiklejatest, EL-i riikides on vastav nditaja 6%.

Soomes kasutatakse kaubavedudeks 25% ulatuses
raudteetransporti; EL-i riikides on vastav keskmine nai-
taja 17%.

MAJANDUS

Soome Transpordiagentuur on vastutav taristu varade eest,
mille vadrtus ulatub peaaegu 19 miljardi euroni, ja haldab igal
aastal 1,6 miljardi suurust eelarvet, millest kulub:

u 908 miljonit eurot taristu juhtimisele

u 365 miljonit eurot arendustegevusteks

u 85 miljonit eurot laevaveo ja tonnaazikohustuste (mak-
sete) subsideerimiseks

u 110 miljonit eurot tihistranspordi arenduseks ja hange-
teks, kaasa arvatud praamlaevade liiklus saarestikes

u 13 miljonit eurot lddne metroo ehituse toetuseks.

Allikas: 2010. aasta statistika

Erinevatele ristloigetele sobiv raketis

Eurovia ja Doka vahel s6lmitud lepingu kohaselt ehitatakse
kaks kolmest Saksamaal Eisenachi ldhistel uuele A4 kiirtee-
le piistitatavast viaduktist sama raketist kasutades.

Vaatamata kahe silla viga erinevale ristldikele kasutab
ehitaja soidutee plaatide valamiseks sama rippuvat liitra-
ketist nii kurviga karptala labiloikega Bobertali viadukti
kui ka kurviga lahtise renni kujulise ristldikega Nessetali
viadukti rajamisel.

Lepingulised t66d hélmavad raketise kohapealset mon-
taazi molemal objektil, esmakordset montaazi, imberpai-

gutamist iga silla teisele pealisehitisele ning l16plikku lahti-
monteerimist.

Bobertali viadukti liitraketise kavandamisel Doka kom-
petentsikeskuses peeti silmas ka 414 m pikkust Nessetali
viadukti koos selle viiksema, vihemalt 2,5 km poorderaa-
diusega. 3,3 m pikkuste adapterite abil ristkarkassi laiuse
reguleerimiseks kasutati vastupidavat tugitorni SL-1 ja
suure ala jaoks mdeldud karkassi Top 50.

Karkassi vahekdigud on toestatud ankurvarraste siistee-
mi 20.0 abil, mis teeb karkassi piistitamise ja lahtivotmise
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palju lihtsamaks, kuna see vihendab ankurduste arvu, hoi-
des kokku nii aja, t66 kui ka varustusega seotud kulusid.
Tohutute joudude konsoolpaneelidelt raketise teraskonst-
ruktsioonile ja sillakonstruktsioonile karkassielementide
kaudu edasikandmiseks projekteeris Doka konsoolhoova
elementide jaoks talaaluse toe.

Nessetali viadukti. 7,7 m laiuse sisekarkassi toestami-
seks kasutatakse ankurvarraste stisteemi 20.0. Need ele-
mendid viiakse sisekarkassi elementidega integreeritud
ratastugede ja ratastalade abil koos platvormiga valmis te-
kipaneeli alla.

Sisemised kaared kujundati mitmeotstarbeliste par-
daliistude W016 ja kohandatud reguleerimisplaatide abil,
et sulgeda vaba vormiga tditetsoonid sisekarkassi elemen-

Sadamaparadiis

Juunis avati Helsingis uus sild, mis parandab linna trans-
pordivorku ja toimib maamdrgina, teatavad Alejandro de
Semir, Andrew Ladysz ja Javier Richart.

Helsingi Ladnesadama uus vantsild on oma kaldus pii-
looni ja dramaatilise valgustusega piirkonna siimboliks.
WSP disainilahendus voitis umbes kiimme aastat tagasi
linnas toimunud rahvusvahelise silladisaini konkursi.

Helsingi linnavoimude eesmirk silla ehitamisel oli
luua piirkonnale lisavairtust, rajades maamirgilise sil-
lalahenduse, mis vastaks ka maastiku esitatud nouetele.
Nii projekteerimis- kui ehitustehnilised t66d tegi WSB,
ehitustoodel oli toovotja Skanska ning ehitustoid alustati
2009. aasta martsis koostoos Soome ettevottega Lemmin-
kdinen, kes on spetsialiseerunud kaablitootja Mekano4
International ainuesindaja Soomes. Sild iithendab Jat-
kdsaari lddneserva ja Ruoholahtit Helsingi lddnesadamas.

Silla koige silmapaistvam tunnus on tahapoole kaldu
piiloon ning spetsiaalselt silla jaoks projekteeritud valgus-
tus, mis muudab selle pikkadel talvekuudel lahelt vaada-
tes koikjalt ndhtavaks.

Lithikirjelduse jargi on sild kahe sillaavaga astimmeet-
riline vantsild, millel on 92 m pikkune peaava ja 51,5 m
pikkune tagumine ava; kogupikkus on 173,5 m ja hori-
sontaalne kuja 24,8 m. Silla kogukérgus on 49 m, samas
kui selle puhaskorgus on 5,25 m. Projekteerimis- ja ehi-
tusprobleemid olid enamasti seotud teraspiilooni moot-
metega (piiloon on kitsas), vantide asiimmeetrilise paigu-
tuse ja ehituselementide detailidega.

Vandi trossid koosnevad suure tombejaikuse ja visi-
mustugevusega individuaalselt kaitstud 15,7 mm paral-
leelsetest traatidest. Neid kaitseb viline kest ning spetsifi-
katsiooni kohaselt peavad need olema hea tombejaikuse,
vasimustugevuse ja korrosioonikindlusega. Trosse peab
olema voimalik vilja vahetada, reguleerida ja kontrollida.

tide ja renni tilemiste dériste vahel. Kohandatud reguleeri-
misplaadid on vajalikud renni diagonaalsete varraste tottu,
sest neid voib sisekarkassi edasiviimiseks minimaalse t66-
kuluga kergesti lahti kruvida ning seejérel jargmises valu-
sektsioonis uuesti kinni kruvida.

Doka personal pistitas rippuva liitraketise graafiku-
kohaselt Bobertali viadukti esimesele pealisehitusele, kust
see hiljem paigutati {imber teisele pealisehitusele. Béber-
tali viadukti valmimise jarel monteeris seesama meeskond
raketise lahti ning kasutas seda seejdrel Nessetali viadukti
pustitamiseks, timberpaigutamiseks ja lahtimonteerimi-
seks.

Doka
www.doka.com

Lisaks peab nende disain olema selline, et sild peaks vas-
tu liikluse pohjustatud vibratsioonile, tuulele, vihmale
jms temperatuuride vahemikus - 40 °C kuni + 60 °C.

Vandisiisteem koosneb kahest trosside paarist, kok-
ku 28 trossist. Vandid on jagatud kahte tiitipi, 26 tros-
si koosnevad 55 kiust labimooduga 15,2 mm, millel on
fikseeritud ankurdus piiloonis ja reguleeritav ankurdus
tekil. Teised kaks trossi koosnevad 61 kiust 1dbimooduga
15,2 mm, millel on fikseeritud ankurdus piiloonis ja re-
guleeritav ankurdus tekil. Vantide pikkus on vahemikus
102 m kuni 14 m. Uhe paari reguleeritav ankurdus paik-
neb pigem liitekohas kui tekil.

Vanditrossi kummaski otsas on ankurdustsoonid,
mis koosnevad ankurdusplokist - mehaanilisest osast,
mis annab pinge konstruktsioonile edasi, ilma et vant
libiseks ja iileminekutsoonist, mis ithendab ankurduse
vandi vaba pikkusega.

