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AASTAVAHETUS 2002/2003

Aasta 2002 oli mérkimisvaérne eel ki ge maanteehoiu-
organisatsiooni reorganiseerimise poole pealt. Hoole [&ks
erasektorile Ule Hiiu, Laéne, Viljandi, Jarva, Valga maakonnas,
kuid protsess ebadnnestus Ida-Viru maakonnas. Moodustati
Viis regionaal set teedevalitsust. Kas see on olnud Gige tee ja
suund, néitab aeg, kuid arvan et vanamoodi jétkata oleks
samuti v8imatu olnud. Kuid juba ténaseks on selge, et
niisuguse reformi eeldatavad negatiivsed kiiljed on meil
samuti Gieti ennustatud, néiteks tellija ja ettevtja vahelise
reageerimise kiirus ehk stisteemi paindlikkus. Pean silmas
seda, et teekasutgjale on Ukskdik, kas tellija ja ettevdtja
vaidlevad lisat6ode hinna ja mahu Ule Uhe paeva vdi kaks
nédalat, nagu juhtus tdnavu — teekasutaja nGuab
lauslibeduse kdrvaldamist péeva jooksul, ja seda 6igusegal
Edasine hooldettdde erastamine (lejdénud viies maakonnas
peab kiill ootama téna toimiva slisteemi kainet anallilsi.

Omaette huvitavaks kiisimuseks voib kujuneda mdiste
“monopoolsus’. Maiste “konsortsium” on meile juba
ehituse poole pedlt tuttav, aga nliid oodakem rahulikult, mis
toimuma hakkab, kui muidugi poliitikaei nduakiiremat
matisklemist.

Aasta 2002 oli mérkimisvédrne vedl sellegi poolest, et
téitus kauaoodatud unistus — nimelt esmakordselt Uletas
maanteehoi u tegelik rahastamine maagilise miljardi piiri.
Selles oli mérkimisvérne osalaenudel ja esmakordselt kasu-
tatud EL -i abirahal. Kuid siit tuli kakohe probleem. Nimelt
praegu kasutada olevate EL-i ISPA rahaga oli ja on sisse
programmeeritud investeeringute koondumine neljal e p&hi-
maanteele. Need neli teed justkui tdmbavad raha dra kérval-
jatugimaanteedelt. Kahjuks on see paratamatu. Ka véikes-
tele teedele mbeldud NIB-i laen e suuda probleemi lahen-
dada. Jargmised EL-i vahendid, mida saab kasutada véikse-
matel teedel, avanevad kll alles 2005 ja hiljem. Lootus ja&b,
et kruusateedel e katete ehitamine ehk algabki aastal 2005.

Ettevdtiuse poolelt oli esimest korda tunda turu
Uletéitumist. Probleemid suurenesid ka projekteerimise
valdkonnas. Tegusaid firmasid on véhe ja vélisfirmad
tuginevad ainult kohalikule allhankele.

| gapéevases hooldes oli ja on endiselt probleemiks
korvalteede hoogjaline libedus ja juhtide sdiduoskused
sellistel teedel. VGib-ollameie juhid métlevad nii, et
liikluseeskiri kohustab neid sditma 90 kilomeetrit tunniska
libedal teel. Mdiste “libe” on aga téna veel tapselt
méaératlemata. Ei suuda unustada thte selletalvist taksosditu
Helsingis, kustanavad olid kGik ilusti lume all. Kiisisin
taksojuhilt, kes muide oli naine, et kas on ka libe. Seepeale
vajutas ta gaas ja laskis Mersu kuilglibisemisse, vaatas siis
Ule dlatagasi ja Utles: “lga soomlane oskab auto tagumise
otsaga vinta-vanta teha.” Aga meil? Meil oskab iga auto iga
kolmanda eestlasest juhiga vinta-vanta teha ja siis pidurid
pbhja vajutanud juhi kraavi viia.

Libeduse teema |18petuseks tuleb endiselt nentida, et
bussid kui meie kdige suuremad ohuallikad véivad endiselt
aastaringi Uhe ja sama rehviga sdita. Nende omanikud ise
arvavad, et nii see peabki olema ja meie kohustus on neile
seda vBimaldada. Agariigil polnud ju raha, olgugi et
kusisime. Nii on see ka tédnavu, jajuba oleme kiisinud ka
aastaks 2004 lisaraha kdikide bussiliinide libedusetdrjeks.

