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Kunda sild Virumaal koidab tahelepanu eeskatt selle poolest,
et silda kannab terassorestik. Seda tipi sillad on Eestis
upris harvad. Silda ja selle saamislugu on kirjeldanud
Maanteemuuseum. 2012. aastal tehtud remonti
tutvustab lehekiiljel 30 Anti Palmi.
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Hea Teelehe lugejal

Loppev aasta on Maanteeameti organisatsioonile toonud
suuri muudatusi eelkdige juhtimise osas. Seda tdsist olu-
korda parafraseerides voib oelda, et kui mina Maantee-
ameti peadirektori toolile istusin, olid mitmed toad juba
tithjad. Oleksin ma sellel hetkel tundnud oma tulevast
vastutuseala sama hésti,nagu tdna, viis kuud hiljem, oleks
see viljakutse ehk veel suurem tundunud, aga suur oli see
kindlasti.

Ténaseks olen joudmas Idpusirgele oma meeskonna
moodustamisega, millest rddgin pikemalt Teelehe jérgmi-
ses numbris. Olen leidnud héid ja teotahtelisi spetsialiste
nii majast seest kui véljast ning paratamatult ka moned
kaotanud. Meil seisab ees t06 uute suundade ja eesmérki-
de rakendamiseks. Pohiliseks mirksdnaks on kliendikesk-
sus. Peame rohkem kuulama, mdistma ja tegelema oma
kliendiriihmadega, et lihtsustada nende elu.

Organisatsiooni sisemisest arengust riadkides pean ma
oluliseks Maanteeameti kompetentsi tdstmist — tdsta tuleb
nii projekteerijate, ehituse, jarelevaatajate kui ka hool-
deinimeste kvalifikatsiooni, sest tdna kipub ehitaja tihti-
peale tellijat iile trumpama ja kokkuhoiuvdimalusi otsima
ning Maanteeametil on raskusi protsesside kontrolli all
hoidmisega.

Peame pithendama varasemast rohkem téhelepanu alter-
natiivsete lahenduste kaalumisele (nt 2 + 2 asemel 2 + 1
vOi moddasdiduvoimalustega 1 + 1). Alternatiivide otsimi-
ne ei tdhenda automaatset loobumist suurprojektidest, kiill
aga tuleb rahaliste vOimaluste vihenemise korral minna
iile suurte liiklussdlmede etapiviisilisele véljachitamisele.

Uhele asjale tahan veel osutada. Meie jérelevalve vdi-
mekuse tOstmine ei tdhenda sugugi seda, et hakkame
00pédev 1dbi ehitaja tegemistel silma peal hoidma. Kvali-
teedi peab tagama t66votja ise, mitte pidev kontroll tema
ile. Me peame joudma sinnamaale, et toovotja votab
endale suurema vastutuse kvaliteedi eest ja loob omaen-
da toimiva kvaliteedi juhtimise siisteemi. Objektidel peab
16ppema kassi-hiire méng, kus iiks pool iiritab mingi riu-

kaga midagi valesti ja odavamalt teha ning jérelevalve
piitiab sellele jilile saada.

Lopetuseks tahan oelda seda, et Maanteeamet jitkab
investeeringuid vajalikesse teedesse ja sOlmedesse ees-
mirgiga sdilitada teedevork ja parandada liiklusohutust.
Leiba jatkub kdigile, kuid t66 peab olema kvaliteetne, et
ka ehitajad saaksid tehtu iile uhkust tunda.

Soovin onnelikku ja edukat uut aastat ning head Tee-
lehe lugemist!

Aivo Adamson
Maanteeameti peadirektor
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Foto E. Vahter

Kokkuvote 2012. aasta suurematest teetoodest

Maanteeameti pressibriifing 9. oktoobril 2012

Maanteeameti peadirektor Aivo Adamson andis lUlevaate Maanteeameti 2012. aasta tegevuse tulemustest.
Alustuseks tutvustas ta maanteehoiu rahastamist aastail 2006-2012, mida iseloomustab kasvutrend.

Maanteeameti eelarve 20062012
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M Tegevuskulud Investeeringud Viilisabi

Viimase nelja aasta (2009-2012) eelarveraha korvuta-
misel samade aastate teetodde kogustega tuleb nentida,
et tee-chituse ja -remondi kogused ei ole korrelatsioo-
nis kulutuste kasvuga, vaid vihenenud. Selle on pdhjus-
tanud bituumeni ja teiste tee-ehitusmaterjalide hindade
kiire kasv viimasel kiimmekonnal aastal kui ka teetoode
kapitaalsuse kasv.

Teetoode kokkuvote 2009—2012

2009 2010 2011 (2012

kattega teede ehitus ja remont, km | 256 | 221 | 273 | 203

kruusateele tolmuvabad katted, km | 273 | 296| 222 | 158

pindamised, km 12121073 | 994 | 948
kruusateede remont, km 533 433| 332| 290
jalgratta- ja jalgteed, km 500 62| 71| 39
sillad, viaduktid, tk 571 S50 31| 37

teede ehitus ja remont kokku, km 22742023

v.a jalgratta- ja jalgteed ja sillad 1821 1599

Viimase kiimne aasta jooksul riigimaanteede defektide
mootmised osutavad defektide hulga kindlale vdhene-
mistrendile nii pdhimaanteedel, tugimaanteedel kui ka
korvalmaanteedel ehk kogu riigimaanteevorgus kok-
ku, mis kinnitab seniste maantechoiule tehtud kulutuste
efektiivsust.

Avalikkusele kdige enam silma paistnud ja meeli
koitnud tee-chitusobjekt oli aastail 2009-2012 ehitatud
Parnu imbersoit.
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PARNU UMBERSOIT SAI VALMIS!

Pérnus téhistati 9. oktoobril siimboolse lindildikamisega Pér-
nu timbersdidu Ehitajate tee ja lddnepoolse tihendustee ning
iihtlasi ka kogu timbersdidu valmimist. Ehitajate tee ja iihen-
dustee chitus ldks maksma 27160114 eurot, 80% sellest
summast tuli Euroopa Liidu Uhtekuuluvusfondist.

Vastavalt AS-st Lemminkiinen Eesti, AS-st TREF ja
AS-st Teede REV-2 koosneva konsortsiumi esindajatega
2. septembril 2011allkirjastatud lepingule jétkati ehitusobjek-
til eelmisest ehitajast poolelijidnud toid, sh Tallinna maan-
tee ja Ehitajate tee 5,8 km pikkuse 242 eraldusribaga teeldi-
gu ehitust. Selle kéigus rajati 2,9 km kogujateid, 9 km jalg-
ja jalgrattateid, 5 jalg- ja jalgrattateede tunnelit ning 2,5 km
miiratokkeseinu. Ladnepoolsel iihendusteel jatkati eelmisel
aastal pooleli jadnud t6id Tallinna ja Lihula maantee vahe-
lisel 2,8 km pikkuse 1+1 rajaga teeldigu ja Lihula maantee
0,9 km pikkuse 2+2 rajaga ja eraldusribaga teeldigu kallal
ning viidi 16pule 1 km ristuvate teede ja ringristmike, kahe
jalg- ja jalgrattateetunneli ning kommunikatsioonide ehitus.
Samuti ehitati iile Sauga joe 70 m pikkune raudbetoonsild,
0,2 km miiratokkeid ning 4,2 km jalg- ja jalgrattateid. Eelmi-
ne ehitaja — Liti firmast SIA Binders ja Eesti firmast AS
Koger&Partnerid koosnenud konsortsium — jittis nii Ehi-
tajate tee kui lddnepoolse tihendustee ehituse 2011. a kevad-
talvel pooleli.

Maanteeamet sdlmis Parnu imbersdidu Ehitajate tee ehi-
tuslepingu 2009. aasta 23. septembril ja lddnepoolse iihen-
dustee chituslepingu 2009. aasta 3. novembril konsortsiumi-
ga, mida juhtis AS Koger&Partnerid. 2010. aasta suvel sai
konsortsiumi juhtivpartneriks SIA Binders. Vastavalt toonas-

tele lepingutele pidi Ehitajate tee valmima 2011. aasta siigi-
sel ning lddnepoolse ithendustee valmimise tdhtaeg oli juba
eelnenud, 2010. aasta 15. oktoobril.

Ehitajate tee ja ldinepoolne iihendustee on kaks esi-
mest etappi Pirnu iimberséidu koondprojektist, mille
peamine eesmérk on parandada liiklustingimusi ja -ohutust
ning teekeskkonda, arendada {ile-euroopalise transpordivor-
gustiku TEN-T {ihendusi ja viia Parnu iimbersdit vastavusse
kehtivate standarditega.

IIT etapi — Papiniidu silla remondileping sdlmiti 2009. a
17. detsembril ASiga Nordecon Infra ja OUga Nordecon
Betoon ning valminud sild vdeti vastu 2011. a jaanuaris.

IV etapi — Papiniidu pikenduse ehitusleping solmiti 13.
augustil 2010 ehitusfirmadega Tallinna Teede AS ja Merko
Ehitus AS ning uus tee avati liikluseks 2011. a 30. oktoobril.
Papiniidu pikendusel ehitati vélja Papiniidu silla ja Riia maan-
tee vaheline uus, 2,13 km pikkune 1 + 1 sdidurajaga teeldik.
Uhtlasi rekonstrueeriti 280 m Papiniidu tinavat, 910 m Riia
ja 255 m Paide maanteed, chitati 3,16 km kergliiklusteid
ja kaks kergliiklustunnelit ning kolm samatasandilist foori-
ristmikku: Papiniidu pikendus — Papiniidu ténav, Papiniidu
pikendus — Riia maantee ja Riia maantee — Paide maantee.

Kokku léks Parnu timbersdidu ehitus maksma 39 717 330
eurot, mis on vorreldes algselt kavandatud 51,1 mln euroga
22% odavam. Projekti raames valmis 9,63 km jagu péhi-
maanteid (Via Baltica), 7,38 km Kkogujateid ja linnatina-
vaid, 16,69 km jalg- ja jalgrattateid, 9 jalg- ja jalgratta-
teetunnelit ja 2,6 km ulatuses miiratokkeseinu.

Allikas: Maanteeamet

Parnu umbersoit on osa Via Balticast ja kuulub
ule-euroopalisse transpordivorgustikku TEN-T

Oktoobrikuu 9. kuupéeval s.a pidulikult avatud Parnu timber-
soidu késitlemisel ei saa modda minna nn Pdrnu suurest
timbersoidust koos Parnut labiva Via Balticaga.
Teemaplaneeringu ,,Pohimaantee nr 4 (E67) Tallinn-
Pirnu-Ikla (Via Baltica). Trassi asukoha tipsustamine km

Uuendatud Via Baltica Pérnus

Foto Ants Liigus

92,0-170,0. Pirnu 2012“ seletuskirjast on lugeda, et Pér-
nu suure iimbersdidu koridori kindlaksméiramine on olnud
paevakorras juba alates 1975. aastast, kui alustati Ikla-H&a-
demeeste teeldigu kavandamist. Kiimmekond aastat hiljem
(1984) algatatud projektis prognoositi Pérnu suurele timber-
sOidule aastaks 2005 liiklussageduseks 1200 autot 60paevas,
mistottu {imbersdidu rajamine osutus majanduslikult mitte-
pohjendatuks. 1990. aastal kisitleti timbersdidu trassi uues-
ti. Siis prognoositi liiklussageduseks 2010. aastal 1560 autot
O00pédevas ja majanduslikult pohjendatuks loeti Pérnu suure
iimbersdidu rajamine III klassi maanteena.

Péarnu timbersdidu rajamise teema sai tosiseltvoetavaks
oigupoolest siis, kui Via Baltica idee leidis 1988. aasta
novembrikuus ametliku rahvusvahelise tunnustuse. Teelehes
nr 1/2 (57/58) aastast 2009 on késitletud Tallinna — Riia —
Kaunase (Vilniuse) — Varssavi ehk Via Baltica (algselt nime-
tatud Sevlink) maantee arendamise ndupidamist, millest vot-
sid osa Soome Vabariigi, Eesti, Liti ja Leedu NSV esindajad.
Nimetatud Teelehe numbris kommenteerib toonast siindmust
Via Baltica projekti rahvusvahelise jirelevalvekomitee liige
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aastail 1996-2002 Aleksander Kaldas, méarkides muu hul-
gas, et Via Baltica algust v0ib otsida nn oliimpiatee rajami-
se ideest Euroopast ldbi Baltimaade Helsingisse, kus pidid
toimuma 1940. aasta mangud. Olimpiaméngud jdid tookord
pidamata ja tee ehitamata. 1989. aastal algasid Via Baltica
véljaarendamise ettevalmistustodd, mille kdigus lepiti kok-
ku tehniliste tingimuste, eelprojektide koostamise ja tegeliku
ehituse vdi remondi iile. Aleksander Kaldas mérgib, et toona-
ne poliitiline nigemus Via Balticast on téielikult asendunud
majanduslikuga. Iga maa teeb oma trassildigul seda, mida
liikklus dikteerib ja milleks tal vahendeid jagub.

Parnu Postimees 22. mail 1990 annab toonase projek-
teerimisinstituudi Eesti Maanteeprojekt projekti peainsene-
ri Elmur Karu kirjutise kaudu teada, et Parnule tuleb wus
iimbersoidutee. Seni oli Parnu {imbersdiduteena késitatud
Pdrnu linnas kulgevat ja linna halduses olnud Ehitajate teed
koos Papiniidu sillaga (kutsutud ka Pérnu Uussillaks). Kir-
jutisest ndhtub, et tollase NSV Liidu {ildriikliku tdhtsusega
tee M-12 Minsk—Vilnius—Riia—Tallinn positsiooni arvestades
on otstarbekohane ehitada wus iimbersoidutee Parnust tras-
sil Nurme-Sindi—Reiu. Et jérgmisel kiimnel-viieteistkiim-
nel aastal nappis tee-chitusraha, ja nagu alguses maérgitud,
ei olnud projektile majanduslikku Gigustust, siis see timber-
sOidulahend jdeti korvale ja keskenduti Via Baltica trassile
Pérnu linnas. Sellega sai iihtacgu voimalikuks suure osa Pér-
nu linnasiseste liiklusolude radikaalne paremaks muutmine,
mida poleks tdendoliselt juhtunud tee ehitamise korral kau-
gemal trassil.

Teeleht nr 4 (44) 2005. aastast andis teada, et rahvusvahe-
lisse Euroopa teedevorku kuuluva maantee Helsingi — Tallinn
— Riia — Kaunas — Varssavi — Piotrkow Trybunalski — Wroc-
law — Klodzko — Kudowa Zdrdj — Nachod — Hradec Kralové
— Praha ehk Via Baltica Parnut 1ébiv osa on Via Baltica vil-
jaarendamise kavas ette ndhtud rekonstrueerida osal, mis kul-
geb modda Ehita-

Pohimaantee \ jate teed tile Papi-

nr 4 (E67) \ niidu silla Riia
Tallinn-Pédrnu-Ikia \ maanteele. Lisaks
(Via Baltica) ] sellele néhti ette
trassi asukoht ka Papiniidu sil-
km 92,0-170,0 f la remont koos
Pdrnu maa- |

/s Papiniidu  piken-
7 duse ehitamisega,
ithendustee  ehi-

konna piires

\ tamine  Tallinna
B' ja Lihula maan-
tee vahele (lihtae-
8 gu tee sadamas-
se) ja uue silla
ehitus iile Sauga

[ joe. Parnu iimber-
L sdidutee  projek-
Allikas: http://parnu.maavalitsus.ee/et/c/ teerimist alustati

document_library/get file?uuid=9d4aa522-0584- 1

. augustil 2005.
41ab-b03a-a8250193d687&groupld=908048

Selleks sOlmis

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium lepingu Taani
firmaga COWI AS, kes koostdos Eesti firmaga EA Reng AS
pidi projekti valmis saama 2006. aasta juuli 16puks, et ehi-
tustoddega alustada 2007. aasta kevadel. Plaaniti, et Pdrnu
iimbersdidu projekti elluviimisega saab Via Baltica trass Ees-
ti piirides 2008. aasta 10puks korda. Siiski jouti mitmel pSh-
jusel iimbersdidu ehitamist alata alles 2009. aasta septemb-
ris. Umbersdidu ehitamine oli jagatud nelja etappi: 1 etapp
— Ehitajate tee, II etapp — lddnepoolne ithendustee, III etapp
— Papiniidu silla remont ja IV etapp — Papiniidu pikendus.

Kolmanda etapi ehitus joudis 16pule esimesena — 2011.
aasta jaanuaris, neljas etapp 2011. aasta oktoobrikuus, esi-
mene ja teine etapp ehk kogu timbersdidutee kompleks niiiid,
2012. aasta oktoobris. Umbersdidutee avamisel mirgiti kiit-
valt, et Via Baltica teemaplaneering Pdrnu maakonna piires
on valmis (kehtestatud Pdrnu maavanema korraldusega 1. okt
2012). Selle koondkaart on toodud allpool. Seal on nidha ka
Pirnu suur iimbersoit trassil Nurme-Sindi-Reiu. See algab
Via Baltica 118. km-It ning jouab praegusele teele tagasi
141. km-l. Selle véljachitamise aega ei tea Teeleht nimetada,
kiill aga mahub sinna dra ka 2+2 sdidurajaga maantee.

E. Vahter

Enn Raadik, kes on silmapaistvalt suure panuse eest Pir-
nu iimberséidu echitusse valitud Pirnu Aasta Meheks
2012, on paljudest iiksiksiindmustest pannud kokku
iimbersdidu ehitamise epopda:

e 8.10. 1996 Riho Sormus Par-
nus. Noupidamine ja ring-
soit marsruudil  Ehitajate
tee, Papiniidu sild, Haap-
salu maantee, turbaterminal.
Otsustatakse Parnu “véikese”
imbersdidu kasuks. Samast
ajajérgust périneb Maan-
teeameti materjal: kiirteede
vajadus Eestis aastaks 2000
(Tallinna-Narva mnt-1 Tallin-
na-Haljala 16ik 80 km, Tallin-
na — Tartu — Luhamaa mnt-1
Tallinna — Méo 16ik 82 km, Tallinna — Ikla mnt-I Tallinna
— Pérnu 16ik 112 km, kokku 274 km).

* 13.05.1999 Toivo Jiirgenson Parnumaal. Kisitletakse
olukorda Via Baltica Péarnut lébival 16igul (Ehitajate tee,
Papiniidu sild, Riia mnt). Toimub Parnumaa teedekonve-
rents, kus oluliseks teemaks ka Via Baltica Parnut labiva
16igu rekonstrueerimine ja sadama iihendustee viljaehita-
mine (E. Metsali ettekanne).

* Maanteeameti materjalides (ITN-projektide rahastamine —
A. Kaldas) seisuga 15.05.2000 planeeritakse Parnu ring-
teele ISPA-st 57 min (2001 — 20 mln, 2002 — 37 mln),
sadamateele 69 min (2001 — 9 min, 2002— 30 mlIn, 2003
— 30 mln), riigimaanteede eelarvest Parnu ringteele 19 min
(2000 — 4 mln, 2001 — 6 mln, 2002 — 9 mln). Kokku on

>

Enn Raadik
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lepitud Pérnu linna osa sadamatee véljachitamisel (25 mln

krooni).

* Maavanema Kkiri Toivo Jiirgensonile 19.04.2000 nr
1-20/467, kus Parnu maakonna prioriteedina aastaks 2001
on toodud T-4 Pérnu linna lébiva 18igu rekonstrueerimi-
ne ja juurdepdisu tagamine Parnu sadamale. Hinnanguline
todde maht 115 min krooni. Sadamatee maksumusest 25%
katab Pérnu linn.

* 13.06.2000 ISPA esindajad P. Amblard ja J. Dropinski Pér-
nus. ISPA ON VALMIS PROJEKTI FINANTSEERIMA!

* 21.08.2000 Noupidamine maavalitsuse ja linnavalitsuse
initsiatiivil Toivo Jiirgensoni juures. Teemaks Parnu ring-
tee rekonstrueerimise ja sadamatee ehitusprojektid. Par-
nu ringtee ehitus plaanis realiseerida 2001-2002 aas-
tal. Ringtee ehituse projekt peab Tehnokeskusel valmima
2000. a novembri alguseks.

e 2.10.2000 toimunud ndupidamisel Parnu Teedevalitsuses
tutvustatakse projekteerimise kiiku Ehitajate tee—Papi-
niidu tdnava, Tallinna mnt—Haapsalu mnt @imbersdidu ja
sadamatee osas.

* 1.06.2001 maavanema eesistumisel toimunud ndupidami-
sel lepitakse kokku Via Baltica trassiosa valik km 130—
133,5 korvuti raudteega Riia maanteeni. Sedastatakse, et
Papiniidu silla tehniline projekt on valmis, teiseks pool-
aastaks taotletakse kiiret hankekonkurssi ja ehitustéodega
alustamist. Tallinna mnt -Ehitajate tee-Papiniidu silla pro-
jekt antakse 1.08.2001 tellijale (Maanteeamet) {ile.

¢ 31.10.2001 ndupidamine maavanema juures Parnu ringtee
ja sadamatee rekonstrueerimis- ja ehitustdo ettevalmista-
mise kiisimustes. Eesmérk alustada ehitustoodega 2002.
aastal.

e 2.11.2001 Toivo Jiirgensoni visiit Pirnumaale.

e Maavanema kiri Toivo Jiirgensonile 07.11.2001
1-21/1721 Pérnu ringtee ja sadamatee rekonstrueerimis-
ja ehitustodde ettevalmistamisest, millega véljendatakse
rahulolematust varem kokkulepitud tdhtaegade téditmata
jétmise suhtes.

* 19.11.2001 ndupidamine Toivo Jiirgensoni juures. Pieva-
korras taas Parnu timbersdidu problemaatika.

* 18.04. 2002 maavanema Kkirjad Liina Tonissonile Piarnu
ringtee rekonstrueerimis-ja ehitustddde ettevalmistamisest
(10-1/770) ja 2003. aasta prioriteetidest (4.1-6/773). Vaja-
dus 2003. aastal kogu tee renoveerimine lopetada.

* 4.05.2002 ndupidamine Liina Tonissoni juures. Péevakor-
ras Papiniidu silla remondi kavandamine. Otsustati teos-
tada Papiniidu silla remont aastatel 2004-2005 Via Bal-
tica imberehituse ja remondi koosseisus.

L. Tonissoni kiri 17.05.2002 3-1-2-4702/1833, kus on sel-
gelt oeldud, et Parnu imbersdidu ehitustood ISPA-poolsel
rahalisel toel on planeeritud teha 2004. — 2006. aastal.

Pérnu ringtee on Vabariigi Valitsuse 2002. aastal kinnitatud
“Riigimaanteede ehituse ja iimberehituse kavas”: Pdrnu ring-
tee ja ringtee jéitk 2005. a 144 min, 2006. a 206 mIn krooni.

Maavanema kiri 2002. aasta detsembris Liina Tonisso-
nile Papiniidu silla avariiremondi vajalikkusest.

Maavanema kiri Meelis Atonenile 30.05.2003 4.1-6/1495
2004. a investeeringuprioriteetidest Pdrnumaa riigimaantee-
del. Pérnu ringtee Ikla-Tallinna-Narva koondprojekti osana
on jatkuvalt esimene prioriteet.

Maavanema kiri Meelis Atonenile 14.10.2003 ebarahul-
dava hetkeolukorra osas Parnu timbersdidu rahastamisel ja
todde ajagraafiku osas.

Maanteeameti kodulehelt 01.08.2005: ,,01.08.2005 solmi-
sid MKM ja Taani firma COWI AS koost6ds Eesti firmaga
EA RENG AS lepingu Parnu iimbersdidu projekteerimiseks.
Projekt valmib 2006. a juuli 16puks, ehitustoddega loodetak-
se alustada 2007. a kevadel. Parnu iimbersdidu projekti ellu-

viimisega saab 2008. aasta 16pus korda Via Baltica trass Eesti
piirides!*

25.01.2007 on Pérnus tdovisiidil MKM-i kantsler Marika
Priske. Maavalitsuses toimunud ndupidamisel késitleti erine-
vaid variante Papiniidu silla ja Riia mnt vahelisest ithendus-
teest. Uus sild ja Papiniidu tunnelgi polnud véimatud!

Edasist juba teame: milliseks sai tegelik ehituse lopp-
tihtaeg, kui palju tuli veel vaeva niha ja mis see koik
lopuks maksma liks!

Lemminkiiinen Eesti ASi tegevdirektor Sven Pertens ise-
loomustas Pérnu iimbersdidu avamisele jargnenud pressibrii-
fingul timbersdidu osade — Ehitajate tee ja lddnepoolse ithen-
dustee chitust, selle kdiku ning jagas kogemust, mis sealt saa-
dud. Sven Pertens iitles muu hulgas jargmist.

Tegu on olnud tee-chitusob-
jektiga, kus maantee (autotee)
asub linnaoludes ja -tingimustes:
teave olemasolevatest kommuni-
katsioonidest ja nende asukoh-
tadest oli puudulik, tuli tagada
koostdo arvukate osapooltega (sh
Maanteeamet, Pérnu linn, jarele-
valve, partnerid, alltoovotjad,
projekteerija, elanikud, liiklejad,
ettevotted, kommunikatsioonide
valdajad), pidevalt tuli kohane-
da muutuvate olude ja osapoolte
soovidega.

Iga ristmik kujunes omaette objektiks, kus tuli {ihitada pal-
jude alltoovotjate t66d, kus maa-aluste todde kestus oli moo-
detav kuudes, maapealsete kestus niddalates.

Sellele lisaks tulenes t60 edenemisest pidev liikluse
timberkorraldamine. Arvestada tuli elanike ja liiklejate vaja-
dustega. K&ik probleemid tuli lahendada aega viitmata. Per-
tens maérkis, et ettevote sai taas lihe hea kogemuse Sauga silla
chitamise ndol. Samuti kujunes imbersdidu ehitus kasulikuks
oppetunniks, kus Opiti ja kogeti viga paljut.

Selliste objektide tarvis tehtav tehniline projekt ja eel-
uuringud peavad olema véga pdhjalikud ning hésti tehtud,
milleks tuleb varuda aega, projekteerija ja jérelevalve vas-
tutus kasvab. Ehituse valmimise tdhtaja méédramisel tuleb
toovotjale jatta oma joudude mobiliseerimiseks enam aega.

Sven Pertens
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Pdirnu iimbersoit

Variku viadukt

Loo-Maardu

Viitna méodasoit

Fotod Maanteeamet

Objekti huvipoolte (tellija, KOV, vorguvaldajad) ehitamisega
seotud kokkulepped (digused, kohustused ja vastutus) peavad
olema enne chitamise algust véga tipselt kindlaks méératud.

Kogeti ja Opiti veel seda, et ehitajapoolsete osalejate koos-
t60 peab olema pohjalikult planeeritud ja meeskond projek-
ti juhtimiseks piisav ning tagatud valmidus koigi osapoolte
operatiivseks ja kiireks otsuseid langetavaks koostooks ehk
— késuliinid ja otsustajad olgu paigas!

Tarvis on, et rahastamine toimuks mérksa kiiremini —
sageli tasutakse toovotjale alles 2...3 kuud pérast t66 valmi-
mist. *FIDIC-protseduurid votavad aega, seega tuleks tihtaja
planeerimisel ka nendega arvestada.

Maanteeameti poolt toGtasid Parnu timbersdidu ehitamisel pro-
jektijuhtidena Ténu Kuusik Maanteeameti keskusest (2009—
2011) ja Gregor Reimets liine regioonist (2011-2012). Oigu-
poolest kestab nende projektijuhitegevus edasi kuni ehituse
garantiiaja (5 aastat) ldppemiseni.

Peadirektor Aivo Adamson peatus veel kiimmekonnal EL
struktuurifondide toel ehitatavatel objektidel.

Suurehitus, mis k.a valmis, on Tallinna-Narva maantee
Loo-Maardu 16ik 6,8 km pikkuses, mille juurde kuuluvad
koguja-, jalgratta- ja jalgteed. Selle ehitamist kisitles eelmi-
ne Teeleht (nr 1 /2 (69/70), 2012, 1k 11). Loo-Maardu tee-
16igu ehitasid AS Merko Ehitus Eesti, Tallinna Teede AS ja
SIA Merks. Ehitusaeg jii aastaisse 2010-2012, selle maksu-
mus on 25,2 min eurot. Esmakordselt on Eestis ehitatud 3,7
km pikkuses kuuerajaline (3 + 3) maanteeldik ning kolmeta-
sandiline liiklussdlm. Samas jitkub Kroodi ristmiku chitus
(3,3 km teed, jalgratta- ja jalgteid 1,8 km ning teevalgustust
4 km), mida alustati 2011 ja 15petatakse 2013. Lepinguliselt
maksab ristmiku ehitus 12,9 mln eurot.

Tartu l4dnepoolse imbersdidu III ehitusala (614 m) —
Variku viadukti remont algas 2011 ja Idppes tinavu (2012).
Viadukt ise on 421 m pikk ja 15,36 m lai, kuhu mahuvad nel-
jarajaline soidutee, ithepoolne 3 m laiune jalgratta- ja jalgtee
koos tinavavalgustusega. T66 maksis 3 mln eurot. Viaduktile
jargneva IV ehitusala — Postimaja liiklussélme t66d algasid
k.a maikuus ja see saab valmis tuleval aastal (2013). Mdista-
gi tuleb 2 km pikkusele pdhiteele neli sdidurada, ehitatakse
iiks maantee- ja iiks raudteeviadukt, kogujateid tuleb 4,3 km,
jalgratta- ja jalgteid 5,4 km, mis kdik maksab 19,4 mln eurot.

* FIDIC — Féderation Internationale Des Ingénieurs-Con-
seils (rahvusvaheline insener-konsultantide foderatsioon).
Féderatsioon on téotanud vilja reeglistiku/juhendid, mida
kasutatakse tellija-jdrelevalve-ehitusfirma vaheliste suhete
reguleerimiseks ehitustoévotulepingu tditmisel. Reeglistik
sdtestab muu hulgas, millise tdhtaja jooksul peab vastama
kirjadele, millised on maksetihtajad, millistel péhimdotetel
mingeid kiisimusi lahendatakse jne. Reeglistiku eesmdrk
on mingite protsesside ja protseduuride unifitseerimine.
Eestikeelsena voiks see olla ,, Ehitust6ovotu rahvusvaheli-
selt iildtunnustatud reeglistik™ (voi regulatsioon).
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Viitna méodasoit on 16ppude 16puks valmis saanud. Seda
objekti kisitles Teeleht ka eelmises numbris, kordame vaid,
et chitust alustati 1986. aastal, ehitustoo katkes rahastamis-
raskuste tottu 1992. aastal, paus kestis kuni 2010. aastani.
Téanaseks on 2 + 2 sdidurajaga 8,3 km pikkune teeldik koos
viaduktiga valminud, mis léks maksma 8,5 mln eurot.

Maanteeldigud Pikassaare-Loobu ja Loobu-Liiguste Tal-
linna-Narva maanteel (km 65-79) on ehituses alates tédnavu-
sest aastast ja kokku 13,3 km pikkune teeldik saab valmis
2013. aastal. Rekonstrueeritakse kaks viadukti ja iiks sild,
chitatakse 1,3 km jalgratta- ja jalgteid.

Haljaja liiklussdlme chitamist Tallinna-Narva maanteel
alustati 2011 ja tdnavu (2012) sai see peaaegu valmis, mis
tdhendab Maanteeameti projektijuhi Erkki Mikenbergi
sonul, et liikluse saame toesti kogu objektile peale ning liik-
luskorraldus on samuti projektikohane. Pdris valmis aga ei
saa. SMA ja plastikuga markeering jddb tegemata, jdtkame
kevadel. Haljala liiklussdlm maksab 11,6 mln eurot, millega
makstakse kinni 2 + 2 sdidurajaga 3,5 km pohiteed, kaks via-
dukti (autodele ja jalakiijatele), 2 km kogujateid, 5 km tee-
valgustust ja 350 m miiratokkeseina.

Pérast pikaleveninud ja ebadnnestunud pakkumismenetlu-
si jouti Tallinna-Tartu maantee Aruvalla-Kose 16igu ehitami-
sega alustada alles 2011. aastal. Ténaseks on ca kaks aastat
kestnud t66d sellel 12,3 km pikkusel maanteeldigul tehtud
niipalju, et ehitus valmib tdhtajal — 2013. aastal. Ténavuse
aasta 10puks saab valmis selle 2 + 2 rajalise tee iiks sdidu-
suund.

Tuletame meelde, et sellele teeldigule chitatakse 20,1 km
kogujateid, 8,2 km jalgratta- ja jalgteid ning 6,9 km miira-
tokkeseina, kolm eritasandristmikku, kaks ristet, jalak&ijate
sild ja tunnel ning dkodukt metsloomadele. Kogu selle suu-
rejoonelise tee-ehitusobjekti lepinguline maksumus on 54,2
mln eurot.

Jatkub 2011. aastal alanud Luige liiklussdlme ehitamine,
mida tehakse Tallinna ringtee ajakohastamise eesmaérgil ristu-
miskohas Tallinna-Viljandi maanteega. Liiklussdlme lepingu-
line ehitusmaksumus on 11,8 mln eurot, mille eest ehitatak-
se 3 km 2 + 2 sdidurajaga pohiteed, kaks viadukti iile pohi-
maantee, neist iiks jalakdijatele, 2 km jalgratta- ja jalgteed
ning 1,5 km miiratSkkeseina.

Johvi liiklussélme ehitamine (alustatud 2011) on edenenud
hea hooga ja peab 1opule joudma juba tuleval aastal (2013).
Vaabo Annus ehituse jirelevalvest andis 13. novembril teada,
et niddal tagasi avati liiklus esimesel, Narva poolsel viaduktil.
Ehitus maksab 10,4 mln eurot.

Endine viadukt samas kohas oli kaherajalise sdiduteega,
praegu ehitatav on n-0 paarisviadukt (kaks kdrvuti asetsevat
silda) kokku nelja sdidurajaga.

Peadirektor Kkésitles ettekande 16puosas arenguid Maantee-
ameti uuenenud maanteeinfokeskuses.

Aruvalla-Kose, karstilehter rajatava tee all ~ Foto E. Vahter

Pildil vasakul oleva vana viadukti lammutamine kdib (nov
2012) ja sealt enam iile soita ei saa alates 6. novembrist
2013, parempoolne uus viadukti pool on juba kasutuses. Tei-
ne pool koos pealeséitudega peaks lepingu jdrgi valmima
2013. aasta novembris. Toendoliselt juhtub see siiski varem,
sest teise viadukti vundamendid on tdinaseks koik valatud ja
isegi hull talv ei tohiks té6votia plaani segi ajada.

Foto Vaabo Annus
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2012. a joudsid 16pule Parnu iimbersdidu Sauga joe silla ehi-
tustodd. Ehitamist taheti alustada juba 2009. aasta siigisel,
kuid siis ei leitud to6votjat, kes t66 tegemist alustaks. Sooviti
muuta projektlahendust, millega ei saanud ndustuda nii pro-
jekteerija kui ka tellija.

Aasta hiljem, 2010. a stigisel, alustati silla ehitust, aga et
peatdovotja 1opetas lepingu, siis ettevalmistustoddest ja kalda
kindlustamisest kaugemale ei joutud.

Jargmise hankega peat6dvotu voitnud konsortsium Lem-
minkédinen Eesti/Teede REV-2/TREF valis sillachituse lepin-
guliseks partneriks tuntud Léti sillachitaja SIA TVA Consort-
sium, kellele see oli Eestis esmane kogemus sillachitamisel.

Uuesti alustati chitusega oktoobris 2011 ja sild valmis aas-
ta pérast, oktoobris 2012.

Tegemist on kolmeavalise jatkuvtalasillaga, millel 1+1
soidurada ja 4 meetri laiune kergliiklustee. Sild on arvesta-
tud kandma kuni 360 tonni raskust eriveokit, kogulaius 16,5
meetrit ja pikkus 70 m, sildeavad modtudega 21+28+21 m.
JGel on tagatud paadiliiklus gabariidiga 4,5 meetrit.

Sild toetub 34-le puurvaiale pikkusega 18-24 meetrit ja
1dbimddduga 1,2 m. Vaiadele kulus 900 m? betooni, joe ja
kaldasammaste rajamiseks 500 m?® betooni. Sillaava koosneb
kahest 3,5 meetri laiusest raudbetoonpeakandjast ning selle
ehituseks kulus ligi 1100 m® betooni, milles omakorda on
200 tonni armatuurterast. Peakandjates on 15 eelpingetrossi
kanalit, kus igas kanalis on 19 trossi. Kokku on neid trosse
ligi 20 kilomeetrit. Joe kallastele siivistati 15 meetri stigavu-

Avaehituse armatuur
(valged torud on eelpingetrosside kanalid)

SAUGA SILD

sed metallsulundseinad, mis ankurdati. Sulundsein oli vajalik
silla pealesditudel muldkeha piisimise tagamiseks, sest sild
asub geoloogiliselt keerukas paigas. Joe kaldal ja selle timb-
ruskonna all lasub iile 10 meetri paksune savikiht. Savi all
lasub omakorda vedel ja voolav paarimeetri paksune sinisavi,
mis kokku moodustab iisna ebapiisiva aluspinna. Kalda toe-
tamiseks ja pinnaselihke valtimiseks siivistati ehitusajal nii
ajutisi kui alalisi metallist tugiseinu.

Mille poolest erineb Sauga sild teistest hetkel valmivatest
uutest sildadest?

Esialgset projekti tdiendati ja muudeti. Tehti uued pdhjali-
kumad geoloogilised uuringud, uued silla kontrollarvutused,
jagati silla oma- ja litkuvat koormust iihtlasemalt sammaste
vahel. Selleks muudeti peakandjate korguse ja laiuse suhet
ning sillaplaadi paksust. Paigaldati suuremad tugiosad.

Ehituse ajal oli t66vétjal keeruline mdista meie ja Léti sil-
lachitusnormide ja -nduete erinevusi, kuigi paikneme iihes
kliimavoondis. Meil on sillanormid vaid monel lehekiiljel
Lati paarisajalehekiiljeliste sillachituse ja remonttéode nor-
mibrosiiiiride korval.

Naiteks ilmnes probleem avaehituse betooniga. Eestis on
nimelt betooni mahukaal neile liialt véike ja betoon viikese-
teraline. See viitas jadmetditematerjali vihesele sisaldusele ja
graniitkillustiku véikesele terastikulisele koostisele. Samuti
soovis t00votja asendada tsemendi, sest meie tsemendis on
pea kaks korda korgem trikaltsiumaluminaadi sisaldus, mis
kiirendab konstruktsioonis armatuuri korrodeerumist. Selli-

Sauga silla avaehituse betoneerimine
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PARNU UMBERSOIDUL

se korge trikaltsiumaluminaadi sisaldusega tsementi ei lubata
Latis kasutada.

Kahjuks ei ole meil Eestis vdimalik betoonisegu retsepte
koostada ja koostist muuta, nagu seda tehakse asfaltbetoo-
niga. Litlaste jaoks teistsuguse betooni koostise ja tsemendi
tottu tehti uued sillaava arvutused ja saadi omakaalust tule-
neva ldbivajumise vadrtus lubatust suurem. Selle véltimiseks
lisati paari tonni jagu tdiendavat armatuuri tdmbetsooni ja
lisati viis eelpingetrossi kanalit kokku 95 trossiga.

Silla raketis koostati laiadest moodulitest, mis monteeri-
ti ajutistele joes paiknenud kandetaladele. Ajutisteks kande-
taladeks kasutati massiivseid raudteesillatalasid (6 tk), mis
toetusid eraldi abivaiadele. Kandetalad olid piisavalt tugevad
kandmaks betooni koguraskust. Betoonitoode jéirel osutus
labivajumine vaid 10 mm suuruseks planeeritud 20 mm eel-
tdusuga vorreldes. Pérast trosside pingestamist kadus seegi
vajum ja eeltdus suurenes. Ava tdusis pealt kummi.

Silla raudbetoonist jadmurdjad kaitsti tdiendavate graniit-
kividest jadmurdjatega. Silla r/b-servaprusside kaitseks ja
eluea pikendamiseks paigaldati graniidist darekivid. Veevii-
marid valmistati malmist, erinevalt meie roostevabast tera-
sest joatorudest, mis on kergelt puhastatavad ja liivapiiiduri-
ga. Konniteele paigaldati valuasfalt.

Silla kdik betoonpinnad kaeti SIKA-impregneeriga, mida
ndeb meil siin harva. Sillale lisati erksust oranzi varvi kési-
puudega, (t66votja kaubamirk). Koonustele rajati nédgus
munakivikindlustus voolu rahustavate veeviimaritega.

Joesamba rostvirgi ehitus — joe pinnast 2 meetrit allpool

Eriline oli ka ldtlaste konstruktsioonide armeering. Plaa-
di armeeringul on oluline iilemise ja alumise armatuurvorgu
kindla sammuga omavaheline ankurdus. Litlastel ei tohi olla
ndhtavatel betoonpindadel valuvuuke/jdtke. Sillatekk beto-
neeriti koos servaprussiga. Ka kalda- ja jdoesammastel puu-
dusid valujétked.

Harva nieb ka masinaparki, mida iiks t66votja voib oma-
da: 200-tonnist kraanat, suurt (46 m) betoonipumpa, oma roo-
mikkoppasid, laadureid ning treilereid rasketehnika veoks.
Omaette vaatamisvidédrsus oli vaiamasin, millega siivistati
sulundseinu, rajati ajutisi vibrex- ja fundex-vaiu.

Kokkuvdtvalt.

Kuigi oleme iihes kliimas ja naabrid, on silla rajamiseks nii
nduded kui ka normid paljuski erinevad. Erinevus seisneb
ilmselt ka selles, et meie pliiame kasutada ja malli votta roh-
kem Skandinaaviamaade normidest, kuigi oleks nii mondagi
Oppida hoopis meie 1dunanaabritelt.

Taivo Kurg

Péirnu Umbersdidu (sh. Sauga silla ehi-
tuse) objektidel téotas Taivo Kurg Ees-
ti-Taani Kommunikatsiooni OU (ETK
OU) meeskonnas vastutava omaniku-
Jjdrelevalve insenerina sillaehituse alal.

Sauga sild on valmis! Autori fotod
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Teekasutajate rahulolu soiduoludega
Eesti riigimaanteedel

2012. aasta suvel

Soidukijuhid peavad suviseid
soidutingimusi heaks, kuid

mitte nii heaks kui eelmises

uuringus kaks aastat tagasi.

Tee kasutajatelt tagasiside saamiseks tellib Maanteeamet
korrapdraselt kiisitlusi nii talviste kui ka suviste sdiduolu-
dega rahulolu kohta. Uuringud viiakse labi telefonikiisitlus-
tena. Viimase neist, sdidu- ja veoautojuhtide rahuloluuurin-
gu riigimaanteede sdiduoludega 2012. aasta suvel, tegi OU
Eesti Uuringukeskus Maanteeameti hooldeosakonna tellimi-
sel. Suvekiisitlus tehti kahe juhilubasid omava kiisitletava-
te riihma seas: nn sdidukijuhid e tavajuhid (traditsiooniline
valim) ning nn veoautojuhid (Eesti majandustegevuse regist-
ris registreeritud riigisiseste kaubaveosdidukite iildkogumi
alusel moodustatud veoautojuhtide valim). Veoautojuhtide
rihm lisati kiisitlusse statistilise andmestiku mitmekesista-
mise ajendil. Suvekiisitlusse kaasati nad esmakordselt. Mole-
mas rithmas valiti vastajad esindusliku valimi alusel, mistottu
tulemused on usaldusvéarsed.