Uleminekutsoonis on juhikud, mis suunavad iiksi-
kud traadid plokki, veekindel toke, mis takistab vee sat-
tumist ankurdusplokki ja suunav juhik, mis korvaldab
vandi vibratsiooni ja ithendab traadid vandiga.

Silla diinaamika seisukohast on kasutatud kahte
meedet, et hoida dra koige otsustavama fenomeni moju,
s.t vihma ja tuule tekitatavat vibratsiooni. Esmalt viis
disainer tuuleekspertide abil ldbi analiiiitilised arvutu-
sed. Teise meetmena muudeti trosside pind siledaks. See
hoiab édra vihmajugade moodustumise trossi pinnal.

Projekteerimise kaigus kaaluti ka meetodeid vandi-
trosside voimalike korrosioonikahjustuste kontrollimi-
seks ehitise eluaja jooksul.

Soome eeskirjade kohaselt on soovitatav vanditros-
se regulaarselt kontrollida. Uldiselt hélmavad vandi-
trosside siisteemi kontrollimise ja hooldamise eeskirjad
jargmist: rutiinse kontrolli kontrollnimekiri; pohjaliku
kontrolli nimekiri; iga kontrolli taseme sagedus; reaal-
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sete leidude hindamise alus; rutiinse hoolduse kontrol-
Inimekiri.

Kontrollprogramm peaks soovitavalt sisaldama kah-
te olulist protseduuri; esiteks, profiili tilevaadet, mis voib
viidata ebasoovitavale muutusele trossidele méojuvates
joududes; teiseks tuleks antud trossisiisteemile vastava
meetodi abil kontrollida trosside koormust.

Seega on hooldusinseneri ja inspektori péhitilesan-
deks preventsioon, eriti nii sisemist kui vilist péritolu

niiskuse kontroll ja liigse vibratsiooni kérvaldamine.
Kui ennetusmeetmed ei toimi, siis peab hooldusinsene-
ril olema usaldusvairne vahend, mille abil teha kindlaks,
kas tross voi trossid tuleks vélja vahetada ning millal
seda peaks tegema.

Alejandro de Semir ja Andrew Ladysz on rahvusvahe-
lised projektijuhid ettevottes Mekano4; Javier Richart on
Mekano4 tegevjuht.

Kuidas mairata ohutu kiiruse piiranguid tooobjektidel

Taielikus uuringuaruandes esitatakse iiksikasjalik mudel, mida
saab kasutada ajutiste liikluspiirangute loomiseks ning teet66ob-
jektide liikluskorralduskavade planeerimiseks.

Mudel sisaldab hinnangut, milline vdiks olla sobiv ohutu kii-
rus tooobjektil (hinnang pohineb mitmesuguste tegurite voi as-
jaolude hindamisel), ning selle kiiruse vordlemist objektist ldbi
soitvate soidukite tegeliku sdidukiirusega. Nende kahe kiiruse va-
hekord (s.t kas séidukite tegelik kiirus on vdiksem, sama suur voi
suurem kui véljaselgitatud ohutu kiirus) néitab éra, kas tdoobjekti
liikluskorralduskava on vaja tiiustada, et need kiirused omavahel
rohkem kooskélla viia.

Asjaolud, mida tuleb t66piirkonna ohutu kiiruse hindamisel
arvestada:

* oht ildsusele ja objektil tootajatele

* tee libedus

* lahtine pinnamaterjal, mis vdib kahjustada t66tajaid voi s6i-
dukeid

* piiratud nahtavus

* pinna karedus

* esemed v0i seadmed, mis voivad olla kukkunud tiheda liik-
lusega soidurajale voi méjutavad liiklusvoogu muul moel

* soiduradade vihendamine
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* hddaolukorrad (nt iileujutused, libisemised, avariid)

* teetoodest tingitud muudatused soiduki stabiilsuses

* ajutised soiduteed

* teeddrsed (liikluskorraldus)vahendid, nagu koonused voi
porkepiirded

* litklus, mis on suunatud iiletama pidevjoont ja vahetama
sdidurada

* ilmastikutingimused

*teepeenra ja sdiduraja laius

* uus teekate.

Neid asjaolusid kasutatakse seega objekti ohutu kiiruse piiran-
gu hindamisel. Uldjuhendina soovitab mudel, et kiiruse piirang
voib olla vahemikus 20-80 km/h sammuga 10 km/h (s.t 20, 30,
40, 50, 60, 70, 80), kuid see peab olema vihemalt 20 km/h védiksem
kui olemasolev kiirusepiirang maanteel. Stoppmark voi 20 km/h
piirangu mirk tuleb iiles seada avarii- voi valtimatus olukorras
(iildjuhul kipuvad autojuhid kiirusepiiranguid ignoreerima, kui
need on liiga madalad), ning

* kui koik séidutingimused on ohutud, tuleb kasutada olemas-
olevat kiirusepiirangut

* kui tiks voi mitu tingimust muudavad s6idu ohtlikuks, tuleb kii-
rusepiirangut vihendada 10 km/h vorra iga tiksiku ohutingimuse kohta
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* kui tiks voi mitu tingimust muudavad soitmise raskeks, tuleb
kiirusepiirangut vahendada 20 km/h vorra esimest tingimust ar-
vestades ja veel 10 km/h vorra iga jargneva tingimuse puhul

* kui koigi soidutingimuste puhul on riskihinnang madal, tu-
leb kiirusepiirangut vihendada 20 km/h vorra.

Olemasolevad, eelneva uuringu raames loodud mudelid voeti
kasutusele, et to6tada vilja tegelikud kiirused to6objektidel. See-
jarel vorreldi neid kindlaksméaératud ohutu kiiruse piiranguga ee-
margiga seada objektile sobiv ajutine kiirusepiirang.

Sisuliselt:

* kui ohutu kiirus on suurem kui tegelik sdidukiirus, siis tuleks
ohutu kiirus valida ajutiseks kiirusepiiranguks

* kui ohutu kiirus on viiksem kui tegelik séidukiirus, siis tu-
leks objekti ohutustingimusi parandada ning ohutu kiirus timber
hinnata (see protsess jatkub, kuni tegelik séidukiirus on sama-
vadrne voi vdiksem kui ohutu kiirus). Juhul kui objekti ohutust
ei ole voimalik suurendada, tuleb kasutada liikluskorraldusmeet-
meid (nagu kiiruskaamerad, hoiatusseadised ja séiduraja kitsen-
damine), et vihendada séidukiirusi, kuni need on samavairsed
voi viaiksemad kui ohutu kiirus.

Vooskeem niitab dra kogu protsessi.

Vooskeem to6tsooni sobiva kohaspetsiifilise kiirusepiirangu loomiseks

Maarata kindlaks sGidukiirus lahene-

misel ja eelprojekti osas maaratud
kiirusepiirangu alas (I6igud 3 ja 4)

Kehtestada vajalik sdidukiirus, mis

Tuvastada ja kindlustada kiiruse
modtmise meede, et saavutada
soidukiiruse vdhendamine

pShineb ldhenemiskiirusel ja D
projekti tingimusel
Kavandada to6piirkond, mis p&hineb -

A

kehtestatud sdidukiirusel

Hinnata ohutut kiirust
(I6igud 7.3 ja 7.4)

Jah

Ohutu kiirus >

soidukiirus

Jah

Ohutu kiirus valida kiirusepiiranguks

Valida vdimalused, et
parandada té6tsooni ohutut
plaanimist

Ei

Rakendada valitud

ajutist kiirusepiirangut

65



DETSEMBER 2011

"Teelelhht NR 3/4(67/68)

Rootsi Transpordiamet

Rootsi valitsuse poolt moodustatud erinevad komisjonid tdid
esile riigiametites viimasel dekaadil toimunud sektoriteks
jagunemise kui arengut takistava teguri. Radikaalne samm
astuti 1. aprillil 2010, kui 16petati iseseisvatena tegutsenud
teede- ja raudteeameti t66 ning moodustati ithine Rootsi
Transpordiamet (Swedish Transport Administration — STA,
Traffikverket).