Tanavu, s.t. aastal 2003, on endiselt oodata ehituse
kontsentreerumist kolmele suuremal e pShimaanteel e.
Véjaspool neid |6petame ka mitmed aastal 2002 alustatud
objektid ja alustame kaual ubatud katte ehitamist Otepad —
Kanepi maanteele ning jarjekord on jdudnud ka Répina
sillani. Pindamist6dde maht jaéb aga kindlasti alla mé6dunud
aastale ehk teisisdnu — stiveneb murettekitav olukord, et
véljaspool pdhimaanteid katted lagunevad. Aga nagu
eespool mainisin, on see algselt sisse programmeeritud ja
lahendus vaib tulla alles pérast Eesti liitumist EL-ga.

Kokkuvdtteks vaib 6elda, et aasta tuleb keerulisem ja
vaidlusterohkem kui eelmine, kuid kas ka edukam nii
tulemustelt kui raha kéibelt, see sdltub juba meist, austatud
kolleegid. Soovin teile selleks j6udu ja head tahtmist.

L ugupidamisega
RIHO SORMUS
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Saateks S . Piltidel: Ulal vaade asjavalminud esimese klassi maantee
Moodunud aasta 18pul kirjutasin ajakirjale “ Arielu” sBidusuunale Aruvallas, paremal véga vana mustkate thel
artikli Eesti maanteehoiust ja sellega seotud problee- Eesti tugimaanteel Fotod: E. Vahter

midest. Peale erialainimestele juba tuntud ja teatud

seikade pakkusin artiklis mdningast teavet, mida meie

ametlikud statistilised andmed ja aruanded koondatud

kujul e sisalda. Arvan aga, et need voiksid spetsialistile ~

huvi pakkuda. Samuti vdiks ehk huvi pakkuda vaatenurk, TEEDEVORK

mille all probleeme realugejale tutvustasin. Sellepérast Eesti autoliiklusele mdeldud teid klassifitseeritakse mitme
tekkis mdte mainitud artikkel ka “ Teelehes’ avaldada, natajajarg| Olulineon teegeograafmne pa|knem| ne,

mida allpool ongi tehtud. Vélja on jaetud vaid see, mis omandivorm (omanik, haldaja), avatus Uil diseks kasutamiseks,

maant.ee!ase_le. on |gapagvane vai liiga tuttav. liikluskoormus, tehnilised parameetrid ja katte olemasolu.
Artikli originaaliga vorreldes on seevastu lisatud Kice lldi ) Kirieldab sk : 1
andmed maanteevdrgu liikluskoormuse kohta ja tlevaade oige Uldisemat Jaotust kir] eemjoon. L.

pindamistéodest 1992-2002. _ Skeemil néi Qatqd teed on algjaotuste kal_Jpa inventeeritud
Et artikkel on kirjutatud 2002. a. oktoobrikuus, siis jaosaneist registrisse kantud. Teede haldajatel lasub ka
voib diagrammidel, kus prognoositakse aastatulemus, nende hooldamise kohustus. M&ératlemata kuuluvusega
esineda vaikesi Ia_hkuminekuid, v6rr<_eld% praegu _ teede hulka on omavalitsuste poolt tehtud inventuuri kaigus
teadaolevate tegelike tulemustega. Ei hakanud neid kohti |jjgitatud objektid, millel on tee tunnuseid (imbrusest
parandama ja loodan, et see lugemisel e héiri.
Joonis 1 TEED
MAANTEED LINNATEED
\ JA TANAVAD
Riigimaanteed " M uud maanteed
pdhimaanteed M&ératlemata Erateed Metsateed | Kohalikud
tugimaanteed kuuluvusega teed
kdrvalmaanteed Haldaja puudub
Uhendusteed ja rambid
‘ Metsamajandid
Maanteeamet Eraomanik Omavalitsused
| | |

HALDAJAD
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eristatav muldkeha, sdidutee, truubid, kraavid jne.), kuid
mida omavalitsus praegu ei vajaomaterritooriumil
Uhenduste tagamiseks ja millel puudub ka teine huvitatud
omanik.

Kui liitakdigi arvelevbetud teede pikkused kokku, saame
tulemuseks 55 160 km.