Riigimaanteede suvised sdiduolud sellel suvel olid iildi-
selt head, arvab 82% soidukijuhtidest. Veoautojuhtidest peab
suviseid sdiduolusid riigimaanteedel iildiselt heaks 67% vas-
tanutest. Korgeim rahulolu on sdidutingimustega suurtel maa-
nteedel (sdidukijuhtidest 79% ning veoautojuhtidest 81%),
madalaim on rahulolu sdidutingimustega vdiksematel riigi-
maanteedel (vastavalt 51% ja 33%). Rahulolu jaotus maan-
teetiilipide osas on sarnane eelmiste kisitluste tulemustega,
kuid rahulolu tase on sellel aastal keskeltldbi 6-8% madalam
kui eelmise kiisitluse ajal 2010. aastal. Veoautojuhid on sdi-
duolusid hinnates tldiselt kriitilisemad. Véga halbu hinnan-
guid anti véhe: kiisitletud sdidukijuhtidest 2% ja veoautojuh-
tidest 5% pidasid soiduolusid riigimaanteedel viga halvaks ja
kui kiisiti, miks nad nii arvavad, oli vastus, et meil on teid,
mis on viga korrast dra, uued katted lagunevad kiiresti ja tee-
remonte, mis segavad liiklust, on vdga palju ning liikluskor-
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raldus teeremontide ajal ei ole rahuldav. Samas sdiduolusid
pohilistel riigimaanteedel pidas vdga halvaks kogu vastajas-
konna hulgast vaid 2% veoautojuhtidest, kiill aga arvasid 4%
soidukijuhtidest ja 15% veoautojuhtidest, et sdiduolud véik-
sematel riigimaanteedel on véga halvad.

Kiisitlusest selgus, et riigimaanteede sdiduolusid maakonniti hinn-
ta on sdidukijuhtidel raske — vastata ei osanud umbes kolmandik
kiisitletutest. Enamasti peetakse teeoludelt halvimaks v&i parimaks
n-0 kodumaakonda vdi selle 1dhedal asuvat maakonda, kus ilmselt
liigutakse rohkem. Néiteks Pdhja-Eesti (Harju-, Rapla- ja Jirvamaa)
elanikud peavad nii halvimaks kui parimaks Harjumaa sdiduolusid.
Lduna-Eesti (Pdlva-, Viljandi-, Voru- ja Valgamaa) elanikud on too-
nud molemal juhul vélja Voru-, Viljandi-, Valga-, Pérnu- ja Tartu-
maa. Tartu piirkonna (Tartu- ja Jogevamaa) elanikud Tartumaa. L&4-
ne-Eesti (Saare-, Hiiu-, Ldéne- ja Pdrnumaa) elanikud Saare-, Par-
nu- ja Lddnemaad. Virumaa (Ida- ja Ladne-Virumaa) elanikud on
nimetanud Ida- ja Ld4ne-Virumaad ja Harjumaad.

Hinnang suvise teechoolduse kohta oli suhteliselt tagasihoid-
lik. Kui 2010. aasta uuringus oli 80% vastanutest suvise tee-
hooldusega rahul, siis 2012. aasta suvel oli sama meelt 66%
soidukijuhtidest ja 55% veoautojuhtidest. Selsamal tasemel
olime nii 2008. kui ka 2009. aastal. Eraldi palusime hinnata
teeddrsete alade ja litklussolmede niitmist, sest suvel tekitas
see kiisimus hulgaliselt poleemikat. Vastustest selgus, et 85%
soidukijuhtidest ja 86% veoautojuhtidest ei nde selles prob-
leemi. Véga halvaks ei pidanud olukorda keegi, kuid moned
vastajad heitsid ette, et esimene niide tehakse liiga hilja —
alles siigisel.

Kiisitlusele vastanutel paluti esitada ka ettepanekute ja soovitustena
oma nigemus riigimaanteede suvehoolduse paremaks korraldami-
seks. Paljuski olid sdidu- ja veoautojuhtide poolt viljatoodud tee-
mad samad. Juhid leidsid, et remonttdid ei tohiks teha tipptundidel
ning rohkem tuleks dra kasutada Oist aega ja néddalavahetusi, kui
liiklus on hdredam. Ka arvati, et remontt6dd vdiksid toimuda kiire-
mini ning soovitati sel eesmérgil to6tajaid juurde votta ja teha t66d
vahetustega 60pdevaringselt. Samuti ei oldud rahul liikluskorraldu-
se organiseerimisega teetodde ajal — soovitati rohkem 1dbi mdelda
iimbersdidud ja iihte rida mitte liiga kaua kinni hoida, vaid organi-
seerida liikluskorraldus nii, et ldbilaskevéime oleks suurem. Samuti
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Eesti riigimaanteede
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Joonis 1. Hinnang riigimaanteede suvistele soiduoludele (%)
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ei oldud rahul teetakistustest teavitavate mirkidega — need soovitati
koos iimbersuunavate viitadega vilja panna mitu kilomeetrit enne
remonditavat ala. Mérke sooviti ka iildiselt meie riigimaanteedele
rohkem — need peaksid olema arusaadavad, informatiivsed ja mis
véga oluline — diges kohas. Parem liikluskorraldus ja teedel olevad
mirgid olid eriti olulised just veoautojuhtidele, kuna suure veokiga
on raske tagasipdordeid teha. Teeaukudega seonduv oli tahtis kdiki-
dele riigimaanteedel sditvatele juhtidele. Teeaukude parandamiseks
soovitati kasutada kvaliteetsemat materjali, et tehtud t66 kauem vas-
tu peaks. Samuti peaksid t66d olema tehtud kvaliteetselt ja digete
ilmaoludega. S6idukijuhid tdid vilja vajaduse teha regulaarset teede
jérelevalvet, ennetust66d ning tekkinud auke tihedamini parandada,
mitte oodata ajani, kui need on juba véga suured ning tekitavad ava-
riiohtlikke situatsioone ja ka parandamine votab sel juhul kauem
aega. Samuti oli neile olulisem teeéddrte parem hooldus. Peeti silmas
nii heina niitmist, puude ja vdsa kérpimist kui ka prahi koristamist.
Modned juhid leidsid, et niitmist tuleks varem alustada, mitte alles
stigisel. Veoautojuhid tunnevad suurt puudust teedérsetest raskeveo-
kite parkimisplatsidest, kuivkdimlatest ja priigikastidest.

Veel toodi ettepanekute ja soovituste osas vilja, et teetddodega
vOiks pihta hakata varem, et teed suveks juba korras oleksid. Soo-
vitakse, et korraga ei tehtaks to6id mitmel eri maanteel, ning samuti,
et samal maanteel remonditaks korraga lithemat teeldiku. Pindami-
sel soovitatakse kasutada peenemat killustikku ja lahtine killustik
kiiremini eemaldada. Juhtide hinnangul tuleks kruusateede olukor-
rale rohkem téhelepanu pddrata ja voimalusel neid asfalteerida. Nii
s0idu- kui veoautojuhid sooviksid laiemaid teid, et oleks kergem
mdoddasdite sooritada ning veoautojuhtidel vajadusel masinat iimber
poorata. Viiksemate ja korvalisemate asfalteeritud teede puhul too-
di vélja vajadus neid mirgistada. Juhtide arvates tuleks ka piirkiirusi
suurendada.

Teave soiduolude kohta on histi kéttesaadav. Teeremonti-
dest ja iimbersditudest teabe jagamise operatiivsust peetakse
ildjuhul heaks voi isegi vdga heaks (75% sodidukijuhtidest,
78% veoautojuhtidest). Enam-vihem samal arvamusel olid
ka 2010. aasta kiisitletavad. Sarnaselt eelmistele aastatele on
enim kasutatav infokanal raadio, kust said teavet iile poolte
juhtidest — 55% soiduki- ja 52% veoautojuhtidest. Raadiojaa-
madest on populaarsed Sky+, Vikerraadio ja Elmar. Raadio
osatdhtsus on sdidukijuh-
tide seas vorreldes 2010.
aastaga siiski 8% lange-
nud. Huvitav on, et info-
allikana jérgnesid raadio-
le nii sdiduki- kui veoau-
tojuhtide seas sobrad ja
tuttavad (vastavalt 27%
ja 24%). Edasi jargne-
sid soidukijuhtidel tele-
visiooni  uudistesaated
(23%) ja veoautojuhtidel
Maanteeameti veebilehe-
kiilg (19%). Ajalehed ja
ajalehtede
taalid on selle kiisitluse

internetipor-
Pille Hillep, uuringu projektijuht

Foto E. Vahter  pdhjal oma tahtsust tee-

dealase infoallikana kaotamas. Ule poole sdiduki- ja veoau-
tojuhtidest (vastavalt 53% ja 56%) arvestasid alati vdi tava-
liselt oma sdidumarsruudi planeerimisel infoallikatest saadud
teavet teeremontide ja maanteede suviste sdiduolude kohta.
Kuid samas on kasvanud nende sdidukijuhtide osakaal, kes
tavaliselt voi iildse ei arvesta oma sdidumarsruudi planeeri-
misel teeolude kohta saadud informatsiooni. Kdige rohkem
on selliste juhtide osakaal tousnud Louna-Eesti ja Tartu piir-
konna elanike hulgas (vastavalt 19% ja 13%).

Kommentaaridest ja vastustest teeremontide liikluskorral-
duse kohta selgus, et siin jddb nii mondagi soovida. Kuigi
rahulolevaid sdidukijuhte oli 71% ja veoautojuhte 57%, on
soidukijuhtide hinnang 6% vorra langenud, vorreldes eelmi-
se uurimusega. Positiivseid hinnanguid andnute osakaal on,
vorreldes 2010. aastaga, langenud ka pea koikides sdiduki-
juhtide sihtriihmades (vanusegrupp, juhistaaz, elukoht) ning
samas on kasvanud negatiivseid hinnanguid andnud séidu-
kijuhtide osakaal. Jérelikult on liikluskorraldus teeremonti-
de ajal valdkond, millele peame senisest rohkem tihelepanu
pOdrama.

Maanteeamet on igal aastal lisanud kiisitluspaketti méned
hetkel aktuaalsed teemad, mille kohta peame oluliseks sdidu-
kijuhtide arvamust. 2012. aasta uuringus késitlesime jargmisi
teemasid:

1) Kas viiksem piirkiirus maanteedel vihendab suvel
moddasditude arvu ja muudab liikluse sujuvamaks?
Soidukijuhid — 39% tdiesti ndus vOi pigem ndus, 56%
pigem ei ole ndus vdai iildse ei ole ndus (4% ei oska oelda).
Veoautojuhid — 29% tdiesti ndus vdi pigem ndus, 71%
pigem ei ole ndus voi iildse ei ole ndus (kdik oskasid
oelda).

2) Hinnang enda puhul lubatud sdidukiirusest kinnipida-
mise kohta.
Soéidukijuhid — 86% soidab peaaegu alati lubatud sdidu-
kiiruse piires vi 10 km/h lubatust kiiremini, 14% sdidab
aeg-ajalt voi sageli rohkem kui 10 km/h lubatust kiiremini.
Veoautojuhid — 84% sdidab peaaegu alati lubatud sdidu-
kiiruse piires vdi 10 km/h lubatust kiiremini, 16% sdidab
aeg-ajalt voi sageli rohkem kui 10 km/h lubatust kiiremini.

3) Kas olete ndus viitega, et kiiruskaamerad distsiplinee-
rivad liiklust?
Soidukijuhid — 78% tdiesti ndus voi pigem ndus, 19%
pigem ei ole ndus vdai iildse ei ole ndus (2% ei oska delda).
Veoautojuhid — 56% tdiesti ndus vOi pigem ndus, 42%
pigem ei ole ndus vai iildse ei ole ndus (2% ei oska oelda).

4) Mida peate suviste liiklusonnetuste peamiseks pohju-
seks?
Soidukijuhid: ldbimotlematu moddasoit (33%); sdiduolu-
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dele mittevastav kiirus (25%); vésinud olekus (joobes,
pohmeluses) juhtimine (23%).

Veoautojuhid: labimdtlematu moodasoit (38%); vésinud
olekus (joobes, pohmeluses) juhtimine (25%); sdiduolude-
le mittevastav kiirus (23%).

3% kiisitlusele vastanud sdiduki- ja 11% veoautojuhiga juhtus suvel liik-
lusdnnetus. Veoautojuhtidega toimunud liikklusonnetuste pohjused jagunevad
vaid kahe vastusevariandi vahel — 5 neist iitles, et nemad ei olnud siitidi, ja
tilejadnud 6 valisid vastusevariandi ,,muu‘. 5 sdidukijuhti itlesid, et nad ei
olnud toimunud Onnetused stiiidlased, 2 tunnistas, et olid vésinud (joobes,
pohmeluses) ja 1 pShjustas dnnetuse sellega, et valis sdiduoludele mittevas-
tava kiiruse. Ulejéénud 7 sdidukijuhti valisid vastusevariandi ,,muu®.

Muudest onnetuse pohjustest 8 olid juhtunud teiste siiiil
ja 5 enda siiiil. Teiste siiiil toimunud dnnetustest pooltel
oli kokkuporge kitsega ja iilejaéinutele soideti ette (iihel
juhul toimus Onnetus jalgratturi osalemisel), tagant otsa
voi molgiti parklas. Enda siiiil tekkinud dnnetuste pohjus-
tena toodi 3 korral tdhelepanematust, paaril korral valear-
vestuse tegemist ning mdlkimist parkimisel.

5) Mida peate oluliseks jalgratturite turvalisuse suuren-
damiseks maanteedel?
Soidukijuhtidel paluti avaldada arvamust, mis oleks olu-
line jalgratturite turvalisuse suurendamiseks maanteedel.
Valida vdis etteantud vastusevariantide seast soovi korral
ka mitu. 81% veo- ja 62% sdidukijuhte arvas, et jalgrat-
turid ise peaksid hoolikamalt sditma. 71-76% juhtidest
arvas, et oluline on ohutusvarustuse nduete ja soovituste
tdpne tditmine. Seda, et tuleks ehitada rohkem jalgratta-
teid, arvas 71% sdidu- ja 63% veoautojuhtidest. Ule pool-
te (53%) soidukijuhtidest pidas oluliseks, et juhid oleksid
jalgratturite suhtes tdhelepanelikumad, veoautojuhtidest
arvas seda veidi iile veerandi (26%). Soidukijuhid pidasid
veoautojuhtidest olulisemaks ka kiivri kandmist (vastavalt
43% ja 25%).
»~Muu abindu“ viélja pakkunud juhtidest moned leidsid, et
jalgratturitele tuleks liikluseeskirja Opetada, mdne arva-
tes suureneks turvalisus, kui jalgratturid teel ndhtavamad
oleksid, 3 juhti leidis, et jalgratturid peaksid vootrajal ette-
vaatlikumad olema, ja samuti 3 juhti arvas, et turvalisuse
tagaks see, kummal teepoolel ja kuidas jalgratturid liikle-
vad. Oli ka juhte, kes arvasid, et jalgratturite turvalisust
suurendaks see, kui neil iildse maanteedel sGitmine dra
keelata.

43% sdiduki- ja 69% veoautojuhtidel oli soovitusi ja ettepanekuid jalg-
ratturite ohutuse parandamiseks maanteedel. Ettepanekutest nimetati nii
sdiduki- kui ka veoautojuhtide poolt kdige enam (vastavalt 33% ja 27%)
vajadust rajada jalgratturitele ohutumad tingimused maanteedel liikumi-
seks.
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Ettepanekud ulatusid lihtsalt eraldusjoone tdmbamisest kuni eraldi jalg-
rattateede ehitamiseni. Teine tahtsam ettepanek oli end teedel néhtavaks
teha, mida soovitas 23% sdiduki- ja 22% veoautojuhtidest. Paljud neist
olid arvamusel, et helkurvestid peaksid jalgratturitele olema kohustusli-
kud, aga soovitati ka lihtsalt eredamaid riideid kanda, paigutada helku-
reid ja vilkuvaid lampe nii ratta ette kui taha. Sdidukijuhtide soovitustest
oli jargmisel kohal (7%) varustuse olemasolu ja korrasolek, mille all pee-
ti silmas, et ratas peaks tookorras olema ning varustatud helkurite, tulede
ja tahavaatepeeglitega, jalgrattur ise peaks kindlasti kandma kiivrit, mis
paljude sdidukijuhtide arvates peaks olema kohustuslik kdigile, olenema-
ta vanusest. Veoautojuhtide soovitustest oli kolmandal kohal (12%) ohu-
tum sdidustiil, mille all arvati seda, et jalgratturid peaksid sditma aeg-
lasemalt, hoidma sdites rohkem teepervele, ristmikel ratta seljast maha
tulema. Suureks probleemiks osutus ratturite korvutisditmine maantee-
del. Nii sdiduki- kui veoautojuhid (6—7% vastanutest) panevad suurema
vastutuse oma ohutuse tagamise eest jalgratturitele enestele, soovitades
neil sdites hoolikamad olla.

Kokkuvotteks

Nagu  uuringust  sel-
gus, oli autojuhtide ildi-
ne rahulolu suviste sdi-
duoludega 2012.

suvel hea (82%), paraku

aasta

mitte nii hea kui eelmise
uuringu korral, 2010. aas-
ta suvel (88%), kuid sar-
nane eelnevatel aastatel
korraldatud uuringutega
analoogiliste sdidukijuh-
tide gruppidega (2008 —
79%, 2009 — 83%). Seega
rahulolu  riigimaanteede
suviste sdiduoludega on
keskmiselt hea. Parem on

Jiiri Valtna: rahulolu aastate
Jjooksul on tublisti kasvanud

Foto E. Vahter

soidetavus suurtel maanteedel (pohi- ja tugimaanteed), hal-
vem viikestel maanteedel (korvalmaanteed), mille seisukorda
hinnatakse kriitiliselt. Ka suvise teehoolduse korraldamisega
ollakse pdhimotteliselt rahul (66%) ning tulemus on aastate
jooksul keskmiselt stabiilne. Kuid samas peaks liikluskorral-
dus suviste teeremontide ajal olla ldbimdeldum — liiklusskee-
mid peaksid olema loogilised ning kergesti arusaadavad.
Kuna viimasesse uuringusse kaasati ka eraldi veoautojuh-
tide sihtrithm, selgus huvitav tdsiasi, et veoautojuhid on soi-
duolude ja teehoolde suhtes kriitilisemad kui sdidukijuhid
ildiselt.
Tédname vastanuid heatahtliku suhtumise eest kiisitlusse
ning otsekoheste ja ausate vastuste eest!
Jiiri Valtna
Maanteeameti hooldeosakonna peaspetsialist

Uuringuga voib tutvuda lingilt: http://www.mnt.ee/public/Maan-
teeamet loppraport_161112.pdf
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INNOVAATILISED LAHENDUSED
TEEDEEHITUSES

Tallinna Tehnikaiilikool,

& 6.—7. november 2012

Aktsiaseltsi Teede Tehnokeskus projektijuht Eva Akke sdnul
sai idee korraldada Maanteeameti kui tellijaorganisatsiooni
esindajatele kahepdevane tdienduskoolitus teemal Innovaati-
lised lahendused teedeehituses alguse Maanteeameti perso-
naliosakonnast. Tdienduskoolitus oli AS-i Teede Tehnokes-
kus ja TTU Teedeinstituudi esmakordne koostddprojekt.

Koolitusest vottis arvukalt osa ka suuremate tee-chituse,
teede projekteerimise ja hooldega tegelevate ettevotete spet-
sialiste. Koolituspaigaks valiti TTU kui teedeinseneride kas-
vulava. Osavotjaid oli kokku iile saja, sh Maanteeameti orga-
nisatsioonist 50.

Koolituse projektijuhid olid Ave Eessalu Teedeinstituu-
dist ja Eva Akke Teede Tehnokeskusest.

Allpool refereerime lilhendatult monda esitatud ette-
kannet.

Tallinna Tehnikaiilikooli Teede Instituudi direktor pro-
fessor Andrus Aavik koneles seminari avades Teedeinsti-
tuudist. Teedeinstituut valmistab ette tehnikateaduse magistri
kraadiga chitusinsenere (integreeritud ope, dOppeaeg 5 aastat,
300 EAP; magistriope, dppeaeg 2 aastat, 120 EAP). Trans-
pordiehituse eriala {ilidpilastel on vdimalik spetsialiseeruda
tee-chitusele, sillachitusele (juba alates 2005/2006), chitus-
geodeesiale.
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Opinguid on vdimalik jitkata doktorantuuris (ehituse ja
keskkonnatehnika erialal), omandades  filosoofiadoktori
kraadi (Oppeaeg 4 aastat). Aastail 1991 — 2008 on tehnikatea-
duste magistri kraadi saanud 33 ja alates 1991. aastast tehni-
kateaduste doktori kraadi (PhD) kaks teedespetsialisti.

Professor Dago Antov (Tallinna Tehnikaiilikool) esines ette-
kandega Eesti transpordivorgustiku ja liikuvuse olukorra
tulevikuvisioonist.

Euroopa tihtse transpordipiirkonna tegevuskava seab ees-
mirgiks konkurentsivdimelise ja ressursitShusa transpordi-
slisteemi.

Maanteeliikluses siilib eraautol oluline roll! Eelkdige
maapiirkondades. Eesti on kiiresti autostuv riik ja l&hiaas-
tatel ei ole vdimalik prognoosida autostumistaseme langust,
kil aga selle kiire tempo alanemist.

Maanteede arendamisel tuleb neid vaadata koos raudtee-
vorgu arendamisega. Liiklemise turvalisus kujuneb peami-
seks teedevorgu arengu suunajaks. Tagada tuleb toime-
piirkondadepdhine transpordikorraldus.

Uhistransport saab reaalseks alternatiiviks igapéevase-
le autokasutusele tagama inimestele ligipddsu todkohtadele,
haridusasutustele ning teenustele. Loob eeldused asustus-
mustri sdilimiseks.
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Rongiliiklus on oluline eelkdige toimepiirkondade vahe-
lises ja rahvusvahelises liikluses. Reisirongiliiklus on ainus
siseriiklik liikumisviis, mille abil on vdimalik saavutada olu-
line aeg-ruumiliste vahemaade vdhendamine. Maanteel ei ole
vorreldaval médral voimalik kiirust ohutult tdsta.

Toimepiirkondade omavahelisel sidumisel jdib oluline roll
linnadevahelisele, regionaalsele ja kohalikule bussiliiklu-
sele. Bussiliikluse vork on integreeritud teiste iihistrans-
pordiliikidega (niiteks raudteetransport).

Olulisim on rahvusvaheliste tihenduste arengus jargneva-
tel aastatel kiire, mugav ja sage reisirongiliiklus.

Kiire raudtee on konkurendiks ja alternatiiviks len-
nuliiklusele lihedal ja keskmisel kaugusel paiknevatesse
sihtkohtadesse.

Uuringud on niidanud, et kiirrongil on selge potentsiaal
asendada lennuliiklust kuni 2,5 tunni litkkumisraadiuses.

Linnapiirkondades on olulisteks taristu osisteks kujunemas
eri transpordiliike siduvad iihisveondusterminalid. Vot-
meprojektiks on siin Tallinnasse kavandatav Ulemiste termi-
nal, mis ihendab rahvusvahelise ja regionaalse lennuliikluse,
rahvusvahelise ja siseriikliku raudteeliikluse, linnadevaheli-
se, regionaalse ja kohaliku bussiliikluse ja linnasisese liik-
luse (tramm, buss). Jargnevalt kisitles ettekandja iileriigilist
transpordimudelit, mis vdimaldab hinnata asustuse, taristu
ja liikumisharjumuste vdimalikke mojusid eri transpordilii-
kide ja taristu kasutusele. See on tarkvarapohine mudel, mis
arvestab litkumiste korrespondentse (kust — kuhu?) ja otsib
igaiihele neist ratsionaalsema litkkumismooduse ja marsruudi.

Andres Urm (Maanteeamet) ja Tiit Metsvahi (Tallinna Teh-
nikaiilikool) esitasid iilevaate tee projekteerimise normide
uuendamisest.

Teede projekteerimise praktikas on iiha enam esile kerki-
nud vajadus korrigeerida praegu kehtiva mééruse noudeid.
Eesmargiks on liiklusohutuse taseme tdstmine ja vahendite
efektiivsem kasutamine. Ajakohastatud on liiklussageduse
prognoosimine, tee klassidele vastavate perspektiivsete liik-
lussageduste ning nendega otseselt seotud koormussageduste
ja katendi vdhimate ndutavate elastsusmoodulite korrigeeri-
mine jms.

Andrus Aavik

Dago Antov

Journey times v. distance for rail (HS and conventional lines) and air transport

High-speed rail fastest
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Graafika kirjeldab liikumisele kuluvat aega (uksest-ukseni)
erinevate liikumisviiside kasutamisel soltuvalt teekonna pik-
kusest.

Maantee klass médratakse soltuvalt eeldatavast aasta keskmi-
sest 6Opdevasest liiklussagedusest.

Maantee Eeldatav aasta keskmine 6opédevane
klass liikklussagedus a/66p
Fiiiisiline Taandatud sdéiduautole
Kiirtee iile 40 000 iile 45 500
I klass iile 14 500 ile 18 500
II klass 6000 — 14 500 7200 — 18 500
11T klass 3000 — 6000 3500 — 7200
IV klass 500 — 3000 1000 — 3500
V klass 50 — 500 100 — 1000
VI klass kuni 50 kuni 100

I klassi maanteel ei ole samatasandiliste ristmike projek-
teerimine lubatud.

Projekteerimisnormide uuendamine on jagatud 2 etappi,
esimese etapi to6 tihtaeg on detsember 2012, teise etapi
t06 (normi méiruse eelnou) tihtaeg on juuli 2013.

Tiit Metsavahi Andres Urm
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Ott Talvik (Tallinna Tehnikaiilikool) tegi ettekande Ehitus-
ja lammutusjéiitmetest (tee-)ehitusmaterjaliks.

Lammutamisel tekib ca 900 kg jadtmeid 1 m? kohta.

Ligikaudse hinnangu alusel on Eestis ca 3...4 mln m?
lammutamist vajavaid hooneid ja rajatisi.

Riigi jadtmekava eesmérkide hulgas on vanade pdllu-
majandushoonete lammutamine. Alates 2020. a tuleb EL
jédtmeraamdirektiivi kohaselt taaskasutada 70% ehitus- ja
lammutusjddtmetest. Esineja osutas ehitus- ja lammutusjéat-
mete kogustele Eestis ning taaskasutusele, teiste riikide koge-
musteleja juhendmaterjalidele, katseldigu rajamisele ning
vastava uuringu esimestele tulemustele. Ettekandes on too-
dud andmed kdnealuste jadtmete kasutamisest teistes maades,
uuringud ja kasutamiskogemused néitavad, et jadtmed on tee-
ehituses kasutamiskolbulikud alumistes aluste kihtides.

Eestis on rajatud katseldik Maardu-Raasiku korvalmaan-
teel nr 11103 Maardu-Kostivere 16igul km 0,0-3,9, kus kat-
seloik asub km 3,4-3,9. Ettekandes on toodud andmed teeta-
rindi katsetamise pShilistest tulemustest.

Marek Truu (AS Teede Tehnokeskus) kisitles polevkivi
tootmisjiiikide kasutamise voimalusi tee-ehituses.

Deformatsiooni-, kulumis- ja ilmastikukindla pealiskihi
olemasolul on jiikade ja pooljdikade katendite korral tee-
de ehitamine majanduslikult otstarbekas suhteliselt norkasid
pinnaseid voi tditematerjale (LA 35-40) ja stabiliseerimisena
tuntud tehnoloogiaid kasutades. Sellise lahenduse saavutami-
seks on Eestis pShimdtteliselt olemas eelteadmised ning ehi-
tamiseks vajalik pohitehnoloogia.

Suured eesmdrgid:

keskkonnaalased — oluliselt vdhendada pdlevkivi to6tlemi-
sega kaasnevat keskkonna saastamist

majanduslikud — leida tédna kasutatavatest tasuvamad tee-
deehituslahendused

Viiikesed eesmirgid: viiksem vajadus tuha ja aheraine
ladustamiseks ning uute lubjakivikarjddride jérele, viiksem
tee ehitusmaksumus jt.

AS Teede Tehnokeskus on pdlevkivituha kasutamisvdima-
lusi Eestis uurinud alates 60-ndatest aastatest. 2005. a tehtud

Ottt Talvik Marek Truu

Heikki Tougu
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Ojamaa-Aidu karjddri teele tuhkbetoonkatte ehitus
Foto Maanteeamet

uurimistdos selgus, et paljud vanad tuhkkatted on vastu pida-
nud, kuid paljudel juhtudel on need ka purunenud. Pohjus-
tena toodi vilja CaO vaba suur ja koikuv sisaldus (5-25%),
segu ebatihtlus nii paksuse kui komponentide osas.

Toimetuselt:

Maanteeamet ja Viru Keemia Grupp AS (VKG) kirjuta-
sid 5. oktoobril alla koostéckokkuleppele, mille eesmdrk
on uurida polevkivi kaevandamise ja iimbertoétlemisjdd-
kide voimalikku kasutamist tee-ehituses. Nelja-aastase
koostéolepingu raames rajab VKG Ojamaa kaevanduse
ja Aidu karjddiri vahele kilomeetripikkuse katseteelGigu,
millel kasutatakse muu hulgas pélevkivituhka ja pélevkivi
kaevandamisel tekkinud aherainest valmistatud killustik-
ku. Teeloiku hakkavad kasutama raskeveokid ning pdrast
aastast ekspluatatsiooni kogutavate andmete pohjal lan-
getab Maanteeamet otsuse, kas vastavasisulisi uuringuid
Jdtkata. Kui katseloik annab positiivse tulemuse, siis jdtka-
vad osapooled koostéod voimaliku katseloigu rajamiseks
ka méonele riigimaanteele.

Konealune katseloik ehitati valmis 2012. aasta novembris.

Katseobjekt pikkusega 1 km on rajatud Ojamaa kaevanduse
ja Aidu karjaéri vahele Ida-Virumaal.

To6 tellijaks/arendajaks on Viru Keemia Grupp (VKG).
Katseobjekt on ajutisele liiklusele rajatud tee, mille ambit-

Kuuno Meschin
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sioonikus seisneb terve tarindi ehitamises koigis kihtides
tootmisjadtmeist, vélja arvatud pindamisbituumen (ca 5%).
Teetarindi ristldige alt {iles:

Tolmsed ja savised aluspinnased

Aherainest mulle

Aherainekillustikust alus-dreenkiht

Aherainesegust hiidrauliliselt seotud kattekiht — stabi
Traditsiooniline pindamine vdi tuhkbetoon ca 300 m pik-
kusel 16igul, kus sideainena kasutati erinevates proport-
sioonides tsementi ja tuhka

Ulesanne: uurida tarindi kditumist #irmuslikes oludes:
mérg + kiilmumine. Sideaineks on tuhk, laotamine toimub
tsemendilaoturiga (7 1dbikut). M36tmisi tarindi seisundi méa-
ramiseks tehakse iihe aasta viltel.

L I R I

Sideainete arengusuundadest ja positsioneerimisest infor-
meeris Heikki Téugu (AS Nynas AS), késitledes toodete
nimesiisteemi, funktsionaalsete omaduste varieerumis ning
tutvustas Nynas AS-s 2012. aastal toodetud sideainete nime-
kirja. 2013. aastal lisandub neile mitu uut sideainet.

Kuuno Meschin (OU Teede Laboratoorium) Kiisitles betoo-
ni temperatuuripragude tekkimist ja selle viltimise véi-
malusi tee-ehituses.

Professor Artu Ellmann (Tallinna Tehnikaiilikool) tut-
vustas teekatete ja sildade deformatsioonide méifdramist
korgtipse digitaalnivelliiriga.

Kasitlus sisaldas korgusmédrangu meetodeid, digitaalni-
velleerimise tehnoloogia iilevaadet, rakendusi ja tulemusi
teckatte deformatsioonide médramisel ja sildade koormuskat-
setustel. Korgusméirangu tehnoloogiatest kisitles ettekandja
satelliitnavigatsiooni (GPS, GLONASS), elektrontahhiimeet-
riat, geomeetrilist nivelleerimist ja terrestrilist laserskaneeri-
mist. Digitaalse nivelleerimise kasutamine vdimaldab tdsta
nii valitodde kui ka andmetdotluse kiirust.

Tanel Ilves (AS Regio) esitles projekti Tark Tee uutest
innovaatilistest voimalustest.

Targa Tee teemal on lugeda ka Teelehest nr 3/4, 2011
Ik 34 janr1/2,2012 1k 32-33.

Tanel Ilves

Artu Ellmann
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Aarne Saarevili (OU-st REXEST Grupp) tutvustas lades-
tatavate plastjdlitmete taaskasutamist ehitusmaterjalide
tootmiseks. Ta tutvustas Eestis toodetavat ilmastikukindlat
materjali PLASTREX, sealhulgas miiratdkkelahendust ning
muid tooterakendusi, mis on toodetud Eestis kogutud plastik-
pakendite jadtmetest.

“
' [PlastRex

Tarvo Mill (Tallinna Tehnikakorgkool) esitles terrestrilise
laserskanneri kasutamist teerajatiste uurimisel.

Laserskanneri t66pohimotteks on koguda kolmemodtme-
lisi andmeid (x; y; z + I + RGB) objektide kuju ja esine-
misviisi kohta, kasutades laserkaugusmdétjat. Skaneerimine
toimub iihe punkti haaval. Tarvo Mill késitles skaneerimise
tehnoloogia arengut, esimesed skannerid ilmusid kasutus-
se 1990-ndatel aastatel. Ta vordles skaneerimistehnoloogia
kasutuselevotu plusse ja miinuseid.

Aarne Saarevdli Tarvo Mill
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Taavi Tonts (Maanteeamet) andis iilevaate teedealastest
uuringutest, sh valminud (2010 ja 2011), toosolevatest ja
kavandatavatest uuringutest, ning uurimistddsse kohalike
omavalitsuste ja teadusasutuste kaasamisest.

Teekonstruktsiooni kandevéime ja kiillmumissiigavus
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Arvukatest uuringutulemustest t3i esineja vilja kloriididesi-
salduse médramise killustikalustes, optimaalse segu tagami-
se probleeme, jadtee mdju Haapsalu ravi-
mudamaardlale (sellega ei kaasne olulist
transpordisaastest pdhjustatud keskkonna-
riski), Eesti pdhi- ja tugimaanteede kan-
devdime (E_ ) middramise, tootlemata
iimarpuidu veoks eriveona vajaliku muld-
kehade lébikiilmumise, ilmastikutingi-
muste ja erinevate teede kandevoime seo-
se uuringu, kohalike mineraalmaterjalide |
optimaalse kasutamise uuringu jmt. .

Maanteeamet tellib l&hiaastatel rea teadusuuringuid kavat-
susega vilja selgitada, milliste meetoditega on voimalik olu-
liselt tdsta teekatete iga. Uhtlasi on seatud eesmirgiks kasu-
tada tee-chituses rohkem kohalikke ja keskkonnasdéstlikke
materjale.

Toomas Uibo (OU Meiren Engineering) esitles innovat-
siooni taliteede hooldel tiiustatud Meier Engineering OU
lumesaha MSP03 niiitel.

Téiuslikuma lumesaha MSP0O3loomist on é&rgitanud seni
valitsenud madal taliteede puhastuse kvaliteet, suur vajadus
kemikaalide jérgi, madal efektiivsus, sahkamise korge miira-
tase, madal sahkamise kiirus kiirteedel ja suured kéitamisku-
lud (kiitus, saha terad, hooldus).

Taavi Tonts Toomas Uibo

Erko Puusaag
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Erko Puusaag (AS Teede Tehnokeskus) riikis teekate-
te tekstuuri modtmisandmete kasutamise meetoditest ja
andmete piirviirtustest.

Toimetuselt: Kiesolevas Teelehes lk 46 on avaldatud Tiit
Kaalu ja Andrus Aaviku artikkel Teekatte tekstuurist, mis
késitleb sama teemat.

Ott Talvik (Tallinna Tehnikaiilikool) Kisitles tee-ehitusma-
terjalide filtratsioonimooduli méfiramist.

Ettekandes raégiti lahti jargmised teemad: pinnase veejuh-
tivus ja seda mdjutavad suurused, vdimalused filtratsiooni-
mooduli méddramiseks, muutused metoodikas jt.

Stanislav Metlitski (AS Teede Tehnokeskus) ridkis ITS-

lahenditest.
ITS ehk Intelligent Transport System, kus:

I — intelligentsus on {ildine vaimne vdimekus, mis hdlmab
loogiliste jarelduste tegemise voime

T — transport on inimeste ja materjalide teisaldamine iithest
kohast teise

S — siisteem on fikseeritud arvuga kindlate elementide voi
komponentide kogum, millel on omavahelised seosed.

Intelligentsed transpordisiisteemid on rakendused, mille ees-
mirk on suurendada transpordi ligipdédsetavust, suurendada
likkluse turvalisust, parendada olemasoleva taristu kasuta-
mist, suurendada energiasdastlikkust.

Eri prognoosid ennustavad muuhulgas, et 2050. aastaks
suhe reisija : kilomeeter kahekordistub, ummikutega seotud
kulud suurenevad ligi 50%.

Euroopa komisjoni direktiiv 2010/40/EU loob odigusliku
raamistiku. Direktiivi pohieesmérk on kiirendada innovaati-
liste transporditehnoloogiate kasutuselevottu EL-s.

Finantseerimise programm HORIZON 2020 toetamaks
intelligentsete  transpordisiisteemide arendamist stardib
2014. aastal, selle eelarve aastaiks 2014—2020 on 80 mil-
jardi eurot ja eesmérk on tagada Euroopa konkurentsivoime
maailmas.

Stanislav Metlitski
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Professor Martti Kiisa (Tallinna Tehnikakorgkool/Maa-
nteeamet) esitles innovaatilist sillaehitusviisi ettekandes
»Puitplaatsillad. Kandevoime méfiramine‘.

Selle ehitusviisi eripa-
raks on kohapealsest
kéepdrasest materja-
list ehitamise vdima-
lus, suhteline odavus,
komposiitkonstrukt-
sioon: nt kokkunaelu-
tatud lamellidest (18
ja 22 cm) puitplaat,
millele on peale vala-
tud kiudbetoonist plaadid (paksusega 4...8 cm).
Plaadi moddud: 1,5%4 m, tugede vahekaugus 1,5 m
(vt pilti kdrval).

Jaak Liivaleht (Maanteeamet) tegi ettekande teepiraldis-
te tugikonstruktsioonide passiivsest ohutusest.

Teepéraldiste hulka voivad kuuluda valgustid, liiklusmar-
gid, foorid, telefonid ja elektri- vdi sidekaablid. Tugikonst-
ruktsioon hdlmab poste, maste, konstruktsioonielemente,
jalandeid, eemaldatavaid mehhanisme, kui neid kasutatakse,
ja koiki muid vastavate teepéraldiste toestamiseks kasutata-
vaid komponente.

Onnetuse raskust sdidukis olijale mdjutab teepiraldise
tugikonstruktsioon, millega toimub kokkupdrge. Ohutus-
kaalutlustele tuginedes saab tugikonstruktsioone valmistada
nii, et sdidukiga kokkupdrkel need eralduvad v&i annavad
jérele.

Ettekandes tutvustatakse noudeid tugikonstruktsioonidele,
et oht sditja tervisele ja elule oleks voimalikult viike.

Aivar-Oskar Saar (OU Jirelpinge Inseneribiiroo) esitles
innovatsiooni sillaehituses raudteesildade iimberehitami-
se nédidetel Soomes. Idee seisneb uue silla valmisehitamises
vana silla korval ning selle libistamine (nihutamine) vana sil-
la asemele, ilma et rongide liiklus ehitustdo tottu peaks kat-
kema. Uhe Soome sillachituspraktikast vdetud niite puhul
kulus selleks aega alla 18 tunni.

Martti Kiisa Jaak Liivaleht

Aivar-Oskar Saar

Juhan Idnurm (Tallinna Tehnikaiilikool) kisitles teemat
»dildade uurimine ja katsetamine“.

Koneleja tuletas meelde, mis on sildade katsetamise ees-
mirgid, samuti katsetamise viisid (tdestav, tdiendav, purus-
tav). Laialdasem katsetamine algas 20. sajandi esimesel poo-
lel koos katsetus- ja mdotetehnika arenguga.

Koostdds Maanteeametiga on kavas Loobu silla purustav
katsetamine.

Koolitusest tegi kokkuvétte ja 10ppsona iitles AS-i Teede
Tehnokeskus juhataja Ilmar Jogi.

Meie kaks pdeva kestnud seminar oli vajalik ja tditis piisti-
tatud eesmdrgi. Asjad meie iimber muutuvad pidevalt ning
monigi vana kiisimus vajab uut vastust. Seda enam on iikstei-
se kuulamine vajalik tervikpildi kokkusaamiseks.

Teedega tegelevate asjatundjate ring Eestis pole kuigi
suur. Seda vidrtuslikum on véime teha koostéod. Mis oma-
korda saab alguse teineteise kuulamisest ning téddega kur-
sis olemisest. Monikord viib ka juhus ning selle dratabamine
mdrkimisvddrselt headele lahendustele lihemale (nagu kuul-
sime esimesel pdeval MEIREN-i lumesaha loos.)

Kuid ka seda edulugu ei oleks, kui poleks esitatud oigeid
kiisimusi, mis sundis otsima oigeid vastuseid.

Igapdievases paremate lahenduste otsimises peame ndge-
ma oma tegevuse oodatavaid tulemusi, ehk piistitama ees-
mdrke. Nende eesmdrkide ,, mahamiiiimise” ja huvipool-
te kaasamise oskusest oleneb nii tegevuse rahastamine kui
ka koostéo voimalused. Uurimine ja leiutamine ilma selgelt
kavandatud eesmdrgistamiseta ei koonda piisavalt vaimu- ja
rahajoudu.

Sellepdirast peaksime joudma ldhemale olukorrale, kus
teadus-arendustegevus enamikus mahus  toimub selgelt
sonastatud programmide raames.

Programmide sonastamiseks on head meie oma Eesti-sise-
sed probleemipiistitused (nditeks tuhkade ja aheraine kasu-
tusvoimalused) ja rahvusvahelised iileeuroopalised tege-
vuskavad, millest rddkis nditeks ITS valdkonnas Stanislav
Metlitski. Igal juhul peame eriti praeguses majandusolukor-
ras olema oma rahakasutuse osas selgemad ning tulemuste
raporteerimise osas rohkem eesmdrgist ldhtuvad.

Juhan Idnurm llmar Jogi

19

Vahter

Fotod E.
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Meil on innovatsiooni tegevuste osas aastatega vdlja kuju-
nenud pohilised vedavad keskused: Tehnikaiilikool, Tehnika-
korgkool ja Tehnokeskus.