Eesmirk ja lihenemine

Peamine muutus, mis sellega kaasnes, oli {ileminek teede-
ja raudteekeskselt ldhenemiselt kliendikesksele lahenemisele.
Reformi kavandanud komisjonid t6id vélja jirgmised pea-
mised motiivid: kdikehdlmav ldhenemine kéigile transpor-
diliikidele, selgem kliendipohine perspektiiv, tugevam seotus
regionaalsel tasandil, efektiivsem organisatsioon, toetus inno-
vatsioonile ja ehitamise tohusamaks muutumine.

Viimase aastakiimne jooksul on Rootsi transpordialases
arengus pooratud infrastruktuurist enam tihelepanu trans-
pordile endale, eelkodige transpordisiisteemide arengu ja tihis-
konna seostele, arendamaks seelébi kogu iihiskonda.

Rootsi parlament reformis iihtlasi riikliku transpordipolii-
tika eesmarki. Transpordipoliitika iildine eesméark on kindlus-
tada sotsiaal-6konoomiliselt toimiv, efektiivne ja jatkusuutlik
transport kodanikele nagu ka kaubavahetusele ja toostusele.
Pohieesmark on sihtrithmadele suunatud kittesaadavus ning
tulevikuperspektiivis piiiitakse 16ppeesmidrgina arvestada
liiklusohutusega, tervisega ja keskkonnaga seotud tingimuste
koosmoju.

Uue ameti moodustamine

Algne komisjon soovitas reformida Rootsi Transpordi-
ametit 2009. aasta aprillis; 2009. aasta septembris moodustati
uus reformikomisjon, kes pidi soovitatud reformid ellu viima
01. aprilliks 2010. aastal. Komisjoni esimeheks nimetati Gun-
nar Malm, kes 2010. aasta detsembris nimetati ka uue orga-
nisatsiooni peadirektoriks. Komisjonil oli vaid 7 kuud aega,
moodustamaks Rootsi suurim riiklik amet, mille eelarve pidi
kujunema suuremaks rahvuslikust kaitse-eelarvest. Sellega
kaasnes tdhelepanuvairselt suur viljakutse IT- jt slisteemide
loomiseks ja toolerakendamiseks.

Peaaegu aasta hiljem, 2011. aasta veebruaris, ilmus 2010.
aasta finantsiilevaade ja aastaraamat (Annual Report 2009)
ning selle viljaande pohjal saab uue ameti loomist lugeda kor-
daldinuks.

Strateegilised viljakutsed

Administratiivse reorganiseerimisega paralleelselt loodi
uuele ametile uus identiteet ning arendati samaaegselt organi-
satsiooni koiki tasandeid hélmavat siigavat arusaamist uue or-
ganisatsiooni visioonist ja tegevuse uuenduslikkusest. Uuen-
dusliku ideena orienteeruti moodsale, ithiskonnale suunatud
ja targale transpordivorgustikule, mis igaiihe elu holpsamaks
muutmise eesmadrgil pidi piihenduma tihiskonna, kaubanduse
ja toostuse koostodle. Uue ameti todtajaskond voib end niitid
pidada mitte lihtsalt (transpordi) riiklike huvide esindajateks
infrastruktuuri vallas, vaid suurema valdkonna (ithiskonna)
koostdoagentideks.

Kuna elukvaliteet on seotud majanduse arenguga, on
see omakorda seotud ka koostodga kahel tasandil - in-
tellektuaalsel ja fiiisilisel. Rootsi puhul on intellektuaal-
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ne tasand seotud linnaregioonide nii suure arenguga, et
see voimaldaks neil konkureerida globaalsel turul. Fiiii-
silise juurdepddsu tagamine tihendab seda, et perifeerias
saavad toimida ka suured turud, sest laiemas konteks-
tis pakutakse ettevotlusele efektiivseid transpordikette ja
-lahendusi koos tugeva ja usaldusvédrse infrastruktuuriga.

Organisatsioon

Uue peadirektori sonade kohaselt ei ole kahte organisat-
siooni (teed ja raudteed) ithendatud mehaaniliselt, vaid on
loodud uus organisatsioon — Transpordiamet. See véljendub
ka organisatsiooni kaardil, mis vdib olla veel véljakujunemise
faasis, ilmnedes eelkdige monomodaalsete osadena, kuid foo-
kus iseenesest on selge ja kindel: {ildine ldhenemine hélmab
koiki transpordiviise ja selgemat kliendikeskset perspektiivi
kogu organisatsiooni ulatuses.

Transpordiameti peamaja asub 200 km Stockholmist loo-
de suunas Borldnges, endises Raudtee- Maanteeameti hoones.
Ametit esindab igas maakonnas oma esindus ja regionaalsed
esindused on Luleas, Gavles, Stockholmis, Eskilstunas, Got-
henburgis ja Kristianstadis. Rootsi Transpordiametis t66tab
6500 inimest (uus amet moodustati ilma kulusid ja inimesi
viahendamata, kokku liideti endiste asutuste to6tajad) ning
organisatsioon tdidab endise Rootsi Maanteeameti ja Rootsi
Raudteeameti iilesandeid, holmates osaliselt ka Rootsi Trans-
pordi ja Kommunikatsiooniinstituudi (Swedish Institute for
Transport and Communication - SIKA) iilesandeid.

Uhtne investeerimispoliitika vdimaldab kasutada raha
seal, kus selleks on kéige suurem vajadus, arvestada nii ma-
janduskeskkonda kui ka ootusi - nditeks korvuti ei ehitata
konkureerivat auto- ja raudteed. Lisaks tegeleb uus amet ka
veeteede ja lennundusega. Uhiskonna koikide tasandite (sh
poliitikud, elanikkond jt) soove rahuldada ei ole véimalik.
Parlamenti ja avalikkuse ette minnakse numbritel péhinevate
arusaadavate argumentidega, selgitamaks reaalseid voimalusi
eesmarkide tiitmisel. Kéik moistavad numbreid ja sellega val-
ditakse pohjendamatuid ootusi Transpordiameti suhtes.

Organisatsiooni tegevus 2011. aastal

Sisuline ithinemine ja kulude vdhendamine (personal,
hooned, dubleerivad investeeringud ja loogikavastased hool-
duskulud, kus erinevused ei ole péhjendatud) on planeeritud
realiseeruma 3 aasta jooksul. Kulusid soovitakse vihendada
30-40% ja kogu kokkuhoitud raha liheb maanteede ja raud-
teede hooldamiseks. Selline ldhenemine tagab paljudele moti-
vatsiooni planeerida kulude vihendamist, sest hooldusrahade
suurenemine ja teenindustaseme kasv on iga teede- ja raudte-
einseneri eesmargiks.