EESTI TEEDEVORK, km (01.01.02)

Riigimaanteed 16 435
sellest: pBhimaanteed 1430
tugimaanteed 2524
kdrval maanteed 12439
Uhendusteed ja rambid 42
Muud teed 35 603
sellest:  kohalikud teed 18121
erateed 7623
muu kuuluvusega teed 9859
Linnateed jaténavad 3122
KOKKU 55 160

RIIGIMAANTEED

Avaliku liikluse seisukohalt on kige olulisemaks alaiigiks
riigimaanteed, millele langeb hinnanguliselt ile 90%
liikluskoormusest. Edaspidi tulebki artiklisjuttu just
riigimaanteede hoiu ja arendamise probleemidest, mis véivad
huvi pakkuda enamikule lugejaist, kas ja kuivérd viimased
on pidevad teekasutajad.

Riigimaanteede pikkus on muutuv suurus, mis sdltub
dgvenduste vdi maanteevdrgu muude tehniliste

" Riigimaanteede liigitus ja aaliikide méirangud on antud
Teeseaduses § 51g 3.

Joonis 2
Riigimaanteedekatted,
liiklussagedusja -koor mus
Sellest Keskmine

Riigi- Olem, Kattega Kat- | Liiklus | Liiklus-
maantee | km teta | sage- | koormus
lilk dus, min.

km % al6op | akm/6op
P6hi-
maanteed | 1430 | 1430 | 100 2820 4,0
Tugi- 2524 | 2411 | 96 113 | 1080 2,6
maanteed 1080 0,1
Korval- 12439 | 4592 | 37 7847 | 420 19
maanteed 120 0,9
(Rambid) 42 42 | 100 X X
KOKKU | 16435 | 8475 | 52 7960 580 9,5

muudatustega kaasnevaist olemasolevate teede pikkuse
hélvetest, kuid ka teatud teede voi I8ikude kuuluvuse
muutumisest (pBhjendatud Uleandmine-vastuvBtmine thelt
haldgjalt teisele). Aastatel 1995...1997 kasvasriigimaanteede
kogupikkus 1680 km v&rra just kuuluvuse muutumise tottu.
Selline Uleviimine, mille pdhjusekson liikluse kasv jaavaliku
kasutuse sagenemine, vOiks jétkuda veelgi, kuid Uheks
eelduseks on sel juhul hooldeks ja remondiks vajalike
lisavahendite olemasol u.

Liikluskoormuse mééramiseks korral datakse
riigimaanteedel pidevalt jakorrapéraselt liiklusloendust, mis
on tehniliste muudatuste tegemise tegelikuks aluseks.

Korraline liiklusloendus on ténapéeval mehhaniseeritud ja
automatiseeritud. Loendatakse mingi tee mingis kindlas
punktis (18ikes). Uksikpunktide andmetel saab arvutada
vajalikke keskmisi néitgjaid kogu tee vGi teede grupi tarvis.

L oenduse tulemuseks on koondnéitagja “ aasta keskmine
O6pédevane liiklussagedus’ (autot/6op.), mis aastast aastasse
Uldreeglina kasvab. Liikluse kasv on seotud muidugi
majanduskasvuga, kuid seda mdjutavad ka muud tegurid,
nagu liikluskoostis, ilmastik, elustiili muudatused, poliitika
jne. Néiteks on pdhimaanteede liikluskoostises oluline osa
sdidu- ja pakiautodel (78 %), kuid see osa on kdige
tundlikum liiklustingimuste muutumise suhtes. Erasdidukijuht
vaib halva ilma téttu sidust loobuda voi teadaolevate
takistuste tdttu suvaliselt valida teise marsruudi, mis
kajastub keskmises liiklussageduses.
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Joonis 3

LIKLUSKOORMUS KATTEGA TEEDEL,
min autokm/66p.

Korval- Pohi-
maanteed maanteed
1,9 4,0

Tugi-
maanteed
2,6

Liiklussageduse kasv 2001. a. oli keskmiselt 3 %.
Normaal seks peetakse 5...7 % aastas, kuid 1990-ndatel on
esinenud ka ule 10-% kasvu.

Erimetoodika jérgi ennustatakse kogutud andmetele
toetudes tulevikuliiklust.

20-aastase perspektiiviga liiklussagedust kasutatakse tihe
olulise kriteeriuminarekonstrueerimisprojektide koostamisel.

Riigimaanteed pole koormatud tihtlaselt (vt. joon. 2), mida
kajastab teatud mééral ka nende algjaotus. Kolmandiku
liikluskoormusest vétavad endal e 1430 km p&himaanteid,
mille seisund on seetdttu sditjate pdhimassile silmaga néha
jaisikliku istmikugatestida. Sellest johtuvalt on ka
maanteede olukorrale osaks saav kriitika paljuski suunatud
pbhimaanteedel e ehk teiste sGnhadega mdjutab maanteehoiu
uldist renomeed oluliselt, kas meie p&himaanteed on korras
vOi korrast éra.