Olen kindel, et seda potentsiaali paremini Riigi struktuuri-
de poolt kasutades oleme voimelised jitkama arengut teede-
majanduses. Kui meil koik see onnestub, on meil pohjust iga-
aastaselt kokku tulla kas iildisemate voi kitsamate teemade
edusamme hindama.

Arvamust korraldatud koolitusest kiisis Teeleht koolituse
moderaatoriks olnud TTU professorilt Andrus Aavikult
ja veel neljalt osalenult.

Professor Andrus Aavik:

Huvi iirituse vastu oli oodatust suurem. Inimestel on vajadus
ka omavahelise vahetu kontakti jarele, mida meie elektroo-
niline infovahetusajastu enam eriti ei paku, et kohtuda, mdni
tooasi selgeks radkida ning ka vahetada informatsiooni. Vii-
mase aasta jooksul ei ole enam korraldatud asfaldipdevi, mis
sellist kontakti on vdimaldanud, ja seetdttu andis korraldatud
seminar, lisaks planeeritud ettekannetele, kindlasti ka vdima-
luse isiklikuks suhtluseks, mis ei ole véhetéhtis.

Seminari temaatika oli sel korral darmiselt lai, haarates
praktiliselt koiki teehoiuga seotud aspekte, mistdttu voib-olla
kdik osalejad ei saanud teda huvitavas temaatikas piisavalt
detailset informatsiooni, kuid sel korral ei olnud see ka meie
eesmargiks. Pigem piilidsimegi anda {tildist pilti, mida uuen-
duslikku meie teehoiumaastikul on hetkel toimumas. Eest-
lane on oma iseloomult suhteliselt tagasihoidlik ja ei kipu
oma saavutustest laiemat avalikkust eriti meelsasti teavitama,
mistottu temaatikasse sobivate ettekannete ja lektorite leid-
mine ei olnud sugugi lihtne. Vdib-olla kdik seminaril kuuldu
ei olnudki nii uuenduslik, aga korraldajad piiiidsid anda oma
parima. Taolisi laiema temaatikaga iiritusi voiks korraldada
kord aastas, et anda osalejaile voimalus tddalaseks ja ka isik-
likuks suhtluseks. Aga voib-olla sobiksid ka kitsama temaati-
kaga nn teemapéevad, kus késitletaks monda konkreetsemat
teemat juba pohjalikumalt.

Ténan korraldajate poolt koiki osalejaid ja lektoreid!

Tasu Prangli: Maanteeameti lduna regiooni direktori ase-
tditja. Seminar-koolitus oli véga teretulnud. Siisteemne info
innovatsioonist teede ja sildade alal ning nendega kokku-
puutuvates valdkondades on vigagi vajalik. Sedalaadi iiritusi
peaks tdesti korraldama regulaarselt, nt kord aastas, ja érgita-
ma nendest veelgi arvukamalt osa vGtma.

Targo Toots: Lemminkdinen Eesti AS Tallinna Ehitusosa-
konna juht: Uldhinnang sellisele koolitusele on igati posi-
tiivne. On vOimalus saada informatsiooni, mida igapédevase
tegevuse juures ei kohta. Selle koolituse juures jdi hea mulje
just tagasisidest katseldikude kohta ning uute lahenduste ja
materjalide tutvustusest, mida saab teinekord oma tegemis-
tes kasutada.

Toendoliselt meeldiks natuke lithem formaat, niiteks iiks
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pdev, ning jitaks vélja sellised teemad, millel ei ole veel
konkreetset lahendust. Neid saaks kuulata, kui lahendus on
saabunud. Kokkuvdtteks sooviksin selliste koolituste jatku-
mist.

Jiiri Riimaa: Maanteeameti peaspetsialist: Seminar oli véiga
vajalik. Selle pidanuks varemgi korraldama. Edaspidi tuleks
neid teha sagedamini.

Erkki Suurorg: volitatud ehitusinsener, Nordecon AS juha-
tuse liige:

Kahepidevasele seminarile olid korraldajad valinud viga
ambitsioonika teemaarenduse ja pealkitja — Innovatsioon
teedeehituses. Tdnan esinejaid huvitavate sdnavdttude eest,
kellest enamik oli ka uuendustele keskendunud. Minu isikli-
kud ootused koolituselt olid seotud Maanteeameti teedealas-
te uuringute tegevusplaani ja teedevaldkonna normide-nduete
arendamise ning innovatsiooniga. PShjuseks asjaolu, et vii-
masel ajal on nimetatud teemad tekitanud enim vaidlusi ehi-
tuslepingute tditmisel. Tehnilised vaidlused ehitusplatsil teki-
vad pohiliselt puuduliku nduetebaasi voi siis nende aluseks
olevate ebapiisavate uuringutulemuste tottu. Mitmed nduded
on Maanteeamet kui selle valdkonna vastutaja lihtsalt uurin-
guid teostamata ja ilma eelnevat insenerialast laiemat dis-
kussiooni pidamata oma késkkirjadega jouliselt kehtestanud.
Samas on positiivne, et on voetud eesmirgid ja moodustatud
to0grupp projekteerimisnormide uuendamiseks. Loodetavasti
on voimalik osaliselt ka 1&bi innovaatiliste lahenduste muu-
ta normdokumentatsiooni ja standardite kvaliteeti paremaks,
samas vahendades subjektiivsete késkkirjade ning riigihange-
tesse meelevaldselt sisse kirjutatud vastuolu tekitavate tehni-
liste nduete mojujoudu. Teedealaste uuringute osas ootaksin
Maanteeametilt rohkem l&bipaistvust.

Vorreldes tdnase seminari teedealaste uuringute ettekannet

30.11.11 toimunud Asfaldipdeva (millel samuti iisna sarnane
nimi oli — ,, Trendid ja innovatsioon teedeehituses) semina-
riga, ei olnud ettekande sisus minu hinnangul erilist muutust.
Maanteeameti kodulehel on kiill enamik teostatud ja teosta-
misel olevate uuringute kohta kirjeldused leitavad, aga aru-
saamatuks jadb, mis saab edasi vOi mis muutub. Soovitan
Maanteeameti uuringute talitusele ja vastava ala sisekomis-
jonile kehtestada strateegiline pikaajaline tegevusplaan, kus
on fikseeritud valdkonna kitsaskohad ning seatud iga-aasta-
sed eesmargid. Alles peale eesmargistatud uuringute tulemu-
si teha koostdos iilikoolide ning erialaliitudega otsused, mil-
liseid ndudeid ja kui suures ulatuses muudetakse. Valdkon-
nale avatud ja vaba uuringutealane tegevus tagab osapoolte
usalduse ja vilistab dige nduetepagasi puhul mottetud vaid-
lused ehitusplatsil.
Uldiselt olen arvamusel, et riigi (MKM, Maanteeamet,
Teede Tehnokeskus), iilikoolide, erialaliitude ja ettevote-
te koostoos toimuvad seminarid on viga vajalikud. Lisa-
vidrtusena on osalejatel vdoimalik omandatavaid tiiend-
oppepunkte kasutada ka erialase kutsetunnistuse taotle-
misel voi uuendamisel. m
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Ajaleht , Aripiev” ja Eesti Asfaldiliit korraldasid 10. oktoobril
2012 Tallinnas hotell Meritonis teede ja infraehituse ettevotete,
raudtee-ettevotete, teehooldeettevotete juhtidele ja juhatuse lilkmetele, teede
ja infraehitusega seotud inseneridele, projekteerijatele ning jarvelevalvet teostavate
ettevotete juhtidele ja juhatuse lilkmetele ning kohalike omavalitsuste juhtidele konverentsi.

EEDE JA INFRAEHITUSE
ARIPLAAN 2013

Konverentsi avasonad fitles video vahendusel majandus- ja
kommunikatsiooniminister Juhan Parts.

Maanteeameti peadirektor Aivo Adamson koneles Eesti
riigimaanteede tulevikust, késitledes ka tdnast Maanteeame-
tit. Muu hulgas {itles ta, hetkeolukorda Maanteeametis ise-
loomustades, et Maanteeameti tegevus pole olnud piisavalt
ndhtav, asutus on viimase kolme aasta jooksul olnud pidevas
muutumises, samas pole kokku lepitud uut iihist eesmérki,
mille suunas litkuda ja kuidas seda teha. Maanteeamet kui
avaliku teenuse pakkuja soovib tulla ldhemale inimesele ja
arendada vélja kliendisdbralik partnersuhe.

Eesti Asfaldiliidu juhatuse esimees, Lemmink&inen Eesti
AS juhataja Sven Pertens kisitles teemat ,,Teede- ja infra-
ehituse véljavaated*.

Sissejuhatuseks kommenteeris Sven Pertens seitsme Ees-
ti teede- ja infrachitusettevotte finantstulemusi aastail 2010—
2011. Need ettevotted jaid majandustegevuses miinustesse,
neist {iks pankrotistus ja teine osteti iiles (laks teise ettevotte
omandisse).

2012. aasta tausta, mille mdjualas on Eesti ettevotted, ise-
loomustas esineja jargmiste mérksdnadega: maailmamajan-
duse ebakindlus, eurotsooni probleemid, riigipoolne riskide
jatmine ettevotja kanda, seaduste tagasiulatuv mdju, struk-
tuurimuutused Maanteeametis, konkurentsi stabiliseerumine,
vanade (kahjumiga) projektide Idppemine, riigi ja ettevotjate
vahelise dialoogi tekkimine, mis ei ole kiill veel kaugeltki
piisav.

Esineja osutas, et tee- ja infrachitus on jarjekindel prot-
sess, kuhu paigutuvad planeerimine, finantseerimine, tehni-
liste projektide koostamine, hangete ldbiviimine (RHS), ehi-
tamine ja chitusjarelevalve, teehoole, kvaliteet, normid ja
juhendid, innovatsioon ja riskid.

Tee- ja infrachitus on ressursimahukas. Viimastel aasta-
tel ja ldhitulevikus chitatakse palju Euroopa toetusrahaga,
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samas on prioriteedid ja projektid aastaiks 2014—2020 tead-
mata ning ehitaja on sunnitud tegelema ennustamisega. Toe-
tusraha kasutamine pdhjustab ehitaja jaoks liiga pika makse-
tédhtaja ehk t66 eest maksmine venib mitme kuu pikkuseks,
kui arvestada materjaliostuks, todprotsessiks, valmistdo iile-
andmiseks-vastuvotmiseks ja aega raha lackumiseks kuluvat
aega.

Omaette kiisimus on pikk viieaastane garantiiaeg, mis on
selgelt ebamoistlik, kui teada, et chitusvead tulevad vilja
juba kahel esimesel aastal.

Ehitaja satub tihtipeale madala kvaliteediga projektile.
Sageli valmivad projektid aastaid enne ehitamise algust, kuid
vahepeal on muutunud nii situatsioon kui hinnad. Projektee-
rijal tuleks vastutada projekti kvaliteedi eest, ihtacgu peaks
ta tditma projekteerijapoolse jirelevalvaja rolli.

Ehitusjédrelevalve kompetentsi tase on ebaiihtlane.

Praegune riigihangete korraldus ei suuda vilistada selles
protsessis ettetulevaid negatiivseid olukordi, nagu lepingu-
te tasakaalustamatus, sagedane hangete tithistamine ja kor-
dushangete viljakuulutamine, samas kulutab pakkuja selleks
protsessiks valmistudes aega ja raha. Kvalifitseerimistingi-
mused ja ndudmised on kohati pdhjendamatud ja ettevot-
jad on sunnitud kombineerima. Pakkumistdhtajad kuhjuvad.
Ainuvodimalikuna otsustab pakkumise odavaima hinna kritee-
rium, samas on odav asi ja hea asi kaks eri asja. Seevastu
oleks ratsionaalne majanduslikult soodsaim pakkumine.

Teehoole toimub tee seisundindudeid jérgides. Noudeid ja
sanktsioone karmistades selle hind kallineb. Hooldelepingute
kehtivusaja pikkus on seotud ettevotte rentaablusega ja spet-
siifiliste todvahendite soetamisega, millest tulenevalt lepin-
gu lithike kehtivusaeg mojutab negatiivselt ettevotte rentaab-
lust. Samas odavaim lepinguline hind ei taga kvaltieeti. Olu-
lised on hooldajate kompetents ja kogemus.

Teehoiu kvaliteeti kisitledes ei saa mooda kohalike mater-
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jalide kasutamisest, kiisides, kas kohalikud ehitusmaterjalid
Bituumeni hinnaloterii 2009-2012 on kasutuskdlbmatud? Ometi on neist varem ehitatud!

Normide ja juhendite siisteem on raskesti jilgitav, esineb

600 palju kattuvusi ja vastuolusid, mitmed noéuded on ebamdist-

500 likud. On hakatud kiisima ka ettevotjate arvamust, loodeta-

400 vasti joutakse varsti nende arvestamiseni. Muu hulgas osutas

esineja riskidele, mis m&jutavad ettevotjaid. Nendeks voivad

300 olla maailmamajandusest tingitud globaalsed riskid, riskid

200 1 bituumeni ja muu toorme hindade kasvust, euro kursi muu-

100 tustest, poliitilistest e seadusmuudatustest tulenevad jmt ris-
kid.

O T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T Ettevotja soovib stabiilsust ja perspektiivi teadmist, koos-
SESE8S8E8SCSccscs2sss2835¢83 i g C e ; .
sofgddggsadagsaaaagsad t60d ja dialoogi riigi kui peamise tellijaga, eurotoetuste kasit-
Y ;zng 2272 ;;;é £2E2 g"é tEEE go lemist véljaspool riigieelarveraha, diglast kohtlemist.
= SE*> Sl Sl Esinemise 16puosas osutas Sven Pertens muu hulgas veel

eurotsooni probleemidele ja Euroliidu abiprogrammide peat-
-a- EUR/tonn . .. .. . o .
sele pausile Eesti jaoks, tee- ja infrachituse mahu vdimali-
Ramboll Eesti AS juhataja Peeter Skepast tegi ettekande teemal ,,Teede projekteeri- 1 ::

mine ja jirelevalve 2013%, mille pohjal ta Teelehe palvel kirjutas alljirgneva artikli.

)
g’ |
a

jem kinni ehitus- ja ekspluatatsioonimaksumuse kallinemise-
Maanteeametil on praegu ja jidb ka tulevikus valdav mdju  ga, mis iiletavad projekteerimismaksumust kiimneid voi isegi
teedesektori turule. Maanteeametile ei ole hetkel reaalset — sadu kordi.

Perspektiivist ja aktuaalsetest
teemadest projekteerimises

Sissejuhatuseks

alternatiivi teedechituse arendajana ja suunanditajana Eestis. Arvestades tilaltoodut on tellijal mdistlik panustada prae-
gusest oluliselt rohkem aega ja muid vahendeid planeerimi-
Planeerimise ja projekteerimise mojust sele ja projekteerimisele.

Planeerimise ja projekteerimise faasi maksumus on projekti ~ Hangetest
kogumaksumusega vorreldes véike. See jadb olenevalt pro-
jekti raskusastmest 2—5% piiridesse. Samas on planeerimise
ja projekteerimise faasil médrav mdju projekti kogumaksu-
musele, lahenduse teostatavusele ja toimivusele (vt allpool
olevat joonist). “Kokkuhoid” projekteerimises makstakse hil-

Planeerimine ja projekteerimine algab tellimisest ehk han-
kest. Hangete korraldamine on Maanteeameti iiks pohiprot-
sesse. Ootused Maanteeametile kui professionaalsele tellijale
on korged.

Professionaalne tellija teab, milliseid ja millises mahus
toid ta hankega tellib. Samuti teab ta tellitavate td6de mdist-
likke ja pohjendatud hindasid. See vdimaldab tellijal koosta-
A Olsugy da kulueelarve ning hinnata pakkumuste realistlikkust. ,,Oda-
Moy & va” pakkumuse puhul on toenioliselt pakkujal ja tellijal t66-
de mahu ja kvaliteedi osas erinev arusaam. Erinevaid arusaa-
mu on moistlik ja kordi vahem kulukas arutada enne lepingu
sOlmimist.

Ro&m ,,odavast” lepingust jiib lihikeseks. Onnelik ei ole
16puks ei tellija, todvatja ega 1dpptarbija.

Loomulikult tuleb peeglisse vaadata alapakkumuste esita-
jatel endil, kaasa arvatud siinkirjutajal. Paraku on tdsiasi, et
pakkujad ei ole alapakkumuste hasartméngu ndiaringist voi-

OTSUSTE MOJU KOGUMAKSUMUSELE
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Idee Projekteerimine  Ehitus Kasutus ~ Lammutamine
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kule vihenemisele, kiitusehinna ja keskkonnatasude tousule,
kvalifitseeritud t66jou puudusele, uute reeglite, normide ja
juhendite vajalikkusele ning nentis, et ettevotjate suhted rii-
giga hakkavad paranema.

AS TREV2 Grupp juhatuse esimees Erki Mdlder tut-
vustas 2013. aasta tee-ehituse édriplaani Euroopa ja Eesti
majanduse, sh ehitustegevuse ja tee-chituse taustal.

AS Eesti Teed juhatuse esimees Olari Karlson tutvustas
firmat: EESTI TEED — KAS MIDAGI UUT?

Ettevate asutati 2012. aasta alguses viie riigile kuuluva maan-
teehoolde ettevotte liitumise tulemusena. 400 firma toota-
jat hooldab ca 6200 km riigimaanteid, seega ligi 38% kogu
riigimaanteede pikkusest. Maanteeametiga on sdlmitud
hooldeleping, mis voib olla késitatav uue teehoolde stan-
dardina.

Soome teede- ja infraehitajate driplaani 2013. aastaks
tutvustas Fjider Group Oy juhatuse esimees Per Fjider.
Koigi ettekannete slaidiversioone saab lugeda lingilt http://
www.seminar.aripaev.ee/?SeminarID=0045bdd9-e62c-47f3-
9cfb-78298368c250#sessions

Laane-

Virumaa
Jarvamaa
Joégevamaa
‘ | Pdlvamaa
‘algamaa

Ida-Virumaa

& Raplamaa

Pérnumaa
Saaremaa

fE 5T/
TEELD

melised ilma tellija sekkumiseta vélja tulema. On kd&igi huvi-
des, et see ring saaks voimalikult kiiresti katki 15igatud.

Samuti on oluline, et 1opeb dra miiratlemata téomahu-
ga lopphinnaga hangete loto, mis kuulub samuti hasart-
méngude Kkategooriasse. Mulle on jadnud mulje, et tellija
esindajad on praeguse olukorra pérast mures ning soov muu-
tusteks olemas.

Mida teha?

Hangete korraldamisel tegutseme samas digusruumis teiste
EL-i litkmesriikidega. Meil on vdimalik dppida lahiriikide —
Soome ja Rootsi, aga miks mitte ka Uhendkuningriigi voi
teiste EL-i riikide projekteerimise ldhteiilesannete koostami-
se ja hangete ldbiviimise pikaajalisest kogemusest. Selleks on
mdistlik saata inimesi valitud riikidesse moneks kuuks koge-
must hankima ning siis kogetut kodus rakendada.

Juhul kui t66de mahtu ei ole voimalik iiheselt madratleda,
tuleb kasutada sobivaid hankemeetodeid, niiteks labirddkimi-
si. Hanke vaidlustamine vOi mittevaidlustamine ei ole hanke
labiviimise edu kriteerium.

Alapakkumustesse tuleb suhtuda resoluutselt. Profes-
sionaalne tellija on suuteline hindama pakkumuse realist-
likkust ning pakutav hind peab véimaldama koiki tellija
poolt liihteiilesandes planeeritud toid teostada.

Projekteerimistoode kvaliteedist

Projekteerimistodde kvaliteedist rddgitakse nii tellijate kui
ehitajate poolelt. Projektide kvaliteediga ollakse tihti diguse-
ga rahulolematud.

Esmatéhtsad on iiksiku projekteerija ja projekteerimis-
meeskonna professionaalsed oskused. Nende arendamine on
projekteerijate ja projekteerimisfirma iilesanne. Projekti kva-
liteeti tuleb ja saab mojutada ka teiste vahenditega.
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Mida teha?

Uheks kvaliteediprobleemiks on olnud uuringute ebapiisa-
vus ja kvaliteet. Praegune hankekorraldus tingib uurimist6o-
de minimeerimist pakkuja poolt selleks, et projekteerimis-
hanget vdita. Tellijal on mdistlik tellida vajalikud uuringuid
mahupohiselt koos projekteerijaga. Mudelprojekteerimine
voimaldab paljusid projekteerimisvigu automaatselt avas-
tada. Tellijal on mdistlik hakata ndudma projekteerimisel
mudelprojekteerimist, kehtestades selleks oma nouded. Ehi-
tusprotsessis tekivad teekasutajatele paratamatult lisakulud,
mis on samas suurusjargus ehitusmaksumusega. Komplekse-
te projektide puhul on mdistlik nduda ehitusprotsessi, sh ehi-
tusaegse liikluskorralduse modelleerimist (virtuaalne ehitus).

Koostoost

Onnestunud projekte iseloomustab alati iihise eesmérgi nimel
todtamine, teineteise moistmine, kuulamine ja avatus. Selli-
seid niiteid on ja see annab lootust.
Projekti Oonnestumine voi ebadnnestumine on kinni inime-
ses (projektijuht — nii tellija kui tditja oma) ja keskkonnas
(leping). Meie kogemus erinevate tellija projektijuhtidega on
nédidanud, et professionaalse projektijuhi, kuid koostddd mit-
tesoosiva lepingu puhul on asi siiski dnnestunud. Keeruli-
seks on ldinud siis, kui leping on osapooli vastandav ning tel-
lija projektijuhi néol on tegemist vihese padevusega, millest
tulenevad hirmud ja pseudoprobleemidega tegelemine.
Onnestumiseks on vaja positiivseid ja professionaalseid
projektijuhte ning koostddle suunatud lepingukeskkonda.
Uhe aastaga pole voimalik saada oliimpiavditjaks, samu-
ti ei ole moistlik loota kiiret edu {iilalkirjeldatud teemades.
Tulemuseni viivad viikesed ssmmud. Uheks nendest sammu-
dest on dialoog. Ettevdtjatel on mdistlik kuulata, mida tellijal
neile delda on ning vastupidi.
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Teedeajaloo péev
maanteemuuseumis

23. novembril toimus Eesti Maanteemuuseumis traditsiooni-
line teedeajaloo paev. Seekordset iiritust voib mitmel pdhju-
sel juubelihdnguliseks pidada, sest tinavu moodus 150 aastat
praegu Eesti Maanteemuuseumi koduks oleva Varbuse pos-
tijaama avamisest ning viis aastat esimesest teede ajalugu
populariseeriva ajalookonverentsi toimumisest muuseumis.

Aasta tagasi, eelmise teedeajaloo péeva jarel tostatus kiisi-
mus, kas jatkata edaspidi konverentsi korraldamist juba har-
jumuspéaraseks saanud viisil voi otsida uusi vdljundeid selle
atraktiivsuse suurendamiseks. Seekordne teedeajaloo paev oli
aga toestuseks, et sellisel kujul teedeajaloo populariseerimi-
ne pakub jatkuvalt suurt huvi. Loomulikult ei vélista see aga
tulevikus péeva korralduslikku poolde teatud uuenduste sis-
seviimist. Teede- ja kommunikatsiooni temaatika ndib olevat
uurijate hulgas kiillaltki populaarne ja seetdttu ei valmistanud
raskusi ka esinejate leidmine. Teede temaatikaga seotud uuri-
mistoodega tegelevaid inimesi leidub nii arheoloogide, aja-
loolaste, maastikuarhitektide, kartograafide, kuid ka muudes
valdkondades todtavate inimeste hulgas. Tunnistuseks heal
tasemel tehtud uurimistdddest olid teedepéeval esitatud viga
sisukad ettekanded.

Sellel aastal toimunud konverentsi keskseteks teemadeks
olid teedevorgu ja -majanduse areng ning sellega seotud
kommunikatsioonivahendite areng. Korrastatud teedevork

EMm

Eesti Maanteemuuseum

KOHT, KUS TEE ELAB

koos kaasaegsete liikumisvdimalustega on iisna hiljutine
nédhtus. Veel sadakond aastat tagasi litkusid meie teedel val-
davalt hobusoidukid ja tdnapédevaste moodsate reisiterminaa-
lide iilesandeid tiitsid teeddrsed hobupostijaamad. Kunagisi
Voru ja Tartu kreisilinnu tihendanud maantee dérde ehitatud
Varbuse postijaamakompleks oli nii hobuajastul kui ka veel
1920. aastatelgi, esimeste bussiliinide kdimapanemise jérel,
kahe linna vahel reisijate jaoks oluliseks peatus- ja puhke-
kohaks. Praeguseks on Voru ja Tartu vaheline teekond, mille
labimiseks sada aastat tagasi vois kuluda terve pdev, taandu-
nud vaid kolmveerandtunnise auto- voi bussisdidu kauguse-
le. Sellele on aidanud kaasa meie teedemajanduse ja trans-
pordivahendite kiire areng, mis on lilhendanud vahemaid ja
toonud kaugused ldhemale. Esimeses ettekandes kdnelesid-
ki muuseumi teadur Kersti Liloson ja juhataja Mairo Rédsk
Varbuse hobupostijaama ajaloost ja teemeistrikeskuse kuju-
nemisest.

Jargmiseks esinejaks oli juba mo6dunud aastasel teedeaja-
loo pideval ladusa esinemise ja laialdaste teadmistega silma
paistnud hobiajaloolane Valdo Praust. Seekordses ettekan-
des keskendus ta Tallinna-Tartu maantee kujunemisloole
muinasajast kuni 20. sajandi alguseni. Eesti E-tervise siht-
asutuses infoturbe juhina td6tav Praust on dra teinud mérki-
misvadrse t00 meie asustusajaloo ja teedevorgu kujunemise

Fotod saalist ja esinejatest Tauno Rahnu
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uurimisel. Oma tugevuseks peab ta
seda, et pole keskendunud iiksnes
olemasoleva kaardimaterjali ja aja-
looallikate 1dbitootamisele, vaid on
oma igapédevatdd korvalt Eestimaal
ringi rannates paljud ajaloolised
teeldigud, koolme- ja sillakohad
ning moisa- ja kortsiasemed iile
vaadanud. Saadud teadmiste pohjal
on kokku pandud Eestimaa teede-
vorgustiku voimalikku kujunemist
selgitavad rekonstruktsioonimude-
lid. Prausti ettekanne tekitas saalis
elava diskussiooni, mille vedajaks
oli raamatu ,,Eesti teedevorgu kuju-
nemine” autor, kartograaf Tonu
Raid.

Muinasaegsetest litkumisvoima-
lustest rédkis ka jirgnev esineja —
arheoloog Mauri Kiudsoo Tallinna
Ulikooli Ajaloo Instituudist. T#ien-
duseks veesidusast liiklusest tehtud
ettekandele tutvustas ta moddunud
suvel Harjumaal, rekonstrueeritava
Tallinn-Tartu maantee trassil toimu-
nud arheoloogiliste uuringute tule-
musi. Mauri Kiudsoo sonul satuti
Saula kiila ldhedal tehtud vélitoode
kéigus tiksteise korval ja peal paik-
nevatele rauasulatusahjude jadnus-
tele, millest poolsada meetrit eemal
tuli pdevavalgele viie meetri laiune
muistne teease. Leitud keraamika
pohjal dateeriti nii ahjud kui selle
lahedal asuv teease 9.—10. sajan-
disse. Kuna leiumaterjali analiitisi-
mine pole veel 16ppenud, siis tuleb
selle pohjal koostatud iiksikasjali-
ku aruandega tutvumist veel mon-
da aega oodata. Ettekandele jérgnes
taas elav diskussioon, mis jétkus
veel Varbuse teemaja l16unalauaski.

Konverentsi teise poole juhatas
sisse Kaarel Léaine Maanteeame-
ti Iouna regioonist, kelle ettekanne
poOhines maastikuarhitektuuri eri-
alal magistrikraadi kaitsmiseks teh-
tud uurimistodl maanteede véartuslikkuse hindamisest. Kaa-
rel Ladne sonul on aja jooksul kujunenud teed Eesti maasti-
kust kadumas — neid sirgendatakse, rajatakse uude asukohta,
kaetakse uue kattega jne. Viaartuslike maanteeldikude kadu-
mise probleem on siivenemas, kuna autode hulk kasvab.
Protsess on enim mojutanud just suurema liiklussagedusega
teid. Seetdttu peab ta vajalikuks vélja selgitada véartuslikud
teeldigud, mille séilitamisele tuleks enam téhelepanu pdorata.

Valdo Praust

-

Tonu Raid

Mauri Kiudsoo

Kaarel Lddne
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Magistritod eesmargiks oligi koos-
tada teede vaartuslikkuse hindamise
metoodika ja vélja tootada vastavad
hindamiskriteeriumid, mida oleks
hiljem vdimalik praktikas kasutada.
Kuna ajaloolist ja maastikulist vaér-
tust omavate teeldoikude ja sildade
sailitamine on ka maanteemuuseu-
mi tegevuse iiheks prioriteediks,
siis vottis ettekande jdrel repliigi
korras samal teemal sdna ka muu-
seumi juhataja Mairo Réisk.

Jirgmisena sai sona Tartu Uli-
kooli doktorant Mariliis Himaélii-
nen, kelle keskseks uurimisteemaks
on ,,EKP keskkomitee nomenkla-
tuur 1945-1953%. Selle korval on
ta leidnud voimaluse teha uurimis-
tood ka Maanteemuuseumi tarbeks.
Tema ettekanne keskendus sdidu-
autode levikule ja kattesaadavuse-
le Eesti NSVs, kus ta tdi vilja mit-
meid selles osas paljude jaoks prae-
guseks juba ununenud fakte. Arves-
tades seda, et {ihe osa kuulajaskon-
nast moodustasid inimesed, keda
see teema isiklikest maélestustest
tulenevalt puudutas, siis tuli ette-
kandjal vastata mitmetele teemako-
hastele kiisimustele.

Péeva Iopetas aastatel 1988—1994
maanteeameti peadirektorina to0-
tanud Jiiri Riimaa esinemine, kes
tutvustas kuulajatele Eesti teedema-
janduse arenguid ja Balti maantee-
laste koostddd viimase paarikiimne aasta jooksul. Ettekand-
ja toi selles osas vilja mitmeid huvitavaid aspekte. Naiteks
pideva vilisabi osakaalu suurenemise Maanteeameti eelarves
viimase viie aasta jooksul, mis omakorda on vdimaldanud
meie teede olukorda markimisvaérselt parandada. Vorreldes
1988. aastaga on nditeks tolmuvabade teede osakaal Eestis
tousnud 47,7%lt 65,8 %le, kusjuures Ladne-Virumaal on see
protsent lihedal sajale. Elevust tekitasid kuulajates viimas-
te aastakiimnete jooksul véljakédidud ja praegu lausa utoopi-
listena tunduvad ehitusprojektid, mille hulgas oli ka Helsin-
gi-Tallinna tunneli rajamise kava.

Maanteemuuseumi pere ténab
koiki teedepdeval osalenuid ja tun-
neb siirast rodmu selle heast korda-
minekust, millele aitasid kaasa suu-
reparased esinejad ning kaasamot-
lev ja asjatundlik kuulajaskond.

Mariliis Hdamdldinen

Jiiri Riimaa

Kersti Liloson
Eesti Maanteemuuseumi teadur
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Eesti
Maanteemuuseumi

masinahalli rekonstrueerimine ja

Autoajastu

naituse kontseptsioon

2010. aastal valminud Eesti Maanteemuuseumi néitusekesk-
kond Teeaeg on kasvatanud mérkimisvéarselt muuseumi
kiilastajate arvu ning tdstnud muuseumi kui sihtkoha tuntust.
Seoses uue naitusekeskkonna valmimisega on masinahalli
véljaarendamine saanud muuseumi jaoks edasise arengu sei-
sukohast viaga olulise tédhtsusega kiisimuseks.

Eesti Maanteemuuseumi masinahall valmis 2003. aastal.
Masinahalli ehitamise algne pdhjus oli hoiustada Eesti tee-
deajaloo seisukohast olulisi tee-chitus- ja hooldusmasinaid.
Piiratud ressursside tingimustes rajati masinahall tiitipprojek-
ti jargi, arvestamata selle sobivust timbritsevasse keskkonda
ning vastavust kogunemishoone nduetele. Nii v3ib tdna tdde-
da, et olemasoleva masinahalli suur maht ei sobitu valminud
nditusekeskkonna arhitektuurse ansambliga ning hoone mit-
tevastavus kogunemishoone nduetele on juba tdna muuseumi
seisukohast suur turvarisk.

Masinahalli vdljaarendamine loob védga head eeldused Eesti
tehnikaajaloo keskuse kujunemiseks Varbusele, Eesti Maan-
teemuuseumisse. Nii tekib uue néitusekeskkonna véljaaren-
damisega Eestis koht, kus kiilastaja saab tervikliku iilevaa-
te Eesti teede ja liikluse ajaloost. Ekspositsioonide tilesehita-
misel on ldhtutud kontseptsioonist, mille kohaselt hobuajas-
tu teid ja liikumisviise eksponeeritakse selleks kdige pare-
mini sobivas keskkonnas, Varbuse postijaamas. 20. sajandile
keskendunud autoajastu naitusekeskkond luuakse tervikuna
rekonstrueeritud masinahalli. Lisaks ekspositsioonikeskkon-
nale annab uuenev masinahall Louna-Eestile juurde poneva
arhitektuurilahendusega multifunktsionaalse keskkonna, kus
muuseumi poolt pakutava korval saab korralda konverentse,
kontserte ja teatrietendusi.

Rekonstrueeritav masinahall jaguneb kaheks eraldiseis-
vaks osaks. Suurema osa moodustab kiilm kiitteta ruum, kus
hoone iihes osas eksponeeritakse teedechitus- ja -hooldusma-
sinaid ning teises osas sdiduautode ja mootorrataste arengut.
Kahe ekspositsiooni vahel asub koetav kuup, mille keskmeks
on multifunktsionaalne Autoajastu ndituseruum pdorandapin-
naga 230 m?. Naituseruumi kdrval asuvad esimesel korrusel
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méngunurk/garderoob ja WC-d (60 m?) ning teisel korruse-
le oppeklass (60 m?). Niituseruum on projekteeritud nii, et
lisaks Autoajastu piisiekspositsioonile saab seda kohaldada
kuni 180 inimesele seminaride ja konverentside korraldami-
seks, liikluskasvatusalaste ja teiste muuseumi poolt pakuta-
vate Oppeprogrammide labiviimiseks ning lisavoimalusena
teatrietenduste jt kultuuriiirituste korraldamiseks. Praktikas
ndeme seda toimivat jargmiselt: kdrghooajal (mai—septem-
ber) on kiilastajatele avatud Autoajastu piisiekspositsioon
koos dppeklassis labiviidavate dpitubade ja muuseumi kdige
véiksemate kiilastajate jaoks mdeldud mangunurgaga; madal-
hooajal (oktoober—aprill) on ndituseruum kohaldatav erine-
vateks tegevusteks, suvel mingunurga funktsiooni taitunud
ruum on kasutusel garderoobina. Uus piisiekspositsioon on
projekteeritud printsiibil, mille kohaselt on ekspositsiooniele-
mentide imberpaigutamine ja ruumist véljakolimine muude-
tud voimalikult lihtsaks.

Projekti realiseerimine aitab niisiis lahendada ruumikit-
sikuse kiisimuse, leevendada kiilastuste sesoonset iseloomu,
parandada olemasoleva masinahalli arhitektuurset vélisil-
met, luua kogunemishoone nduetele vastava keskkonna jms.
Masinahalli véljaarendamise projekti tugevaimaks kiiljeks
on niditusekeskkonna kohandamine erinevateks tegevusteks,
mida muuseumis sellisel kujul ja mahus on tdna voimatu
kiilastajatele pakkuda.

Maanteemuuseumi praeguses Oppeklassis on koos lauda-
de ja toolidega 32 kohta. Laudade eemaldamise ja lisatoo-
lidega on vdimalik ruumi mahutada kuni 42 inimest. Maan-
teemuuseumi gruppide suurus on varieeruv, kuid valdava
osa litkkmete arv jaab vahemikku 40—60 inimest. Kuna muu-
seum asub suurematest keskustest kaugel, siis on koolide
osas levinumaks muuseumi kiilastuse mooduseks just suurte,
50-60-kohaliste busside kasutamine. Tanaste voimaluste juu-
res ei suuda muuseum Oppeklassi mahutada isegi keskmise
turismibussi jagu inimesi (45-60 inimest), rddkimata kesk-
mise suurusega seminaride ja konverentside korraldamisest.

Masinahalli rekonstrueerimise ja multifunktsionaalse nii-
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tusekeskkonna véljaarendamisega kasvab muuseumi auditoo-
riumi teenindamise voimekus ligikaudu neli korda, mis on
uue kvaliteedi loomise ja mitmekiilgsemate tirituste korralda-
mise seisukohast votmetéhtsusega. Masinahalli rekonstruee-
rimise tulemusena saame suurendada oluliselt madalhooajal
pakutavate dppeprogrammide atraktiivsust ja Gpilasgruppide
teenindamise voimekust. Nii nditeks avaneb voimalus haka-
ta liikklusdpet pakkuma kahes eriilmelises keskkonnas: korg-
hooajal liikluslinnas; madalhooajal multifunktsionaalses néi-
tusesaalis.

Kaks eriilmelist keskkonda vdimaldavad vilja todtada ja
korraldada erinevaid liiklusalaseid jétkukoolitusi vdi kooli-
tussarju. Atraktiivne néitusekeskkond koos erinevate kiilasta-
jate osalust eeldavate véljunditega on lisandused, mis loovad
muuseumi dppeprogrammidele unikaalse lisavaartuse.

Tanaseks on masinahalli rekonstrueerimise to6projekt
Autoajastu néituse pdohiprojekt valmis. Otsus, millal masina-
halli iimberehitusega alustatakse, on hetkel veel lahtine. Sel-
gus peaks saabuma 2013. aasta esimeses pooles.

Autoajastu ekspositsiooni eesmark ja
teemapiistitus

Tehnikaajaloo seisukohast on 20. sajand murrangulise tihtsu-
sega. Tehnika kiire arengu tottu on viimase 130 aasta jook-
sul toimunud iilisuured muutused inimeste suhtluskditumises.
Liihenesid vahemaad ja kasvasid kiirused. Sajandeid piisinud
sotsiaalsed suhted ja vorgustikud, mis piisisid kuni 19. sajan-
di 16puni, hakkasid Eestis eriti intensiivselt muutuma 20.
sajandi esimestel kiimnenditel. Toimunud muutustes oli oma
kindel osa ka transpordisektori arengus.

Maanteemuuseumi uue, 20. sajandi autoajastule fokuseeri-
tud piisindituse eesmargiks on tutvustada autoajastuga kaas-
nenud muutusi tihiskonnas, insenertehnilise motte arengut
ning peatuda eraldi inimeste endi muutunud suhtluskaitumi-
sel. Lahtuvalt teema piisititusest ning periodiseeringust on
puisinditus jagatud kaheks ajaperioodiks.

Lisaks Eesti arengute vaatlemisele eksponeeritakse uues
néitusekeskkonnas {ildistatult maailmas toimunud muutusi
ning vordlevalt 1&hiriikide arenguid. Naituse keskmes on ini-
mene oma muutunud suhtluskditumise, harjumuste ja vaja-
dustega.

Kolm keskset pohiteemat:

Keskkond. Muutused, mis leidsid aset liikluskeskkonna are-
nedes.

Liiklusvahend (auto, mootorratas, jalgratas), selle tehnilise
funktsioneerimise seaduspérasused ja muutused.

Inimene. Mida liiklusvahend inimesele andis, mille tegi vdi-
malikuks. Emotsionaalne, praktiline ja tihiskondlik aspekt
(staatus).
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Piisiekspositsiooni kavandamise printsiibid

Naitusel on materjali esitamiseks kaks tasandit: tildine ja per-
sonaalne. Uldise tasandi eesmirgiks on paigutada autoajastu
laiemasse konteksti ja vaadelda iildisi suundumusi ja aren-
guid. Siia kuuluvad tildtekstid, ajatelg, videoprogrammid,
kiilastajate osalust eeldavad ekspositsioonielemendid jms.
Personaalse tasandi kaudu esitatakse kiilastajatele infot mina-
vormis 1abi personaalsete lugude.

Piisiekspositsiooni puhul on oluline, et néitus oleks suure
iildistusastmega ning materjali esitamise viis mitmetasandi-
line. Naituse kontseptsiooni valjatéotamise kdigus otsisime
vastuseid jérgmistele kiisimustele: Kui suur osatdhtsus on
uuel teadmisel? Kui suur osatéhtsus on olemasoleva teadmi-
se kordamisel/meeldetuletamisel? Kui suur osatdhtsus emot-
sioonil? Kui suur osatéhtsus on kiilastaja osalusel? Milliseid
erinevaid eksponeerimistehnikaid uue piisiekspositsiooni
kavandamisel kasutada ja millises suhtes? Milline on uues
pusiekspositsioonis teede temaatika (ehitus, hooldus) ning
liikklusajaloo vahekord? Kuidas kahte teemat voimalikult ter-
viklikult esitada? Mil méaaral peaks uus ekspositsioon tegele-
ma mehaaniliste seaduspirasuste voi mehaanika kuldreeglite
selgitamisega ja kui suures mahus?

Printsiibid, mille votsime ekspositsiooni
koostamise aluseks

1. Uus info ja erinevad ning uudsed rakursid 60%; olemas-
oleva teadmise kordamine, meeldetuletamine 40%. Maan-
teemuuseum on valdkondlik muuseum. Teede- ja liik-
lusajaloo kiisimustega ei ole Eestis seni iilemééra aktiiv-
selt tegeletud. Inimeste teadmised teede ja liiklusajaloo
osas on vordlemisi tagasihoidlikud. Seetottu pidasime néi-
tuse kavandamisel oluliseks korrata iile ja tuletada meel-
de tildtuntud fakte, sest kui kiilastaja leiab ekspositsioonist
eest tuttavlikku, suudab ta tGendoliselt paremini erinevates
teemades orienteeruda, uusi teadmisi omandada ja nen-
devahelisi seoseid luua. Samas pidasime ekspositsiooni
kavandamisel vdga oluliseks nn uudsuse printsiipi. Uud-
suse all ei pea me silmas mitte niivord kaasaegseid erila-
hendusi kui just uusi seoseid ja rakursse, mis on seniajani
jaanud tagaplaanile.

. Teadmised 70%; emotsioon 30%. Autoajastu piisiekspo-
sitsioonis on teadmistel keskne koht. Selleks et teadmi-
si paremini kiilastajateni viia, kasutame erinevaid ekspo-
neerimistehnikaid, alustades traditsioonilistest tekstist ja
videoprogrammidest ning lopetades eri todtubade ja eri-
programmidega.