Suuri investeeringuid tehakse Stockholmi timbruses, sest
selles ligi 2 miljoni elanikuga piirkonnas on liiklusvood kéige
suuremad. Ilma pikaajalise plaanita ei ole voimalik tagada tee-
dele ja raudteedele vajalikku elutsiiklit. Heaks nditeks sellisest
olukorrast on raudtee ohutustaseme langemine (kui rahasta-
mispoliitika ei muutuks, oleks pdérangute vahetuse ja remon-
di tsiikkel 300 aasta pikkune). Suurprojektide rahastamisel on
pohiliseks probleemiks erinevate toodete hinnatdusuriskide
maandamine. Rootsis votab koik vastavad riskid enda kanda
Transpordiamet. Nad kas ostavad ise suures koguses materjale
jaannavad need ettevotjate kasutada (nt raudtee pealisehituse
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materjalid) voi s6lmivad suuremahulised kokkulepped tarnijate-
ga (sool, bituumen jne), kellelt ettevotjad ostavad koik vajaliku
eelnevalt kokkulepitud hinnaga voi kasutatakse hinnakallinemise
(-vahenemise) indekseid.

Stockholmi uuel maa-alusel ringteel toimub ehitamine poh-
ja suunal (Norra ldnken). Projekti kogukestus on 8 aastat. Kogu
objekt on jagatud 40 erinevaks to6vétulepinguks. Tunneli pikkus
on 12 km, kuid koos rampidega 24 km. Projektijuhi pohiline
tilesanne on tekitada konkurentsi ja selleks tehti eelnevalt palju
reklaami vélismaal. Ka hankedokumendid olid inglisekeelsed,
koigile jaeti piisavalt aega pakkumise tegemiseks (ehk koik said
rahulikult arvutada ja oma pakkumised labi moelda). Tellija
sooviks oli kasutusele votta uusi tehnoloogiad, mis Rootsis olid
seni tundmatud, ja tellija ettepanekul muudeti vajadusel ka sea-
dusandlust, et turule saaksid tulla uued lahendused ja pakkujad.
Tellijaorganisatsioonis on 25 inimest. Rootsi Transpordiamet on
valmis oma kogemusi jagama nii teehoiu kui ka tehnoloogia osas.

Liikluse ohutuse tagamisel peetakse efektiivseks mooduseks
vastutuleva soidurea eraldamist piiretega (enamasti moodasoi-

duradadega teeldigud). Soidukiirust piititakse vdhendada kiirus-
kaamerate lisamise ja liikluskasvatuse abil. Nende meetmetega on
Rootsis saavutatud surmaga juhtunud dnnetuste vihenemine.

Stockholmis asub Liikluskontrollikeskus, mis on Transpor-
diameti ja Stockholmi linna tihine liikluse juhtimise keskus, kus
tootab 7 pdeva nddalas ja 24 tundi 66pdevas (66sel on to6l vihem
tootajaid) kokku 32 operaatorit.

Elanike teavitamine Transpordiameti toodest-tegemistest on
hea ja seda tagavad head avalikud suhted.
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Soidukite iilevaatus vaikesaartel

Augustikuus tegid Maanteeameti regioonide to6tajad koos-
t00s Maanteeameti {levaatustalitusega Eesti viikesaartel
soidukite tehnoiilevaatust. Ulevaatust tegema ajendas 1. juu-
lis k.a kehtima hakanud liiklusseadus. Siiski oli ka seni vai-
kesaarte soidukitel kohustus korralisele iilevaatusele. Et aga
vaikesaartel tilevaatuspunkte pole, siis oli nende séidukite

Fotod Alar Allaste

mandri-Eestisse toomine problemaatiline. Siit tulenes uude
liiklusseadusse uus moiste ,viikesaare iilevaatus® Seda kor-
raldavad Maanteeameti regioonid véikesaarel kohapeal ja see
kehtib ainult viikesaare kohta. Et asi oli esmakordne, siis olid
kaasas ka iilevaatustalituse to6tajad.

Toimumas on Ruhnu eluolu tutvustav ringkéik ja hetkel tut-
vutakse piirivalvekordoni korval asuva tdiesti toimiva Ruhnu
tanklaga.

- &
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Saabusid esimesed saastekvootide raha eest
ostetud bussid

Esimesed 10 Iveco IRISBUS Crossway-tiiiipi bussi nen-
dest 110-st, mille ehitamiseks sdlmisid Maanteeamet ja
Tsehhi firma Iveco Czech Repuglic a.s. 31. mail s.a lepingu,
joudsid Eestisse 25. novembril. Vahemikus 8.-15. det-
sember s.a jouab Eestisse veel 42 bussi. Bussid ostetakse
saastekvootide miiiigist saadava raha eest.

Allikas: Maanteeamet

29. Talveteepievad Tamperes 14. - 16. veebruaril 2012

Soome Maanteeliit, Pirkanmaa Ma-
jandusarengu ja Transpordi- ning
Keskkonnakeskus (ELY-keskus) ning
Tampere linn korraldavad 14. - 16.
veebruaril 2012 jarjekorras 29. talve-
teede kongressi (Talveteepdevad).

Kongress peetakse Tampere Messi-
ja Spordikeskuses.

S

Kongressi kutse ja programmiga saab tut-

] r ‘.‘ L
vuda internetilingil http.//www.tampere.fi/ St TﬂMP :.‘ ;

material/attachments/61rBy8ydC/ Talvitie- _. v 4Ny 14.-16.2. ) J
paivat_2012.pdf ! ¢ -

Vea parandus

Eelmise, 2011. aasta juulikuus ilmu-
nud Teelehe numbrisse 1/2 (65/66) le- _ -
hekiiljel 29 esitatud artikli ,,Tdismassi B 1
piirangu muutmise uuringud® algus- m .IA mm '
lausesse on juhtunud viga asutuse ni-
mes:

Eesti Rahvusvaheliste Autovedaja-
te Assotsiatsiooni asemel tuleb lugeda
Autoettevotete Liit.

Teelehe toimetus palub vabandust.
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Meie juubilare

Viino Soonike 75

Viino Soonike, teedeinsener ja tehnikateadlane (Dr.phil.), siin-
dis 21. oktoobril 1936 Rakveres elupdlise maanteelase Rudolf
Soonikese perekonnas, oppis Rakvere I Keskoolis ja seejérel
Tallinna Polutehnilises Instituudis (TPI, niiiid Tallinna Tehni-
kaiilikool), kus ta 1961. aastal omandas teedeinseneri diplomi.
TPI-s oppimise ajal to6tas ta samas ehitusmaterjalide labora-
tooriumis laborandi ja hiljem noorema ja vanema teadusliku
tootajana ning inseneridiplomi omandamise jarel TPI uurimis-
sektoris teadusliku toGtaja ametis. 1964-1968 on Vdino Sooni-
ke TPI-s ehitusmaterjalide ja toodete eriala aspirantuuris, mille
16petamise jérel kaitses ta 1969. aasta kevadel dissertatsiooni
teemal ,,Kukersiit-polevkivilendtuha peene osa ja selle lisandiga
valmistatud portlandtsementide omaduste uurimine®. Toonase
Maanteede Peavalitsuse (iiks praeguse Maanteeameti eelkaija-
test) peainsener Aadu Lass kutsus ta toole Teedeehituse Keskla-
boratooriumi (tdnase Teede Tehnokeskuse eelkiija) juhataja
asetditjaks, et alustada seal polevkivi-lendtuha uuringutega
selle kasutamisvoimaluste viljaselgitamiseks teekatete ja alus-
te ehitamisel. Selles ametis 1970-1973 pithendus ta kolmeks
aastaks erinevate omadustega polevkivituhkade uuringutele ja
katseldikude ehitamise juhendamisele.