. Vaatlus 60%; osalus 40%. Kaasaegses muuseumis on kiilas-
tajate kaasatus votmetdhtsusega ja otsustab suurel méiéral
ekspostisooni dnnestumise. Oleme veendunud, et uued seo-
sed ja teadmised kinnistuvad kdige paremini 14bi osaluse.
Seetdttu on ekspositsiooni kavandatud 14bivalt mitmesugu-
seid kiilastaja osalust eeldavaid elemente. Neist kesksem
on milestuse kuup. Milestuste kuubi eesmérk on innustada
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kiilastajaid jagama oma autoajastuga kaasnevaid mélestusi
muuseumi ja teiste kiilastajaga. Tulemuseks on personaal-
sed, isiklikud lood, millel lisaks eksponeerimisvaartuse-
le on tahtsust ka muuseumi kogudele ja teadustegevusele.
4. Uheks keerulisemaks kujunes probleem, millises suhtes ja
vahekorras esitada teede ja liikluse ajalugu. Et teede areng
on Teeaja ajaloolise teeruumi néitusekeskkonnas juba esi-
tatud, siis leidsime, et peatéhelepanu tuleb pdorata erine-

Naituse sisu lihillevaade:

vate ekspositsioonikeskkondade vaheliste seoste loomise-
le, mis on kiilastajatele selged ja arusaadavad.

5. Maanteemuuseum on tehnikamuuseum ja seetdttu pidasi-
me tehniliste iiksikkiisimustega tegelemist ekspositsioonis
vajalikuks. Nii tegeletakse ekspositsioonis osalust eelda-
vate elementide kaudu nii mehaanika seaduspérasustega
selgitamise kui auto pShisdlmede t6opShimotete tutvusta-
misega.

| osa 1896-1944. Autoajastu algus

Eestis algas autoajastu 1896. aasta siigisel, mil Tallinnas
esmakordselt avalikult autot esitleti. Tegemist oli 1894. aastal
tootmisse joudnud Benz-Veloga. Autode arv jéi Eestis esime-
sel paarikiimnel aastal véga tagasihoidlikuks. Uusi sdidukeid
leidus koige rohkem Tallinnas.

Vihesele levikule vaatamata tekitasid esimesed kokku-
puuted autodega palju segadust ning hingevarinat, mida rah-
vasuus veel aastakiimneid hiljem meenutati.

1920. aastatel oli auto Eestis luksusese, mille levik oli
iisna piiratud. Olukord muutus alates 1930. aastate kesk-
paigast, mil autode arv hakkas kiiresti kasvama. Iseseisvuse
perioodil sai kdige laiema levikuga sdiduvahendiks jalgratas.
Paarikiimne aastaga kujunes Eestis vilja omalaadne jalgratta-
kultuur. 1930. aastate 16pul oli Eesti jalgrataste arvu poolest
iihe elaniku jérgi Taani jérel teisel kohal.

Il osa 1944-1991.

Peateemad:

Perioodi iildised arengud
» Eesti autoajastu siimbol Benz Velo
 Jalgrattakultuur Auto muudab keskkonda

Alateemad:

» Esimesed kokkupuuted autodega

* Esimesed autojuhid

* Motoriseeritud tehnika voidukéigu algus

Kiilastajate osalust eeldavad ekspositsioonielemendid:
 Jalgrataste stend

* Auto pdhisdlmede stend

» Milestuste kuup

Autoihaluse algus

Pdrast II maailmasdda oli Eestis autode arv madalseisus.
Liiklus oli hdre ning peamiselt olid soidus sojasaagiks saa-
dud trofeemasinad. Perioodi esimesel kahel kiimnendil levi-
sid mootorrattad oluliselt kiiremini kui autod. Autosid toodeti
Noukogude Liidus 1940. aastate 16pus ja 1950. aastatel véiga
védikeses mahus. Mootorrattaid toota oli mérksa lihtsam ja
odavam kui autosid valmistada, samuti v0is tootmisse raken-
dada sodjasaagiks saadud DKW-tehase sisseseade. Sojajargsel
vaesel ajal jagus elanikkonnal heal juhul raha vaid mootor-
ratta ostmiseks, auto soetamine ei olnud siis veel tiksikisiku-
le, hoolimata moningatest eranditest, jdoukohane. Mootorra-
taste arv iiletas 1950. aastal juba Eesti sojaeelse taseme ning
kiire tous jatkus. 1956. aastal lisandusid mootoriga kaherat-
taliste tootevalikusse motorollerid, mis voitsid kiiresti suure
populaarsuse ka Eestis. Uus lehekiilg Noukogude autotdos-
tuses poorati 1956. aastal, mil konveierilt tuli GAZ-21 ehk
nn vana Volga. Hoolimata Noukogude autotodstuse kasvanud
tootmisvoimsustest, olid sdiduautod meie teedel 1960. aasta-
tel veel lisna vihe levinud.

Noukogude Liidu autotootmise uue kvaliteedi algust tahis-
tab 19. aprill 1970, mil Togliatti autotehases Vene NFSV-s
veeres konveierilt maha kuus esimest Zigulid VAZ-2101.
Tehase valmimise jédrel loodeti, et krooniline autonappus

suudetakse uue tehase tootmisvoimsust arvestades seljatada.
Tegelikkus kujunes aga teistsuguseks. Siiski suurenes kasu-
tada olevate autode arv tehase kdikuandmisega oluliselt ning
paranesid ka soidukite kvaliteet ja ekspluatatsiooniiga.

Lithikese perioodi jooksul todtati VAZ-2101 alusel vél-
ja terve mudelite seeria: VAZ-2102; VAZ-2103; VAZ-2105;
VAZ-2106.

Peateemad:

Perioodi iildised arengud
» Eestlaste autoihalus
e Auto muudab keskkonda

Alateemad:
* Mootorratas kui iga mehe sdiduvahend
* Garaazikultuur

Kiilastajate osalust eeldavad ekspositsioonielemendid

* Mugavusastme kuup

« Ziguli VAZ 2101

* Auto fenomen

» Mailestuste kuup
Mairo Rdiisk
Maanteeamet
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Ndide Autoajastu ekspositsioonikeskkonna multifunktsionaalsusest.
Autoajastu piisiekspositsioon iimberkorraldatuna konverentsisaaliks.
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100 aastat vana Kunda

Kunda sild Virumaal koéidab tdhelepanu eeskitt selle poo-
lest, et silda kannab terassdrestik. Seda tiilipi sillad on Eestis
iipris harvad. Silda ja selle saamislugu on kirjeldanud Maa-
nteemuuseum.

,Eesti liks viheseid vanemaid segatarinduses (teras ja raud-
betoon) sildu. Hea ndide sellest, kuidas maanteesilla chita-
misel on oskuslikult dra kasutatud raudteesildade rajamiseks
valmistatud terasfermid ... 1906. aastal kavandati Kunda j3e-
le kivisilla ehitamist ... 1911. aastal avanes vdimalus osta
Peterburi kubermangust soodsalt raudteesilla terassorestikku.
Kivist kaldasammastele paigaldati neli 20 m pikkust ja 2,2 m
korgust diagonaalvdrguga fermi, millele asetati raudbetoonist
soiduteeplaat. Sild valmis 1912. aastal.

Pohjalikust Kunda silla remondist 2012. aastal kirjutas Teele-
hele artikli Maanteeameti ida regiooni planeeringute osakon-
na peaspetsialist Anti Palmi.

»Ajaloo kohta on Maanteemuuseumil péris tdpne info ole-
mas. Ainuke vaérinfo on seal selle kohta, kes silda omal ajal

Kunda sild aprill 2011 enne remonti

ohkida soovisid. Parandkultuuri andmetel {iritasid venelased
sOja ajal sakslaste eest taganedes silda Shku lasta, aga saksla-
sed suutsid 2-3 tunniga silla ldbitavaks muuta.

Ise olin selle silla puhul tellija esindajaks nii 2011 projektee-
rimise kui ka 2012 ehitamise juures.

Silla kanduriteks on neli terassorestikfermi, mis on omava-
hel kahekaupa kokku tihendatud. Sorestik on kokku pandud
neetidega. Kogukaal oli srestikul 34 tonni ehk 17 tonni tala
kohta.

Enne remonti oli sillal liiklusruumi u 3,6 meetri laiuselt, liik-
lus toimus eesdigusmarkide abil. Piirded olid lagunenud ning
talastik nigi vélja viga ebaesteetiline — hulk keevitatud lap-
pe, molke jms. Mitmes kohas oli erinevaid deformatsioone
ning liitekohtade vahel n-6 sodi. Projekteerimise kéigus kaa-
lusime pdhimdtteliselt kahte varianti — olemasoleva talastiku
sdilitamist ning uue ehitamist. Mdistlikum tundus ehitada uus
terastaladest talastik, et saada vdimalikult laiemat gabariiti.
Kuid siis tekkis Maanteemuuseumil plaan osa sildu museaa-

8.06.2012 — Sorestik enne remonti (maha tostetud)
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sild sai tanapaevaseks

lidena enda kaitse alla votta ning Kunda sild oli nende hul-
gas. Siis ldksimegi seda teed, et hakkasime remontima vana
sorestikku. Seejuures suutsime siiski suurendada gabariidi
ka 6 meetrini. Projekti koostas Jirelpinge Inseneribiiroo OU,
projekti autorid Aivar-Oskar Saar ja Priit Parn.

Ehitajaks saime Skanska EMV AS-i (projektijuht Kalvi Krass
ning objektijuht Maksim Sarajev). Sorestik tosteti kahes osas
autodele ning veeti Lumina Metall OU tehasesse Tartumaal,
kus kiidi sorestik esmalt liivapritsiga iile. Ulevaatusel tuvas-
tati neli tugevamalt kahjustatud kohta, millel olid 16hkelaen-
gute plahvatuste jdljed.

Sorestiku remondi pShirdhk suunatigi pShiliselt nende nelja
solme remondile. Lisaks vahetati vilja mdningad paarisdia-
gonaalid ja veel {ihtteist. Seejuures kasutati ka neetimist, mis
oli omamoodi katsumus, sest kaasajal Eestis seda tehnoloo-
giat ei kasutata, eriti nii suure ldbimodduga neetide puhul.
Aga Lumina Metall sai sellega ilusti hakkama. Viike hirm
tekkis meil parast seda, kui ndgime sdrestikuterase kvaliteeti,
kuid katsetustest saime kinnitust, et terase tdombetugevus oli

30.07.2012 — Lumina Metall sorestikku monteerimas

siiski piisav ning tdiendavat koormuspiirangut sillale méaa-
rama ei pidanud. Pdrast remontimist kaeti sorestik kolme-
kihilise vérvisiisteemiga (epoksiidkruntvérv, epoksiidvérv ja
poliiuretaanpinnavérv).

Seejérel veeti sorestik tagasi sillale ning tdsteti paika. Vala-
ti tekiplaat, ehitati korralikud pealesdidud, paigaldati piirded,
remonditi kaldasammaste miiiiritis ning korrastati liikluskor-
raldus. Pealesoditude puhul saime parandada natuke ka liiklus-
ohutust, nimelt iiks kurv oli véga
halva ndhtavusega ja selleparast
lasime moned puud maha votta.

Kogu chitusaega Onnestus mul
histi dokumenteerida piltide néol.
Panin need meie failiserverisse
iiles ja neid peaks saama MA sise-
vorgus hésti ndha, kui juhtub huvi
olema.

Anti Palmi

Autori fotod

19.11.2012 — Valminud silla vaade kiiljelt
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Foto Maanteeamet

A\,

EESTI ASFALDILIT

MTU Eesti Asfaldiliidu 40. asfaldipiev

KOKKUVOTE

28. novembril 2012 korraldas Eesti Asfaldiliit Sokos Hotell
Viru konverentsisaalis traditsioonilise, arvult 40. asfaldipde-
va. Hoolimata sellest, et oktoobris ja novembris oli juba toi-
munud paris mitu teedealast konverentsi ja seminari, osales
seekordsel asfaldipdeval ligi 170 inimest, kelle hulgas oli
lisaks teedeinseneridele ka arvukalt teedealaga seotud ettevo-
tete ja riiklike institutsioonide esindajaid.

Asfaldipdeva avas Eesti Asfaldiliidu juhatuse esimees
Sven Pertens, kes avaldas heameelt osalejate arvukuse iile
ja tutvustas liihidalt asfaldipdeva kava. Pertens avaldas tdnu
koigile, kes asfaldipdeva toimumisele kaasa aitasid.
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Avaettekandega esines Eesti Panga vilismajanduse ja raha-
poliitika allosakonna juhataja Peeter Luikmel. Ettekande
teemaks oli ,,Vilismajanduses toimuvast ning selle mgjust
Eesti majandusele“. 2012. aastal on SKP muutunud USA-s
ligi 2,5%, Jaapanis ja euroalal on muutus keskmiselt nulli-
lahedane. Hiinas ja Indias on SKP aastane kasvutempo olu-
liselt kdrgem. Tarbijate kindlustunne on regiooniti kdikuv ja
toorme, sh energiakandjate hind volatiilne. Peeter Luikmel
ennustas, et jargmisel aastal toimub maailma majandusaktiiv-
suses moddukas kosumine, kusjuures selle vedajaks on are-
nevad riigid. Muutus euroala majandusaktiivsuses on mada-
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laim, kuid siiski positiivne. Euroala valitsuste vdlakirjade
krediidiriski hind on hakanud stabiliseeruma, kuid finants-
integratsioon eri riikide vordluses vdheneb. Euroopa Kesk-
panga intressid on jatkuvalt iilimadalad.

Eestis on elanike kindlustunne ajaloolise keskmise léhe-
dal. Majandususaldusindeksi vordluses edestab Eesti nii Poh-
jamaid kui ka kogu euroala. Monevorra kurioosne on fakt,
et eestlased ndevad tulevikku, vorreldes soomlastega, helge-
mates toonides, kuid optimismi poolest jadme alla litlastele.
Sellel on ka omad pohjused: majanduskasv Pohjamaades on
aeglustumas ja to6puudus tdusuteel.

Eesti majandus on euroala keskmisega vorreldes taastunud
kriisist oluliselt kiiremini. Kasv on tuginenud sisendudlusele,
kasvu vedajana on toiminud ehitussektor, milles jatkub elav-
nemine. To6turu taastumine on olnud kiire, kuid edaspidi on
taastumistempos oodata aeglustumist.

Peeter Luikmel markis, et kriis majanduses on Eesti kon-
kurentsivoimet suurendanud, aga struktuursed probleemid
togjouturul ei ole kadunud. Eesti inflatsioonitempo on olnud
kiire ja pankade laenumarginaalid korged, kuid intress tervi-
kuna on laenuvdtjatele soodne.

Kokkuvotteks nimetas esineja, et globaalses konteks-
tis toetub kasv 2013. aastal arenevate riikide majanduste-
le, euroalal aga on oodata paigalseisuaastat. Toormehinda-
de volatiilsus jitkub. Pohjamaade arengut pidurdab Euroo-
pa-suunalise ekspordi langus. Eesti majandus toetub monda
aega sisendudlusele, alanenud t6opuudus julgustab tarbima
ja madalad laenuintressid soodustavad investeeringuid. Koik
see leiab kajastust ka ehitussektoris, sh teedeechituses. Pee-
ter Luikmel rohutas, et Eesti véiksus on keerulistel acgadel
eeliseks: meie jaoks positiivsete muutuste esilekutsumiseks
piisab vdhesest.

Jargnevalt esines ettekandega ,,Maanteeamet — teehoiukava
ning uued tegevussuunad*“ Maanteeameti peadirektor Aivo
Adamson. Ettekanne kisitles Maanteeameti investeeringuid,
2013. aasta objekte, seadusemuudatusi ning teehoiukava aas-
tateks 2014-2020.

Maanteeameti eelarve on olnud viimastel aastatel suhte-
liselt stabiilsel tasemel. Suuremad erinevused on tekkinud
investeeringute eelarve tditmisel, seda ennekdike tulenevalt
vélisabi kasutamise suutlikkusest. Niiteks 2010. aastal jdi
kasutamata ca 65 miljonit eurot eelarvevahendeid ja 2012.
aastal ca 43 miljonit. Pohjusi sellise olukorra tekkeks on
olnud mitmeid, nii tellija- kui t66votjapoolseid, ja edaspidi
piititakse vahendite kasutamise efektiivsust parandada.

2013. aasta suurimaks investeeringuobjektiks on kavan-
datud Vio liiklussdlme ehitus. Juhul, kui mingil pohjusel ei
onnestu projekti digeaegselt kédivitada, on Maanteecamet alter-
natiivina valmistunud 1&bi viima Kurna eritasandilise ristmi-
ku ehitushanke.

Olulisematest seadusemuudatustest nimetas Adamson
vedelkiituse erimérgistamise seaduse muudatust, millega pii-
rati alates 01.01.2012 erimérgistatud diislikiituse kasutamist
ja valitsuse méadrust riigile kuuluva maavaravaru kasutamis-
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oiguse tasuméddrad, mis kehtestab kohalikele maavaradele
alates 01.04.2013 senistest ja varemplaneeritutest oluliselt
kdrgemad tasumddrad. Maanteeamet koostoos Asfaldiliidu-
ga piiliab vilja tootada metoodikat, mis voimaldaks arvesta-
da eri seadusemuudatuste rahalist mdju lepingutele ja looks
tellijale voimaluse kompenseerida to6votjatele seadusemuu-
datustest tingitud maksutdusu.

Aivo Adamson andis iilevaate riigimaanteede teehoiuka-
vasse 2014-2020 planeeritud tegevustest ja hooldelepingute
ildpohimdtetest. Teehoiukava prioriteetideks on olemasole-
va teedevorgu sdilitamine, liiklusohtlike kohtade iimberehi-
tamine ja kergliiklusele ohutute liiklustingimuste loomine,
olemasoleva teedevorgu rekonstrueerimine, arendamine ja
ehitus. Ta tdi vélja ka prognoositava THK 2014-2020 eelar-
velise jaotuse. Hooldehangete tingimusi muudetakse eesmar-
giga vdimaldada suuremal arvul ettevotetel hangetel osaleda
ja lepingute kestust lithendatakse.

Maanteeameti peadirektor selgitas veel rekonstrueerimis-
objektide analiilisi ja valikut ning programmi ,,Eesti teed
tolmuvabaks aastaks 2030“ pdhimdtteid. Lopetuseks esitas
Adamson Maanteeameti {iildised tegevussuunad ja rohutas
teehoiutddde kvaliteedi téhtsust.

Kolmandaks esinejaks asfaldipdeval oli Tallinna Kommu-
naalameti juhataja Ain Valdmann, kes rdédkis Tallinna lin-
na kommunaalmajanduse arengutest ja investeeringutest
2013-2020.

Kohaliku omavalitsuse teede investeeringute kavandamise
aluseks on arengukava, mis peab olema seotud iildplaneerin-
guga. Tallinna tdnavavorgu arendamise tdhtis meetmekomp-
leks on ida-lddnesuunaliste magistraalteede rajamine. Oluli-
ne on Tehnika—Veerenni—Filtri tinavate {ihendustee ehitamise
jatkamine ja Pdrnu maantee rekonstrueerimine. Infrastruktuu-
ri arengu seisukohalt on oluline Haabersti ristmiku ja Tal-
linna véikese ringtee véljachitamine. Elulise tdhtsusega on
kdimasolev Ulemiste liiklussdlme viljachitamine. Kavas on
rekonstrueerida Pédskiila ja Nomme raudteeiilesoit.

Ettekandja nimetas, et tdhtsal kohal arengukavas on tee-
devorgu hooldamine ja arendamine. Tallinna arengukavas
2013—-2020 kavandatud tegevusi rahastatakse linnaeelarve
voimaluste kohaselt ja kooskdlas eelarvestrateegiaga. Ain
Valdmann andis iilevaate Tallinna linna teede ja ténava-
te remondinormatiividest. Tallinna Kommunaalameti poolt
arvestatud vajalik teede remondi maht aastas on 43 mln €.
Linn on pidevalt situatsioonis, kus teede ja tinavate sdideta-
vusnduete tagamiseks pole piisavalt raha.

Investeeringuprojektide lébiviimiseks on kasutatud ka
vilisabi: Ulemiste liiklussdlme rekonstrueerimist on toetanud
UKF ca 65 miljoni euro ulatuses, ERF-i toetust on kasutatud
Veerenni—Filtri tihendustee rajamiseks, Kadrioru pargi Kirde-
tiigi rekonstrueerimiseks ja Harjumaa kergliiklusteede vor-
gustiku arendamiseks. Ca 500 000 euro ulatuses on kasutusel
ka KIK-i keskkonnaprogrammi vahendid.

Ain Valdmann puudutas oma ettekandes ka linnateede ja
-tdnavate eripérasid, sh vee- ja kanalisatsioonitorustike mahu-
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kust, sademe- ja pinnasevee drajuhtimise probleeme, tdnava-
valgustust, energiaslisteeme ja erinevaid rajatisi. Lopetuseks
nimetas ettekandja, et Tallinna Kommunaalamet on seadnud
eesmargiks mugava ja ohutu keskkonna loomise, ning juhtis
tahelepanu asjaolule, et teedeiihendusi tuleks arendada komp-
leksselt, sdltumata nende administratiivsest haldusjaotusest.

Péevakava esimese poole viimaseks esinejaks oli Majandus-
ja Kommunikatsiooniministeeriumi teede- ja raudteeosakon-
na teedetalituse juhataja Taivo-Ahti Adamson. Ettekande
teemaks oli ,,Tee ja teetoode kvaliteediméidruse eelndu“.

Adamson andis iilevaate techoiuga seotud odigusakti-
de muudatustest 2012. aastal. Seejérel tutvustas ta lithidalt
MKM 13.05.2004 maéiruse ,,Teehoiutddde tehnoloogiandu-
ded* sisu ning tdi vélja médruse ,,Tee ja teetdode kvaliteedi-
néuded” eelnduga kavandatavad muudatused. Mééruse eel-
ndu tekstiga on pérast vahepealset pausi tegeldud mitme kuu
véltel ja toogruppi on kaasatud ka Eesti Asfaldiliidu esinda-
jad.

Uue maéiruse eelndus on eraldatud tee ja teetodde nduded.
Lisatud on mitmed uued paragrahvid, sh dreenkihi ehitami-
ne, sillutiskatete ehitamine, ddrekivide ja voolurennide ehi-
tamine, liikluskorraldusvahendid ning kaevetdod ja teekatte
taastamine. Uue méaédrusega on kavas kehtestada minimaalsed
kvaliteedinduded nii teele, teetdddele kui ka ehitusmaterjali-
dele. Nimetatud nduded peavad olema tdidetud enne tee voi
teetodde vastuvotuakti allakirjutamist. Teetoode kvaliteedi-
nduete tiditmine on kohustuslik kdikidel avalikult kasutatava-
tel teedel ja avalikuks kasutamiseks kavandatud teedel.

Kokkuvdtvalt sonastas Adamson, et mddrusega on kavas
kehtestada avalikult kasutatava tee ja teetoode minimaalsed
kvaliteedinduded, millega peavad arvestama avalikult kasu-
tatava tee teetddde tellija, projekteerija ja teetodde tegija.
Samas toonitas ettekandja saalist esitatud kiisimustele vasta-
tes, et konealune kontseptsioon ei tdhenda sisulist muudatust
2004. aasta médrusega vorreldes, kuna ka varasemas mééru-
ses on lahtutud samadest pohimdtetest.

Pérast 16unapausi jatkus Asfaldipdev tehnoloogiaid ja mater-
jale kasitlevate ettekannetega. Tallinna Tehnikaiilikooli Tee-
deinstituudi teede ja liikluse teadus- ja katselabori juhataja
Ott Talviku ettekande pealkirjaks oli ,,Filtratsioonimoodu-
li miidramise katsemetoodika muudatused ja tulemuste
vorreldavus®.

Sissejuhatuseks tutvustas Talvik tegureid, mis mdjutavad
katendi ja muldkeha veereziimi. Ta loetles erinevaid kasu-
tuselolevaid standardeid ja juhendeid, sh Vene, Euroopa ja
Eesti standardeid.

Maanteeameti 16.02.12 késkkirja jargides tuleb teetoodel
kasutatavate pinnaste filtratsioonimoodulid méérata mak-
simaalse standardtiheduse (EVS-EN 13286-2 jérgselt) ning
optimaalse niiskuse juures GOST 25584-90 lisa 5 kohaselt
kuni vastavasisulise rahvusliku standardi joustumiseni.

Filtratsioonimoodulid, mis méératakse niiiid EURO Proc-
tor-teimi veesisaldusel voi GOSTi maksimaalse tiheduse
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veesisaldusel, annavad oluliselt vdiksema tulemuse kui vara-
semalt Sojuzdornii kindlal veesisaldusel méaratud filtratsioo-
nimoodulid. Samas annavad erinevad katsemetoodikad kar-
jadride 1oikes véga erinevaid tulemusi, sltuvalt liiva terasti-
kulisest koostisest.

Eestis on piisavalt liivakarjddre, rahuldamaks mineraalsete
tditematerjalide vajaduse prognoosis esitatud mahte. Samas,
seoses metoodika muutmisega kahaneb oluliselt karjdéride
arv, mille materjali uue metoodika kohaselt saaks dreeniki-
his kasutada. Lisaks materjali kunstlikult tekitatud defitsiidi-
le suureneb ka selle veokaugus ja teedeehitus kallineb. Ees-
tis on 285 arvelevdetud liivamaardlat, millest uue metoodika
kohastele nouetele vastab paremal juhul kiimmekond. Samas
on kdlbmatuks osutunud maardlate materjali seniajani teede-
chituses edukalt kasutatud.

Ott Talvik soovitas kaasata tekkinud probleemi lahenda-
misse kdik osapooled. Mote leidis kohalviibijate seas heaks-
kiitu.

Jargnevalt esines konverentsil osalejatele Ingmar Aija ette-
vttest Vianova Systems Estonia OU, kelle ettekande tee-
maks oli ,,BIM teedeehituses ja -projektides®. BIM (Buil-
ding Information Modelling, Ehitise Info Modelleerimine)
projekteerimine on olnud Eestis kasutusel juba mdnda aega
ning ténaseks v3ib kuulda ka sellekohaseid edulugusid. Ees-
tis on téna selliste projektide peamiseks tellijaks Riigi Kin-
nisvara AS.

Lihtsustatud selgituse kohaselt on tegemist infomudeliga,
projekti ja selle osade esitamisega 3D formaadis koos vdi-
malusega vaadata objekti kui tervikut voi selle mistahes osa
erinevatest, vabalt valitud vaatepunktidest. Mudeli loomiseks
kasutatav programm pakub vdimalusi nii kompleksvaadeteks
kui ka ehitise iiksikute osade, nditeks elektrikaablite vaatlu-
seks, voimaldades nii eraldada kui ka eemaldada vaadetest
ehitise voi ka looduskeskkonna mistahes osi. BIM annab
objektist, vorreldes 2D joonistega, kordades parema iilevaa-
te, mis on vajalik objekti kui terviku paremaks visualiseeri-
miseks ja lihtsustab nii projekteerimist kui ka ehitamist, voi-
maldades muuhulgas vilistada ja avastada vdimalikke pro-
jekteerimisvigu.

Ingmar Aija oli veendunud, et valdav enamik Eesti tee-
deprojekteerijatest on tdna valmis rakendama BIM-i ideo-
loogiat ka teedeehituse protsessis. Et tina konkurentsis piisi-
da, ei ole moeldav koostada jooniseid ilma vastavat tarkva-
ra kasutamata, mis 3D mudeli baasil vdimaldab genereerida
automaatselt vajalikud joonised ning sooritada mahuarvutu-
sed piinliku tépsusega.

Kas koik teedechitajad ja tellijad on BIM-i kasutamiseks
valmis? Ettekandja tundis kahetsust, et 1opptulemusena joua-
vad tellija lauale ikkagi taas 2D joonised ning pahatihti ldheb
projekteerija tehtud kolmemddtmeline t66 chitajale ehitus-
maksumuse arvutamiseks 2D-s, mille tdpsus jitab tdendo-
liselt soovida. Nii vdidabki sageli ehitushanke ehitaja, kes
mahuarvutusel enda kahjuks rohkem eksis.

Aija kutsus iiles kogu protsessi muutma: chitust alusta-
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ma ja 1petama 3D baasil, asendades 2D joonised paberil 3D
infomudeliga, mida on vdimalik kasutada nii kontoris, objek-
til kui ehitusmasinas, sdéstes seejuures ka loodust.

Sven Sillamée Tallinna Tehnikakdrgkooli esindajana tegi
ettekande ,,Kohalike materjalide katset66d TTK stendis®,
mis keskendus kohalike materjalide vdimalikule kasutami-
sele teekonstruktsiooni aluskihtides ja stabiliseeritud aluste
omadustele.

Sissejuhatuseks juhtis Sillamde konverentsil osalejate
tahelepanu asjaolule, et teehoiutddde tehnoloogilised juhen-
did nii killustikust kui ka asfaldist katendikihtide ehitamise
osas on uuendatud, kuid stabiliseeritud katendikihtide ehita-
mise juhend on vélja antud 2005. aastal ja praeguseks moraal-
selt vananenud.

Maanteeameti peadirektori kdskkirjaga on keelatud kasu-
tada stabiliseeritud aluseid teedel, mille perspektiivne liiklus-
internsiivsus iiletab 8000 autot Gopédevas. Viidates Soome
stabiliseeritud katendikihtide ehitamise juhendile, seadis ette-
kandja selle piirangu kahtluse alla.

Sillam&e maérkis, et stabiliseeritud kiht talub ja hajutab
liikkluskoormust paremini kui sidumata alus ning deformee-
rub vdhem kui terastikuliselt koostiselt sarnane sidumata
alus. Vorreldes sidumata segudest tehtud konstruktsiooni-
ga, kasvab stabiliseeritud kihti sisaldava tee ecluiga tava-
liselt margatavalt. Kompleksstabiliseerimine (KS) tagab
hea elastsuse ja deformatsioonikindluse suhte. KS aitab
kaitsta ka kihi koosseisus olevat lubjakivi soola v&imali-
ke modjude eest. Kdigele lisaks annab KS konstruktsioonis
kasutatuna olulist rahalist sddstu. Stabiliseerimine voimal-
dab ka efektiivset materjalide taaskasutust teekonstrukt-
sioonis.

Ettekandja tutvustas TTK katseseadet, mida kasutades
allutati kompleksstabiliseeritud alusega teekonstruktsioon
korduvkoormusele, lisades iihtlasi kiillmumis-sulamistsiikli-
te ja soolvee mdju. Tulemus on kooskdlas Soome ja Rootsi
vastavate uuringutega, mille kohaselt stabiliseeritud kihtide
tugevus ajas kasvab. Samuti tutvustas Sven Sillamée Maan-
teeameti tellitud katendikonstruktsioonide vordluskatseid,
kus kompleksstabiliseeritud kihi asemel oli iihel juhul kasu-
tatud lubjakivikillustikku ning teisel juhul tardkivikillustik-
ku. Mdlemal juhul tekkisid, erinevalt kompleksstabiliseeri-
tud kihti sisaldavast konstruktsioonist, jadvdeformatsioonid
dreenkihis. Eeltoodust tulenevalt t6i Sven Sillamée tdienda-
va probleemina vélja Ott Talviku ettekandes mainitud Maan-
teecameti 16.02.12 kidskkirjale vastavate karjadrimaterjalide
valdavalt iihtlase terastikulise koostise. Selle pdhjal voib eel-
dada, et tavapérase konstruktsiooni korral, taotledes dreenki-
hi maksimaalset filtratsioonimoodulit, vihendame konstrukt-
siooni tugevust.

Kokkuvadtteks toi Sillaméde vélja stabiliseeritud kihi ooda-
tava eluea ja selle seose segus kasutatavate materjalide ja
nende omadustega. Ta lisas, et vajalik on uuringuid jétkata
ning votta kasutusele laboratoorsed katsetusmeetodid, mille
abil médrata konstruktsiooni jdikus, deformeeritavus ja piisi-
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vus. Enne tuleks 14bi viia uuringud ning uuringutest tulene-
valt teha otsused, mitte vastupidi.

Viimase ettekandega esines Eesti Asfaldiliidu juhatuse esi-
mees ja Lemminkédinen Eesti AS juhataja Sven Pertens, kes
radkis loomisjirgus olevast teedeehitusklastri hetkesei-
sust.

Teedechitusklaster koondab ettevotteid, teadusasutusi ja
erialaorganisatsioone eesmadrgiga suurendada Eesti teede-
chitussektori konkurentsi- ja ekspordivoimet 1dbi innovaati-
liste lahenduste, parandada valdkondlike dppekavade kvali-
teeti, analiiisida maailmas viimasel ajal kasutusele voetud ja
rakendatud tehnoloogiaid, IKT lahendusi ja juhtimispohimot-
teid ning juurutada parimad praktikad Eesti teedechitussekto-
ris. Klastri missiooniks on edendada Eesti teedechitussekto-
ri efektiivsust ja konkurentsivdimet ning visiooniks arendada
aastaks 2016 vilja valdkonnale laiapdhjalisi arenguvdimalusi
pakkuv teedeehitussektori kompetentsikeskus.

Pertens radkis klastri strateegilistest eesmarkidest ja esitles
klastri teekaarti ning vorgustikku. Ta mérkis, et klastri tege-
vust on kavas finantseerida 30% ulatuses klastri partnerite
vahenditest ja 70% ulatuses EAS-i vahenditest. Klastri koor-
dinaatorina toimib Asfaldiliit, mille nimel on klastriavaldus
ténaseks EAS-ile esitatud. Kui algatus leiab 10.12. toimuval
projekti kaitsmisel EAS-i heakskiidu ja saab rahastuse, alus-
tab klaster 2013. aastast oma programmiliste tegevuste ellu-
viimist. Praegu on klastril 14 liiget, esindatud on teehoiuga
tegelevad ettevotted, teadus- ja haridusasutused, materjali-
tootjad, projekteerijad ja keemiatdostuse ettevote.

Maanteeamet ja teedechitusklaster on kokku Ileppinud
koost6os, mille vormi ja ulatust edaspidi tdpsustatakse. Klast-
riga on huvilistel vdimalus liituda ka pérast tegevuse alusta-
mist, kuid peab arvestama, et EAS-i toetusvahendite maht on
piiratud esialgse taotluse summaga.

Asfaldipdeva 10petuseks tegi Sven Pertens lithikokkuvot-
te kuuldud ettekannetest ning avaldas veendumust, et kdik
kohalolnud jdid konverentsiga rahule ja leidsid késitletud
teemade hulgast enda jaoks midagi uut ja kasulikku. Per-
tens kasutas vOimalust, et anda iile Asfaldiliidu liikmetunnis-
tused {iritusel viibinud Verston Ehitus OU, Vealeidja OU ja
Kivikandur OU esindajatele ning iiksikliikmele Andri Tons-
teinile.

Ta nimetas, et Asfaldiliit on 2011. aasta suvest alates esin-
danud oma litkmete huve suhtluses riiklike institutsioonidega
ja avaldas heameelt, et mitmetega neist, ennekdike Maantee-
ametiga, on tidnaseks joutud konstruktiivse koostooni Eesti
teehoiuga seotud probleemide lahendamisel.

Ldpetuseks ténas Pertens veel kord koiki konverentsil osa-
lejaid ja ettekandjaid ning kuulutas Asfaldipdeva 16ppenuks.
Piisiv huvi asfaldipdeval osalemise vastu annab kindlust, et
asfaldipdevade traditsioon jatkub. Asfaldipdeva ettekanded
avaldatakse ldhiajal Asfaldiliidu kodulehekiiljel internetis.

Sven Pertens
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Liiklusohutus
vOoi ohutu
liiklemine

Urve Sellenberg

Igal hommikul loen oma meilikastist politsei edastatud sonu-
mit juhtunud liiklusonnetustest. Sellel aastal on vaid kahel
paeval olnud sonumiks, et eelmisel pdeval inimkannatanute-
ga liiklusdnnetusi ei ole juhtunud.

Valdavalt on iga paev kaks-kolm jalakiijat saanud vigas-
tada sdiduteed {iiletades ja seda elukeskkonnas, kus sdidukite
litkumiskiirus on piiratud ja kus liiklusohutusekspertide hin-
nangul ei tohiks juhtuda nii palju dnnetusi, rddkimata sellest,
et jalakiija kaotab asulaliikluses elu. Neid kirjeldusi liiklus-
onnetustest on védga valus lugeda ja ikka ja jille tuleb meil
koigil analiiiisida, miks dnnetused on juhtunud.

Kas me suudaksime siilidlase otsimise asemel vaagida
pohjuseid, erinevaid tegureid, mis viisid mone onnetuse tek-
kimiseni, ja mida tuleks edaspidi teisiti teha, et inimesed kan-
natada ei saaks?

Eestil ja ka enamikul Euroopa riikidel on oma rahvuslik
likklusohutuse programm. See on meie Eesti riigi ohutuma
likklemise tagamiseks vélja tootatud tegevuskava erinevates
valdkondades: liiklusohutusalane korraldus, liiklusohutus-
alast tegevust toetavad meetmed, haridus ja koolitus, liiklus-
ohutuskampaaniad, liiklusjirelevalve, liiklusdnnetuste taga-
jargede leevendamine, liikluskeskkond.

Igas valdkonnas t66tavad oma ala spetsialistid, kes on ka
igapdevaselt liiklejad. Kdigi erinevate tegevuste koosmojul
peaks ka Onnetuste arv vihenema. Siin on oluline just see, et
koiki tegevusi koos arendades on voimalik olukorda paranda-
da ja mones valdkonnas hoida saavutatud taset.

Ainult liikluskasvatusest ei piisa

Liiklusohutuse kampaaniaid erinevatel teemadel on tehtud
juba kiimmekond aastat. Uuringute tulemusel saame tddeda,
et inimeste hoiakud ning kéitumine on nende aastate jooksul
oluliselt muutunud. Kiimme-viisteist aastat tagasi ei teadnud
inimesed helkurist midagi. Niiiid ei ole vist inimeset, kes ei
mdistaks, miks helkur vajalik on. Samuti ei kinnitanud Eesti
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inimesed sdiduauto tagaistmel enamasti turvavodd. Ténasel
pdeval on turvavod kasutamine kordades parem. Uha roh-
kem hakkab kiiver olema pea asi. Loomulikult, ei saa viita,
et ainult turvavahendite kasutamine hoiab onnetuse dra. EI.
Kuid voimalust ellu jadda voi Onnetuste raskusastet vahenda-
da mdjutab turvavarustus kindlasti.

Ka laste liikluskasvatuse osas saame tddeda, et ei ole dpe-
tajat, kes védidaks, et liikkluskasvatus pole oluline. Kindlasti on
liikluskasvatus oluline, kuid see pole mingi eraldi kasvatuse
liik. Liikluskasvatus on kditumise, hoolivuse, mirkamise ja
andestamise Opetus. Liikluskasvatuse kdige parem abivahend
on eeskuju, seda nii kodus, tdnaval kui ka koolis v&i kdikjal,
kus me liigume. Me teame, et kasvatamine on raske, kuid
veel raskem on taluda kasvatamatust. Suhtumine liikluses-
se ja liiklejatesse kandub lapsele iile oma vanematelt ja teis-
telt tdiskasvanutelt. Seisukohad voetakse mérkamatult omaks
juba varakult. Laps vGtab niiteks autos istudes vanematelt
iile teisi liiklejaid stiiidistava hoiaku vdi siis teiste vajadu-
si mdistva, inimlikesse vigadesse mdistliku suhtumise. Kui
taiskasvanud kinnitavad turvavoo alati nii esi- kui tagaistmel,
siis on selline tegevus ka lapse jaoks normaalne ja vajalik.

Liikluskasvatuse iiheks oluliseks koostddpartneriks saab
olla liikluskeskkond, liiklusjédrelevalve, ja tahame voi mitte
— ka karistamine.

Jalakdijate ja sdidukijuhtide Opetamisega, liiklusohutus-
kampaaniatega, kiirust piiravate ning hoiatavate liiklusmér-
kide paigaldamisega jt sarnaste tegevustega on kiill voimalik
teatud tase saavutada, kuid mitte seda enam oluliselt paran-
dada.

Liikluskeskkonda tuleb muuta

Jalakdijate liiklusohutuse néitajad Eesti suuremates linnades
on peaaegu neli korda halvemad kui Helsingis, teistes PSh-
jamaade linnades, samuti mitmes Euroopa Idunapoolsemas
suurlinnas.
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Liiklusonnetuste statistikale, analiilisile ning mitmete
viélisriikide kogemusele tuginedes voin aga viita, et liiklus-
onnetused jalakdijatega linnades ja asulates jalakiijale tee
tiletamiseks ettendhtud kohtades toimuvad praegusel méédral
niikaua, kuni sdidutee iiletuskohana kdige enam levinud ja
kasutatavad reguleerimata iilekdigurajad paiknevad laiade,
suure sdiduradade arvuga, ilma ohutussaarteta maantee tiiiipi
teedel ja tidnavatel. Ténavatel, kus sdidukite tegelik litkumis-
kiirus ulatub iile 40 km/h.

Miks see nii on? Miks siis tehniliste normide ja standar-
dite ndudeid jargiv planeering, samuti iilekdiguraja mirk ja
vastav maérgistus ning liikluseeskirjas sétestatud kéitumis-
reeglid ei ole piisavad, et dra hoida dnnetusi, tagada tee iile-
tamise ohutus ja saavutada sdidukijuhtide ja jalakédijate soo-
vitud suunas kditumine tilekdiguraja piirkonnas?

Sellele kiisimusele vastuse leidmisega on tegeldud mitmes
Euroopa ja Ameerika suurlinnas. On joutud jéreldusele, et
ainuiiksi liiklusreeglistik ehk siis kohustus anda teed (olles
soidukijuhi rollis) ja kéituda ettevaatlikult (olles jalakaija rol-
lis) ei taga automaatselt ohutut iile tee joudmist seal, kuhu
sOidutee tiletamiseks ettendhtud koha tdhistusena on piistita-
tud tlekdiguraja mirk. Inimesed ei tdida reegleid sajaprot-
sendiliselt. Paraku {iildlevinud arvamuse kohaselt jitab vaid
likklusmirgiga ja teekattele mérgistatud sdidutee iiletamise
koht palju ruumi juhusteks, eksimusteks ja tahtlikuks ohtli-
kuks kditumiseks.

Reguleerimata {ilekdigurada, mis paikneb mistahes tiilipi
teel, peab arvestama ka liiklus- ja keskkonnatingimusi ning
inimeste kéditumisharjumusi, oskusi ja vdimeid.

Liiklusdnnetuse toimumisel saab reeglina karistada juht,
kes eksis, voi jalakiija, kes ei tditnud liiklusreegleid, kuid
pahatihti jaéb tdhelepanuta iilekdigukoha olemus ja olud, mis
sellist kditumist voi lihtsalt eksimist on soodustanud. Juhul
kui minimaalsed projekteerimis- ja ehitusnormid on tdide-
tud ning iilekdigurada tdhistav mérgistus paigas, ei kanna
tee omanik mingisugust vastutust. Situatsioon iilekdigurajal
jadb endiseks ja moOne aja parast, kas siis samas voi sellega
analoogilises kohas, kas mingisugustest oludest johtuvalt voi
liikkleja eksimusel, leiab aset uus dnnetus.

Seega, autojuhi ja jalakdija vahelise vdimaliku konflik-
ti koige kriitilisemate tagajérgedega kohas ei saa lahendust
otsida vaid kditumisreeglite tdiustamises, inimeste Opeta-
mises ja teavitamises vOi ka jarjest suuremate karistustega
dhvardamises.