1973. a kutsuti Vidino Soonike praeguse Maanteeameti
tihe eelkiija — Teede Remondi ja Ehituse Trusti peainseneri
asetditja ametikohale, kus ta tootas tehnoloogia alal ligi ka-
heksa aastat. Teedemajanduse ajaloo vaatenurgast kirjutades
meenutab Vdino Soonike Teelehele vastates: ,,Sellel perioodil
ehitati iimber suur osa meie teede pohivorgust ja toimusid
suured muutused tee-ehituse tehnoloogias (uut tiilipi asfalt-
betoonitehased ja asfaldilaoturid, uutel pohimoétetel tootavad
mulde, aluse ja katte tithendamise masinad jt). Oluliselt liihe-
nes tolmavate kruusateede pikkus. Katete ja aluste ehitamisel
kasutati massiliselt polevkivilendtuhka, ehitati ligi 1000 km
polevkivituhaga stabiliseeritud katteid, neist enamik on saili-
nud tdnaseni.”

1980. aasta 16pul edutati ta Teede Remondi ja Ehituse
Trusti juhataja asetditjaks teetddde planeerimise ja tootmise
alal. Sellest perioodist kirjutab ta: ,Tollal tuli lahendada prob-
leeme, mis tdnapédeval tunduvad absurdsetena: iihelt poolt
torjusid teedemajandid teehoiuks endale raha eraldamist
(plaan), see jaotati teedemajandite vahel kdsu korras suurte
vaidluste ja riiuga. P6hjuseks oli vajalike materjaliressursside
ja ehitusmasinate terav nappus. Nii oligi tol ajal juhtimiste-
gevuses esimesel kohal tee-ehitusmaterjalide ja teedemasinate
hankimine, eriti nende osas, mida jagas NSV Liidu Plaaniko-
mitee (bituumen, tsement, teras, teedemasinad, seadmed jt).
Teiseks tahtsaks nditajaks oli tol ajal tee-ehitus- ja remondiki-
lomeetrite riikliku plaani tditmine, selle alusel ka teedemajan-
deid premeeriti.”

Edasi to6tas Vdino Soonike mitme reformi kdigus uue nime
saanud teedemajanduse keskasutuse, praeguses tdhenduses
maanteeameti juhataja/peadirektori asetditjana 1992. aastani,
mil toonane teede ja sideminister Andi Meister kutsus ta no-
vembris1992 t66le oma néunikuna ja moéni aeg hiljemsai ta
asekantsleriks infrastruktuuri alal. Viino Soonike peab seda

perioodi kdige huvitavamaks oma karjéiri jooksul. Ta kirjutab:
»luli alustada Eesti Vabariigi taastamisega ka teedemajanduse
valdkonnas. Samal ajal puudusid siis veel vajalikud teadmised
ja kogemused teedemajanduse korraldamiseks turumajanduse
tingimustes. Infrastruktuuri juhtimise taastamiseks loodi Tee-
de ja Sideministeeriumis rida uusi ameteid (veeteede-, lennu-,
raudtee-, sideamet jt). Sel ajal oli tosine probleem kaadriga,
kuna eespool nimetatud infrastruktuurid allusid noukogude
ajal ileliidulistele ministeerumidele, mida juhtisid vene rah-
vusest kommunistid. Oluliselt aitasid kaasa uue kaadri kujune-
misele noored teedeinsenerid, kes tdnaseni tootavad korgetel
ametikohtadel. Lahkarvamuste tottu tolleaegse ministriga tee-
deehituse tehnoloogilistes kiisimustes otsustasin lahkuda sellest
ametist ja lopetasin riigiteenistuse 11. jaanuaril 2000.“

Viino Soonike tegutses Eesti maanteehoiu juhtimise kesk-
se isikuna tehnika ja tehnoloogia alal 30 aastat.

Viino Soonikest on autasustatud riikliku preemiaga po-
levkivituha kasutamise eest tee-ehituses (1982) ja Eesti Vaba-
riigi Valgetdhe IV klassi teenetemargiga (2006).

Teedeinsener Vdino Soonike on abielus samuti teedeinse-
neri Milvi Kaasik-Soonikesega, neil on kaks titart, kuus lap-
selast ja iiks lapselapselaps.

Teeleht

AleksanderKaldas 70

Aleksander Kaldasel tiitus 6. augustil 2011 seitsekiimmend
eluaastat.

Aleksander Kaldas on siindinud Tallinnas. 1965. aastal sai
ta pérast viieaastase dppekava libimist Tallinna Poliitehnili-
ses Instituudis (TPI) teedeinseneri diplomi. Alustanud Jogeva
Teedevalitsuse insenerina (1966), jatkas ta peatselt sealsamas
vaneminseneri ametis ning 1968 kuni 1976 peainsenerina.
Ent jargmised neli aastat (1976-1980) toétas ta ehitusministri
abina. Jargides oma teedeinseneri kutsumust, p66rdus ta 1980
tagasi maanteede alale, asudes to6le Teede Remondi ja Ehituse
Trusti peainseneri Aadu Lassi asetditjana. 1989. aastal, parast
trusti laialisaatmist, sai temast selle asemele asutatud koondise
»Eesti Maanteed® peainsener ja kui 1990. aastal koondis refor-
miti Maanteeametiks, sai temast selle tehnikadirektor, hiljem
peadirektori asetditja. 2002. aastast kuni pensionile minekuni
2009. aastal oli Aleksander Kaldas Maanteeameti ndunik.

Aleksander Kaldase osa Eesti teedemajanduse arendamisel
on olnud laiahaardeline, ta on vastutavana ja enamikul juhtu-
del juhina osalenud enam kui kiimne maanteevorgu arengut
madravas projektis, nende hulgas on maanteehoiu pikaajalised
arengukavad, Via Baltica projekt, koondise ,,Eesti Maanteed“
reorganiseerimine Maanteeametiks, kooperatsioonilepingu-
te solmimine ja jitkut66 Eesti Maanteeameti ja Pohja- ning
Lidanemeremaade maanteeametite vahel, Paldiski juurdesdi-
duteede koondprojekt, Tallinna-Tartu-Luhamaa maantee ja
Ikla-Tallinna-Narva marsruudi korrastamise koondprojekt
ning mitmed teised. Ta on osalenud mitmes rahvusvahelises
erialaorganisatsioonis ja -ithingus, nagu Balti Maanteeliit
(asutamise ajal 1989 Balti Maanteelaste Noukogu), olles sel-
le asutajaliige ning juhatuse liige, Rahvusvaheline Maanteeliit
(IRF). Ta oli Eesti Asfaldiliidu asutajaliige (1991), liit valis ta
1993. aastal juhatuse esimeheks ja seda kohustust tditis ta Lii-
du litkkmete tahtel kuni 2011. aastani.

Teeleht

69



DETSEMBER 2011

"Teelelht NR 3/4(67/68)

In Memoriam

Endel Nurm
5. madrts 1939 - 26. august 2011

Endel Nurm siindis 70 aastat tagasi, 5. mértsil 1939
Peressaares Jogeva maakonnas. Aastail 1954-1958 Oppis
ta Tallinna Ehitustehnikumis ja selle 16petamise jérel jat-
kas 1958-1967 opinguid Tallinna Poliitehnilises Instituu-
dis (TPI) toostus- ja tsiviilehituse erialal ning omandas
ehitusinseneri diplomi. Opingute ajal to6tas ta TPIs va-
nemlaborandina. T66 ja 6pingud katkestas armeeteenistus
1958-1961, neid jdtkas ta 1961, tootades samal ajal TPIs
jargemooda vanemmehaaniku, vaneminseneri ja noorema
teadusliku tootajana.