Lahendus asulas jalakdijatega toimuvate dnnetuste vahen-
damiseks seisneb sdidutee iiletuskoha liikluskeskkonna muut-
mises, selle iimberehitamises ja kujundamises selliselt, et
juba ennetavalt vihendada konfliktide tekkimise vdimalust.

Keskkond kujundab kditumise

Ehk siis — reguleerimata iilekdiguraja piirkonnas peab liiklus-
keskkond parimaid praktikaid arvestades olema kujundatud
(tdpsemalt — vilja ehitatud) selliselt, et inimese fiiiisilisest voi
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emotsionaalsest seisundist tingitud mistahes, tavaliselt juhus-
likkusega, ootamatusega, mitteméirkamise, tdhelepanematu-
se vOi unustamisega pohjendatavaid faktoreid miinimumini
viia. Lisaks tuleb arvestada ka seda, et alati on neid, kes riku-
vad reegleid tahtlikult. Kuid ka siin on vdimalus keskkonda
kujundada nii, et tahtliku rikkumise korralgi oleks oht viidud
miinimumini.

Jalgsi ja jalgrattaga liikkumist soosiv keskkond tdhendab
palju enamat kui lihtsalt konniteed. Selleks et muuta liiklus-
keskkonda ohutumaks, on vaja midagi rohkemat kui ainult
teoreetilisi teadmisi. Neid teadmisi peab oskama ja tahtma
rakendada ka tegelikkuses.

Mis kasu on hddaldamisest, et kuskil mujal on parem, néi-
teks et vilismaal on liikluskultuur hea, aga meil halb. Mis
takistab meil muutmast ohutumaks keskkonda, milles me
likkleme? Ainuiiksi eeskujulikust kditumise Opetamisest ei
piisa, ka ei aita teiste liiklejate siitidistamine voi ilma kirumi-
ne selle eest, et Eestimaal on liiklusega halvad lood. Viima-
ne aeg on viljuda kaasliiklejate kéitumist siilidistavast mot-
temaailmast ja muuta liikluskeskkonda nii, et see tagaks liik-
leja ohutuse.

Enamiku Euroopa riikide praktika kohaselt on v&imalik
luua selline linnaliikluskeskkond, mis oleks vastuvoetav iga-
ithele — jalakaijale, jalgratturile, sdidukijuhile.

Tavaliikleja ei saa iseseisvalt hakata liikluskeskkonda
muutma — kiill on selleks méiratud vastavad ametkonnad ja
inimesed ametikohtadel, kelle teha ning kelle nduda on see,
et tdnavaliiklus oleks turvaline ja ohutu. Alati jadb vdimalus
juurde dppida, kiisida ndu targematelt, rakendada teiste riiki-
de kogemusi — jagada seda tihiselt piistitatud liikluse ohutus-
tamise visiooni.

Igaiiks loeb

Liikluskeskkonda muuta ei ole kindlasti kerge ja see ei toimu
kiiresti. Vdhemalt mitte nii kiiresti, kui tahaksime. Lihtsaim
ja odavaim viis on liiklejate pidev Opetamine, késkimine,
jérelevalvamine ja hinnangute andmine. Kuid siis ei saavuta
me kahjuks liiklusohutuse programmis piistitatud eesmarki,
et meie Eestis ei hukkuks nii palju inimesi.

Maailmas pole olemas riiki, kus koik inimesed kiituksid
liikluses hoolivalt, armastavalt, sdbralikult ja kus koik liik-
lejad peaksid kinni liiklusseaduse punktidest, kus koik juhid
soidaksid natuke aeglasemalt, kui lubatud, kus kdik jalakai-
jad oskaksid ning tahaksid digesti ja diges kohas teed iileta-
da. Igas riigis on pahatahtlikke, hoolimatuid ja reegleid mit-
teaustavaid ning lihtsalt ekslikke liiklejaid.

Kuid maailmas on palju riike, kus on aru saadud, et suu-
resti médrab liikluskeskkond liiklejate kéitumise, hoiakud ja
suhtumise.

Turvalises tihiskonnas on olulisem see, et me kdik tahame,
viga tahame ellu jddda ja seda ka liikluses. Turvalises iihis-
konnas inimesed hoolivad iiksteisest ja mérkavad ndrgemat,
aitavad kaasa ning tahavad anda oma panust. m
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Rattaga — TERVE elu?!

Jalgratturid Louna-Eesti teedel tdna ja tulevikus

II Liikluskasvatuse siigiskonverents, 27. september 2012

Maanteeameti 16una regiooni litkluskasvatuse osakonna kor-
raldatud tdnavuse siigiskonverentsi keskseks teemaks oli
jalgrattur ning jalgratturi ohutus. Kaherattalisega liiklemise
temaatika on muutunud aktuaalseks seoses igapdevaste ratta-
soitjate osakaalu ja rahvaspordiiiritustel osalejate arvu mérga-
tava kasvuga Louna-Eestis viimaste aastate jooksul. Aktiiv-
suse kasvuga on paraku sagenenud ka jalgratturite osalusel
juhtunud inimkannatanutega liiklusonnetused ning lisaks on
olulisi muudatusi jalgrattaga liiklemisel endaga kaasa toonud
1. juulil 2011 joustunud Liiklusseadus.

Tartusse Dorpati konverentsikeskusesse oodati 27. sep-
tembril kdiki jalgrattahuvilisi Louna-Eestist, et koos arutleda
kaherattalise sobraga liiklemise kitsaskohtade ja turvalisema
liikluskeskkonna loomise vdimaluste iile. Vajaliku infrastruk-
tuuri ning ratturite turvalisuse korval poorati tdhelepanu jalg-
rattaga sditmise kui tervisliku eluviisi véartustamisele. Kon-
verentsi tiheks eesmaérgiks oli aidata kaasa jalgratturite tShu-
samale ettevalmistusele liikluses toimetulekuks — see tdhen-
dab eelkdige jalgratturikoolituste kittesaadavuse ja ldbiviimi-
se kvaliteedi parendamist.

Urituse korraldajatele ja eestvedajatele oli konverent-
si ettevalmistamisel abiks laiapdhjaline koostoomeeskond,
kuhu kuulusid esindajad Haridus- ja Teadusministeeriumist,
politseist, Tartu linnast, jalgratturite koolitajate hulgast, jalg-

Publik kuulab ettekandeid

rattaklubidest ning kodanikeilihendustest. Teiste maade koge-
muste ja heade ndidete vahendamiseks kutsuti sel aastal
koostoomeeskonna abiga esimest korda esinema ka vilis-
lektorid.

Konverentsist osa saama tulnud 46 spetsialistile riigiasu-
tustest ja omavalitsustest, 29 pedagoogile iildhariduskoo-
lidest ja autokoolidest, 10 rattaklubide esindajatele ning 19
aktiivsele kaasamdtlejale muudest organisatsioonidest {itle-
sid avasonad Maanteeameti 1duna regiooni direktori asetditja
likklusohutuse ja liiklusregistri alal Raimo Ronimois, Hari-
dus- ja Teadusministeeriumi iildharidusosakonna peackspert
Siiri Lepasaar ning Tartu linnapea Urmas Kruuse, kes lubas
omalt poolt, et Tartu linn ei jaa jalgrattaga litkumisvoimalus-
te loomise juures pealtvaatajaks.

Konverentsi sissejuhatavatele sonavottudele jéargnesid
tosisemad teemakdsitlused eri asutuste ja organisatsioonide
esindajatelt.

Kai Kuuspalu ja Indrek Koemets andsid iilevaate hetke-
olukorrast jalgratturite litkluskultuuris, 16una regioonile ise-
loomulikest trendidest ning juhtunud donnetuste pohjustest ja
tagajargedest. Ettekannetes tddeti, et kuigi linnaliikluses toi-
mub oluliselt rohkem jalgrattadnnetusi, on asulavilistel tee-
del juhtunud Onnetused siiski raskemate tagajérgedega, eriti
keskealiste ja vanemate ratturite osas.

Foto Maanteeamet
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Konverentsi ettekanded:

* Jalgratturid Louna-Eestis
Jalgratturitega juhtuvate liiklusonnetuste pohjused
Jalgratturitega juhtuvate onnetuste tagajdrgedest
Infrastruktuur ratturi toetuseks
Jalgrattarajatiste heade lahenduste kataloog
Infrastruktuuri loomise voimalustest Saksamaa nditel
Koostdé loomine jalgsi ja jalgrattasoidu
propageerimiseks Active Accsess projekti raames
Tdgiskasvanud ratturite koolitamisest
Suurbritannia nditel

Jalgrattakoolituste kéttesaadavuse suurendamise olulisus ker-
kis esile seoses 10—13-aastaste noorte kui liiklusdnnetustesse
sattujate peamise riskigrupi vihese ettevalmistatusega. Kurb
statistika nditab, et kuigi 1. jaanuari 2012 seisuga elab 16u-
na regiooni viies maakonnas 2842 kiimneaastast noort, said
2011./2012. dppeaastal jalgratturikoolitusest osa ja omanda-
sid vastava juhtimisdiguse vaid 1032 noort.

Koneldi ka sellest, et kuigi 2011. aastal jdustunud liiklussea-
duse muudatuste iile on meedias palju arutletud ja negatiivseid
tagajargi ennustatud, ei ole muudatused tegelikkuses pohjus-
tanud suurt segadust ega uusi jalgrattadnnetusi. Sagedasemad
liikklusdnnetused on endiselt pohjustatud tee mitteandmisest
eesdigusega juhile ning liiga hilja l&heneva sdiduki mérka-
misest. Staazika kiirabide Andras Laugametsa emotsionaalne
ja néitlik tilevaade jalgrattadnnetuste tiilipilistest vigastustest
tekitas kuulajate hulgas elevust ning kaasamdtlemist — kuidas
mina ratturina kditun, kas oskan oma riske minimaliseerida?

Andrus Priikk, Rein Lepik ja Uwe Petry keskendusid jalg-
ratturiliikluse ohutuse parandamisele infrastruktuuri muutmi-
se voimaluste kaudu. Juttu tuli sellest, et Saksamaaga vor-
reldes jadb Eestil vajaka iihtsetest praktikatest liiklusohutuse
kujundamisel ning iihtlasest jalgrattateede vorgustikust. Hea
nditena Saksamaa praktikatest ti Andrus Priikk rattateede
ithenduse tagamise linnaosade vahel ning ratturitele ristmikel
sageli isegi eesdiguse andmise.

Saksamaal tegutseva projekteerimisbiiroo juhina toétav
Uwe Petry tutvustas pooletunnises ettekandes jalgrattainfra-
struktuuri loomise praktikaid oma kodumaal, réhutades jalg-
rattainfrastruktuuri iilesehitamisel kdigi osapoolte (regionaal-
poliitikud, liikluskorraldajad, teega seotud organisatsioonid,
kohalikud omavalitsused) koostddd ning turundustegevust,
mis aitab propageerida rattasditu — olgu selleks linna jalg-
rattateede kaartide jagamine, tasuta jalgrattapievad ja -festi-
valid, voldikute voi postkaartide levitamine. Turundusvotete
kdrval pidas Petry olulisimateks meetmeteks jalgrattaga lii-
kumise parendamisel jalgrattaradade mahamaérkimist nii téna-
vatele kui ristmikele ning rattaparklate loomist. Vdhem tdht-
sad ei ole ka pehmemad meetmed — niiteks aitavad jalgrat-
takultuuri parandada avalikud kummide pumpamise kohad,
jalgrattahooldused, avalikud rattalaenutused, rattahoidlad ja
projektiniddalad koolides. Kuulajaskonnas tekitas elavat vas-
tukaja ning arutelu ka konverentsi moderaatori Rein Lepi-
ku 2009. aastal valminud jalgrattarajatiste heade lahenduste

Kai Kuuspalu (Maanteeameti 1duna regioon)

Indrek Koemets (Politsei- ja Piirivalveameti Lduna prefektuur)
Andras Laugamets (SA Tartu Kiirabi)

Andrus Priikk (Maanteeameti 1duna regioon)

Rein lepik (Jalgrattaklubi Vénta Aga)

Uwe Petry (Projekteerimisbiiroo VAR, Saksamaa)

Toomas P3&ld (Tartu Linnavalitsus)

David Dansky (Cycle Training UK Ltd)
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kataloog, mis tugineb mitmete maade praktikatele ja on hea
lahtematerjal jalgrattarajatiste planeerimisel, projekteerimisel
ja véljachitamisel.

Toomas Pold ja David Dansky tutvustasid oma kodulin-
nade Tartu ja Londoni kogemusi jalgrattasdidu propageeri-
misel ning jalgratturite koolitamisel ohutuma linnaliikluse
nimel. Kui Toomas Pold andis iilevaate Tartu linna Active
Access projektis osalemisega seotud tegevustest ja tulemus-
test, siis David Dansky téiendas teda inspireeriva iilevaatega
tdiskasvanute koolitamisest Inglismaal. David Dansky sonul
pannakse autojuhid koolituste raames jalgrattaga litklema, et
nad Opiksid tagasi autorooli istudes teisiti motlema, rattureid
mérkama ja nendega teed jagama.

Pauside ajal oli osalejatel voimalus tutvuda fuajeesse esi-
tatud véljapanekutega. Oma tegevusi ning vdimalusi koos-
t60ks olid tulnud tutvustama Eesti Roheline Liikumine, Lou-
na prefektuur, jalgrattaklubi Freedown, Maanteemuuseum,
Nokian Baltic, Lukupood ja Maanteeameti 1duna regiooni
liikluskasvatuse osakond ise.

Konverentsipdeva pérastldunasel ajal avanes igal osalejal
voimalus ise sdna sekka delda ning arutleda ettekannetes tds-
tatatud probleemide voi kiisimuste iile. Neljas eriteemalises
todtoas arutleti infrastruktuuri, jalgratturite koolituste kvali-
teedi, ohutu sditmise votete, kiitumismudelite ning kodanike
kaasamise probleemide iile.

Tootoas Kuidas liikluses ellu jiadda?, mida viisid 1abi
Jaan Veeranna (Spordiklubi VELO), Marina Paddar (Polit-
sei- ja Piirivalveameti Louna prefektuur) ja Pertti Juronen
(Hawaii Express), arutleti jalgratturite kaitumismudelite
ja hoiakute kujundamise tile. Radgiti ratturi turvavarustu-
se kasutamisest ning korras jalgrattast. Tootoas jouti tihiselt
jareldusele, et ratturid ei tunneta tihti ohtu ega pane ennast
autojuhi olukorda. Et seesugused kditumismudelid on sage-
li vdlja kujunenud juba nooruses, on liikluskasvatuses kdi-
ge olulisem tegeleda just noortega. Lahendusena pakuti val-
ja kaitumismudelite muutmist {ihistegevuste ja autoriteetide
eeskuju abil. Leiti, et digete sGiduvdtete omandamine peaks
algama juba lasteaias ning jatkuma kogu elu koolitustel osa-
lemise ja harjutusvéljakute kasutamise kaudu.

Tootoas, mis kandis nime Jalgratas tinases liikluskesk-
konnas ning mille eestvedajad olid Andrus Priikkk (Maan-
teeameti 1duna regioon) ja Uwe Petry (Projekteerimisbiiroo
VAR, Saksamaa), arutati rattateede liikluslahenduste {ile ning
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ptiiiti leida lahendusi, kuidas dratada huvi ratta kui alternatiiv-
se sdiduvahendi kasutamise vastu. Samuti raégiti harjutusvoi-
maluste loomisest avalikus ruumis. Tehti ettepanek kaardista-
da kdigepealt marsruudid, kus soovitakse rattaga sdita, ning
sellest tulenevalt hakata liikluskeskkonda kujundama jalgrat-
taradade loomise ndol. Oluliseks peeti ka liiklejate hoiaku-
te kujundamist, et autojuhtide ja ratturite omavaheline ldbi-
saamine paraneks ja et hakataks eelistma jalgratast autole.

Tootoa Raske dppustel — kerge liikluses eestvedajad olid
Toivo Onneleid (OU RaiToi koolitused) ja Sirli Leier (Maan-
teeameti ldéne regioon) ning selles rdagiti muutunud tingi-
mustest jalgratturikoolituste korraldamisel. Pohikiisimuste-
na arutati, kuidas tagada koolituse kdttesaadavus ja kvaliteet
ning milline voiks olla toetav koostodvorgustik voi lapseva-
nema roll. Hea jalgrattakoolituse tunnustena pandi kirja, et
vabas Ohus praktikat peaks olema rohkem kui auditoorset
teooriat, tegevused peaksid olema eluldhedased ja eakoha-
sed ning teadmiste ammutamine peaks toimuma ldbi diskus-
siooni ja aktiivoppe. Osalejad leidsid arutelu tulemusena, et
sellise koolituse 1dbinud laps suudab luua seoseid teooria ja
praktika vahel, on v3imeline liikluses iseseisvalt motlema ja
ohtu tunnetama ning kiitub liikluses teisi arvestavalt. T66toa
tulemina leiti, et koolitust ei vaja ainult noored ratturid, vaid
ka tdiskasvanutel oleks regulaarselt vaja lisateadmisi uuene-
nud turvavarustuse, liiklusreeglite ja lastega litklemise osas.

Tootuba Jalgrattasdit — kas ainult hulludele? viisid
libi Rainer Rohtla (MTU Eesti Roheline Liikumine) ja Rein
Lepik (Jalgrattaklubi Vinta Aga). Koos arutleti jalgrattaga
litkklemise miiiitide iile ja ptiiti igale miitidile leida ka lahen-
dus v0i vastuargument. Nii selgus, et halbade ilmastikuolu-
de vastu aitab sobiv riietus, hirmu vastu aitavad koolitused,
rattavarguste vastu aga nii jalgrattalukk, rattahoidlad kui ka
rattaregistri loomine.

Ajanappuses on oma ajaplaneerimist alati voimalik efek-
tiivsemalt korraldada ning kui vahemaa on liiga pikk, saab
rattaga sOitu kombineerida tihistranspordiga, kui viimases on
voimLiiklushommik Maanteeametis viiendat aastat.

Kella viie ajal votsid korraldajad motlemapaneva ja idee-
derohke péeva kokku, tdnades osalejaid panuse eest ning jul-
gustades koiki idee vOi koostoosoovi korral ithendust vot-
ma. Korraldajad soovitasid votta pdevast enda jaoks kaasa
véhemalt paar head ideed ja koostdokontakti ning realiseeri-
da saadud hea energia oma igapdevategevustes — ennekdike
olles ise liikluses heatahtlik ja kaasliiklejaid mérkav jalakai-
ja, jalgrattur voi autojuht.

Liikluskasvatusteemalist konverentsi korraldab Maantee-
ameti 10una regiooni liikluskasvatuse osakond kolmandat
aastat. Mullu kandis konverents alapealkirja ,,Ohutu liiklus
seob polvkondi ning otsis voimalusi ohutussdnumi viimi-
seks noorte ja eakateni. Tunamullu ,,Liikluskasvatus — Huvi-
tav? Huvitav!“ pdevateemat kandev konverents keskendus
likkluskasvatusele koolides ja lasteaedades.

Egle Oolo
Kai Kuuspalu
Maanteeamet
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LITKLUSHOMMIK
MAANTEEAMETIS
VIIENDAT AASTAT

Juba viiendat aastat korraldab Maanteeamet siigiseti pres-
sibriifingu “Liiklushommik”, mille eesmirk on ette valmis-
tada meie meediapartnerid talvise teehoolde kajastamiseks
ning anda neile teemast iilevaade. Ténavune Liiklushommik
toimus teisipdeval, 30. oktoobril.
Hooldeosakonna juhataja
Rain Hallimie réddkis ajakirja-
nikele talvisest teehooldusest.
Seejarel koneles Maanteeameti
nounik Villu Vane, kuidas talvel
autoga ohutult sdita ja mida on
tarvis teha autosdidu ettevalmis-
tamiseks nendes oludes.
Kolmandana astus iiles Maan-
teeinfokeskuse juhataja Kristjan
Duubas, kes tutvustas infokesku-
se tegevust teeinfo korraldamisel. Rain Hallimde

Talvine teehooldus
Rain Hallimde

Tootame teekasutaja huvides, teehoolduse eesmérk on voi-
malikult ohutute sdidutingimuste loomine — absoluutselt ohu-
tuid tingimusi luua ei ole voimalik, ehk ainult siis, kui hoida
liiklejad teedest voimalikult kaugel, mis kindlasti ei ole meie
eesmark.

Teekasutaja ootused talvisteks sdidutingimusteks on vii-
dud véga korgele. Siit palve ajakirjanikele: aidata kaasa sel-
lele, et teekasutaja arvestaks talviste sdiduolude kardinaalset
erinevust suvistest ning ka seda, et lumist ja libedat teed tuleb
talvistes ebastabiilsetes oludes votta normaalse nahtusena.
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m Kas teekasutajad olid saabunud talvisteks séiduolu-
deks valmis? On alust arvata, et mitte koik, sest moodu-
nud reedest (19. okt 2012 — foim.) alates kohtab liikluses
veel viga palju suverchvidega sdidukeid ja juhte, kes hoo-
limata ilmaprognoosidest ja maanteeinfokeskuse hoiatus-
test eiravad talvistes oludes hddavajalikke ja ohutuid sdi-
duvotteid, ei alanda kiirust, ei hoia pikivahet ega loobu
ohtlikest moddasditudest.

Kas aga teehooldajad olid talveks valmis? Alati saab
paremini, kuid riigimaanteede hooldamine toimus ja toi-
mub vastavalt kehtestatud nduetele. Kui votta viimaseid
pdevi tavaliste talvepdevadena, ei ole teechooldaja jaoks
selles midagi erilist, kohati sajab palju lund, on miinus-
temperatuure ja ongi kdik. Ei mingeid erandlikke ilma- ja
soiduolusid. Selliseid, kohati lumiseid ja libedaid teid saab
aeg-ajalt talve jooksul olema ka edaspidi.

Riigimaanteede hooldust teevad Eestis ettevotjad, Maan-
teecamet kui tellija kontrollib saavutatud teeseisundit, kuid
mitte iga konkreetse t60 tegemist. Abiks jarelevalvel on tee-
ilmajaamad ja -kaamerad, hooldemasinatel paiknevad GPS-
seiresiisteemid.

Teehoolduse pohimétted on kehtestatud tee seisundi-
nouete miirusega, mis jagab teed olenevalt liiklussage-
dusest noutavate tasemete jirgi: teel, millel liiklus suu-
rem, on hooldustase kérgem ja hooldetéode tegemine toi-
mub sagedamini ja pohjalikumalt; tee, millel liiklus vii-
ke, tehakse hooldetdid harvem ja viiksemas mahus.

Riigimaanteil rakendatakse kolme seisunditaset.

Koige korgemal ehk seisunditasemel ,,3“ on 16,5 tuhan-
dest riigimaanteekilomeetrist 2,1 tuhat km. Need on riigi
pohimaanteed Tallinn-Narva, Tallinn-Tartu, Tallinn-Pir-
nu jne ning suurema liiklusega tugimaanteed. Enamalt
jaolt on need talvel lume- ja jadvabad, kuid ainult stabiilsetes
ilmaoludes. Kui sajab lund, tuiskab voi tekib libedus, on tee-
hooldajale antud nn hooldustsiikli aeg, mille jooksul pérast
libeduse teket voi lumesaju 16ppu tuleb tee ndutud seisun-
disse viia.

Seisunditaset ,,2 on 3,6 tuhat km ja sellel seisunditase-
mel tehakse kiill regulaarset libedustdrjet, kuid eesmark ei
ole sdidujélgede lume- ja jddvaba hoidmine.

Seisunditasemel ,,1“ teid on 10,8 tuhat km, seega val-
dav enamik, kus talihooldus piirdub tavaliselt vaid lumetorje
tegemisega, libedustdrje tegemine piirdub ohtlike kohtadega.

Kokkuvotlikult vdib 6elda, et talihooldeks kasutatakse
aastas ligikaudu 15,5 miljonit €, mis jaguneb erinevate sei-
sunditasemete vahel enam-vdhem vordselt, ehk 2/3 rahast
kasutatakse dra 1/3 teedel.

Talihooldetehnikast niipalju, et kdige suurema t66 teevad
dra talihoolde baasmasinad lumetdrjel esi- ja kiilgsahkade ja
alusteradega ning libedustorjel puisturiga. Eestis on kasutu-
ses ajakohane talihooldustehnika, selles osas PShjamaadele
mingiski osas alla ei jddda. Kasutatavate baasmasinate arv on
165 ringis. See tdhendab, et iga 100 teekilomeetri kohta on
hooldeauto.
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Fotod E. Vahter

Veel:

1. lumetdrjet tehakse kdigil riigimaanteedel;

2. lithiajaliselt on erinevused hooldepiiridel paratamatud;

3. pruunika pinna puudumine teepinnal ei tdhenda veel seda,
et libedusetorjet ei ole tehtud;

. hooldetehnika mittenégemine ei tdhenda seda, et hoolet ei
tehta — hooldega alustatakse 66tundidel ning kaasaja hool-
detehnika t66tab suurel kiirusel ja 1dbib {ihe laadimisega
pika vahemaa;

. enne tuisku ja tuisu ajal ei ole puistamine soovitatav, sest
sool ja soolaliiv kogub pinnale lenduvat lund;

. libedustdrje tegemiseks karestatakse teepinda ka spetsiaal-
se tapp- vOi vorkteraga;

. kloriidide puistamise eesmirk ei ole soolaveega iileujuta-
tud teepinna saavutamine;

. temperatuuridel alla —20 °C vdheneb libedustdrjematerjali-
de mdju oluliselt.

Ldpetuseks voiks oelda, et nii Maanteeameti kui teehooldaja-
te poolel todtavad kogenud spetsialistid, kes teevad oma t66d
kohusetundega ja hésti. Moddunud talvel teekasutajate seas
labiviidud kiisitlusuuringu kohaselt andis 72% Kkiisitletutest
talvistele sdiduoludele hea voi véiga hea hinde.

Foto Maanteeamet
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_Maan feede tal V'.Ste nteeameti maanteeinfo-
seisunditasemete jaotus keskuse osakond — foim.)
N toimib O00pédevaringselt

isunditase seisunditase . . . h
seisun 1 puistatav ja kodikidel nddalapdeva-
63% Ohtg’f,/fom del (24/7) ning on avatud

seisunditase

seisunditase
3
12%

21%

Meediakanalite ajakirjanikud arutlesid elavalt selle iile, kas
talvist teehooldust on ikka tehtud nagu kord ja kohus ja kas
talihoolde korraldust peaks karmistama, tuues niiteid téna-
vuse esimese lumesajuga seotud olukordadest monel maan-
teeldigul.

koigile kodanikele tasuta
lihinumbril 1510 ja mei-
liaadressil teeinfo@mnt.ee.
Kristjan Duubas osutas, et
suhe sditjatega on kahesuu-
naline — keskus annab neile
infot ning ootab neilt infot,
viimast eeskétt ohtude vdi
probleemide kohta maan-
teel.

Infot antakse teetodde toimumisest, liikluspiirangu-
test ning ilma- ja sdiduoludest, ohu korral antakse hoiatusi,
vahendades seda meediakanalitele.

Kristian Duubas

Talihoolde seisunditasemed riigimaanteedel

SEISUNDITASE 1 (madal)
SEISUNDITASE 2 (keskmine)

SEISUNDITASE 3 (kdrgem) ,..-.’.'M;‘_?:'__. g T
e e S A

Uksikasjalik maanteeinfo on kerges-
ti ja kiiresti kittesaadav uuest (alates
14.06.2012) Maanteeameti liiklusinfo
portaalist MAANTEEINFO 1510, mis
avaneb Maanteeameti kodulehe avalehelt
www.mnt.ee. TEEINFO VEEBIPOR-
TAAL paikneb kihtidena, mida tuleb akti-
veerida, samas leiduvad lingikogu ja liik-
lusteated. Samas avalehel on kéttesaadav
veebilehele sarnasena mobiiliversioonis
TEEINFO MOBIILIRAKENDUS, mis
on kasutatav erinevate opereerimissiis-
teemi seadmetega. Kolmas vdimalus on
avada TEEINFO ANDROIDIRAKEN-
DUS, mis on 2012. aasta 14. juunist ava-
tud. Viimase kohta on pdhjalik info Tee-
lehes nr 1/2 (69/70) 2012 1k 32-33. m

Rain Hallimie kisitlusele lisas Villu Vane, et maanteehool-
de operatiivsus, hooldetase ning tohusus soltub eelkodige sel-
leks kulutatavast rahast ehk ressursist, mida riik selleks saab
eraldada. Villu Vane osutas, et
seisuga 30. oktoober k.a vor-
reldes eelmise aasta sama aja-
ga on liiklusonnetusi vdhem
(1204 — 1122), hukkunuid °
aga enam (71—76).

Villu Vane toonitas (nagu
palju kordi varemgi), et tal-
veoludes kiirust valides tuleb
teadvustada, et maksimaa-
Ine lubatud soéidukiirus ei
ole kohustuslik, vaid wvasta-
valt hetkeoludele tuleb valida
mdistlik ja ohutu kiirus.

Villu Vane

Fotod E. Vahter

Maanteeinfokeskus
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EESTI JA SOOME
LIIKLUSOHUTUSE VORDLUS

[lmar Pihlak

TTU emeriitprofessor

Anton Hansen Tammsaare on kirjutanud: ,,Ameeriklased
iitlevad, et nemad kaotanud surnutena ja haavatutena maa-
ilmasdjas vihem inimesi kui sama aja véltel autodnnetustel.
Siit peaks koigil selge olema, et on iisna iikskoik, kas valad
laskemasinaid voi valmistad mootoreid, iihesugusteks tapa-
masinateks osutuvad molemad, ainult et laskemasinaid tarvi-
tame vélissdjas, mootoreid aga nii litelda kodusdjas.” (Nadal
Pildis, 1937, 1k 422).

See kodusdda algas 17. augustil 1896. aastal, kui Londo-
ni autonditusel jii neljamiilise tunnikiirusega liikunud sdidu-
auto alla missis Bridget Driscoll. Kuigi seda liiklusonnetust
uurinud kohtunik avaldas lootust, et taolised onnetused tule-
vikus ei kordu, on liiklusdnnetustes hukkunute ja vigastatute
arv pidevalt kasvanud. Kui 1999. aastal hukkus 0,5 miljonit
inimest, siis 2009. aastal juba 1,3, lisaks sai 50 miljonit ini-
mest vigastada. See on hind, mida tidnapéeva iihiskond mak-
sab ajavdidu ja mugavuse eest.

Moodunud sajandi 70-80-ndatel aastatel hakati arenenud
ritkides tOsisemalt tegelema liiklusohutuse parandamisega.
Hoolimata autopargi jatkuvast kasvust hakkas liiklusonnetus-
te ohvrite arv neis maades kiiresti vihenema. 90-ndatel aas-
tatel suutsid selle litkumisega liituda ka endised sotsialismi-
maad. Euroopa Liidu kavade kohaselt peaksid liikmesmaad
iga kiimne aastaga vdhendama liikluses hukkunute arvu
vihemalt kaks korda. Liiklusdnnetuste ohvrite arv suureneb
tdnapieval maailmas peamiselt nn arengumaade arvel (Hiina,
India, Indoneesia, Aafrika riigid jt).
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Naabrite vordlus

2010. aastal hukkus Soome teedel 272 inimest ning Eestis
ebaharilikult vihe — 79. Osalt oli selle edu pdjuseks masu tot-
tu vihenenud sissetulekud, inflatsioon ja suurenenud t66puu-
dus, mis vihendasid autode summaarset 1dbisoitu, vorreldes
2008. aastaga, 11 protsendi vorra. Labisdidu vdhenemise ja
politsei intensiivistunud t66 tulemusena kerkis Eesti Euroopa
Liidu riikide hulgas keskmike hulka. 100 000 elaniku koh-
ta hukkus 2010. aastal Soomes 5,1 ja Eestis 5,9 inimest ehk
1,16 korda rohkem. 10 000 mootorsdiduki kohta hukkus
Soomes 8,1 ja Eestis 12,4 inimest ehk 1,5 korda rohkem.
Koige tdpsema pildi liiklusohutusest annab aga hukkunute
arvu kdrvutamine 1 miljardi ldbisdidukilomeetriga. Soomes
oli see 5,1 ja Eestis 9,5 ehk 1,9 korda rohkem. 2011. aastal
suurenes Eesti teedel hukkunute arv 101-ni.

Soome liiklusohutuse tase on Eesti omast ligi kaks korda
parem paljude faktorite tSttu, millest tdhtsamad on:

Soome sdiduautode park on noorem ja seetdttu turvalisem.
Viimase 10 aasta jooksul on sdiduautode turvalisus oluliselt
suurenenud. Uuemate autode turvapakett kaitseb avariiohtli-
kus olukorras paremini nii autos viibijaid kui ka jalakdijaid
ja jalgrattureid.

Aktiivsetest turvaseadmetest nimetagem siinkohal blo-
keerimisvastaseid pidureid koos pidurdusabilisega, elekt-
roonilist stabiilsuskontrolli, elektroonilist juhitavuskorrek-
torit, elektroonilist diferentsiaallukustust, veojou kontroll-
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seadet, pikivahe hoidikut, juhi valvsuse ja sdidurajalt kor-
parkimisandurit,
mata turvavod hoiatussignaali, alkolukku ning passiivsetest

valekaldumise hoiatussiisteemi, kinnita-
turvaseadmetest lisaks eelpingutiga turvavoddele eesmisi,
kiilgmisi ja juhi polvi kaitsvaid turvapatju, juhti ja reisijaid
kaitsvaid kiilgmisi turvakardinaid, kokkupodrkele reageeri-
vaid kaelatugesid, lilisammast kaitsvaid esiistmeid, uste tur-
vatalasid, 106gienergiat neelavat keret, kapoti all paiknevat
jalakdija turvapatja, mis piiiiab jalakdija pehmelt kinni, kui
ta kogemata auto ette peaks jdédma, ning palju muud. Nii uue
kui ka pruugitud auto ostmisel peaks nii eraomanik kui ka
firma ldhtuma eelkdige turvapaketi koosseisust, mis sOitjate
kaitsmisel peaks vanema auto puhul vastama vihemalt nelja-
le ja uue puhul viiele tiarnile European New Car Assessment
Programme (Euro NCAP) turvalisustestis, mitte aga laterna-
te disainist, nahksisust, kolarite omadustest, polstri materja-
list, paikeseprillide hoidikust ega muust sellisest. Uuringu-
te alusel on kdrge turvalisustasemega tdnapédevased sodidu-
autod kolm korda ohutumad kui 1990-ndate aastate alguses
toodetud. Viimase kiimne aasta jooksul pole liiklusdnnetuste
ja vigastatute arv Eestis vdahenenud, kuid hukkunute arv on
osalt tdnu auto turvaseadmete arengule vdhenenud ligi kaks
korda.

Autoregistrikeskuse andmetel on Eestis esmaregistreeritud
autodest ainult 40 protsenti uued, iilejddnud aga paevindinud
eksemplarid. Kahjuks on jalakiijad jatkuvalt sama kaitsetud
kui 1896. aastal.

Soome teedevdrk, teede kvaliteet ja talihoole on paremad
kui Eestis. Autopargi uuenemine ning teedevorgu rekonst-
rueerimine ja remont nduavad palju aega ja raha.

Soome teedel liiklemine on rea kiiruspiirangute tdttu ohu-
tum kui Eestis. Soome kiirteedel on suvine kiiruspiirang 120
ja talvine 100 kilomeetrit tunnis, I klassi teedel 100/80, pShi-
maanteedel 90/80 ja kohalikel teedel (neid on iile 40 % kogu
maanteede vorgust) 80/80 kilomeetrit tunnis. Eestis on vas-
tavad kiiruspiirangud: I klassi teedel 110/90, parematel pShi-
maanteedel 100/90 (2012. aastal ei rakendatud), tlejadnud
teedel 90/90. Eriti torkab silma talvise 80 kilomeetrise kii-
ruspiirangu puudumine Eesti tavalistel teedel.

Soome linnatdnavatel on liiklemine ohutum kui Eestis.
Meie linnatdnavatel domineerib kiiruspiirang 50 km/h (kuni
1991. aastani oli see 60 km/h). Helsingi keskosas, mille pind-
ala on ca 10 ruutkilomeetrit, kehtestati 1992. aastal kiirus-
piirang 40 km/h ja 2004. aastal koguni 30 km/h (iiksikutel
magistraaltdnavatel on lubatud kiirus 40 km/h ja rohkem,
nditeks kiirtee nduetele vastaval Lansivdylal 80 km/h). Soo-
me linnade elamualade tdnavatel domineerib kiiruspiirang 30
km/h. Piiratud kiirus kaitseb eelkdige jalakiijaid ja jalgrattu-
reid. 2007. aastal hukkus Helsingis 10 000 sdiduki kohta 0,5
ja Tallinnas 1,6 inimest. Selle mahajdamuse vahendamine voi
korvaldamine ei ndua kuigi palju raha ega aega. Lihtne arvu-
tus nditab, et kui soita 50 km/h asemele 40 km/h, siis kuluks
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teoreetiliselt iihe kilomeetri ldbimisele 18 sekundit rohkem,
tegelikult on ajakaotus iihe kilomeetri kohta palju viiksem
(ca 4-6 sekundit), sest linnaliikluses sdilivad pidurdused, kii-
rendused ja seisakud fooride vdi jalakéijate lilekdikude ees.
Kokkuporkekiiruse vahenemisel 50-It 40 kilomeetrini tunnis
vdheneb jalakdija hukkumise tdendosus 40-1t 15 protsendini
ehk ligi kolm korda.

1992. aastal Helsingi keskosas kehtestatud kiiruspiirangu
tulemusena véhenes liiklusdnnetuste raskusaste ja hukkunuid
ning ja vigastatuid oli kolmandiku vdrra vihem, keskmine
liikluskiirus muutus 2—4 km/h vorra viaiksemaks, liiklusdnne-
tuste raskusaste, kiitusekulu ja Shu saastamine vdhenesid kii-
renduste ja seisakute vihenemise arvel. Kiiruspiirangu iileta-
jate osatdhtsus jai 15-20 protsendi piiridesse nii 1992. kui ka
2004. aastal kehtestatud piirangu puhul.

Karistused

Liiklusonnetuste peamisteks pdhjustajateks on kiiruspiiran-
gute ja turvavahendite eiramine, alkoholi- (ka narko-) joobes
autojuhtimine, juhi vésimus, tdhelepanu hajumine, agressiiv-
ne sdidumaneer ja ilmastikuolud. Tihti suureneb liikluson-
netuse raskusaste mitme teguri kumuleerimise tottu. Niiteks
on autojuht veidi vésinud, kerges joobes, pidurid ei ole hésti
reguleeritud, rehvid on iileméira kulunud, teekate on lumine,
iithe reisija turvavod on kinnitamata — kuue teguri koosmdjul
voib tulemuseks olla rdnk avarii.

Kiiruspiirangute rikkujate trahvid on Soomes ja Eestis
peaaegu iihesuurused. Kiiruspiirangu iiletamine 20 kilomeetri
vorra toob Soomes endaga kaasa 100 ja Eestis kuni 120 euro
suuruse trahvi. Arvestades meie vdiksemaid palku on trahv
Eestis karmim.

,,K0ik puhuvad® aktsioone korraldatakse Soomes, auto-
pargi suurust arvestades, kolm korda sagedamini. Lubatud
alkoholi piirmédéra (0,2 promilli tihes grammis veres) ileta-
sid 2008. aastal 1,3 protsenti kontrollitud juhtidest Soomes ja
1,1 protsenti Eestis. 2010. aastal vihenes napsuse peaga soit-
jate arv Eestis 0,6 protsendini. Kui oletada, et keskmiselt on
kasutuses ligikaudu kaks kolmandikku autopargist, siis liigub
Eesti teedel ja tdnavatel iga pdev ligi 4000 alkoholijoobes
juhti. Alkoholijoobes juhtide osalusel toimunud liiklusdnne-
tustes hukkub ligikaudu 25 protsenti kdigist liiklusohvritest.

Soomes soltub joobes juhi trahv netosissetulekust ja ala-
caliste laste arvust perekonnas. See siisteem on kasutusel ka
Saksamaal, Rootsis ja Taanis. Selline karistusviis kohtleb ini-
mesi nende tuludest soltuvalt vordselt. Naiteks 1,5 promillise
joobe puhul on Soomes keskmise palga (3255 eurot) saaja
trahv 1500 ja miinimumpalga (1500 eurot) saajal 600 eurot.
Eestis oleks 1,2 promilli puhul trahv kuni 300 trahviiithikut
ehk 1200 eurot.

Turvavod kinnitamata jétmise eest on Eestis trahv kuni
200 eurot.



Teelehrt NRI34(71/72)

DETSEMBER 2012

Autostumise tase ja RLP

Soomes oli mullu 1000 elaniku kohta 630 autot, Eestis
»ainult“ 476. Eesti autostumise tase vOib majanduse kosudes
tousta aastaks 2020 vabalt 500-550-ni. See muudab uues rah-
vuslikus liikluohutusprogrammis (RLP) piistitatud iilesannete
tditmise viga raskeks. Programmi jdrgi ei tohiks aastal 2015
hukkuda iile 75 inimese ja aastal 2020 mitte iile 50. Uue ele-
mendina on programmis piistitatud ka vigastatute piirarv aas-
taks 2015 kuni 1500. Vigastatute hulka loetakse inimesed,
kes surid saadud vigastustesse rohkem kui 30 pdeva parast
onnetust, invaliidistusid, kellele anti meditsiinilist esmaabi,
maédrati ambulatoorne vdi statsionaarne ravi. Mullu sai vigas-
tada 1876 inimest. Kahjuks ei nédita Maanteecameti statistika
nende vigastatute arvu, kes surid rohkem kui 30 pédeva parast
Onnetust ega invaliidistunute arvu. RLP 2015. aasta sihtide
saavutamiseks on rakenduskavas esitatud 16 meedet ja 112
tegevust, nagu koolitused, juhtide Sdigete hoiakute kujunda-
mine, laste liikluskasvatus, liikluskditumise parandamine,
turvavoode ja helkurite kasutamise kontrollimine, jéreleval-
ve tohustamine, mitmesugused kampaaniad, liikluslinnakute
rajamine, liiklusohutuse kavade koostamine, kiiruskaamerate
vorgu laiendamine, akoholijoobes isikute liiklusest korvalda-
mine, tdenduslike alkomeetrite ja narkomeetrite muretsemi-
ne, alkolukkude paigaldamine, ohtlike ristmike rekonstruee-
rimine ja ndnda edasi.

Kodusdja kaotuste efektiivseks vihendamiseks on sellest
koigest vdhe. Euroopa liiklusohutuse néidisriikide Rootsi,
Norra ja Soome eeskujul tuleb Eestiski ldhitulevikus asuda
korrigeerima piirkiirusi nii maanteedel kui ka tdnavatel. Kui
Eesti 90 kilomeetrise piirkiirusega maanteedel saab talveks
80 kilomeetrise piirkiiruse kehtestada valitsus, siis linna ter-
ritooriumil voib niiteks 40 kilomeetrise piirkiiruse ala keh-
testada omavalitsus ilma elanike seas kiisitlust korraldamata.
Euroopa Parlamendi 28. novembri 2011 resolutsioon soovi-
tab koigis lilkmesmaades langetada elamualadel piirkiirust
30 kilomeetrini tunnis.

Tallinna katsetused

Inseneribiiroo Stratum koos TTU-ga koostas 2004. aastal
Maanteeameti tellimusel kava kehtestada Tallinna kesklinnas
piirkiiruseks 40 kilomeetrit tunnis. Viis aastat hiljem koos-
tasid samad partnerid Tallinna kesklinna valitsuse tellimisel
uurimist6d Tallinna kesklinnas 40 kilomeetrit tunnis piir-
kiiruse kehtestamiseks, kusjuures pakuti vilja kolm erine-
vat varianti, nendest kdige véiksem, variant B holmas siida-
linnas ala, mis piirneb jargmiste tdnavatega: Rannamée tee,
Toompuiestee ja Tonismée tinav kaasa arvatud ning Liival-
aia, Pronksi, Joe ja Ahtri tAnav vélja arvatud. Samuti oli vélja
arvatud Vanalinn, kus sailiks Oueala liikluskorraldus.
Kahjuks jdid liiklusohutust tdstvad ettepanekud paberile.
Kuna Tallinna linnavalitsus ei s6andanud otsust langetada,
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korraldati {ilepeakaela ,,rahvakiisitlus®, mis ei vastanud seda-
sorti kiisitluste korraldamise metoodikale. Kiisitlust tutvustati
kui linna soovi teada saada autojuhtide arvamust. Tegelikult
on piirkiiruse vdhendamine meede, mis on suunatud eelkdige
kesklinna elanike ja véhekaitstud liiklejate (jalakiijad, jalg-
ratturid) liiklusohutuse parandamisele. Helsingis vottis piir-
kiiruse kehtestamise otsused 1992. ja 2004. aastal vastu lin-
navalitsus.

Parnu naidislinnaks

Péarnu transpordi arengukava alusel toimub Parnus inimkan-
natanutega liiklusdnnetusi elanike arvu arvestades rohkem
kui Tallinnas, Tartus, Kohtla-Jarvel ja Narvas Tdsi, need pin-
geread vahelduvad aastate 1dikes..Ule poole Pirnus toimunud
rasketest liiklusdnnetustest on otsasdidud kaitsetutele kerg-
liiklejatele.

Praegu on Pirnu kesklinnas ja rannaalal, kus jalakdijate
liikklussagedus on kordades suurem kui iilejddanud aladel, liik-
luskiirusi piiratud ainult koolide ja lasteaedade 1dhedal. Eran-
dina on Kuninga ténaval kiiruspiirang 30 kilomeetrit tun-
nis. Rannaala ristmikel on iildjuhul kasutusel reguleerimata
samaliigiliste teede liikluskorraldus, mis niikuinii ei voimal-
da tihedalt paiknevate ristmike vahel kiiresti sdita.

Pérnu kesklinna ja rannaala jalakiijatest on suur osa Soo-
mest parit puhkajad ja turistid, kes on harjunud liiklema
30-40 kilomeetrise kiiruspiirangutega tdnavatel.

Ulaldeldust tulenevalt peaks Pirnu kesklinnas ja rannaalal
(pindalaga ligikaudu 1,5 ruutkilomeetrit) Soome linnade ees-
kujul kehtestama kiiruspiirangu 40 kilomeetrit tunnis. Minu
ettepanekul v3iks see ala olla piiritletud jargmiste taristute-
ga: Jannseni-Tallinna mnt ristmik, Kesklinna sild, Riia maan-
tee, Suur-Posti, Tulbi ja Kuuse tdnav, Parnu laht, Parnu jogi.
See ala tuleb liiklusseaduse kohaselt tdhistada liiklusmarki-
dega ,,Kiiruse piirangu ala“ ja ,Kiiruse piirangu ala 16pp*
ning teemargistega ,,Suurim kiirus®. Selle projekti ligikaudne
maksumus vdiks olla ligikaudu 10000—15000 eurot.

Investeeringu suuruse hindamiseks olgu toodud teeprojek-
tide tasuvusarvutustes kasutatavad maksumused: liikluson-
netuses hukkunu 800000, invaliidistunu 960000 ja vigastatu
3200 eurot. Seega on kiiruspiirangute siisteemi juurutamise
hind liiklusohutuse paranemisest siindiva kasu korval tiihine.

Kasutatud allikad:

1. Helsingin kaupunki. Kaupunginsuunnitteluvirasto. Liiken-
nesuunnitteluvirasto. Kantakaupungin nopeusrajoitukset.
2004.

. Inseneribiiroo Stratum. 40 km/h piirkiiruse vdoimalused ja
mdjud Tallinna kesklinnas. 70 lk. Tallinn, 2009.

. Eesti rahvuslik liiklusohutuse programm aastateks 2003—
2015. Tallinn, 2012.

. Pihlak, Ilmar. (2012). Naabrite erinev liiklusohutus. Pos-
timees, 22. marts. |
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ERC Konsultatsiooni OU tegi 2012. aastal Maanteeameti tel-
limusel koosto6s AS Teede Tehnokeskusega teekatte tekstuu-
ri modtmistulemuste kasutamise meetodite ja nende piirvéar-
tuste alase uurimist6d. Uurimistdd eesmirgiks oli kirjelda-
da teekatte tekstuuri kui teekatte seisukorda iseloomustavat
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parameetrit, teha kokkuvdte teiste maade kogemustest tek-
stuuri mootmistulemuste kasutamisest, madratleda tekstuu-
ri piirvaédrtused ja uurida tekstuuri seoseid teiste andmetega
ning tuua vélja selle parameetri voimalikud kasutusalad Ees-
tis.

TEEKATTE TEKSTUURI MOOTMISEST

Teekatte tekstuuri siistemaatiliste mootmistega alustati Eestis
2011. aastal. Neid teeb kéesoleval hetkel vastavalt lepingule
Maantecametiga AS Teede Tehnokeskus. Teekatte tekstuuri
mdotmiseks on hangitud vastav seade Laser Texture Meter
LTM-1 (joonis I), mis on tegelikult teekatte tasasuse mdot-
mise seadme LaserMaster edasiarendus. Erinevuseks on tun-

Joonis 1. Teekatte tekstuuri ja tasasuse méotmise seade Laser
Texture Meter LTM-1

duvalt voimsama laseri kasutamine ja loomulikult ka vastava
tarkvaralise lahenduse muutmine.

Teekatte tekstuuri mdotmised toimuvad koos teekatte tasa-
suse mddtmistega. 2011. aasta mddtmismaht oli 4000 km
ja see hdlmas (vt joonis 2) umbes poole pdhi- ja tugimaa-
nteedest ning umbes kolmandiku korvalmaanteedest. Kui
pohi- ja tugimaanteede osas jaotus teekatte tekstuuri moot-
mine lisna tihtlaselt iile Eesti, siis korvalmaanteede osas toi-
musid modtmised eelkdige Ladne- ja Ida-Virumaal, Jogeva-
maal ning Jarvamaal. 2012. aastal mdodetakse teekatte tek-
stuur iilejddnud poolel pohi- ja tugimaanteedel ning jairgmisel
kolmandikul kdorvalmaanteedel. Kdorvalmaanteede modtmi-
sed toimuvad 2012. aastal Harjumaal, Raplamaal, Saaremaal,
Hiiumaal ning osaliselt Jarvamaal. 2013. aastal mdddetakse
teekatte tekstuur iilejadnud maakondade kdrvalmaanteedel ja
aasta 10puks on praeguste plaanide kohaselt teekatte tekstuu-
ri modtmisandmetega kaetud Eesti kogu kattega teedevork.
Lisaks on osa pohi- ja tugimaanteede kohta olemas ka juba
kordusmodtmiste andmed, mis vdimaldavad teha palju pdh-
jalikumaid vuringuid niiteks teekatte tekstuuri arengutrendi-
de médratlemise osas.

TEEKATTE TEKSTUURIST TEOREETILISELT

Teekatte tekstuur mojutab paljusid teekasutaja ohutuse ja
mugavuse nditajaid — rehvi ja teekatte vahelist haaret, veere-
takistust, tasasust, teekattele kogunenud veega pritsimist jpt.
Joonisel 3 on ndidatud tekstuuri mojualad, kusjuures positiiv-
ne mdju teatud néitajatele on kujutatud rohelise ning kahjulik
mdju punase tooniga.

Teekatte tekstuuri iseloomustamiseks kasutatakse tavali-
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selt lainepikkust ehk fiilisiliselt korduvate ebatasasuste vahe-
list kaugust. Teekatte pind kujutab endast sageli mitmete lai-
nepikkuste kombinatsiooni. PIARC on kehtestanud neli tek-
stuuri iseloomustavat lainepikkuse standardkategooriat (Ras-
mussen et al, 2011):

» mikrotekstuur: lainepikkus 1 pm-0,5 mm

» makrotekstuur: lainepikkus 0,5-50 mm
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Joonis 2. Teekatte tekstuuri méotmised 2011. a riigimaanteedel

l Rehvide kulumine ‘

Veeretakistus ‘

| Rehvi/teekatte vaheline haardumine |

Viline rehvi/teekatte miira

Ebamugavus & sdiduki kulumine‘

MARKUS

Rohekas toon nditab soovitavat
tekstuuri méju, punakas toon
nditab ebasoovitavat tekstuuri
méju

Mega N
(Eba)tasasus tekstuur, Makrotekstuur Mikrotekstuur
| |
I [
50 m 5m 0.5m 50 mm 5mm 0.5mm  Tekstuuriainepikkus
0.02 0.2 2 20 200 2000 Ruumiline sagedus (m™)

Joonis 3. Erinevate teekatte tekstuuri parameetrite toime-
alad ja nende moju

+ megatekstuur: lainepikkus 50-500 mm
* cbatasasus: lainepikkus > 500 mm-100 m (EVS-EN ISO
kuni 50 m).
Teekatte tekstuuri parameetritest on mdotetehniliselt voi-
malik mdota makrotekstuuri ja megatekstuuri.
Nende parameetrite kirjeldamiseks on kasutusel mitmeid
erinevaid suurusi:
* MPD — Mean Profile Depth, keskmine profiili siigavus
* MTD — Mean Texture Depth, keskmine tekstuuri siigavus
+ SMTD — Sensor Measured Texture Depth, anduriga mdo-
detud tekstuuri siigavus
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* SH — Surface Height, pinna kdrgus

e TL — Texture Level, tekstuuri tase

* PSD — Power Spectral Density, voimsuse spektraaltihedus
* RMS — Root Mean Square, tekstuuri ruutkeskmine véartus

Eestis on makrotekstuuri kirjeldamiseks kasutusel keskmi-
ne profiili siigavus, ehk MPD (Mean Profile Depth) ja mega-
tekstuuri kirjeldamiseks tekstuuri ruutkeskmine vaértus ehk
RMS (Root Mean Square). Makrotekstuur on teekatte pin-
nast vélja ulatuva mineraalmaterjali poolt moodustatud kat-
te pinna tekstuur. Selle suurus on méddratud peamiselt kat-
tes sisalduva jimeda mineraalmaterjali terasuurusega ning on
uute katete puhul nende valmimisel suur.

Makrotekstuur sisaldab nii kasulikku kui ka kahjulik-
ku karedust, mis soltub selle lainepikkusest ja amplituudist.
Makrotekstuurist on kasu vee eemaldamisel rehvi ja kat-
te vaheliselt kontakttasapinnalt. Uldiselt, mida suurem on
makrotekstuur, seda suurem on ka tema poolt pdhjustatud
rehvimiira ning seda vdiksem vesiliu oht.

Megatekstuur on rehvi ja teepinna vahelise kontaktpinna
mdodtkavas oleva katte pinna ebatasasus, mis paigutub lai-
nepikkuselt makrotekstuuri ja ebatasasuse vahele. Megatek-
stuur on katte pinna mittesoovitav omadus ja seda m&jutavad
katte pinna iiksikud defektid, nagu niiteks augud, murenemi-
ne, sillavuugid, freesimised, sdiduraja mirgistus jne. Uldiselt
on makrotekstuuri puhul soovitavad véimalikud suured véér-
tused ja megatekstuuri puhul viiksemad véartused.
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TEEKATTE TEKSTUURI MOOTMISEST MUJAL

Uurimist6o tiheks teemaks oli analiiiisida olukorda teekatte
tekstuuri modtmiste ja mdotmistulemuste kasutamise osas
teistes riikides. Nagu kokkuvdttest selgub (tabel 1), teevad
koik analiiiisis osalenud riigid teekatte tekstuuri mdotmisi

kuid ainult 30%-1 on olemas neile ka kehtestatud piirvéar-
tused. Andmetdotluses kasutatavad tekstuuri parameetrid on
riigiti erinevad, kuid 2/3 riikidest keskendub keskmise pro-
fiili siigavuse MPD kasutamisele (MPD — profiili siigavuse

ning 50% neist kasutab mddtmistulemusi otsustusprotsessis,

Tabel 1. Kokkuvote tekstuuri nditajate modtmis- ja kasutamiskogemustest teistes riikides

keskviiartus teatud teepikkuse (baasjoone) kohta).

Teekatte tekstuuri - —
Jrk modtmine/ Andmetootluses Piirvairtuste
Riik Vastaja . kasutatavad tekstuuri | olemasolu tekstuuri
nr andmete kasutamine 5 3
. parameetrid parameetritele
otsustusprotsessides
1 Belgia Margo Briessinck jah / uuringu staadiumis MPD viljatdotamisel
2 Leedu Vilhelmas Staskonis jah /ei MPD ei
3 Sloveenia Bojan Leben jah / jah SMTD jah
4 Norra Joralf Aurstad jah / uuringu staadiumis - véljatootamisel
5 | Prantsusmaa Veronique Cerezo jah / jah MPD jah
6 | Suurbritannia Helen Viner jah / jah SMTD jah
. osaliselt olemas,
7 Itaalia Filippo Pratico jah / jah MPD ja SH osaliselt
(ka TL, PSD) ps e
viljatdotamisel
Lati Ervins Purins jah /ei MPD ei
9 Soome Juho Merildinen jah / uuringu staadiumis RMS viljatdotamisel
10 Taani Kirjandus / Internet jah / jah MPD jah
MPD osaliselt olemas,
11 Rootsi Ulf Sandberg jah / uuringu staadiumis osaliselt
(varasemalt RMS) ti e
viljatdotamisel
MPD osaliselt olemas,
12 | Austraalia | Peter N Bryant / Internet jah / jah ~ " osaliselt
(sOltub piirkonnast) te el
véljatootamisel
13 Eesti Taivo Moll / Tiit Kaal | jah / uuringu staadiumis MPD ja RMS véljatootamisel
Tabel 2. Ettepanek makrotekstuuri parameetrile MPD piirvéartuste kehtestamiseks Eestis
AKOL, Lubatud suurim séidukiirus, km/h
autot/60paevas 110 90 70 50
<500 0,25
500-1000 > 0,30
1000-5000 > 0,35
> 5000 > 0,40
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Alternatiivse variandina on uurimistoos vélja pakutud
ainult tihe piirvéartuse kasutamine ja selleks suuruseks voiks
sel juhul olla 0,40 mm ehk siis teekatte makrotekstuuri véér-
tused alla 0,4 mm ei ole soovitavad.

Teekatte megatekstuuri piirvdértuse osas on uurijate ette-

panek kehtestada Eestis megatekstuurile Soomega sarnane
maksimaalne piirvéédrtus 0,9 mm ilma tdiendavate lisatingi-
muste vOi jaotusteta ehk siis teekatte megatekstuuri véartused
iile 0,9 mm ei ole soovitavad.

TEEKATTE TEKSTUURI MOOTMISTULEMUSTEST

2011. aasta mootmistulemuste analiilisist saab vilja tuua jarg-
mised olulisemad punktid. Makrotekstuuri véiértused on jao-
tunud pohi-, tugi- ja kdrvalmaanteedel erinevalt (joonis 4).
Suuremad makrotekstuuri vadrtused on korvalmaanteedel,
keskmised tugimaanteedel ning vidiksemad pShimaanteedel.
Kuna makrotekstuuri véaartust mojutavad teekattest vélja ula-
tuvad mineraalmaterjali (killustiku) osakesed, siis on sellisel
makrotekstuuri véirtuste jaotusel ka pdhjendus — et enamik
korvalmaanteid on pinnatud ja samuti on pindamise protsent
suurem tugimaanteedel, vorreldes pohimaanteedega, siis on
ka nende makrotekstuuri véértused vastavalt suuremad. Pohi-
maanteede uued katted on tavaliselt pindamata ja seetottu
ka nende makrotekstuuri vaértus on viiksem. Megatekstuuri
osas on jaotus sarnane, kuid méotmistulemused asuvad tun-
duvalt kitsamas vahemikus (joonis 5).

Eraldi on uurimist6ds vaadeldud teekatte pindamise moju
teekatte tekstuuri védrtustele. Tulemuste pohjal on nii makro-

(joonis 6) kui ka megatekstuuri (joonis 7) vaartused pinnatud
teekattel suuremad kui pindamata teekattel. Pindamata tee-
kattel on moddetud teekatte tekstuuri vaartused selgemalt kit-
samas vahemikus vorreldes pinnatud teekattega. Samas ei saa
teekatte tekstuuri vairtuste pohjal otseselt véita, kas tegemist
on pindamata voi pinnatud teekattega, sest mdotmistulemu-
sed kattuvad osaliselt.

Modtmistulemuste vadrtused pinnatud ja pindamata teeldi-
kudel osaliselt kattuvad, mis tihendab, et teekatte pind v3ib
teatud juhtudel olla pinnatud ja pindamata teeldikudel sarna-
ne. See voib olla tingitud erinevatest teguritest — pindamis-
toddel kasutatud materjalidest, pindamistodde vanusest vms.
Seega ei saa lahtuvalt konkreetsest mddtmistulemusest jarel-
dada, kas mdotmine on tehtud pindamata voi pinnatud tee-
16igul. Voib ainult oletada, et vdiksema tekstuuri mddtmistu-
lemuse puhul on suurema tdendosusega tegemist pindamata
teeldiguga.

Makrotekstuuri keskmise profiili sigavuse (MPD_makro)
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Joonis 4. Makrotekstuuri MPD vddrtuste jagunemine tee tiiii-
pide vahel

Joonis 6. Makrotekstuuri MPD vddrtuste jagunemine pinna-
tud ja pindamata teekattel

Megatekstuuri ruutkeskmise (RMS_mega) vaartuste
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Joonis 5. Megatekstuuri RMS vidrtuse jagunemine tee tiiti-
pide vahel

Joonis 7. Megatekstuuri RMS vddrtuste jagunemine pinnatud
Jja pindamata teekattel
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Teekatte tekstuuri parameetrite muutus aastate jooksul
pindamata teekattel
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Teekatte tekstuuri parameetri RMS_mega muutus aastate
jooksul erineva killustikuga pinnatud teekattel
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Joonis 8. Teekatte tekstuuri parameetrite muutumine pinda-
mata teekattel

Teekatte tekstuuri parameetrite muutus aastate jooksul pinnatud

teekattel

250

2.00
£ R2=0.7904
£ 150 ™~ ©MPD_makro
5 ™~ > ®WRMS_makro
Z = a1 ¢
8100 ? o 3 RMS_mega
3 I\.\ R2=0.7828

[
0.50 4—— _T___‘_i' —
0.00 | |

Pindamise vanus, aastat

Joonis 9. Teekatte tekstuuri parameetrite muutumine pinna-
tud teekattel

Teekatte tekstuuri parameetri MPD_makro muutus aastate
jooksul erineva killustikuga pinnatud teekattel
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Joonis 10. Makrotekstuuri muutumine erineva killustikuga
pinnatud teekatetel

Uurimistdd kéigus on vaadeldud ka teekatte tekstuu-
ri muutumist aja jooksul ehk siis on vorreldud teekatte tek-
stuuri vaartusi erineva vanusega katetel. Pindamata teekate-
te puhul (joonis 8) on teekatte tekstuuri parameetrite muutus
kiillaltki reeglipdrane. Samas on vdimalik tiheldada seda, et
makrotekstuuri osas on muutused ajas selgelt suuremad kui

Joonis 11. Megatekstuuri muutumine erineva killustikuga
pinnatud teekatetel

Teekatte makrotekstuuri ja liiklusdnnetuste vaheline seos
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Joonis 12. Teekatte makrotekstuuri ja liiklusonnetuste arvu
vaheline seos

megatekstuuri puhul. Kuigi teekatte tekstuuri véirtustel on
soltuvalt teekatte segu tiilibist kiillaltki konkreetsed ja eris-
tatavad piirid, esineb tekstuuri mddtmistulemuste piirides ka
kattuvusi ja ldhtuvalt konkreetsest modtmistulemuse vaértu-
sest ei ole vdimalik Gelda, mis segutiiiibiga antud juhul on
tegemist voi kui vana see on.

Pinnatud teekatete puhul (joonis 9) on muutused, eriti tee-
katte makrotekstuuri osas, esimese paari aasta jooksul kiillalt
kiired. Seejarel muutused teekatte tekstuuri osas stabiliseeru-
vad moneks ajaks ja alates 5—-6 aastast on pinnatud teekatetel
taheldatav teekatte tekstuuri védrtuste suuremine.

Uurimistdds on eraldi vaadeldud teekatte tekstuuri muu-
tumist erineva killustikuga pinnatud teekatetel (joonis 10 ja
joonis 11). Graniit- ja kruuskillustikuga pinnatud teekatete
tekstuuri vadrtused muutuvad iisna sarnaselt. Aastate jook-
sul tekstuuri vddrtused vihenevad. Lubjakivikillustiku puhul
tundub aga teekatte tekstuuri muutumine olema vastupidine
ehk siis aastate jooksul tekstuuri vdédrtused hoopis kasvavad.
See, millest need erinevused on tingitud, vajab 1dhemas tule-
vikus kindlasti tdpsemat uurimist.

TEEKATTE TEKSTUUR JA LIKLUSONNETUSED

Et teckatte makrotekstuuril ja teekatte haardelistel omadus-
tel on teatavasti olemas omavaheline seos, siis on vorreldud
ka liiklusdnnetuste esinemist ja moddetud teekatte tekstuu-
ri vadrtusi. Jooniselt 12 on ndha, et makrotekstuuri viértus-
te vihenemisel liiklusdnnetuste toimumise voimalus kasvab.
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Arvestades leitud seost teekatte makrotekstuuri ja liikklusdn-
netuste arvu vahel, on pohjendatud pirast kogu teedevdrgul
teekatte tekstuuri moStmisi alustada uurimist6dd, milles vaa-
deldaks pdhjalikumalt liiklusdnnetuste toimumise ja teekatte
tekstuuri parameetrite vahelisi seoseid.
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TEEKATTE TEKSTUUR JA HAARDELISED OMADUSED

2005. aastal valmis Taani Maanteeameti Teedeinstituudil
uurimist66, milles uuriti teekatte makrotekstuuri parameetri
MPD ja teekatte haardeliste omaduste vahelist seost. Uuri-
mist6o jareldustena on vélja toodud, et teekatte tekstuuri
modtmistulemuste podhjal saab maéidratleda need teeldigud,
kus tuleb teha teekatte haardeliste omaduste kontrollmdot-
mised. Samas ei viita vdike makrotekstuuri vaértus tingima-
ta probleemidele teekatte haardeliste omadustega. Arvesta-
des taanlaste kogemusi teekatte tekstuuri modtmistulemuste
kasutamisel teekatte haardeliste omaduste maédratlemiseks,
on igati pohjendatud sarnase metoodika rakendamine Eestis.

Uurijad teevad ettepaneku ldhimatel aastatel korraldada vas-
tav uurimistod, mille pShiliste tulemustena voib vélja tuua
jargmised olulised punktid:

Maéaératletakse ja esitatakse kinnitamiseks suvised teekate-
te haardeliste omaduste nduded

Maératletakse nouded ja kriteeriumid, mille pdhjal tee-
devorgul tehakse teekatte haardeliste omaduste mddtmisi ja
kuidas saadud tulemusi kasutatakse

Saadakse kinnitus teekatte tekstuuri modtmistulemuste
kasutamiseks teckatte haardeliste omaduste méaaratlemiseks
Eestis.

TEEKATTE TEKSTUUR EESTIS

Uurimistdo tulemusena nievad uurijad jargmisi vdimalusi ja
valdkondi teekatte tekstuuri andmete kasutamiseks Eestis:
Makrotekstuur teedevdrgul liiklusohutuse olukorra hinda-
miseks;
Makrotekstuur teekatte haardeliste omaduste hindamiseks;
Megatekstuur kui parameeter, mida peaks teedevorgul val-
tima ehk siis piisavalt suur megatekstuuri véaartus annab pdh-

juse teeldigu lisamiseks remonditddde nimekirja;

Makro- ja megatekstuur koos parameetritena, mille pohjal
toimub kasutatavate pindamismaterjalide valik;

Makro- ja megatekstuur vastuvotukriteeriumitena, mille
pohjal toimub uute katete ja ka pinnatud teeldikude kvalitee-
di hindamine.

KOMMENTAAR

Remondi- v&i rekonstrueerimisotsuste tegemiseks on Eestis
pikaajaline traditsioon kattega riigimaanteedel teekatte seisu-
korra niitajate mootmise osas. 2011. aastal tegime jargmise
uuenduse: alustasime koos teekatte tasasuse (IRI) modtmi-
sega ka teekatte tekstuuri nditajate moStmist, mis on kasu-
tusel juba paljudes Euroopa riikides. 2012. aasta mdotmis-
tega saame pohi- ja tugimaanteedel esimese tdisringi tehtud
ning kéesoleva uuringu pdhjal saame alustada esmast andme-

soovitab lugeda!

te analiiiisi. Loodame kasutada tekstuuri mdotmise tulemu-
si kdigepealt teedevorgu tasandil remondivajaduse néitaja-
na, samuti liiklusohutuse osas teekatte kareduse voimalikule
probleemile viitava nditajana. Samas néitab uuring, et voima-
likke tekstuuri andmete kasutamise kohti voib juurde tulla.

Jaan Ingermaa
Teeregistri talituse juhataja, Maanteeamet

The Baltic Journal of Road and Bridge Engineering nr 7(3), 2012 on avaldanud artikli eksperimentaalsete katse-

I6ikudega tee viieaastasest kasutuskogemusest.

Katseldigud ehitati Leedus 2007. aastal ja on kasutusel alates septembrist 2012. Teel on 27 erinevat katendikonst-
ruktsiooni, mis on kill thesuguse kandevéimega, kuid erinevate kihipaksustega erinevatest materjalidest. Katse-
I16igud on ehitatud Uksteise jarel, (ks séidurada on koormatud koormaga ning teine koormata veokitega. Mais
2012 oli katendit liletanud koormussagedus 320 000 standardtelge (100 kN). Aasta keskmine on umbes 70 000
standardtelge. Artiklis antakse llevaade eksperimentaalsete katendikonstruktsioonide kandevéime ja pinnakarak-
teristikute uuringu tulemustest parast tee viieaastast ekspluatatsiooni.
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SUUREMAHULISTE

BETOONITOODE

PLANEERIMISEST

Suuremahulisi betoonitdid tuleb planeerida. Selleks on vaja
koostada betoonitodde kava, mis esitatakse nddal enne pla-
neeritavaid toid tellijale ja jarelevalvele ldbivaatamiseks ja
kooskolastamiseks. Kava tuleb selgitada ka betoonitodde
konkreetsete teostajatelele, mida tihtilugu ei tehta.

Mida peab iiks betoneerimiskava sisaldama?

Selles peab olema kajastatud jargmine informatsioon:

» andmed betooni kohta: betooni mark ja kogus ning eri-
nouded betooni keskkonnale, teave betooni téddeldavuse
(koonuse vajumine) ja ndutava minimaalse Shusisalduse
kohta, mida kajastatakse ka projektis;

+ ajakava: teave betoneerimise algusest, kestusest ja pla-
neeritavast 10pust; teada peab olema betooni tarnimise-
le kuluv aeg ja betoneerimise kiirus, lisaks jarelhoolduse
algus, kestus ja 16pp;

+ ilm ja selle mdju betoonile betoneerimise ajal: valmis
peab olema nii ootamatuks vihmaks, tugevaks tuuleks kui
ka kiireks temparatuurimuutuseks. Niiteks puhus Sauga
silla tekiplaadi (1050 m?) ithe valamise ajal tugev tuul,
mis kandis teepiirkonnast peenikest liiva vérskele betooni-
le, see omakorda halvendas betooni to6deldavust. Lisaks
muutis soe ilm betooni toddeldavust ja varem tuli alusta-
da ka jérelhooldustoddega. Jargmisel tekiplaadi valamise
ajal (760 m®) segas tugev vihm, mis muutis betooni t66-
deldavusklassi S3-1t S4-ks, sest betooniseguri sdidu ajal
sadanud vihm muutis segu toddeldavusklassi. Kohapeal
piiiiti segu toodeldavust parandada, kuid objektile saabuva
betooni toddeldvus ei tohiks erinda kavandatud toodelda-
vusest;

* temparatuur betoneerimisel ja selle muutus: kuum ilm
intensiivistab betooni tardumist ja betooni on vaja katta,
samuti vajadusel konstruktsiooni jahutada, tagamaks sujuv
tegevus chitusplatsil. Jaheda ilma puhul to6dele kuluv aeg
pikeneb ja betooni tardumiskiirus aeglustub. Vajadusel
tuleb kasutusele votta talvise betoneerimise meetodid;

* to0joud ja toograafik: betoneerijad ja jarelhooldajad on
vaja jaotada riithmadesse ja jagada tooiilesanded tooliste
vahel laiali. Riihma kooseisus on betoneerijad, tihendajad
ja abit6djoud. Tootajate hulk peab olema piisav ja tuleb
jélgida, et nad ei teeks pikki vahetusi. Mahukatel betonee-
rimistoddel, mis kestvad pikalt, peab tddandja planeerima
vahetustega t66. On olnud juhuseid, kui betoneerijad t66-
tavad 3648 tundi jarjest. Sellised tootajad on ohtlikud nii
endale kui ka teistele;
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Jdrelevalveinsener

* betooni kvaliteedi kontroll: objektil peaks viibima labo-
rant vOi vastava koolituse 1dbinud t66taja, kes kontrollib
betooni tdddeldavust ja Ohusisaldust otse ehitusplatsil.
Peab teadma, kui tihti kontrollida ning millal v&tta betoo-
ni proovikuubikuid. Uldjuhul betooni dhusisaldus pirast
tehasest véljumist viheneb, kuid on oskamatuid segurijuh-
te, kes suudavad tehase méddetud betooni (néiteks dhusi-
saldusega 4,5%) kiimnekilomeetrise sdiduga vahtu ajada,
saades betooni Ohusisalduseks 8%. Selline betoon tuleb
aga tehasesse tagasi saata. Objektil betooni korrigeerimine
lisanditega on ddarmuslik vote ja selle voimalik lubamine
peab kajastuma betoneerimiskavas;

+ to0juhid ja vastutus: objektil peab viibima padev todde-
juhataja. Lisaks peab kohal olema ohutuse ning voimalu-
sel ka betoonitarne eest vastutav isik. Kavva tuleb lisada
koikide vastutavate isikute kontaktandmed ja lasta need
vastavatel isikutel allkirjastada. Kindlasti on vaja méirata
nende vastutuse ja otsustuse piirid;

* betooni tarnija: kontaktisik, kes vastutab betoonitarne eest;

* Dbetooni tarnegraafik ja tehaste andmed: betooni peab ole-
ma piisavalt. Sujuva tarne kindlustamiseks peaks betoo-
ni tarnima mitmest tehasest ja vajadusel kokku leppida
ka varutehased. Naiteks Sauga silla betoonitdddel lan-
ges betooni lubatud tarnekiirus 60—-80 kuupmeetrilt tun-
nis 6—18 kuupmeetrile tunnis. Probleem tekkis sellepérast,
et betooni tarniti vaid {ihest pShitehasest ja varutehast ei
kaivitatud. Sellega tekitati konstruktsioonile planeerima-
tuid valuvuuke, mis on ka betoonipindadel néha. Sega-
mini ei tohi ajada tehase tootlikkust ja objektile tarnitava
segu tootlikkust, mis vdivad kordades erineda. Seda moju-
tavad liiklusummikud ja betoonisegurite juhid ise. Naiteks
Sauga silla ehitamisel otsustasid kuus betooniseguri juhti
parast pikka teeckonda Tallinnast Pdrnusse seal einestada,
kuigi samal ajal t66d objektil betooni ootel seiskusid;

* mehhanismid: kirjeldada kasutatavate mehhanismide koos-
seisu ja t6dde tehnoloogiat, tdpsustada betooni veoks vaja-
like segurite arvu, méaérata, milise joudluse ja noolepikku-
sega betoonipumpasid vajatakse, samuti varupumpade han-
kimise vdimalus. Objektil peavad olema korralikud juur-
depiisuteed ja planeerida tuleb ka segurite pesemiskohad;

+ valmisolek héireolukordadeks: voolukatkestused. Vaja on
piisava vOimsusega varugeneraatoreid, mis peavad alati
olema todvalmis. Oluline on ka valgustuse olemasolu ja
valgustite arv;
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» tihendamine: kasutatavate nuivibraatorite hulk peab ole-
ma piisav, kuid peab olema vdimalus ka varuvibraatoreid
hankida. T66listele peab kindlsti selgitama betooni tihen-
damise vajalikkust. Tihti kasutatakse nuivibraatorit iiksnes
betooni laialiajamiseks, mitte tihendamiseks. Kontrolli-
da eelnevalt seadmete ja varuseadmete olemasolu. Kavas
peab kajastuma nuivibraatori tihendamise samm koos
siivistamise siigavusega ja see, mitut kihti tihendatakse;

* joonised: raketise plaan, kus on ndha betooni paigalduse
iksikasjad — segu paigutus; ala laius ning ulatus, lisaks
joonised piki- ja poikldigetena paigaldatavate betoonikih-
tide jérjekorra ja paksuste kohta. Objekti plaanil peavad
nidha olema segurite juurdepadsuteed pumbani; pumba
noole ulatus valataval pinnal ja seguri pesemiskohad;

» raketis: kavas peavad olema esitatud tugevusnouded
saalungitele ja ette ndhtud t66votjapoolne kontroll. Hea,
kui t66votja on méddranud vastutava todtaja. Kasutatav
laudraketis peab olema niiske, et tsemendipiim ei imen-
duks. Laudraketise kastmist alustada 12—-14 tundi enne
betoneerimist. Raketist tuleb enne armatuuri paigaldamist
olitada, enne betoonivalu aga korralikult pesta ja puhasta-
da mustusest, prahist, sidumistraadi ning armatuuri juppi-
dest;

* betoneerimine: betooni vaba langemise korgus ei tohiks
tiletada 1,5 meetrit. Seina betooni suurimaks tousukor-
guseks on 300 mm, sammastel kuni 500 mm. Tihedama
armatuuri korral voetakse peenema terastikukoostisega
betoon. Betoon ei tohi raketises voolata horisontaalselt {ile
5 m. Betoneerimise ajal tuleb koik betooni vajalikud ank-
rud, kinnitusdetailid ja veeviimarid kinnitada raketisse;

* jarelhooldus: pidrast betoneerimist votta tarvitusele meet-
med betooni kivinemisel tekkivate mahukahanemispragu-
de piiramiseks. Selleks on vaja kirjeldada jarelhoolduse
materjali ja kulunormi ning millal ja kui kaua jarelhool-
dust teha. Betooni temparatuuri on vaja jilgida 5-7 péeva,
3-6 korda péevas, kindlate intervallidega. Selleks kasuta-
da betooni paigaldatavaid andureid, mis teevad kindlaks
ka betooni eeldatava tugevuse;

 lahtirakestamine: tavaliselt mé&ératakse kavas betooni
minimaalne survetugevus, mille puhul voib teha lahtira-
kestamist;

* jdrelpingestatud betooni rakestamine pérast jarelpingesta-
mist: silla avadel peab pérast jarelpingestamist kasutama
abitugesid veel vihemalt kaks nddalat. Kavas vdiks ndida-
ta betooni kivinemise graafik vastavalt eeldatavatele ilma-
oludele.

Kahjuks puudub meil kindel betoneerimiskava suuremahu-
liste betoonitédde (100-1500 m?) jaoks, aga loodan, et tule-
vikus todtatakse vilja standardvorm, mis vdiks néiteks olla
maatriksi vormis tdidetav kontroll-leht. Artiklis piiiidsin sel-
gitada ndidetega, kui tihtis on betoneerimistodde kavandami-
ne, sest betoneerimise ajal ilmnevatele ootamatustele tuleb
kiirelt reageerida. Ootamatusi saab aga ennetada, kui neid
kavades vdimalikult suurel médral arvesse votta.
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Messu- ja Kongressikeskus

Teedeinfot ja
soidukitoostuse
oskusteavet
uhendades parema

teehalduseni*
Pertti Virtala
Destia Oy

Traditsiooniline, halvas seisukorras olevate teeldikude hul-
gal pdhinev vaatlusmeetod ei anna iilevaadet sellest, mis
soiduki ja tee omavahelises suhtes tdepoolest toimub. Sel-
le alusel saadud pilt teedevorgu seisukorrast on puudulik.
Mootmisinfost kasutatakse otsuste tegemisel dra vaid iiks
miljondik.

Maanteede seisukorra haldamine on rajanenud rohkem
kui 20 aasta véltel enamasti teekatete pinna seisukorra jél-
gimisel neile tekkinud roobaste, ebatasasuste ja pinnakah-
justuste seisukohalt. Modtmisandmete alusel arvutatakse
vilja keskmine véartus saja meetri kohta. Sealjuures 1dheb
kaotsi sellist infot, mis annab pildi sdiduki litkumisest teel.

Paljude maade teedehaldajad lasevad moota oma teede-
vorku mitmekiilgsete modteseadmetega. Tee geomeetria ja
pind moddetakse tapselt, alates millimeetrisest lainepikku-
sest kuni migedeni vilja. Mootmistulemuste hulk on ligi-
kaudu kaks miljonit saja meetri kohta. Neid toddeldakse
nii, et salvestatav toorinfo koosneb umbes 20.000 numb-
rist.

Salvestatud toorinfo moodustab andmepdhja, millest on
voimalik saada muid karakteristikuid. Otsuste tegemisel
kasutatav info on siiski 16puks nii iildjooneline, et iga saja-
meetrise teeldigu saatus otsustatakse peamiselt kahe néitaja
— roobaste ja tasasusindeksi IRI — alusel. Mdotmistel saa-
dud kogu infot on kahandatud iihe miljondikuni.

Tee tasasuse moju ohutusele ei ole moéistetud

Teevorgustikult oodatakse teatud omadusi, mis pakuvad
liikklejateele muu hulgas ohutust, dkonoomsust ja soidu-
mugavust. Ohutusega seotud taotlused on vdhemalt pikas
perspektiivis iisna ambitsioonikad, sest soovitakse ju saa-
vutada olukorda, kus keegi liikluses enam ei hukku.

* Vaylat ja Liikenne 29.—30. augusti seminaril tunnistati
kéesolev ettekanne kohtumise parimaks.
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Autotoostus teeb koik, mis tema voimuses, et arendada
autosid titha paremateks. Aktiivvedrustussiisteemid paranda-
vad sdidumugavust, kuid need vajavad energiat ning voivad
halvendada pidamist ja juhitavust. Libisemiskontroll paran-
dab omakorda halvema pidamise korral juhitavust. Jdiga
vedrustusega sdiduk oleks halva pidamise tingimustes koige
paremini juhitav, kuid see vajaks tasasemaid teid.

Tasasus on olnud teede iilalpidamisel vaid teisejérguline
kriteerium. Selle seost ohutusega ei ole tegelikult just vdga
hasti moistetud. Tihti voime lugeda ajalehtedest, et juht soi-
tis teel normaalse voi sellest veidi suurema kiirusega, kaldus
kurvis teelt korvale ja sai surma, sdites vastu puud voi por-
gates kokku teise soidukiga. Seda, mis tegelikult juhtus, voib
tihtipeale vaid spekuleerida.

Tasasus mojutab sdiduki kdikumist ning selle kaudu rat-
takoormusi, siit edasi pidamist ja juhitavust. Esiveoga soi-
duauto on {ildiselt alajuhitav ning voib kihutada libeda tee
puhul kurvist otse vélja. Tagaveoga sGiduauto on aga oma-
korda iilejuhitav ning ldheb samas olukorras kiilglibisemisse,
sattudes vastassuunavoondisse.

Haagissoidukite puhul voimendub juhi juhtimisstiil ka
haagisele endale, pohjustades selle kaldumise kiiljelt kiiljele
ning halvimal juhul olukorra, kus haagis jookseb teel risti.

Magised kurvid koos ebatasasuste ja ebapiisava kaldega
voivad olla just tilalmainitud olukordade ajendiks. Véahesed
juhid on oma sdiduki kditumisest teadlikud ning automaatika
viib selle tunnetuse varasemast veelgi kaugemale.

Teehaldaja peab arvestama sdidukite kiitumisega

Soidukitdostuses  parandatakse sdidukite omadusi, simu-
leerides nende kiitumist erinevates olukordades. Diferent-
siaalvorrandeid, vabadusastet ja Matlabi kasutatakse usinalt.
Autospordis on need meetodid telemeetriaga tihendatult ilm-
selt kdige enam arenenud.

Teehaldajate kasutada on vidiksemad rahasummad kui
autotoostusel, kuid ka neil tuleb anda oma panus teede funkt-
sionaalsuse parandamiseks. Soiduki kditumisega arvestamine
parandab arusaamist sellest, milline on seisukord teedel, ning
annab voimaluse ohtlike kohtade dratundmiseks ja mééaratle-
miseks.

Halbadest teeldikudest saadakse parem iilevaade ning nen-
de parandamise tasuvust on voimalik kontrollida, kui kah-
jude voi kasude méadratlemine paraneb. Ka assigneeringute
pohjendamine on veenvam, kui neid on vdimalik suurendada
vOi muuta tdhusamaks.

Teekallete vaheldumise uuringud

Soome liiklusamet on tellinud uuringuid, mille kéigus on
uuritud soiduki diinaamika abil teede kiilg- ja pikikallete fik-
seerimist. Soidukimudelina kasutati neljarattalist, kahetelje-
list, jdiga kerega, seitsme vabadusastmega mudelit, millega
simuleeriti soiduki liikumist, sisestades mudeli impulsiks tee
pinnaprofiili kiiruspiirangutele vastava kiirusega.
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Simulatsiooni tulemuseks oli umbes 45 eri karakteristi-
kut, millest tdhtsaimad olid kere vertikaalne liikkumine, jonk-
sutamine ja kdikumine ning rattakoormuste abil méaratavad
tee diinaamiline koormus ja suhteline rattakoormuste vahe.
Simuleeritav objekt on alati iiks terviklik teeldik, sest see
moodustab teevorgustiku moodtmisel terviku. See kirjeldab
teatud ithendusteed ning on sobivate mootmetega vaatlemi-
seks ka graafiliselt.

Simulatsiooni tulemusena saadud otsesed karakteristikud,
nditeks koikumisnurk, ei ole iseenesest tee halbade 16ikude
midratlemisel kdige paremad ning neid andmeid tuleb nen-
de vaheldumist uurides toodelda. Kvaliteeditehnikas on koi-
ge suuremaks probleemiksnvaheldumine. Kiimne meetri koh-
ta arvutatud hajuvuse (dispersiooni) tulemused kirjeldavad
vaheldumist ning on eriti heaks indikaatoriks halbade teeldi-
kude avastamisel.