Endel Nurm tootas teede alal 40 aastat, sidudes 1970.
aastal, kui ta asus toole tollase Teedeehituse Kesklabora-
tooriumi juhataja asetiitjana, oma elu ja t06 maanteedega.
1979 siirdus ta Teede Tehnilisse Inspektsiooni peaspetsia-
listi ametisse, mille jarel 1986-1988 tootas Teede Remon-
di ja Ehituse Trusti peaspetsialisti ja peadispetserina ning
kuni 1990. aastani VTK Eesti Maanteed insener-tehno-
loogina. Kui 1990 asutati Maanteeamet, asus Endel Nurm
toole Maanteeametisse algul jarelevalveinsenerina ja 1999
jarelevalveosakonna peaspetsialistina, jatkates 2001-2004
selle osakonna juhataja asetditjana. Kuni pensionile siirdu-
miseni 2009 oli ta Maanteeameti peaspetsialist tee-ehituse
tehnoloogia alal.

Endel Nurm oli oma t56s aus ja kompromissitu ning tegi
koike piihendumisega. Maanteeamet iseloomustas teda kui
inseneri, kes tundis oma to6valdkonda pohjalikult, kellel
olid stigavad teadmised teehoiu tehnoloogiast, jarelevalvest
ja teetoode dokumenteerimise nouetest, kes tundis vaga hds-
ti teede- ja liiklusalaseid digusakte. Tema tehnoloogiaalased
teadmised ja juhtimisoskused leidsid praktikas kasutamist
teedeala normdokumentide koostamisel ja menetlemisel.
Ta oli kohusetundlik erialaspetsialist, kes kasutas edukalt
tookogemusi, analiiiisis protsesse ja tootas tulemuslikult ka
pingeolukordades.

Pérast aastakiimneid viljakat t66d teedealal, tunnis-
tas ta pensionile siirdudes, et tema ainuke soov on niiiid
puhata. Ometi ei jaetud teda kui suureparast spetsialisti
liles otsimata ja toole kutsumata OUsse Vealeidja, kus ta
viimased eluaastad tegutses lepingulises suhtes projek-
tijuhi, konsultandi ja eksperdina. Endel Nurm arvestas
ise, et ta viimaseks suureks tooks jadb Tartu maantee
Aruvalla-Kose 16igu ehitus, kuid saatus ei lasknud seda
nii juhtuda.

Endel Nurme jadvad kaua aega miletama arvukad Eesti
teedeala inimesed, kes teda aastaid tundsid ja teadsid.

Maanteeamet
Teeleht

70

Toomas Ernits
26. aprill 1951 - 7. september 2011

Meditsiinilise eriharidusega Toomas Ernits tuli Maa-
nteeametisse toole Eesti Tervisekasvatuse Keskusest,
kus ta oli Eesti vigastuste ennetamise programmi val-
jatootamise algatajaks ning rahvusvahelise vorgustiku
»Turvaline kodukant“ Eestisse toojaks. Tervisekasvatuse
Keskuses alustatud vigastuste ennetamise alast t66d jat-
kas ta 2000. aastal juba Maanteeametis, kus ta pithendus
liikklusdnnetuste ja liiklusonnetustega kaasnevate vigas-
tuste ning surmajuhtumite ennetamisele. Paralleelselt
sellega jatkas iilimalt voimekas ja Maanteeameti toole
ning eesmairkidele pithendunud inimene t66d ka orto-
peedi-konsultandina Tallinna Keskhaiglas, vottes vas-
tu abivajajaid ning tehes kirurgilisi operatsioone. Oma
erialase ettevalmistuse ning tooalase huviga seonduvalt
viis Toomas Maanteeameti liiklusohutuse osakonnas
1abi s6iduki passiivse ohutusvarustuse kasutamisele suu-
natud projekte. Tema vahetul osalusel ja juhendamisel
valmis Oppe- ja teavitusmaterjal auto turvavoode ning
lapse ohutusvarustuse kasutamise edendamiseks, mille
osas Eesti on nende kasutustasemelt 1990-ndate aastate
suhteliselt keskparaselt positsioonilt joudnud parimate
riikide vordlusse. Eesti kogemust ja edu liiklejate hoia-
kute ning kditumise kujundamisel tutvustas Toomas ka
meie lahiriikides, osaledes rahvusvahelise toorithma
koosseisus Venemaa Karjala piirkonnas liiklusohutus-
alase t66 arendamisel ning vottes mitmel korral osa
Ukraina Harkovi Tehnikaiilikooli liiklusohutusalastest
teadusseminaridest. Euroopa Liidu suunal osales Too-
mas aastatel 2004-2009 Eesti esindajana Safety NET -
liiklusdnnetuste info kogumise ja analiiiisi toorithma
to0s. Tuginedes oma erialastele teadmistele meditsiini
ja psithholoogia valdkonnas ning tundes hasti tervisee-
denduslike projektide labiviimise voimalusi, koordinee-
ris ta alates 2009. aastast Maanteeameti ja Tartu Ulikooli
koosto6s labiviidavat teadus-arendusto6d autojuhtide
riskiva liikluskditumise ennetamiseks, mis niiiid liiklus-
ohutuse osakonnas juba Toomase t60 jatkajate edasi viia
ja edukalt I6petada jaab.

Dr Toomas Ernits to6tas Maanteeameti liiklusohu-
tuse osakonna peaspetsialisti ametikohal aastatel 2000-
2010, olles 10 aastat meie viga hea ja alati abivalmis kol-
leeg.

Kolleegid Maanteeametist
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Valdo Tiker
12. august 1935 - 30. august 2011

Ants Arro
19. veebruar 1936 - 11. september 2011

Tallinna Poliitehnilise Instituudi ehitusteaduskonna
1959. aastal lopetanud teedeinsenerid mélestavad kahte
endi hulgast lithikese aja jooksul lahkunud rithmakaaslast
Valdo Tékerit ja Ants Arrot.

Valdo Téker sondis 12. augustil 1935 Tallinnas. Ta 6ppis
Tallinna Arhitektuuri- ja Ehitustehnikumis tee-ehitust,
misjdrel tootas ithe aasta Raplas teedeosakonna tehni-
kuna. 1954. aastal sai temast Tallinna Poliitehnilise Ins-
tituudi autoteede eriala tiliopilane, kooli 16petas ta 1959
inseneridiplomiga. Tol ajal kehtinud korra jargi sai ta
riiklikult to6lesuunamiskomisjonilt to6koha Parnu Tee-
devalitsusse. Tema insenerikarjdar algas teemeistriametis
Kilingi-Nommel, jargnes toodejuhataja amet ning kuus
aastat tootmisosakonna juhatamist. Septembris 1968
madrati Valdo Taker Parnu Teedevalitsuse juhatajaks. Sel-
les ametis to0tas ta tavatult kaua — 22 aastat, pérast seda
jatkas teedevalitsuse haldusjuhatajana ning arengu- ja
programmiosakonna juhatajana kuni 2008. aasta l6puni,
mil jattis to6pollu noorematele. Nende 49 aasta sisse ma-
hub Parnumaa teedevorgu areng, mille tulemust tdnapde-
val rahuloluga markame. Vabariigi president autasustas
Valdo Téakerit 2006. aastal Valgetidhe I'V klassi ordeniga.