Raske sdiduki suured kiilgkdikumised fikseeriti koige
paremini rattardhkude suhtelise vahe vaartuste hajuvuse abil.
Jonksumist pohjustavad pikikalde vaheldumised fikseeritak-
se koige paremini kas jonksumisnurga hajuvuse, teekoormu-
se hajuvuse vOi tee pinnaprofiilist arvutatava pikalainelise
RMS30 hajuvuse abil. Ebamugavust tekitavad teeldigud on
hésti dratuntavad sdiduki kere vertikaalliikumise tunnusarvu-
de hajuvuse abil.

Okonoomset sditu mdjutavad ebatasasusi on voimalik hés-
ti fikseerida amortisaatorites toimunud t66 hajuvuse alusel.
Amortisaatori t60 on juba iseenesest kahekordselt selektiiv-
ne, kuna see on amplituudi ja liikkumiskiirusest soltuva jou
tulemus. Hajuvusega saadakse sellest kolmekordne selektiiv-
ne vadrtus ning vaartuste selektiivsust siin just vaja ongi.

Juba seitsme vabadusastmega mudeli abil saadakse selline
vadrtuste kogus, mille abil méératakse kindlaks turvalisust,
okonoomset sditu, sdidumugavust voi sdiduki iilalpidamisele
suunatud soovimatuid mdjusid tekitavad teeldigud — niisugu-
sed kohad teel, mis mojutavad otseselt teedehalduses seata-
vaid eesmirke. See seos on olnud siiani enam-vdhem varjus
ning seepdrast ei ole olnud voimalik ammendavaid m&juana-
liiise teha.

Teedehalduses on olnud olukorrad, kus on vaja langetada
otsuseid, rohkem voi vihem mitme kriteeriumiga probleemid
ning siin esitatud vaatlusmeetod lisab suureparase korrektiivi
mitme kriteeriumi analiiiisiks vajalike mudelite kujundami-
seks. Traditsioonilisel kahe numbri pdhjal sooritataval vaat-
lusel ei ole tegelikult iildiste eesmirkidega viga selget seost
ning niiteks teekatteprogrammide kasutamisel saadavat kasu
ei ole just véga selgesti fikseeritud.

Sooritatud uuringute kdigus otsiti tunnusarvudele vasta-
vust maastikul, vaadeldes selliseid teeldike, kus oli silmanéh-
tavalt kahjulikult mojuvaid kiilg- voi pikikallete vahelduvusi.
Tihtipeale oli nii, et traditsiooniline tasasusindeks IRI neid ei
fikseerinud.

Uus meetod parandab selliseid puudusi mérgatavalt. Mee-
todit on késitletud pohjalikumalt konverentsi Vayldit ja Lii-
kenne 2012 (Teed ja Liiklus 2012) ettekandes.
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Teel mootmistulemusena saadud andmed on impulsiks soi- tagajarje matriits. Sellest on ndha, millised vead on teel ning
dukimudelile, mis annab simuleeritud reaktsioone. Reagee- millist kahju need vead pdhjustavad.

ringute alusel saadakse tee seisukorda kirjeldav pohuse-
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Villu Liikk
Maanteeameti planeeringute osakonna
peaspetsialist

2012. aasta suvel istutati Maanteeameti korraldamisel Loo—
Maardu ehitusobjektile 2000 II kaitsekategooriasse kuulu-
va aasnelgi (Dianthus superbus) taime. See samm midirkis
iihtlasi itht suurimat ettevotmist Eestis kaitsealuse taimelii-
gi taasasustamisel. Kirjeldan jirgnevalt oma (iile)elamu(i)
si suhtes selle kauni niidulillega.

Kui 2003. aastal Vdo—Maardu 1digu rekonstrueerimistdid
kavandama hakati, ei osatud ilmselt arvatagi, et projekt v3ib
kaasa tuua olulise puutumuse kaitsealuse taimeliigi — aasnelgi
— kasvualadesse ning selle taasasustamist6od pérast ehitust.
Eelprojekti koostamisel ja sellega kavandatavate tegevus-
te keskkonnamoju hindamisel sai selgeks, et projekteeritav
kogujatee Loo ja Maardu eritasandiliste ristmike vahel (prae-
guseks nimetatud Loo—Loovélja tee) 106ikub aasnelgi kas-
vualasse. Nelgi asurkonna avastasid keskkonnamdju hinda-
jad, tehes piirkonnas vilivaatlusi. Keskkonnamdju hindamise
aruandesse kirjutati leiust jirgmist: “Maardu ristmikule suun-
duv kogujatee riivab aasnelgi kasvukohta selle 16unapiiril.
Selles 15igus on soovitatav kogujatee teemaa haljastada vaid
aasnelgi seemnekiilviga, laiendades nii ndrga konkurentsivdi-
mega taime kasvuala”.

Kuna ka Keskkonnaministeeriumi Harjumaa Keskkonna-
teenistus (praecgune Keskkonnaameti Harju—Jarva—Rapla
regioon — autor) juhtis mdjude hindamise aruannet heakskiit-
vas kirjas tdhelepanu sellele, et viltida tuleb aasnelgi kas-
vukoha kahjustamist ja tagada liigi sdilimine, kuid projektis
polnud see siiski tdielikult voimalik ning seepérast tuli leida
kompromiss arendusvajaduse ja looduskaitse vahel.

KEERUKAS EELLUGU

Ei Keskkonnaametil ega Vdo—Maardu 1digu projekteerijal
polnud piris selge, kuidas kaitsealuse nelgi taasasustami-
ne peaks tegelikkuses toimuma. Keskkonnamdju hindamise
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aruanne oli vélja pakkunud asenduskiilvi ja niisiis kanti ka

projekti joonistele ala, millele oleks tulnud seeme kiilvata.
Uus kiilviala oleks piirnenud olemasoleva, osaliselt rikuta-
va kasvualaga ning see oleks hdolmanud tee ja kraavi servi
kdnealuse kogujatee ddres pindalaliselt samas ulatuses riku-
tava alaga.

Keskkonnamdju hindamisest ja eelprojekti valmimisest 2004.
aastal moodus ligi viis aastat, enne kui jouti ehitushanke
ettevalmistamiseni. Kahjuks ununesid selle aja véltel moned
pisiasjad ja sealhulgas ka aasnelgi taasasustamise kohustus.
Hanke dokumendid ja t66de mahtude loendid antud tegevust
ei sisaldanud ning hiljem juba lepingus olles t66votja sellest
paraku ka ei huvitunud — selgusetud olid jatkuvalt nii see,
kust hankida seeme ning kuidas korraldada kiilvitdid. Arva-
tavasti loodeti ametis ka teema vaibumisele ning et ,,ehk saab
ka niisama“.

Kuid laiemas plaanis oli vahepealsetel aastatel aasnel-
gi temaatika Loo piirkonnas eriti teravaks tdusnud, kuna
Keskkonnaameti poolt samas piirkonnas planeeritav aasnel-
gi piisielupaiga moodustamine dhvardas luhta ajada Iubjaki-
vi kaevandamise plaanid. Seega oli piisielupaiga moodustaja
vigagi huvitatud sellest, kuidas ja kunas Maanteeamet aas-
nelgi taasasustamist Loo—Maardu ehitusel kavandab. Nigel
asjade seis viis paratamatult selleni, et aasnelgi taasasusta-
mistoid tuli hakata kavandama eraldiseisva projektina. Ei
saanud lille jétta tdhelepanuta ning héid suhteid ametite vahel
hoidmata.

OHJEST (VARTEST) TULEB ENDAL
HAARATA!

2011. aastal asus loo autor uurima varasemaid kogemusi
aasnelgi taasasustamisel. Selgus, et varasemalt on iihel kor-
ral Tartumaal aasnelki elamuarenduse tottu iimber asustatud
ning ka ettekasvatatud taimi kompensatsiooniks looduses-
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se juurde istutatud. Sellel kogemusel pohinevalt oli valmi-
nud Tartu Ulikooli magistrandi Kadi Rammuli magistritdd
,,Umberasustatud aasnelgi (Dianthus superbus L.) populat-
siooni geneetiline varieeruvus vorreldes looduslike populat-
sioonidega“ teadur Ulle Reieri ja vanemteaduri Tatjana Oja
juhendamisel. Uurimistdds kajastatud aasnelgi iimberasus-
tamise kirjelduse pdhjal sai selgeks, et aasnelgi kiilvamine
el pruugi anda rahuldavat 15pptulemust ning pigem tuleks
eclistada taimede ette kasvatamist ning seejirel loodusesse
asustamist. Seda ka pohjendusel, et kiilvatud aasnelgitaimed
jédvad konkurentsis kiirekasvulistele umbrohtudele alla ning
toendoliselt hukkuvad. Sel ajal sai selgeks seegi, et kaitsealu-
se nelgi looduslikku seemet ei ole kusagilt saada, levinud on
vaid liigi aedsordid. Seeme oli vaja koguda loodusest.

Looduskaitseseaduse sétete kohaselt on I ja II kaitsekategoo-
ria taimede ja seente kahjustamine, sealhulgas korjamine ja
hivitamine keelatud. Sama seaduse jérgi on isend igas aren-
gujdrgus loom, taim v3i seen vdi taime vOi seene dratuntav
osa (sealhulgas ka seeme) ja kaitsealuse liigi isendit vdib loo-
dusest eemaldada vaid dppe-, meditsiini voi teadusotstarbel
vOi taasasutamise eesmérgil Keskkonnaameti loa alusel. Vii-
mane saigi taotletud ning Keskkonnaameti viljastatud nime-
lise loa alusel vois loo autor korjata aasnelgi seemet taasasus-
tamise eesmargil.

Laksin taime otsima teadaolevasse kasvukohta Loo—Maar-
du objektil, sealjuures varasemalt antud taimeliigiga kokku
puutumata. Teadsin kiill iildjoones, millised looduslikud nel-
gid oma olemuselt on ja vdlimuselt vélja ndevad, kuid oma
silmaga aasnelki ma varem ndinud ei olnud. Abiks oli inter-
net ja sealne teave ning pildimaterjal. Suur oli aga iillatus,

kui leidsin algupidrase kasvuala paeni koorituna ja siin-seal

paiknevate pinnasehunnikutega. Minu lootus seemneid leida
ndis luhtuvat. Vaid kasvuala iiks soisem serv oli sdilinud ja
onneks sealt dnnestus moned kuprad koos seemnetega lei-
da ja taim endale tuttavaks teha. Korjasin, mida leidsin, ning
asusin seejdrel kaugemalt, veel looduslikuna sdilinud niidu
osa iile vaatama. Selgus, et taime kasvab nii monelgi pool
mujal teetrassi ldaheduses ning arvatavasti ulatuslikumalt-
ki kui uue teega kattuval alal ja piirnevalt oli olnud, kuid
seda keskkonnamdju hindamise aruanne ei olnud kajastanud.
Paratamatult tekkis kahtlus, kas meie ettevotmisel on iildse
tdhtsust, kui algne kasvuala oli juba tdielikult (nii tee-ehitus
kui sellega piirnev &ri- ja tootmisarendus) havitatud ja mujal
oli kiillalt seni fikseerimata kasvualasid esinemas. Kuid iga
viiksemgi ettevotmine voib omada hiljem suuremat téhtsust.
Liiatigi ilmnes mone aja moddudes, et koik need leitud kas-
vualad on kahjuks juba detailplaneeritud ja médratud tulevi-
kus hdvinema.

SEEMNED SUGISEL BOTAANIKAAEDA,
TAIMED KEVADEL VASTU

Samal ajal uurisin vdimalusi, kes voiks aasnelgi taimi ette
kasvatada ning need hilisemalt kasvupaika istutada. Kuna

tegemist on ikkagi kaitsealuse liigiga ja seetdttu ka viga

Botaanikaaiast teepervele — paremal vastistutatud nelgitaimed
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vastutusrikka ettevotmisega, seadsin kriteeriumiks, et t6o
teostaja peab olema kaitsealuste liikidega tegelev teadus-
asutus ning omama varasemat kogemust kaitsealuste liikide
paljundamisel ja loodusesse asustamisel. Sellisteks passisid
nii Tallinna kui Tartu botaanikaaiad, sealjuures viimane oli
olnud seotud seni ainsa teadaoleva aasnelgi taasasustamistoo-
ga. Lihthanke pdhjal selgus, et soovitud t66d voiks soodsa-
malt ellu viia Tartu Ulikooli botaanikaaed ning nende vara-
sem kogemus lisas vaid kindlust lootusele, et ettevotmisest
voiks siiski asja saada.

Hilisstigisel andsin véikese drevusega seemned botaanika-
aiale {ile hoiustamiseks ja kevadiseks kiilviks, peljates samal
ajal, et ehk olen korjamisega hiljapeale jadnud ning seemne-
materjal seetdttu viheldase kvaliteediga voi sootuks kdlbma-
tu. Siiski sain kidesoleval kevadel Tartust rddmustava sonumi,
et seeme oli hea olnud ning kenasti idanenud. Kasvamas on
2000 nelgitaime!

KRIITILINE HETK JA SUVISED ISTU-
TUSTOOD

Ladusalt litkuma saanud taimeprojekti dhvardas aga nurjata
hoopis keerukasse olukorda tiitirinud Loo—Maardu ehituspro-
jekt. Istutusajaks madratud augusti alguseks polnud paraku
ei tellija ega jarelevalvaja poolt vaadatuna selge, kas kogu-
jateeddrsed alad on 16plikult viimistletud voi mitte. Kdikjal
lokkas rinnuni malts ja kraavipervedel domineerisid ebata-
sased pinnavormid (védljakaevatud pinnas). Polnud ju mdtet
véikest nelgitaime istutada maltsametsa. Moned drevad pée-

vad ja selgitamised viisid siiski sellise lahenduseni, mis lubas
istutustdodega alata. Umbrohuviljad said niidetud ja pinna
ebatasasustega sai lepitud — aasnelgi seisukohast ei oma need
tahtsust. Botaanik Ulle Reieri ndul said migratud istutus-
alad ja Tartu botaanikaaia aednike nobedad kéed istutasid
taimed oma Oigetele asukohtadele, viiest kuni kiimnest tai-
mest koosnevate pesadena 2—3-meetriste vahedega, suurem
osa neist uutele, vastplaneeritud pindadele, moned taimed
vordluse eesmaérgil ka kaugemale looduslikule loopealsele
niidule. Erinevatesse paikadesse selleks, et hiljem oleks voi-
malus vorrelda, millistes oludes taimed paremini kohanevad
ja kas taasasustamine ennast digustab. Me véga loodame, et
istutatud taimedest suurem osa jouab tuleval kevadel ditse-
miseni ning annab uut seemet, mis vdiks panna aluse uuele
elujoulisele ja kestvale asurkonnale. Koike selle kulgu jalgib
ja dateerib seire korras kahe aasta viltel veel Tartu Ulikooli
botaanikaaed. Uks on selge juba praegu: taim kasvab kdige
paremini ikka seal, kuhu ta ennast ise asustanud on, ja loo-
duslikud kasvukohad védrivad enam kaitset.

Aasnelgi projekt on olnud mulle kahtlemata iiks huvitava-
maid tdodalaseid kogemusi, andes vdimaluse vahetult tege-
leda périsloodusega, périskeskkonnaga ja selle kaitsmisega.
Seniajani on see siin ametis paraku jadnud suuresti paberites
sahistamiseks. Keerulisi hetki esines kiill, kuid heade inimes-
te abiga said iiletatud needki.

Minu eriline tdnu kuulub suure t60 tegijatele ja kaasaaitaja-
tele-motlejatele: Inderk Purdeotsale ja Heiki Tammele Tar-
tu Ulikooli botaanikaaiast, Ulle Reierile Tartu Ulikoolist,
Elle Valtnale Keskkonnaametist ja Mart Puustile Maantee-
ametist.

AASNELK - Dianthus superbus

Aasnelk (Dianthus superbus) on nelgiliste sugukonda, nelgi perekonda kuuluv rohttaim.
Peene roomava risoomiga piisik. Qitsvaid varsi tavaliselt iiks, see on paljas, paksenenud
so0lmekohtadega, kuni 60 cm korge. Lehed alusel kokku kasvanud, kinnituvad varrele vas-
takult. Lehelaba alumistel lehtedel tombim, {ilemistel teravatipulisem. Oied on ndrgalt 15h-
navad, koondunud hdredatesse disikutesse, harva tksikult. Kroonlehed roosakad voi lilla-
kad, tugevasti narmastunud hdlmadega, neelu osas ripsmelised. Tupplehed kokku kasva-
nud, tupp kuni 2 cm pikk, teravate hammastega. Lisatupp koosneb 4—6 teritunud korglehest.
Oitseb juunist augustini. Kupar on tupest veidi pikem. Vérdlemisi laia levikuga liik, mis
kasvab Skandinaavias, Kesk-Euroopas, Siberis, Kaug-Idas ja paiguti Kesk-Aasias. Leviala
ulatub Mongooliasse, Hiinasse ja Jaapanisse. Leviala 1dunaosas kasvab mégedes kuni 2400
meetri korguseni. Eelistab kuiva lubjarikast pinnast, meil kasvab niitudel ja puisniitudel,
pddsasloodudel, peamiselt Loode- ja Pohja-Eestis, mujal harva. Eestis on aasnelk haruldane
ja Il kategooria looduskaitse all. Kuigi liik tervikuna ei ole ohus, on ta siiski kaitse all palju-
des piirkondades, sealhulgas Soomes ja Litis. Punase raamatu litk — méératletud tdhelepanu

vadrivana. (Eesti Punane Raamat jt).
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AS Grader Service piistitas milestusmérgi Eestis toodetud
teehoovlile ILMARINE. See asub firma territooriumil Harju
maakonnas Laagris Hoiu tinav 6. Monumendi pidulik avami-
ne toimus 18. septembril 2012 firma 20 tegevusaasta téhista-
miseks peetud tritusel.

Eraaktsiaselts Grader Service on asutatud algselt AS Cor-
bex Engineering tiitarfirmana 1992. a juulis Corbex Service
nimega. Firma iseseisvus 1995. a juba oma praeguse nimega
ja alustas tegevust Tallinnas Parnu mnt 463 TREV 2-It ren-
ditud ruumides. 1997. a koliti oma pinnale Laagris Hoiu 6.
Praegu on firmas iile 30 tootaja.

Ule 50% toodangust liheb eksporti, peamiselt Soome,
Norrasse, Litisse, Leetu, Rootsi.

Peale kuluvterade valmistamise ning teedemasinate hool-
duse ja remondi osutatakse hulgaliselt trei-, freesimis-, kee-
vitus- ja termilise t66tlemise teenuseid. Pea igal aastal on tul-
dud turule mdne uue tootega.

Toormaterjal ostetakse pdhiliselt Rootsist, Taanist ja Sak-
samaalt, kusjuures 80% toormest tuleb, ja seda ainukese ette-

T vottena Baltikumis, otse metalli-
e acNignY.

ument
S

2
ovlil

?DPH'I;

|
e

valutehastest Grader Service poolt
etteantud koostise jérgi.

Ettevéttel on ISO-kvaliteedistis-
teemi sertifikaat aastast 1999.

Aastapdeva tdhistamisel
nes ajaloolise iilevaatega techoovli
kasutamisele vOtmisest ja valmista-
misest Eestis kuni II maailmasdja-
ni Maanteemuuseumi peaspetsialist
Rain Rikas. Jargnevalt moned kér-
ped tema ettekandest.
10. oktoobril 1925 poérdus teedeministeerium A/B Vigmas-
kineri poole hinnapakkumise saamiseks teehoévli Bitvargen
kohta. Bitvargeni prototiiiip ,, Wehr One-Man Power grader*
oli Uhendriikides edukalt kasutusel olnud juba viis-kuus
aastat ja 1926. aastal oli neid Rootsi teedel 250 tiikki, Soo-
mes 35, Norras 15 ja Ldtis 4. Teedeminister Oskar Amberg
tegi 1. aprillil 1926 valitsusele ettepaneku tellida firmalt

esi-

Rain Rikas
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—— Fotod E. Vahter
s e - PSR e |

A/B Vigmaskiner teede ja sildade korrashoiu krediidi arvelt
kaks teehdovlit Bitvargen hinnaga 800 000 marka tiikk. Tel-
litud hoovlid joudsid Tallinna 23. juunil 1926. Vastuvétuko-
misjoni kuulusid teedeministeeriumi vaneminsener V. Nemi-
rovits-Dantsenko ja vanemtehnik A. Prikk ning riigikontrolli
esindaja August Tulp, tileandjaks oli A/B Vigmaskiner voli-
nik A. Strandberg. (Foto all.)

1927. a algul kiisiti pakkumised 10 héovii ehitamiseks
Viigmaskinerilt Ilmarises valmistatavatele héovlitele. Hoo-
limata Eesti oludes uudsest toodangust, olid tellitud masinad
kolme kuuga valmis ja juuli alguses voidi korraldada katse-
tused Paldiski maanteel Harku jdrve ldhedal. Kohal olid tee-
deministeeriumist ministri abi Jiirgenson ja insener H. Per-
na, A/B Vigmaskineri direktor Nils Barren ja palju teisi. Aja-
kirjanik iseloomustas hoovlit kui viga keerulist masinat, mil-
le juhtimiseks oli neliteist kangi. 1932. aastaks oli llmarises
valmistatud 114 teehdovlit, lisaks oli vilismaalt ostetud veel
moned teehoovlid.

Teise maailmasdja eel kujunes Eestis vilja oma teedema-
sinate ehitajate koolkond ja sobivad masinad.

E. Vahter
Foto Maanteemuuseumi kogudest
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Teeleht refereerib alljirgnevalt artiklit
The compliant motorway. Wickham, Lucy; Marsh, Paul.
The World Road Association. Roates/Roads Ajakiri 2011/2012 Nr 352/353.

Hallatud maantee

Millised tegurid madravad edukuse, kui rddkida hallatud
maanteest (Compliant Motorway)? Teedeinseneri kdvade
(infrastruktuuri ehitus) ja liikluskorraldaja pehmete (liikluse
suunamine kisitsi vOi automaatsete vahenditega) mdjutusva-
hendite vahel on keerulised seosed. Edukuse maéirabki see,
kas nende vahendite koosmdju suudab suunata liiklejat kii-
tuma ,,0igesti®.

Inglismaa maanteeameti aktiivse liikluskorralduse (ATM)
pilootprojekt kiirteel M42 oli muljetavaldavalt edukas. Selle-
ga viidi liikluskditumise ja liiklusolude vastavus uuele tase-
mele. Jatkamaks selle projekti toel liikluse edasist optimeeri-
mist, on oluline mdista seoseid juhtide liikluskditumise, ope-
ratiivse sekkumise ning infrastruktuuri ja tehnoloogia vdima-
luste vahel.

Hallatud maantee

Hallatud maantee on Inglismaal juurutatud komplekt intelli-
gentsete transpordisiisteemide (ITS) abindudest, mis on ette
nihtud tagama moddetavat kasu nii teekasutajale, majandu-
sele kui ka keskkonnale. Selle tulemusena:

Tekib vihem ummikuid

Soéiduaeg muutub ennustatavamaks

Vihem on liiklusdnnetusi

Teel toimuvale reageeritakse operatiivsemalt

Liiklejaid teavitatakse paremini

Teedevdrk muutub keskkonnasdbralikumaks

Hallatud maantee pdhimdtteks on kasutada olemasolevat
teedevorku voimalikult histi, parandada teede kasutust suu-
remahuliste laiendamisprojektideta voi uute teede chitami-
seta. Hallatud tdhendab selles kontekstis ITS-vahendite abil
likklusesse sekkumist, suunamaks liiklusvooge mdjusalt ja
tohusalt.

Operatiivplaan (OP) on ettevalmistatud kava, reageeri-
maks reaalajas saadud liiklusinfole. Operatiivplaanid méa-
ravad idra tee haldamise viisid korgemal tasemel, mis
omakorda koosnevad detailsematest 1dbitodtatud stsenaariu-
midest.

Teehaldaja toovahendid

On mitmeid meetmeid ja kontseptsioone, mida on vdima-
lik juurutada — kas iikshaaval vdi kombineerituna — Hallatud
maantee tddvahenditena. Nende rakendamine soltub tee oma-
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dustest, litkluskoormuse tasemest ja probleemide olemusest.
Hetkel on kasutusel jargmised meetmed:

Reguleeritavad rambid

Muudetavad kiiruspiirangud

Kattega teepeenra kasutamise lubamine

Ristmike reguleerimise muutmine

Soiduradade piirangute muutmine

Uhissdidukirajad

Vorguhalduse siisteem

ITS-pohise projekti edu méddravad ja tagavad mitmed
tegurid. Aluseks on liikleja ja tema keskkonna vaheliste seos-
te moistmine. Need vastastikused mdjud sdltuvadki eelmaini-
tud pehmetest ja kévadest mdjutusvahenditest.

Teedevorgu toimimise efektiivsus sdltub sobivast ja intui-
tiivsest liikluskditumisest. Et suurendada hallatud maantee
mdju, peame mdistma, mis mojutab liikluskditumist nii, et
saavutatakse soovitud tulemused. Tuleb endale aru anda,
millist kiitumist on vaja ning milliste mdjutusvahenditega ja
millisel tasemel seda voib saavutada. Oluline on méérata sek-
kumise soovitavad tulemused ja viisid, kuidas neid kavan-
dada, testida ja hinnata.

Tulemused

Neli pohilist tulemust, mida on vdimalik edukalt méiérata ja
md0ta, on jargnevad:

« Juhtide liikluskuulekas kditumine

Séiduaja ennustatavus

Ohutus

Poliitiline vastuvoetavus

Mbistmaks edu, tuleb alustada 16pust — kas tulemused
vastavad projekti alguses seatud eesmirkidele? Tuleb mdis-
ta ka erinevaid pdhjuse ja tagajirje seoseid, tagamaks seda,
et tegeletakse probleemi pdhjuste, mitte ainult siimptomitega.

Heade tulemuste saavutamiseks tuleb vilja tootada siis-
teemne algoritm, mis suunaks abindude juurutamisega seo-
tud otsuseid. Selle néidis on joonisel 1.

Me peame olema voOimelised méédratlema, mis on meie
jaoks edukas tulemus, ning tuleb mdista, kuidas vorgustik
reageerib erinevatele rakendatavatele lahendustele. On kasu-
lik dra markida senise kogemuse alusel méned méiravad
tegurid:

» Kava aluseks on ohutus ja hallatavus
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Miédrata probleemi olemus ja otsus- ! Jouda iihisele arusaamisele ja

tada, milline oleks edukas lahendus? sOnastada see
8 Tuvastada asjast huvitatud ja
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& Méirata, mis on voimalik
.ﬂa: Millised on projekti piirangud?
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% L3 Eeldatav kittesaadavus
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Soiduaja ennustatavus/kestus
—
\4 > Liikluskuulekas kéitumine
Eeldatavad tulemused _
> Tagatud ohutus
> Poliitiline vastuvoetavus
Stisteemide téppishéélestus,
hindamine, seire ja audit

Joonis 1. Otsustusprotsessi skeem

* Osapooltest oleneb nii projekti edu kui ldbikukkumine

* Ohukohti tuleb minimeerida, eriti seal, kus on vajalik
kisitsi sekkumine

» Pohitdhelepanu all peab olema siisteemi terviklikkus, seda
nii tee valdaja, hooldaja, teetddliste kui ka teckasutajate
seisukohast.

Kasu hallatud maanteest
Kiirtee M42 automatiseeritud liikluskorralduse (ATM)
pilootprojekti tulemused on toonud laialdast positiivset mee-
diakajastust. Kdigis seatud eesmérkides on saavutatud selget
ja moddetavat edu. Olulisemad saavutused on:
 Liikluse paranemine:

Viahem néelumist

Suurem labilaskvus

Sujuvam liiklusvoog

Juhtide parem liikluskditumine

Sdiduaeg on ennustatavam
+ Sdita on ohutum
* Liiklus on keskkonnasobralikum

Et kava dnnestuks histi, peavad juhid alluma maérkidele,

maérgistele ja muudele liikluskorraldusvahenditele. Seda on

vaja, et tagada ohutus ja siisteemist saadavat kasu ei varju-
taks muud asjaolud. Lisaks juhtide kuulekusele pShineb edu
juhtide operatiivsel ja tépsel teavitamisel. See peab olema
ammendav, kuid ei tohi juhti infoga iile ujutada ja segadusse
ajada. Sellega vihendatakse teekasutajale langevat koormust.

Rakendusmeetmed
Viahem ummikuid ja suurem ohutus pole ainsad positiivsed
tulemused, mida ITS-projektilt oodatakse. Rakendamisel
tuleb viia miinimumini soltuvus inimfaktorist.

Eriti oluline on teepeenra lisarajana kasutamisvdimaluse
Oige ajastamine. Edu aluseks on teedevorgu labilaskvuse hin-
damine ja kiire reageerimine.

Tehnoloogia ja siisteemid

ITS-projektide rakendamisel saadud kogemused néitavad, et
seaduskuulekuse tagamiseks on vaja automaatset kiirusmoo-
tesiisteemi, kus karistamine on piirangutele mitteallumisel
minimaalsel tasemel. Pilootprojektis saavutatud piirkiirusele
allumise tase on piisav, et tagada ohutu ja edukas t66. Kiiruse
ja liikluskditumise kontrollimine on vdimaldanud teiste kasu-
like rakenduste juurutamist.
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TULEMUS: LIIKLUSKUULEKAS KAITUMINE

Liikluskultuuri ja jarelevalve

strateegia tootab

Saadud infost mdjutatud
kéitumine

Saavutatakse andmete
uldine kéittesaadavus

Allumine kiiruspiirangutele ja

soiduradade piirangutel

Kaitumist aimatakse ette

Selge, néhtav, intuitiivne ja asjakohane,
itheselt moistetav informatsioon

Toestus, et kava on edukas

Joonis 2. Liikluskditumise mojutamine

Uks peamine pdhjus, miks selline kuulekus tekib, on his-
ti kavandatud teavitussiisteem, mis soosib etteaimatavat liik-
luskditumist koos liikleja harimisega, ndidates kasu, mida
muutuvale kiiruspiirangule allumisest tekib.

Jarelevalve on iiks vdimalus liikluskultuuri paranda-
da, kuid on ka teisi pehmeid vahendeid. Liikleja harimi-
ne meedia, triikkiste ja otse erinevate osapoolte kaudu vodib
viga efektiivne olla. Liikleja suunamine iiheselt mdistetava
ja selge mérgisiisteemiga mojub samuti hésti, selleks on eriti
kasulikud muutuvad miérgid (VMS). Parema liikluskultuuri
saavutamiseks peavad juhid ndgema ja mdistma sellest saa-
davat kasu.

Iga kavandatav projekt tuleb vélja arendada koostdds eri-
nevate osapooltega. Efektiivne suhtlus koigi osapoolte vahel
aitab projekti arendada ja seejirel edukalt rakendada. Teede
haldajad ja hooldajad peavad olema arendusega algusest pea-
le seotud.

Liikluskéitumist mdjutab oluliselt see, milline informat-
sioon juhini jouab. Niiteks teepeenra kasutamise lubamine
peab olema iiheselt lubatud voi keelatud, selline teave peab
olema esitatud selgelt ja liheselt mdistetav.

Joonis 2 nditab, kuidas Hallatud maantee projekt aitab
tosta liikluskultuuri.

ITS-projektis kasutatav tehnoloogia soltub sellest, mis on
kittesaadav, mis keskkonnas seda kasutatakse ja kas sellest
on antud projekti raames kasu. Siisteemis kasutatav infrast-
ruktuur, sealhulgas portaalid, VMS maérgid, teekaamerad ja
teekattemérgised mojutavad nii liikluskéitumist kui -kuule-
kust. Kui projekti raames voetakse kasutusele uus tehnoloo-
gia, siis tuleb arvestada, kuidas reageerivad sellele juhid ja
kuidas see omakorda mojutab kogu projekti edukust.

ATM-pilootprojekti jaoks oli vaja infrastruktuuri ja teh-
noloogiat tdiustada, et testida ja tagada kontseptsioonis ette-
néhtud ohutustase hilisemas praktilises kasutuses. Tulevased
projektid voivad kdiku minna vihemate tdiendustega. Liikle-
jaid voib teavitada mitmel moel.

Teatud tasemel kontroll on liikluskditumise suunami-
seks héddavajalik. SeetSttu on vdga oluline, kus ja millisel
médral uut infrastruktuuri rakendatakse. Samuti on oluline
liikklejani joudva teabe olemus. See peab olema asjakohane
ja oluline ning tagama juhtidepoolse mdistmise. Nad peavad
infost aru saama, seda hindama ja ndustuma sellega, mida
nendelt oodatakse.

62

Infrastruktuur

Portaalid, foorid, VMS mérgid, teekaamerad, teekattemargi-
sed, plisimérgid jne mojutavad seda, kuidas liiklejad kéitu-
vad, mis omakorda tdstab liiklejate liikluskuulekust.

Kontrollitud keskkond

Uks peamine tegur, tinu millele on kuulekus sellisel tase-
mel, on arvatavasti andmestiku iildine ndhtavus, mille taga-
vad portaalidele kinnitatud tahvlid ja mérgid. Niimoodi saab
kontrollida juhti imbritsevat infokeskkonda. On véga oluli-
ne, et info jouaks digesse kohta digel ajal. Seetdttu peab teh-
noloogia ja infrastruktuuri paigutama teedevdrgus sobivates-
se kohtadesse.

On mitmeid vahendeid, mis leiavad kasutust Hallatud
maantee projektis ja vastavad kontrollitud keskkonna kont-
septsioonile. Olulisimad on muutuvad mérgid ja infotahvlid,
mis néitavad juhtidele lubatud kiirust, mdddetud kiirust ja
hoiatusi sdiduradade sulgemiste kohta. Lubatud kiirust méaa-
rab Automaatne Siindmuste Tuvastamise (AID) siisteem, mis
kasutab selleks andureid, mille abil méératakse ummikuid ja
liiklusseisakuid. Mone erakordse siindmuse korral annab siis-
teem sellest teada infotahvli abil ja piirab vajadusel kiirust
VMS margi abil. Peamiselt jalgitakse liiklussagedust ja kesk-
mist kiirust.

Kiiruskaamerad kontrollivad muutuvast piirangust kinni-
pidamist. Laialdane teekaamerate vork aitab hinnata, kas osa
liikklust voib suunata kattega teepeenrale, kuid aitab hinnata
ka niiteks ndhtavust teel.

Erinevate vahendite rakendamine annab tulemuseks liik-
lejad, kes saavad infot operatiivselt ja oskavad sellele adek-
vaatselt reageerida. Hallatud maantee annab pidevalt uuen-
datud infot ning jagab sellega kindlust tee seisundi suhtes.
Tulemuseks on kuulekamad liiklejad ja ohutum liiklus.

Jireldused

See, kuidas projekti rakendatakse, médrab projekti mdju liik-
luskditumisele. Tehnilise toe ja tehnoloogia kasutamise vahel
on tugev seos. Asjakohane ja oluline informatsioon peab
joudma dSigesse kohta optimaalsel ajal, et luua kontrollitud
keskkonda, kus koos tdhustatud liiklusjdrelevalve ja liikle-
jate koolitamisega saame muuta liikluse sujuvamaks ja ohu-
tumaks. Tulevikuvéljakutseks on selline siisteem, mis tagaks
jérjepidevalt paremaid tulemusi.
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Korrashoiuhanked

Soome Transpordiagentuur tegutseb tellija-organisatsioonina
transpordisektoris Soome Transpordi ja Kommunikatsiooni
Ministeeriumi haldusalas. Agentuur vastutab Soome trans-
porditaristu ja transpordisiisteemide kestvuse ning toimimise
eest. POhieesmargiks on ladusa, efektiivse ja ohutu transpordi
voimaldamine. Muuhulgas edendab Soome Transpordiagen-
tuur efektiivset transpordisiisteemi, ohutut liiklust ja tasakaa-
lustatud jatkusuutlikku regionaalset arengut.

Soome Transpordiagentuuri tegevus baseerub suures ula-
tuses teenuste hangete korraldamisel.

Need teenuste hanked taristu toimimiseks, nagu tee-ehi-
tus ja -hooldus, ka planeerimine-projekteerimine ning tei-
sed sarnased tegevused, tdhendavad ligikaudu 1,6 miljardit
eurot aastas. Teenuste hangete korraldamise tottu on Soome
Transpordiamet oluline t66andja, pakkudes t66d keskmiselt
12 000 inimesele aastas. Soome Transpordiagentuuris t66tab
ligikaudu 700 alalist professionaalset tootajat. Téiendavalt on
tiheksas Regionaalse Majandusarengu-, Transpordi- ja Kesk-
konnakeskuses (ELY keskus) t66l ligikaudu 600 todtajat, kes
vastutavad transpordi- ja taristuvaldkonna eest. ELY kesku-
sed tegutsevad T606- ja Majandusministeeriumi valitsemis-
alas, aga Soome Transpordiagentuur kontrollib teedealase
tegevuse korraldamist ELY keskustes ja ohjab teede haldami-
se (eelarvelisi) vahendeid.

Hankemenetlus

Soome Transpordiagentuur on vastutav maanteede, raudtee-
de ja veeteede hoolduse eest. Regionaalsetel ELY keskustel
on tdhtis roll teehoolduse alal ning nad vastutavad teehool-
duse eest oma vastavas piirkonnas/regioonis. Soome Trans-
pordiagentuuri hallata on ligikaudu 78 000 km maanteid,
millest iile 13 000 km on peateed (klass 1 ja 2). Soomes on
ligi 6000 km ulatuses raudteid, millest umbes pool on osa
pohi-(magistraal-)raudteevorgust. Veeteed moodustavad kok-
ku ligi 16 200 km, sellest 8200 km on rannaldhedasi veeteid
ja umbes 8000 km siseveeteid.

Maanteede hooldus sisaldab talihooldust; igapdevast tee-
de hooldust; teerajatiste ja teiste liikluskorralduse vahendi-
te hooldust; teekatete asendamist ja ka teede struktuuri- ning
sillaremonditdid. PShilise osa raudteehooldusest hoivab tal-
vine hooldus; superstruktuuride (raudteeliiprid, roopad, poor-
ded, ballast) hoole, infrastruktuuride teenuste hooldus ja
remont. Veeteede hooldus sisaldab igapédevast veeteede kor-
rashoidu/haldamist ning navigatsiooni abiseadmete remonti,
tihenduskanalite toimimise tagamist ja sildade avamist; voo-
luséingi rajatiste hooldust ja hooldussiivistamist. Kdik igapde-
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vased hooldust6dd maanteede, raudteede ja veeteede osas on
lepingutega kaetud. Lepingud on jagatud peamiselt piirkond-
likeks hooldelepinguteks. Igapdevase teehoolduse katavad 81
piirkondlikku hoolduslepingut kestusega enamasti 5—7 aas-
tat. Kuid {ildiselt siiski on pindamis- ja sildade remondit6id
tehtud projekteerimis-/ehitushangete vormis vastavalt tellija
plaanidele. Ka selles valdkonnas tehakse katsetatusi solmida
mitmeaastasi teenuslepinguid.

Hetkel tehakse igapdevast raudteede hooldust 12 pdhilises
piirkonnas piirkondlike hoolduslepingutega, need sisaldavad
ka superstruktuuride ja ohutusseadmete (mérkide) hooldust.
Viimases piirkonnas, pealinna ldhistel, korraldatakse hange
2012. aastal ja pérast seda antakse raudteede hooldus tervi-
kuna vilja avatud hanke korras. Lepingu kestus on 5 aastat ja
on vdimalus seda pikendada 2 aasta vorra. Sealjuures tehak-
se (elektri-)kontaktliinide hooldust 4 piirkondliku hooldusle-
pinguga. Omaette seisvate (lahutatud) raudteede osas viiak-
se hooldus, teenuste osutamine ja asendusinvesteeringud 14bi
eraldi iseseisvate projekteerimis-/ehitushangete kaudu.

Veeteede igapdevahoolduseks on 16 piirkondlikku hool-
duslepingut, millest pooled katavad rannaldhedasi laevateid
ja teine pool sisevete-laevateid. Lisaks on kanalite operee-
rimise kohta 8 piirkondlikku hoolduslepingut kestusega 3—5
aastat. Vastava taristu remonti ja hooldussiivendamist tehakse
eraldi iseseisvate projekteerimis-/ehitushangete kaudu. Vee-
teede hooldus tervikuna laheb enampakkumisele 2013. aastal.

Piirkondlikud hankelepingud

Piirkondlikud hankelepingud on mitmeaastased ulatuslikud
teenuslepingud ja need katavad teatud geograafilise piir-
konna, mis holmab keskmiselt 1000 km teid. Voistlev han-
ke pakkumismenetlus algatati 2001. aastal ja kdik t66d kae-
ti hangetega 2004. aastal pérast nelja-aastast iileminekupe-
rioodi. Algselt oli lepingu pikkuseks kolm aastat, niiiidseks
on see pikenenud viie kuni seitsme aastani (2012). Lepin-
gud holmavad talihooldust, igapdevast kruusateede korras-
hoidu ja igapéevast taristu (truubid, katted jm) hooldamist,
samuti liikluskeskkonna pidevat hooldamist (puhastamine,
keskkonna taastamine) ja mdningal méiéral ka struktuuri-
de korarshoidu koos véiksemate investeeringutega. Praegu
(2012) on lepingud jaotatud seitsme peamise lepingupartneri
vahel. Riiklikust strateegiast ldhtudes méiérab Soome Trans-
pordiagentuur osutatavatele teenustele kindlad kvaliteedi- jm
nduded. Transpordiagentuur korraldab ka juhtimissiisteemi ja
ithtlustab hankedokumente, mis tagab, et erinevad ELY kes-
kused rakendavad hangete osas samu protseduure. ELY kes-
kused tegutsevad transpordi- ja infrastruktuuri t66de tegelike
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tellijatena: nad viivad ldbi voistupakkumisi ja tellivad muid
toid kogu lepinguperioodi jooksul. Vajaduse korral votavad
ELY keskused arvesse regiooni eripdrast sdltuvaid tingimusi
ja médravad kindlaks ka nduded, arvestades muuhulgas 16pp-
tarbija ootusi konkreetse hoolduse puhul.

Kvaliteedinduetes maiiratletud kindla kvaliteeditase-
me saavutamine on seega tellitud teenus. To6Ovotjatel saa-
vad koos vastutusega vabaduse otsustada, kuidas méératle-
tud kvaliteeditaset saavutada. ToOvOtja vastutab nii tee sei-
sundi jéarelevalve kui ka t60 organiseerimise ja ldbiviimise
eest. ToOvOtja valib ise toomeetodid, masinad ja materjalid,
mida kasutada. T66votja on vastutav kvaliteedi eest ja annab
aru, milliste meetoditega kvaliteeditase on saavutatud, esitab
vajadusel andmed tegelike toomahtude ja maksumuse kohta.
Tellija rollis ELY keskus kontrollib lepingut piirkonna koos-
olekutel t66votjate aruannete pohjal. Tellija auditeerib lepin-
gu tegevusi ja kasutab nii oma personali kui ka konsultante
teede pisteliseks kontrolliks.

Tellija voib kasutada samuti preemiate ja karistuste siis-
teemi, kusjuures preemiasiisteem baseerub teekasutajate
rahulolul. Teede piirkondlikke korrashoiulepinguid on kasu-
tatud juba 10 aastat. Tellijate perspektiivist vaadates on see
eksperiment andnud peamiselt positiivseid tulemusi. Kiimne
aasta jooksul on liiklus kasvanud umbes 20 protsenti. Samal
ajal on taliteenistuse tegelik hind langenud niisama palju.
Teekasutaja rahulolu on jdéinud samale tasemele ja liiklus-
ohutuse areng on olnud positiivne. Kuid teede korrashoiule-
pingute siisteem on tekitanud ka kriitikat. On nditeks kahtle-
jaid, kes arvavad, et tellija ei pruugi tellitud kvaliteeti saada.
Jaigad nduded kvaliteedile ja statistika esitavad viljakutse
hooldusele, sest niiteks talihoolduse v&i kruusateede seisu-
kord v&ib kiiresti muutuda. Kritiseeritud on ka kogu hooldus-
todde kogumit ning eriti allhankijate staatust.

Transpordi-infrastruktuuride hange — arenguperspektiiv
Soome Transpordiagentuuri hangete strateegia peamised suu-
nised on formuleeritud. Niitidsest on need aluseks nii Agen-
tuuri kui ka ELY keskuste infrastruktuuri juhtimisega seotud
hangetel, mis sisaldavad hooldushankeid erinevate transpor-
di-infrastruktuuri liikide osas.

Soome Transpordiagentuuri viis hooldusehangete keskset
strateegiat on:

» Ldpptarbijast ldhtumine kogu teenuse osutamise protsessi
jooksul

Teenustevorgustikus teenuse osutamise juhtimine, vorgus-
tiku efektiivsus ja koostoo

Protsessi usaldusvéirsus ja turvalisus

Mitmekiilgsed ressursid ja teadmised

Hooldusstrateegia kesksed arengueesmaérgid:

Vajaliku teenusetaseme defineerimine, selle saavutamine
ja jérelevalve kogu teenuse osutamise protsessi véltel
Toimivate turgude edendamine ja nende siisteemne kasu-
tamine

Siistemaatilisem ja {iildisem ldhenemine, parimate han-
kepraktikate kasutamine teenuse osutamise protsessi véltel
Ohutuse suurendamine teenuse osutamise protsessis
Hanke oskusteabe ja ressursside suurendamine ja riskide
hajutamine.

Ulalmainitud arengueesmirgid on tipsemaks muudetud
erinevat liiki transpordi-infrastruktuuri hooldushangete kau-
du — neid hooldushangetes rakendades piilitakse jark-jargult
saavutada tildeesmaérke.

Lahitulevikus voivad eri liiki transpordi infrastruktuuri
osas rakendatavad arengumeetmed erineda, sest praegu on eri
liiki transpordi infrastruktuuri situatsioon hooldushanke osas
erinev. Hooldushangete pikaajalised arengueesmaérgid on aga
kdigile transpordiliikidele pohiliselt samad. m

Re-Road (asfaldi taaskasutuse) konverents (

13. novembril 2012 toimus Briisselis Re-Road konverents. Re-
Road projekt on koostdoprojekt, mis on rahastatud Euroopa
Komisjoni poolt 7. raamprogrammi raames (FP//2007-2013).

Re-Road projekti eesmérgiks on arendada teadmisi ja
innovaatilisi tehnoloogiaid uuenduslikes end-of-life (taaska-
sutus-)strateegiates. Sellistel strateegiatel on oluline moju
energiatdhususele ja 6koloogilisele jalajéljele Euroopa trans-
pordisiisteemis, mahtudes /ife-cycle (elutsiikli) motteviisi,
mida on tutvustatud Euroopa jadtmepoliitikas. Re-Road stra-
teegia vdhendab vajadust uue tooraine jérele tee-chituses,
samuti tekib vihem jddtmeid, kahaneb nii priigilate maht kui
ka viheneb edasi-tagasi transport objektil. Re-Road projektist
saadud tulemuste kasutamine vdhendab edaspidi energiasaas-
tet, sealhulgas CO,-emmissiooni tee-ehituses.

Projekt holmas jargmisi teemasid, mida projektis osalenud
konverentsil lithidalt tutvustasid:

— bituumeniga seotud kihtide freesimine ja eemaldamine
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— materjali kirjeldamine

— kéitlemisstrateegiad

— keskkonna-alased kriteeriumid

— kuluefektiivne taaskasutus

— toostuslikud protsessid.

Projektis osalesid paljud EL-i riikide uuringulaborid ja
iilikoolid: BRRC, Dresdeni Tehnikaiilikool, DRI, FEHRL
(CDV, IBDIM, LNEC, ZAG), Antwerpeni Kdrgkool, LCPC,
PEAB, SGI, TUB, TRL, UCD, Nottinghami Ulikool, VTL
Projekti koordinaator oli Bjorn Kalman Rootsi VTI uuringu-
laborist. Uuringute tulemused lubati avaldada 16pparuandena
2012. a Idpus projekti ametlikul kodulehel: http://re-road.feh-
rl.org/. Samalt aadressilt on huvilistele kéttesaadavad ka kdik
iilalmainitud teemadel tehtud ettekanded.

Taavi Tonts
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VIA BALTICA arendamisest Leedus

2012. aastal toimus projekti “Trans-Euroopa transpordi-
vorgustiku arendamine, E67 (VIA BALTICA). Katendi-
te rekonstrueerimine® rahastamine EL struktuurifondide
rakenduskava 2007-2013 EU raames. Pérast nimetatud pro-
jekti raames riigimaantee 410 Panevézys—Pasvalys—Riga tee-
16igul 13,1 km 14bi viidud rekonstrueerimistoid jatkatakse
rekonstrueerimistoodega teeldigul 47,80 km kuni 60,90 km.
Kokku ehitatakse 2,4 km jalg- ja kergliiklusteid ning raken-
datakse muid liiklusohutusmeetmeid.

2020. aastaks rekonstrueeritakse kavade kohaselt maantee
A5 Kaunas—Marijampolé—Suwalki teeldik Mauruciai-Mari-
Jjampolé (22,0-56,5 km), kus liikluse maht ja dnnetuste esi-
nemissagedus on teiste nimetatud maantee 16ikudega vorrel-
des oluliselt suurenenud.

Esmaste arvutuste tulemusel on joutud jareldusele, mil-
le kohaselt on mdistlik kogu nimetatud teeldik rekonstruee-
rida kiirteedele esitatud ndudeid arvestades. Projekti koha-
selt on kavas chitada kaks uut sdidurada laiusega 3,75%x2 m.

Kolmetasandiline ristmik Leedus

Rekonstrueeritakse maantee A5, Kaunas—Marijampolé—
Suwalki teeldik Mauruciai-Marijampolé 22,0-56,5 km. Kok-
ku chitatakse 34,5 km uut maanteed, ldhtudes seejuures kiir-
teele esitatud nduetest.

Lisaks ehitatakse 18,5 km iihendusteid. Projekti raames
rekonstrueeritakse kaheksa ristmikku, loomadele chitatakse
kolm tunnelit maanteede iletamiseks, maantee dédrde raja-
takse umbes 4 km ulatuses miiratdkkeid ning 25 km ulatu-
ses vorkaeda. Eelarve ennustatav maksumus on 494 miljo-
nit Leedu litti. Hetkel toimub maade vdorandamisega seotud
kiisimuste lahendamine.

2020. aastaks on lisaks kavas valmis ehitada Ramygala
timbersoit (maantee A8 Panevézys—Aristava—Sitkinai teeldik
20,54-29,9 km) ning rekonstrueerida 2035. aastaks kogu Vi4
BALTICA transpordikoridor tdies ulatuses, viies see vasta-
vusse kiirteedele esitatavate nduetega.

Allikas: Leedu Maanteeamet

Foto Kauno Tiltai
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KIIRRONG TULEKUL?!

Ilmar Pihlak

Tallinna Tehnikaiilikooli emeriitprofessor

Eesti kubermangu esimene laiardopmeline raudteeliin Paldis-
ki-Tallinn—Peterburi rajati 1870. aastal. Ténu raudteele kas-
vas kiiresti kaubavahetus. Palju eestlasi emigreerus Venemaa
avarustesse, 1914. aastal elas Peterburis juba 50 tuhat eest-
last. Noukogude ajal kéis iga pdev Tallinnast Leningradi kaks
ja Moskvasse kolm reisirongi, tuues siia jarjest uusi migrante.

Pérast taasiseseisvumist jdid idapoolsed kontaktid kén-
gu. Kéigus on vaid iiks ,,postirong® Moskvasse, mis 1dbib

Voimalikud rongiliinid
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964-kilomeetrise vahemaa 16 tunni ehk 60-kilomeetrise tun-
nikiirusega.

Léaénde reisimine oli ndukogude ajal pérsitud ligemale 50
aastat. Tédnapdeval, eriti parast Schengeni viisaruumiga liitu-
mist, kasvab nii Eestist périt kui ka vélisturistide hulk kiires-
ti. Sellele tempole ei vasta lddnesuunalised liiklusithendused.
Lennu-, bussi- ja autoliikluse kdrval puudub arvestatav ron-
giliiklus.

Euroopa kiirrongid

Euroopa tavaliste kiirrongide projektkiirus on kuni 250 km/h
ja tlikiiretel rongidel kuni 400 km/h. Naiteks Peterburi ja
Moskva vaheline tavaline kiirrong katab praegu 780-kilo-
meetrise vahemaa 3 tunni ja 45 minutiga, mis teeb keskmi-
seks kiiruseks 208 kilomeetrit tunnis. Kavas on lithendada
soiduaega 2,5 tunnini, mis suurendaks keskmise kiiruse 312
kilomeetrini tunnis.

Pikimad kiirraudteeliinid Euroopas on Hispaanias (2665
km), Prantsusmaal (2072km) ja Saksamaal (1032 km).

Soitja seisukohalt ei ole oluline transporditvahendi kesk-
mine kiirus, vaid summaarne ajakulu reisi algusest selle
16puni, néditeks Soome turistile ajakulu Tallinna hotellist val-
jumisest kuni Kaunase hotelli jdudmiseni.

Keskmise vahemaa (300-600 km) lennukiga ldbimiseks
kulub tavaliselt neli-viis tundi, millest tund 1dheb lendamise-
le ja kolm-neli tundi lennujaama joudmiseks, lennule regist-
reerimiseks, turvakontrolliks, lennukile asumiseks, lennukist
sihtlennujaama joudmiseks, pagasi kéttesaamiseks ja sihtko-
ha hotelli joudmiseks. Kiirraudteede jaamad asuvad tavaliselt
kesklinnasjaviimasel ajal sagedastikalennujaamade ldheduses.

Kiirrongi eelised, vorreldes lennukiga, on: odavam pilet,
tihedam liikussagedus, mitme sihtpunkti ldbimine, parem tur-
valisus, vdiksem soltuvus ilmastikuoludest, mugavamad ist-
med, sd0gikoha ja laste mdngualade olemasolu ning voima-
lus rongis vabalt kdndida (kitsal lennukiistmel kaua istudes
vOib vanemal reisijal tekkida vereringehdire).

Pérast kiirraudtee rajamist ei ole enam néiteks lennuiithen-
dust Pariisi ja Briisseli ning Koélni ja Frankfurti vahel.

Kiirraudteede konkurents sunnib lennu- ja bussifirmasid
alandama piletite hindu, samas on kiirrongide piletite hinnad
kallimad tavaliste rongide omadest. Nii néiteks maksab Hel-
singi—-Kouvola (200 km) pilet kiirrongis Pendolino 36 eurot,
Intercity rongis 30 ja tavalises rongis 24 eurot.

Pariisi ja Lyoni vahelise 400 kilomeetri pikkuse kiirraud-
tee valmimise jérele toimus reisijate eelistustes suur muutus:
rongi eelistajate hulk kasvas 41 protsendilt 72 protsendini,
lennuki eelistajate hulk vdhenes 30 protsendilt 7 protsendini
ja auto kasutajate hulk 29 protsendilt 21 protsendini.
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Parim voimalik variant
Trans-European Transportation Network (TEN-T) raud-
teedevork koosneb kiimnest koridorist. Balti—-Aadria mere

koridori:  Helsingi(veetee)Tallinn—Riia—Kaunas—Varssavi—
Katowice—Brno—Viin—Graz—Veneetsia—Bologna—Ravenna
pohjapoolsem 16ik 1dbib Baltimaid.

2001. aasta oktoobris algatas Euroopa Komisjon TEN-T
suuniste lilevaatamise. Selle tulemusena votsid Euroopa Par-
lament ja Noukogu 2004. aasta aprillis vastu otsuse, millega
muudeti TEN-T arendamist kisitlevaid suuniseid. Selle otsu-
se raames médrati 27nda prioriteediprojektina kindlaks Rail
Balticu (edaspidi mugavuse mottes RB) telg.

Briti konsultatsioonifirma AECOM-i 28.06.2011 esitatud
RB teostatavusuuringu l0pparuanne néeb ette, et kavanda-
tav kaheteeline Euroopa standardrodpmelaiusega (1435 mm)
kiirraudtee peab tagama turvalise, kiire ja korgekvaliteedilise
ithenduse Balti riikide ja Laine-Euroopa vahel. Uus raudtee
ithendaks Varssavi, Palemonase (mis teenindab Kaunase kes-
kust ja lennujaama), Panevézyse, Riia, Parnu ja Tallinna len-
nujaama Balti jaamaga. Kavandatava RB tavalise kiirrongiga
jouab tallinlane 50 minutiga Parnu, kahe tunniga Riiga, 3,5
tunniga Kaunasesse ning 6,5 tunniga Varssavisse, kaunaslane
1,5 tunniga Riiga ja kolmega Varssavisse, soomlane kiirlaeva
ja rongi kasutades 5 tunniga Helsingist Riiga. Teise variandi
kohaselt kulgeks raudtee Riiast 1dbi Valmiera, Valga ja Tartu
Tallinna. Uldse kaaluti kuut varianti. Liinil sdidaksid elektri-
veduritega reisi- ja diiselveduritega kaubarongid. Reisirongid
soidaksid iga kahe tunni tagant ja kaubarongid peamiselt 66sel.

Kaubavedu annaks ligikaudu kaks kolmandikku oodata-
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vast tulust. Kaubavedude kasumlikkus vdimaldab reisija-
te piletihindu hoida suhteliselt madalal. Reisijatevedu ei ole
itheski Euroopa riigis kasumlik. Eesti oleks kaubaveo osas
pohiliselt transiitmaa. Loviosa kaubaveost peaks prognoosi-
de kohaselt toimuma Soome ja Saksamaa ning Poola vahel.
Pérast Varssavi ldbimist vdivad kaubarongid suunduda nii
ladne poole — Rotterdami ja Atlandi ookeani suunas, kui ka
ldunasse — Aadria ja Vahemere suunas.

Esimese variandi pikkus on 728 kilomeetrit, mille 1dbimi-
seks kuluks kiirrongil 4 tundi ja 8 minutit (projektkiirus 240
ja keskmine kiirus soitjateveol 170 kilomeetrit tunnis) ja kau-
barongil 10 tundi ja 23 minutit (keskmine kiirus kaubaveol
68 kilomeetrit tunnis).

Teise variandi pikkus on 818 kilomeetrit. 90 kilomeetri
vorra pikema vahemaa ldbimiseks kuluks samade kiirustega
vastavalt 4 tundi ja 49 minutit ja 11 tundi ja 10 minutit.

Tallinna ldhedale on kavas ehitada haruliinid, mis iihenda-
vad pohitee Muuga sadama ja kaugemas tulevikus Eesti—Soo-
me vahelise raudteetunneliga. Muuga sadamas on reserveeri-
tud alad Soomest tulevate raudteepraamide, ro-ro ja kontei-
nerilaevade vastuvotuks. Rongide hooldustoddeks on kavan-
datud vastavad taristud Raplas, Riias ja Jonavas. AECOM-
i kava kohaselt toimuks RB ehitamine aastatel 2020-2024.
Investeeringu maksumus oleks 2011. aasta seisuga 3678 mil-
jonit eurot, sellest Eesti osa 1043 miljonit.

Kaaluti ka RB rajamist senisesse 1520 mm raudtee kori-
dori piirkiirustega 120 ja 160 km/h. Majandusanaliiiisi tule-
musena leiti, et esimene variant annab kodige suuremat kasu
kdige viiksemate kuludega.
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Miks Iibi Parnu?

90 kilomeetri vorra pikema raudtee ehitamine 14bi Tartu suu-
rendaks Eesti omarahastust 25 protsenti (400 miljonilt eurolt
500 miljoni euroni juhul, kui Euroopa Liidu toetus oleks 60
protsenti, voi 150 miljonilt eurolt 188 miljoni euroni, kui
EL-i toetus oleks 85 protsenti). Riia ja Tallinna vahel sditjad
kaotaksid 41 minutit.

Eestlasedki oleksid vastu RB pikendamisele Leedu terri-
tooriumil nii, et rong ei laheks 1dbi Kaunase, vaid sdidaks
Vilniuse kaudu: Riia—Vilnius—Poola piir.

Euroopa rodpmelaiusega uue tee rajamine Eestis olemas-
oleva 1520-millimeetrise raudtee koridoris (Valga—Tartu—Tal-
linn) hairiks Venemaaga seotud kaubavedu, regionaalliinide
ja linnaldhiliinide liiklust.

Pikem tee muudaks oluliselt kallimaks Soomega seotud
kaubaveo. Tarnijad vdivad jadda meretranspordi juurde ja nii
véheneks tunduvalt RB oodatav kasumlikkus. Meretranspor-
di konkurentsivdimet voib oluliselt véhendada Euroopa Lii-
du poolt kavandatav laevakiituse maksimaalse véavlisisaldu-
se ndude karmistamine 1,5%-It 0,1%-ni Euroopa sisevetel
juba 2015. aastaks, mis nduab seni laevakiitusena kasutata-
va raske kiittedli asendamist kallima vedelgaasi voi diisli-
kiitusega.

RB ei ole Eesti ega Baltimaade regionaalne, vaid inter-
natsionaalne projekt. Selle valmimisest on oluliselt huvita-
tud, arvestades kauba- ja ka reisijatevedu, nii Saksamaa, Poo-
la ja Soome kui ka teised Euroopa riigid. Voib oletada, et
50-minutilise rongisdidu kaugusel olevat Parnut ja kahe tunni
kaugusel olevat Riiat kiilastaks suvel péeviti Tallinnas olevast
10 000—-15 000 soome turistist 5—10 protsenti, reisijate arv
suureneks ajavdidu tdttu molemapoolselt ka Tallinna ja
Riia elanike seas. Mullu 66bis Parnus 104 tuhat ja Tartus
30 tuhat Soome turisti. Euroopa kogemus niitab, et lisaks
lennureisijatele hakkaksid ka paljud sdiduauto- ja bussika-
sutajad (sealhulgas Tallinna ja Pérnu vahel) eelistama kiir-
rongi. Ténapédeval kulgeb Tallinna ja Parnu vahel pievas 36
kiirbussiliini, lisaks veel 12 rahvusvahelist bussiliini. S6idu-
aeg Tallinna bussijaamast Pdrnu bussijaama on tund ja 50
minutit. Kiirrongiga kuluks sama vahemaa ldbimiseks (kiir-
rongiga Péarnusse ja Papiniidult vdi Raekiilast linnabussiga
kesklinna) umbes tund ja 10 minutit. Kiirrongiga Tallinnast
Riiga sditjad voidaksid, vorreldes kiirbussiga, kaks ja pool
tundi. Seega ei ole Tallinna ja Riia vahel 66paevas 4000—
5000 sditja prognoos suve ajaks sugugi laest voetud. Suurim
reisijatevoog on kavandatud Panevézyse ja Kaunase vahel —
6500-8300 reisijat 60pdevas. Enamik inimesi hakkaks rongi
kasutama just keskmise pikkusega reisidel. Odsel kulgeva-
te reisirongide puhul v3ib nii reisijate arv kui ka teekonna
pikkus suureneda, kuid Eestist minnakse Briisselisse, Parii-
si ja Rooma ka pérast kiirraudtee valmimist valdavalt ikka
lennukiga.

RB valmimise jérel on ette ndha nii veoautode kui ka soi-
duautode liikluse vahenemist Via Baltica trassil.

Tartlased saavad praecgu Riiga joudmiseks kasutada Peter-
buri—Riia bussi (4 reisi 66pdevas, sdiduaeg Tartust Riia ter-
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minali 3 tundi ja 55 minutit) voi oma sdiduautot. Kui litla-
sed rekonstrueeriksid Valka—Riia raudtee kiirusele 120 km/h,
nagu on seda praegu Tartu—Valga tee, siis kuluks tartlastel
Riiga joudmiseks 2 tundi ja 36 minutit ehk ainult 36 minutit
rohkem kui tallinlastel RB Riiga. Kui tulevikus hakkaks Tar-
tu ja Tallinna vahel liikuma 160 km/h projektkiirusega rong,
siis kuluks Tallinna joudmiseks tund ja 24 minutit. RB Tar-
tust moddasuunamisel kurvastab tartlasi kdige rohkem see, et
ei ole vdimalik iga kahe tunni tagant 53 minutiga Tallinnasse
jouda.

Probleeme voivad tekitada ehitusaluse maa voorandamine
ja Baltimaade vilets koostdd (nagu Ignalina AEJ puhul), mis
aeglustaksid projekti realiseerimist ning véhendaksid Euroo-
pa Liidu abi suurust. Samuti vdivad olemasolevad ja kavan-
datavad Natura kaitsealad kogu ettevotmise nullida, aga ilma
Liti, Leedu ja Euroopa Liiduta me siiski 14bi ei saa.

2012. aastal

12. aprillil algatas valitsus oma korraldusega RB teekorido-
ri asukoha médramiseks Harju, Rapla ja Pdrnu maakonna-
planeeringute koostamise koos keskkonnamdjude strateegi-
lise hinnanguga. RB eelprojekt peaks valmima 2015. aasta
16puks.

14. juuni. Latlased soovivad, et Riia terminaliga oleksid
tihendatud ka lennujaam ja sadam. Toogrupp kiitis heaks
Poola ja Soome kaasamise ettevalmistustoddesse.

22. september. Eesti, Ldti ja Leedu peaministrid leppisid
kokku, et RB iihisettevote saab olema Riias. Majandusminis-
teerium viib koostods siseministeeriumi ja teiste ametkon-
dadega l&bi raudteeliini teemaplaneeringu Eestis ning teeb
koostood Léti ja Leedu ametkondadega. Riik plaanib raud-
teeliini rajamiseks kaasata Euroopa Liidu perioodi 2014—
2020 ning sellest jargmise finantsperioodi toetusraha.

30. novembril toimus Tallinnas konverents ,,Rail Bal-
tic. Unistus, poliitika voi ari?*, kus Euroopa transpordivo-
liniku Siim Kallase kabinetijuhataja Henrik Hololei iitles, et
on vdimalik Euroopa iihtsusfondi abi vdhendamine 85-It 75
protsendile. RB on ldhitulevikus iiks suuremaid regionaalse
taristu projekte Euroopas. Euroopa Liidu strateegia Transport
2050 jargi peavad juba aastal 2020 vdhemalt 30% ja aastal
2050 kuni 50% iile 300 km pikkustest kaubavedudest kesk-
konnasaastamise vdhendamiseks toimuma kas raudteel voi
meritsi. RB ehitamine ja ekspluateerimine toob piirkonda
juurde uusi ettevotteid ja tookohti ning arendab eriti raudtee
sO0lmpunktides olevaid linnu.

Kirjandust:

1. AECOM. http://www.mkm.ee/public/Rail Baltica Final
Report Executive Summary Eestik 28.06.11

. Vare, Raivo. (2012). Rail Baltic — ilustamata, kuid opti-
mistlikult. Postimees, 13. aprill.

. Pihlak, Ilmar. (2012). Baltimaad vajavad kirrongi. Parnu
Postimees, 13. aprill.

. htpp://wikipedia.com/high_speed raol-in_Europe. m
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Eesti-Lati
piiritileste teede
kordaseadmine jatkub

Enn Raadik andis vastuseks Teeclehe kiisimusele teada, et
Kilingi-Nomme — Mazsalaca vahelise 16igu ehitamine on
kulgenud Léti poolel nii, et sealse teeosa ehitus on valmis.
Loiguti on rajatud erinevaid konstruktsioone: eelpuistega
kolmekordne pindamine, lihekordne graniitkillustikuga (fr
8-11 mm) pindamine, tihedast asfaltbetoonist kulumiskihi

ACII paigaldamine. Eesti poolel ei ole veel katet ehitatud,
aga sinna tuleb (tdhtaeg on 31. detsember 2013) eelpuistega
kolmekordse pindamise meetodil kergkatendiga tee. Tee pik-
kus molemas riigis kokku on 33,635 km (ca 34 km).

Eesti-Liti piiriiilese tee Kilingi-Nomme — Mazsalaca vahe-
lise 16igu ehitamine on kulgenud hoogsalt.

Piltidel: vasakul vaade ehitatava tee Eesti-poolsele ja paremal Liiti-poolsele l6igule.

Fotod: Margus Eisenschmidt

CEDR GB* koosolek Vilniuses

CEDRIi (Conference of European Directors of Roads) juhatu-
se (Governing Board) koosolek toimus 27. septembril Vilniu-
ses, kuivord 2012. aasta CEDR president on dr Skirmantas
Skrinskas (Leedu Maanteeamet).

Avasonad iitles Leedu Transpordi ja Kommunikatsiooni
minister Eligijus Masulis, kes késitles Leedu teede olukor-
da ja mérkis muuhulgas, et Leedu GDPst moodustab 12%
transport ja Leedu on iiks parimaid internetiiihendusega riike
Euroopas.

GB ajal toimus seminar tulevikus toimuvatest muutus-
test teede infrastruktuuris ja nende finantseerimisest. CEDRIi
28. liikkmeks voeti Rumeenia. CEDRi 28 liikme hulgas on
kaks iseseisvat maanteeametit Belgiast — Wallonia ja Fland-
ria. 9 aastat tegutsenud CEDRI liikmeks voeti Eesti, Lati kui
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ka Leedu maanteeamet iihel ajal nende riikide astumisega
Euroopa Liitu.

Toimus diskussioon strateegilise plaani SP3 2013-2017
kinnitamiseks. Plaan oli 14bi arutatud eelmisel istungil Atee-
nas k.a aprillis, selle {ihte alateemat — TD1 (innovatsioon)
juhivad Sloveenia ja Eesti. Eesti poolt juhib Maanteeameti
ndunik Lauri Beilmann. Positiivne hinnang anti Ateenas k.a
aprillis toimunud Transport Research Arena (TRA) kohta.
Jargmine TRA korraldatakse 2014. a Pariisis.

2013. aasta CEDRIi presidentuur on Hollandil. Tuleval
aastal on otsustatud vilja anda CEDRi raamat ,Roads of
Europe®, kus iga riik on esitletud vahemalt kahel lehekiiljel.

*Euroopa Maanteeametite Direktorite Konverentsi juhatus
Allikas: Maanteeamet



DETSEMBER 2012

Teelelrt NR /4 (71/72)

PIARCi aastakoosolek Lucerne’s

PIARCi aastakoosolek 2012 peeti 24.-25. oktoobril
Lucerne’s (Sveits). Koosoleku vddrustaja oli Sveitsi Fode-
raalne Maanteeamet (SWISS Federal Roads Office). Kuu-
lati ettekannet Sveitsi teede rahastamisest ja maailma piki-
ma (57 km) magistraaltunneli (Gotthard) ehitamisest aastail
1993-2019.

Aastakoosolekul arutati organisatsiooni strateegilisi ja
finantskiisimusi, sh osalusmaksu, mis kinnitati vastavalt riigi
suurusele.

Debatt peeti maailma riikide strateegia iile liiklusohutu-
se tagamisel ja kuulati dra Ulemaailmse Tervishoiuorganisat-
siooni (WHO) ettekanne liiklusohutusdekaadide korraldami-
sest 2011-2012 j.t.

Valiti uus PIARCi president, kelleks sai Oscar de Buen
Richkarday (Mehhiko). Téidesaatvas komitees esindab Balti
Teede Liitu dr Skirmantas Skrinskas (Leedu Maanteeamet).

Allikas: Maanteeamet

Balti Maanteeliidu

juhatus kogunes
Leedus

‘ e
-

N o & .

7..=9. novembril 2012 osalesid peadirektor Aivo Adamson (tagareas paremalt kolmas), lddne regiooni direktor Enn Raadik
(esireas vasakult esimene) ja avalike suhete osakonna peaspetsialist Jiiri Riimaa (esireas paremalt teine) Balti Maanteeliidu
Juhatuse koosolekul Leedus. Pilt on tehtud Poola piiri ddres Vazgaikiemis Harmony Park’is.

NB!

Vilnius, Lithuania 26.-28. august 2013
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Endised tippjuhid Parnus koos

Péarnus kogunesid 14. novembril tiheks pérastlounaks endised Maanteecameti struktuuride tippjuhid. Kogunemise vdorustaja-
teks olis Maanteeameti tdnane peadirektor Aivo Adamson ja Maanteeameti laéine regiooni direktor Enn Raadik.

Pildil vasakult esireas: Allan Allik, Jiiri Riimaa, Viino Soonike, Tonis Pleksepp, Heino Ristmde, Aldur Aasa, tagareas: Enn
Raadik, Aleksander Kaldas, Lembit Hark, Rainer Kuldmaa, Harri Kuusk, Aivo Adamson, Koit Tsefels, Arno Huik, EImo Uibo,
Aleksander Kollo, Peeter Paju, Riho Sormus, Jiiri Seppar.

Foto: MA lddne regioon

—%

Politsei- ja Piirivalveamet
tunnustas

Juhan Kaarpalu

Reedel, 2. novembril toimunud politsei ja pii-
rivalve aastapdeva aktusel tdnas Politsei- ja
Piirivalveameti  peadirektor politseikolonel
Raivo Kiiiit Maanteeameti peadirektori ase-
tditjat Juhan Kaarpalu tunnustades teda koos-
t00 ja panuse eest turvalisuse tagamisse perso-
naalse tanukirjaga.

Foto PPA
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Linda Viilma
16. 06. 1935 — 24. 10. 2012

Linda Viilma (neiupdlves Randmaa) siindis 16. juunil
1935 Viljandis. Keskkooli 10petamise jarel asus ta 1954.
aastal Tallinna Poliitehnilise Instituudi ehitusteaduskon-
nas Oppima teedeasjandust.

Tootanud aastail 1958—1963 Haapsalu ja hiljem Viljandi
Teedevalitsuses, omandas ta t66 korvalt kaugdppes Oppi-
des 1963. aastal teedeinseneri diplomi. Seejérel jétkas ta
oma erialal to6tamist Haapsalu Teedevalitsuses vanemo-
konomisti ja hiljem vaneminseneri ametis kuni 1974. aas-
ta sligiseni.

1975. aasta veebruaris asus ta peaspetsialistina to60-
le tollasesse Teede Tehnilisse Inspektsiooni, 1988. aasta
novembrist jitkas samal alal Teede Remondi ja Ehituse
Trusti tehnilise jarelevalve ja dispetSerteenistuse osakon-
na vaneminsenerina. 1988. aasta novembrist, pérast tee-
deala juhtimise reformi, kui moodustati Vabariiklik Toot-
miskoondis ,,Eesti Maanteed®, jdtkas ta samal t66l kuni
koondise likvideerimiseni 1990. aastal. Samal aastal siir-
dus Linda Viilma pensionile.

Koduseks jadnuna pithendus ta aiandusele oma kaunis
suvekodus. Sobrad ja head tuttavad teavad, et Linda Viil-
ma oli ka suur kirjandushuviline ja suurepérane kokk, hea
ema kolmele tiitrele ja vanaema seitsmele lapselapsele.

Endised kolleegid ja sdébrad

IN MEMORIAM

Uno Riiiitelmaa
17.10.1936 — 04. 09.2012

Uno Riiiitelmaa siindis 17. oktoobril 1936. aastal Hiiu
maakonnas Kéina alevikus.

Teedeehitusega sidus ta end 1952. aastal, kui astus Tal-
linna Ehitustehnikumi. Uno 1dpetas kooli kiitusega 1956.
aastal ehitustehniku kvalifikatsiooniga autoteede ja silda-
de ehituse ja ekspluatatsiooni erialal. Samal aastal astus ta
Tallinna Poliitehnilisse instituuti, mille 15petas 1961. aas-
tal ja talle omistati teedeinseneri kvalifikatsioon autotee-
de ja sildade erialal.

Opingute ajal, 1959. ja 1960. aasta suveperioodil, t56-
tas Uno PM Ehitus- Montaazivalitsuses_meister-kiimniku-
na ja teedeehituse brigadirina.

1961. aastal asus Uno Riiiitelmaa peainsenerina tdole
Autotranspordi ja Maanteede Ministeeriumi Teedejaos-
konnas nr 3, mis reorganiseeriti 1983. aastal ja sai nimeks
Hiiumaa Teede Remondi ja Ehituse Vanemtoddejuhataja
Jaoskond. Jéarjekordsete reorganiseerimiste kdigus muutus
teedechitusettevote 1988. aastal Hiiumaa Teede Remon-
di ja Ehituse Valitsuseks ning 1990. aastal Hiiu Teedeva-
litsuseks, kus Uno Riiiitelmaa todtas juhataja asetiitjana
teedechituse alal. 1994. aastast alates kuni pensionile siir-
dumiseni 1998 oli ta Hiiu Teedevalitsuse juhataja.

Uno Riilitelmaa tootas teede alal kokku 46 aastat. Ta
tegi koike suure pithendumusega ning tema eesmérgiks
oli anda maksimumpanus Hiiumaa teede echitusesse ja
korrashoidu. Uno tundis oma todvaldkonda pohjalikult,
tal olid suured tehnoloogiaalased teadmised ja juhtimis-
alased kogemused. Ta oli kohusetundlik teedeehitusspet-
sialist ja hea juht, kes tegi t66d siidamega ja kasutas oma
teadmisi ning oskusi sihipéraselt.

Uno Riiiitelmaad jaivad mélestama endised kolleegid
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* Aivo Adamson, Director General of the Estonian Road Administration,
is addressing the readers of Teeleht (the Road Paper) to review the year
that is about to end and has introduced a number of changes to organisa-
tional management of the Estonian Road Administration. We’re now facing
the implementation of new trends and goals. It’s important to enhance the
competitiveness of the Estonian Road Administration, adjust its activities
to shift the focus on clients, improve the qualification of project designers,
builders, supervisors and road maintenance specialists. The quality must be
ensured by contractors themselves by creating their own quality manage-
ment system. The Estonian Road Administration will continue with invest-
ments into required roads and junctions with the purpose of maintaining the
road network and improving traffic safety. page 1

* At a press briefing that took place on 9 October in Parnu, Aivo Adamson,
Director General of the Estonian Road Administration, gave an overview
on road management results that were achieved in 2012. Opening of Parny
detour that was built in 2009-2012 took place on the same day. page 2

* Supervising Engineer Taivo Kurg writes about experiences gained during
the construction of Sauga Bridge on Pérnu detour. page 8

* Juri Valtna gives an overview of a regular survey, based on questions
asked of Estonian drivers, investigating the satisfaction levels of drivers with
travelling conditions on national roads in summer 2012. The results showed
that drivers regard travelling conditions as good in summer, but not as good
as during the previous survey that was held two years ago. page 10

* AS Teede Tehnokeskus and the Road Institute of Tallinn University of
Technology organised a training seminar Innovative Solutions in Road
Construction on November 6 — 7m this year. page 14

* Teeleht (the Road Paper) provides a short overview of a Road and Infrast-
ructure Construction 2013 conference, organised by newspaper Aripdev and
the Estonian Asphalt Pavement Society. page 21

* Research specialist of the Estonian Road Museum, Kersti Liloson, provi-
des an overview of road history day that took place on 23 November. page
24

* The Head of the Estonian Road Museum, Mairo Réésk, writes about the
concept for the reconstruction of the museum’s machinery hall and auto era
exhibitio. page 26

* Estonian company, AS Grader Service, erected a monument to grader
ILMARINE, manufactured in Estonia; the monument is located in the ter-
ritory of the company in Harju country, Laagri, at 6 Hoiu Street. Official
opening of the monument took place on 18 September 2012 to celebrate the
company’s 20" year in business. Graders were manufactured in Estonia by
company /LMARINE. Today, graders are no longer manufactured in Esto-
nia. page 29

* Chief Specialist of East Region of the Estonian Road Administration, Anti
Palmi, discusses the old Kunda Bridge, which is older than 100 years and
upgraded by means of substantial renovations. The bridge has two steel fra-
mework load bearing structures with a load bearing capacity sufficient for
modern traffic volumes, regardless of their advanced age. page 30

* The Chairman of the Estonian Asphalt Pavement Association, Sven Per-
tens, writes about the fortieth Asphalt Day that took place on 20 November
2012. page 32

* The Head of Traffic Education Unit of the Estonian Road Administration,
Urve Sellenberg, writes in her article “Traffic Safety or Safe Traffic” that
changing the traffic environment is definitely not easy and nothing will hap-
pen overnight. At least not as fast as we would like. The easiest and cheapest
way is definitely to provide continued training, commanding, supervision
and evaluation of traffic participants. However, regrettably, by doing this
we won’t achieve the goals established for our traffic safety programme —
reducing the number of people, killed in traffic in Estonia. page 36

* Egle Oolo and Kai Kuuspalu from South Region of the Estonian Road
Administration are writing about the 3™ Traffic Education Conference that
took place in Tartu on 27 September 2012. The conference, organised by
Traffic Education department of the region, focused on cyclist and safety of
cyclist. Issues related to people travelling by bike has become important as
the consequence of increase in number of people using their bikes on daily
bases and notable growth of participants of public sports events n South
Estonia. page 38

* For a firth year in row, the Estonian Road Administration has been orga-
nising Morning in Traffic press briefing un autumn, aimed at getting our
partners ready to provide a coverage of road maintenance in winter and to
give them an overview of the subject. This year’s traffic morning took place
o Tuesday, 30 October and the Head of Road Maintenance Department of
the Estonian Road Administration, Rain Hallimée, told the journalists about
road maintenance aspects in winter. Presentations were also given by the
Advisor to the Estonian Road Administration, Villu Vane, and the Head of
Road Information Centre, Kristjan Duubas. page 40

* Professor emeritus of Tallinn University of Technology, [lmar Pihlak, com-
pares he traffic safety situation in Estonia and Finland. page 43

* Consultant Tiit Kaal (ERC Konsultatsiooni OU) and Professor Andrus
Aavik (Tallinn University of Technology) have prepared a study on the
structure of road pavement surface texture in 2012. Abstract added: (Pave-
ment surface texture) Research is describing basic concepts of different
pavement texture characteristics: micro-, macro- and megatexture. Expe-
riences of measuring and using those characteristics in 13 different countries
are analyzed. Analysis of pavement texture dependence from road class, sur-
face dressing material type, fraction and age, asphalt mix type and age were
performed. Analysis did not show any remarkable correlation between pave-
ment surface texture and pavement condition. During the research pavement
texture characteristics were compared with locations of traffic accidents and
there was determined a good relationship which means that pavement textu-
re characteristics are more related to traffic safety measures than for pave-
ment condition values. Research includes suggestions for use of macro- and
megatexture measurement results in Estonian conditions. page 46

* Supervising Engineer Taivo Kurg writes, base on his own experiences,
about the planning of large-scale concrete works. Concrete works need care-
ful planning. This calls for the development of concrete work plan that will
be submitted a week before the commencement of planned works to the
client and supervision unit for a review and approval. The plan must be
explained for the entities performing the concrete works, however, this is
often not done. What elements should a good concrete work plan include?
page 52

* Teeleht (the Road Paper) refers to the presentation by Pertti Virtala (Destia
Oy), Vayldt ja Liikenne, announced to be the best at the meeting of 29 — 30
August, published in magazine Tie ja Liikenne 6/2012. page 53

* Villu Liikk (Estonian Road Administration) is writing about the opportuni-
ties for the re-establishment of Large Pink (Dianthus superbus) along roads
after road construction. page 56

* Teeleht (the Road Paper) recommends! The Baltic Journal of Road and
Bridge Engineering no. 7(3), 2012, has published an article about five year
road using experiences, using experimental road sections in Lithuania. page
51

* Teeleht (the Road Paper) refers to an article by Lucy Wickham and Paul
Marsh, The compliant motorway published in magazine Roates/Roads
2011/2012 Nr 352/353. page 60

* Teeleht (the Road Paper) refers to an article Procurement of maintenance.
Jukka Karjalainen. Liikennevirasto, Finnish Transport Agency. Proceedings
(lk 69-71). 29th Winter Road Congress in Finland. Tampere. Suomen Tieyh-
distys. 15-16.02.2012. page 63

* Teeleht (the Road Paper) provides some information supplied by the Lit-
huanian Road Administration about the Via Baltica development plan until
the year 2020 within the framework of the European Transport Development
Plan. page 65

* Ilmar Pihlak, Professor Emeritus of Tallinn University of Technology, wri-
tes about developments with the Rail Baltic project and discusses the possib-
le location of fast train tracks. page 66

* Taavi Tonts (Estonian Road Administration) provides information about
the Re-Road-conference that took place on 13 November 2012 in Brussels.
page 64

* Teeleht (the Road Paper) provides information about the progress of repairs
on Estonian and Latvian cross-border roads, in 2012-2013, the road connec-
ting Kilingi-Nomme — Mazsalaca will be repaired. The Latvian counterpart
has completed its section; Estonia will finish the works in 2013. page 69

* On 7 — 9 November 2012, Director General of the Estonian Road Admi-
nistration, Aivo Adamson, Director of the West Region Enn Raadik and
Chief Specialist of Public Relations Department, Jiiri Riimaa, took part in
the meeting of the Baltic Road Association (BRA) in Lithuania. Photo of the
board members, representatives of Road Administrations of three republics,
is made on Lithuanian-Polish border in Vazgaikiem, Harmony Park. page 70
* Teeleht (the Road Paper) informs: the meeting of the Governing Board of
CEDR (Conference of European Directors of Roads) too place in 27 Sep-
tember in Vilnius and the annual meeting of PIARC for 2012 was held on
24 — 25 October in Lucerne. page 69

* Estonian Road Administration organised a meeting of former top mana-
gers of the structures of the Estonian Road Administration on 14 November
in Parnu. page 71

* Direction General of the Police and Border Guard Board, Raivo Kiiiit,
issued a personal letter of thanks to Deputy Director General of the Esto-
nian Road Administration, Juhan Kaarpalu, for his work and contribution to
ensure safety. page 71

* Teeleht (the Road Paper) has published obituaries of two meritorious road
engineers, Linda Viilma and Uno Riiiitelmaa. page 72
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9. oktoober 2012 Pirnu iimbersoidu siimboolsel lindiloikamisel.
Parnu tiimbersoéit on saanud tiitli “Piarnu Aasta Tegu 2012”
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Viitna iimbersoidutee koos viaduktiga

Foto Maanteeamet

Teel eb t [lmub neli numbrit aastas. Valjaandja MAANTEEAMET
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