Et Valdo Téker tundis Parnumaa teede lugu pohjaliku-
malt kui paljud teised, siis oli tema see inimene, kellel olid
vajalikud teadmised et kirjutada 2010. aastal triikist tulnud
raamatule ,,Parnumaa teed” osa, mis kisitles ajavahemikku
II maailmasoéja 16pust tdnapédevani.

Ants Arro stindis 19. veebruaril 1936 Rakveres. Ta
kais koolis Rakvere 1. Keskkoolis, mille l6petamise jérel
1954. aastal astus Tallinna Poliitehnilise Instituudi ehitus-
teaduskonda autoteede erialale. Viieaastase stuudiumi ja-
rel (1959) sai ta teedeinseneri diplomi ja toolesuunamise
riiklikult komisjonilt Rakvere Teedevalitsusse, kus algaski
tema insenerikarjaar. Maanteelase-aeg kestis 1964. aastani,
siis hakkas teda koitma tollel ajal uus tehnoloogia ja ta asus
vanemteadurina toole Silikaltsiidi Instituudis. 1968. aastal
asus Ants Arro Kolhoosidevaheliste Ehitusorganisatsioo-
nide Projekteerimise Biiroosse grupi peainseneri ametisse,
kust ta veel samal aastal joudis selle ametkonna kolhoosi-
ehitusettevotte Aravete KETE tsehhijuhatajaks. Ants Arro
jatkas oma karjaari kolhoosiehituse alal veel EKE Projektis,
kus ta tootas ajavahemikul 1970-1974 grupijuhina. Pikka
aega oli Ants Arro t66l Desintegraatori sektorijuhatajana,
kust ta lahkus 1990. Pérast too6tas ta insenerina veel mitmes
ettevottes. Ants Arro lopetas 46 aastat kestnud pika insene-
rikarjdari 2005. aastal.

TPI 1959. aastal lopetanud teedeinsenerid

Martin Talving 18. veebruar 1983 - 30. septeber 2011

Lidne Teed OU on kaotanud 6nnetuse 1ibi hea kollee-
gi, abivalmis, to0ka, avali siidamega noore inimese. Martin
tootas Ladine Teed OU-s alates 2008. aasta maikuust. Selle
aja sees joudis Martin dppida kaugoppes Tallinna Tehnika-
korgkooli ehitusteaduskonnas ja tal oli kindel plaan saada
teedeehitajaks, sest olemas olid juba esimesed iseseisvad
tooristsed projektijuhina firma ehitus- ja remondiobjekti-
del. Martin pélvis kolleegide austuse kui hea juht ja organi-
saator. Ta pulbitses ideedest ja ta oli kohe valmis uusi ette-
votmisi ellu viima, kartmata votta riski. Martinile meeldis
ta t00. Isedppijana tdiendas ta end pidevalt ja nonda tegi ta
oma tegemisi seesmise kire ja jouga. Terve selle ilusa suve
rassis ta mitme uue projektiga, rddmustas, kurvastas, voit-
les tagasilookide ja vasimusega, kuid hakkama sai... Kah-
juks jaidki need Martini viimasteks to6deks. Kauaoodatud
puhkusele koos perega ta ei joudnudki.

Lisaks erialasele andekusele, oli Martin ka age
spordipoiss, vottes osa spordiiiritustest firma hea nime
eest. Ta sai hakkama kdigega, mis teha tarvis — ujus, veere-
tas bowlingut ja méngis palli, jooksis, orienteerus, suusatas
— sellest on tal kodus diplomeid ja medaleid. K6ik loodu-
sega seotu oli Martinile siidameldhedane ja armas ning ta
tunnetas enda olemist elu miisteeriumilummas.

Martin Talving oli vanemseersant Kaitseliidu Laa-
ne Maleva ridades, kus ta aastal 2005 Haapsalut tabanud
jaanuaritormi iileujutuse ajal jai padsteoperatsioonil silma
vapruse ja initsiatiiviga, mille eest autasustati KL eriteene-
temedaliga. Martin oli esimeste abistajate seas Haapsalus
toimunud traagilisel lastekodu pdlengul. Ka Iraagi mis-
sioonil oli Martin kérgelt hinnatud allohvitser, sellest on
teiste autasude korval KV teenetemirk mookadega.

Puhka rahus, armas kolleeg ja sober!

Saame kord kellekski,

kes olime kord,

saame lilleks ja lepatriinuks.
Saame kord millekski,
millest olime kord,

lauluks ja mdlestusviivuks.
Saame kord millekski,

mis oli kord,

saame helbeks jddkristallis.
Saame kord millekski,
milleks olime kord ...
selleks koigeks,

mis hingele kallis.

Liine Teed OU
Luuletus Vilja Raagmaa
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Summary

*25 September, the Estonian Road Association gave overview
of the activities of the current year in the field of road main-
tenance, organisation of traffic and public transport and road
safety. (p1)

* Reconstruction of the section of Tallinn-Tartu road (E263)
between Aruvalla and Kose into a first-class road. (p 3)

*Mirt Puust, the Deputy Director General of the Road Ad-
ministration, has written a piece on the objectives of the de-
velopment of Tallinn-Tartu road with the main emphasis on
road safety. (p 4)

*Construction of Haljala grade separated junction on Tallinn-
Narva road (E20) began to meet the requirements set for first
class roads. (p 4)

* In Kaarepere, 35 km from Tartu to Jogeva, a viaduct was
constructed to replace the former three very dangerous level
crossings. (p 4)

* Asphalt pavement of 21.8 km of the gravel road that crosses
the state border between Estonia and Latvia and renovation of
asphalt surfacing of 6.4 km of the same road were performed
as a result of cooperation between Estonian and Latvian Road
Administration. The total section of 28.2 km begins in Kark-
si Nuia in the territory of Estonia (14 km), crosses the state
boarder in Lilli and ends in Valmiera in the territory of Latvia
(14.2 km). (p 5)

*In Saaremaa the section of Kuressaare-Sdare road between
Kuressaare and Nasva was renovated and Nasva bridge were
reconstructed. (p 6)

* Construction works with modern technology were per-
formed in the section of Lagedi-Kostivere road that suffered
from damage due to the freezing weather. (p 7)

* In Maardu-Raasiku road a stone bridge in Kostivere built
in 19" century was renovated and a wooden glued laminated
pedestrian bridge was built next to it. (p 8)

* Construction of grade separated junction started at the in-
tersection of Tallinn-Viljandi road and Tallinn roundabout in
Luige. (p 9)

*In summer 2011, a contemporary bus terminal was opened
in Tallinn-Tartu road in Méo. (p 10)

*The construction of Parnu bypass is continued, the road will
be completed in October 2012. This year, the section of the
bypass called Papiniidu was completed. (p 10)

*Toomas Magus, a Chief Specialist at the Kuressaare office
of the Western Region of the Estonian Road Administration,
writes about the years-long story of pavement of Ranna road
(Rannamaantee). Construction of asphalt pavement on the
sections around Saaremaa has finished. (p 11)

*In Valga County the construction of the 16.6 km section of
Sangaste-Tolliste road that is an important connection be-
tween two counties, Voru and Valga and the city of Valga and
the city of Otepédd. Also 5 km of light traffic road and several
parking lots were constructed. (p 12)

* 12 October this year, the Road Administration organised
a regular press briefing Liiklushommik (Morning briefing on
traffic) where the current situation with road safety in Esto-
nia and works on roads in winter were discussed and advice
was given to drives regarding driving under changing weather
conditions in winter, also climatic phenomena were explained
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from a meteorologist point of view. (p 12)

*Sirje Lilleorg, a Chief Specialist at the Road Administration,
gives an overview of the critical spots of traffic accidents on
Estonian roads. (p 15)

* Kai Kuuspalu, the Head of Traffic Education Division of the
Southern Region of the Estonian Road Administration, gives
an overview of the autumn conference on traffic education
“Safe traffic connects generations” held in Tartu. (p 18)

* 7 September 2011, the Estonian Road Administration in co-
operation with Tallinn University of Technology organised the
international seminar on road safety “Road Safety Measures
in the road network management”; the article “Integration of
road safety audit in the project design“ by Kristian Risborg
Duus (B.Sc., Transport Planner, European Investment Bank,
JASPERS Regional Office, Vienna, Austria) is published. (p
19 - 20)

* Jean Todt, the president of FIA, visited Estonia in the middle
of November at the invitation of Estonian Autosport Union.
(p23)

*Aini Proos, the Counsellor to the Public Transport Depart-
ment of the Estonian Road Administration, writes about or-
ganisation of public transport and one of the tasks in the field
of the Estonian Road Administration, organising of operation
of bus lines. (p 23)

* Marek Truu from the development and research department
of Teede Tehnoleskus AS has written two articles, ,,Limestone
filler vs hard rock filler - influence to resistance to deforma-
tion and water resistance of bituminous mixes* and “Influence
of aggregate roundness to resistance of deformation of bitumi-
nous mixes“ (p 26 - 27)

* Part Nolling, a Chief Specialist at the Road Administration,
writes about the seminar organised by the Road Administra-
tion that focused on contemporary technologies used in road
research. (p 29)

* Sirli Leier, the Head of Traffic Education Division of the
Western Region of the Estonian Road Administration, has
dedicated her article on the award of the title of safe loca-
tion of the international Safe Community network to Viljandi
County and the “importer” of Safe Community HhD Toomas
Ernits, a long-time employee of the traffic education service
of the Road Administration, who passed away in 2011. (p 30)
* Since 2010 there is the road study commission at the Esto-
nian Road Administration managed by Andri Tonstein, The
Deputy Director General of the Estonian Road Administra-
tion. (p 32)

* Stanislav Metlitski and Luule Kaal from AS Teede Teh-
nokeskus write an overview of road cameras as helpful tools
for drivers; the authors look at the beginning of the use of the
cameras in Estonia and the different development stages as
well as future perspectives here. (p 33)

* More detailed information on road conditions and making
the information available to public in a timely manner con-
tribute to informed driving and increases road safety. There-
fore, the Estonian

Road Administration has developed the project “Wise Road”.
The project is introduced by Andrus Kross, the Deputy Head
of Info technology Department of the Estonian Road Admin-
istration, the project leader of the “Wise Road”. (p 34)

* Olari Valter, a Chief Specialist at the Road Administration,
gives a summary of his recent thesis at Tallinn University of
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Technology “An experimental study of hydro isolation materi-
als mainly used with Estonian bridges” (p 36)

* Eero Viljaots, an engineer at Englo OU, introduces the
measurement system IRIMETER developed in the company
for quick and easy measuring of the IRI-figure that indicates
the regularity of road surface. (p 38)

* 24" congress of PIARC was held in Mexico City 26-30 Sep-
tember 2011; Kuno Miannik, the Head of the Southern Region
of the Estonian Road Association, who participated in the
congress summarises the topics covered there. (p 39)

* Teeleht publishes the reply of Siim Kallas, the vice president
of the European Commission, to Skirmantas Skrinskas, the
Director General of the Lithiuanian Road Administration, of
20 September 2011 on the development of state roads of the
EU member states. (p 41)

*The development of the plan for perspective organising of
transport of passengers and loads in the framework of the
project of the fixed road link from mainland to Saaremaa is
soon to be finished.  (p 41)

* Sven Pertens, the chairman of the Board of Estonian Asphalt
Pavement Association (ESTAPA), gives an overview of the
39" ASPHALT DAY of ESTAPA held on November 30" 2011.
(p42)

* Kersti Liloson, the researcher-curator of Estonian Road
Museum and Riinu Riim, the Program manager of the same
museum, write about the activities and achievements of the
Estonian Road Museum in 2011. (p 44)

* The chronicle column introduces Ilmar Jogi, the new chair-
man of management board of AS Teede Tehnokeskus. (p 50)
* Juri Kivi, a Chief Specialist at AS Teede Tehnokeskus, writes
about the modern PeelJet-Track]Jet technology used to remove
any kind if marking from the roads and increase the coeffi-
cient of adhesion of road surface. The technology was intro-
duced at the seminar “Innovation Days 2011” held in Mell-
richstadt, Germany. (p 51)

* Peeter Vahter from the engineer bureau Vahter & Hendrik-
son continues the topic introduced in the last Teeleht (No 1

/ 2, July 2011, p 31) on CE-marking this time addressing the
topic with regard to the future. (p 54)

* This summer (2011) a 1000-kilometre dance marathon on
Estonia roads was organised; the number participants was
more than 6200 dancers from 450 groups and the dancers
moved through 15 counties. The dance continued with no
breaks for 8 days and 8 nights as a relay. (p 55)

* Eugen Ois, a life-long and popular road engineer and one
of the managers of senior rank of road maintenance and the
Head of Eastern Region of the Estonian Road Administration,
gave an interview to Teeleht. The interviewer was Allan Kas-
esalu. (p 55)

* Teeleht provides abstracts of various articles from foreign
technical journals, incl. article on lighting of the bridge of
Sheikh Zayed of Abu Dhabi (Dynamic Lighting Shows Off Abu
Dhabi Landmark, Bdere ISSUE 63), crossing fiords in Norwe-
gian coastal highway E39 (Project overview route 39 coastal
highway, NORDIC NO. 2 2011), demo project on the infra-
structure of electric vehicles (EU to fund pan-European EV in-
frastructure demo project, ITS International Magazine. News.
20.07.2011), experiences from long-term service contracts for
pavement roads (Experiences from long-term service contracts
for bituminous pavements, Anders Ostergdrd), The Finnish
Transport Agency, carriage adapts to different cross-sections
(Forming carriage adapts to different cross-sections, Bdere IS-
SUE 63), the new bridge in West Harbour (Lansisatama) in
Helsinki (Harbour Heven, Bdere, ISSUE 64), the ways for set-
ting safe speed limits at work sites (How to set safe speed limits
at work sites, NZTA research, August 2011), Swedish Transport
Administration-STA, Traffikverket. (p 58 - 66)

* Teeleht notes the jubilees of Viino Soonike (75) and Ale-
ksander Kaldas (70) who both are recognised road engineers
and specialists in the field of road management. (p 69)

* Teeleht publishes obituaris to several people who have been
actively engaged in the field of road and traffic in Estonia and
have recently passed away. (p 70)
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Pildil on Urmas Luige foto (November 2011) Papiniidu pikenduse
Riia maantee ja Paide maantee ristmikult Rael Pirnus.
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Pildil on Andi Roosti foto (oktoober 2011) uuest Nasva komposiitsillast
Kuressaare-Nasva teeloigul Saaremaal.