K&ik pdhimaanteed on kaetud kattega, milleks on
valdavalt asfaltbetoon.

Joonis 4
KATTELIIGID RIIGIMAANTEEDEL
kruusa- ja asfaltbetoon
pinnasteed 3261 km
7961 km

mustkate

pinnatud  tuhkbetoon 4002 km
kruus 928 km
283 km

Kogu riigimaanteede vrgust on kattega kaetud
(rahvakeeles “asfalteeritud”) 52 %. Ulejaanu moodustavad
valdavalt kruusa- javahesel mééral (67 km) pinnasteed.
Katete hulgas on nii kapitaalseid — asfaltbetoon, kui ka
kergkatteid — mustkate, tuhkbetoon, vaipkate (mitmekordne

pindekiht kruusateel). Osa meie mustkatetest vGib sdltuvalt
katendi” keerukusest liigitada ka poolkapitaal sete katete
hulka. Diagrammil néidatud asfaltbetoonkatte Uldkoguses
sisaldub 3,7 km amortiseerunud tsementbetoonkatet, mille
mainimine on oluline ainult statistika seisukohalt.

MAANTEEVORGU TIHEDUS
VGidakse kilsida, kas on melil siis teid vahe, palju voi
pargjalt.

Kriteeriume on siin mitu: 1) teedevdrgu vastavus
sisetranspordi ja transiidi vajadustele; 2) haldaja suutlikkus
teedevdrku majandada; 3) vordlus naabritega.

On saanud juba aksioomiks, et Eesti maanteevérk on
geograafiliselt hasti paigutatud ning harmooniliselt arenenud
janii see katBesti on. Kellelegi pole pghe tulnud kahelda
teede piisavuses, pigem on kinnistunud arvamus, et uusi
Uhendusi pole enam vaja, aitab kui hoida korras voi
korrastada need, mis on olemas.

Teedevdrku tervikuna vaadeldes meenub eespool
mainitud maaratlemata kuul uvusega teede olemasolu (kokku
4170 km), mistundub olevat Ulearune. Ajajooksul suurem
0sa neist téendoliselt kasvab kinni voi likvideeritakse ning
véiksem osa vOidakse taas kasutusele votta. Et mainitud
teedele praegu kulutusi ei ole vajateha, siis el tulene
nendest momendil head ega halba.

Vaadeldes olulisemat osa teedevOrgust — riigimaanteid —
peab nentima, et vorreldes méne |dhema naabermaaga, on
meie riigimaanteede tihedus riigi pindala suhtes suurem.
Edaspidi selgub, et see on nii hea kui halb.

Normaal seks kasutamiseks peaksid muidugi lisaks
olemasoleval e teede kvantiteedile liiklus ja tee tehnilised
néitajad olema kdikjal vBrgu ulatuses omavahel vastavuses,
mis tingib pideva hoolde ja remondi, kuid ka teatud hulga
olemasol evate teel dikude rekonstrueerimise vajaduse. Milline
on suhe taoliste vajaduste ning meie majandussuutlikkuse
vahel (s.0. kas vgjadus on rahuldatud), selle juurde naaseme
veidi hiljem.

Joonis 5

RIIGIMAANTEEDE TIHEDUS,
km/1000 ruutkilomeetri kohta

400
350
300
250
200
150
100

50

Island

Soome Rootsi

Eesti Leedu Lati  Norra

* Katend — kogu konstruktsioon, mis votab vastu rattakoormuse ja
jaotab selle muldkehale; koosneb kattest, alusest, dreenkihist ning
lisakihtidest.
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MAANTEEHOID

Maanteehoiu al mdistame tédde ja tegevuste kogu
kompleksi, mis on suunatud maanteevdrgu hooldamisele,
sédilitamisele ja arendamisele. Siia kuulub nii otsene ehitust66
kui ka uuringud jatehniline projekteerimine, nii igapdevane
hoole kui ka haldaja organisatsiooni tlalpidamine, nii
avariiremont kui ka kulutused ja kompensatsioonid, mison
seotud néiteks maaomandiga.

T66d ja kulud véib jamedalt jagada kahte pdhiméttelisse
gruppi:

Pusikulud

Suvine jatalvine hoole
Liikluskorraldus ja ohutuse
tagamine

Remont (t66d senise
seisundi séilitamiseks)
Administratiivkulud

I nvesteeringud
Uusehitus
Rekonstrueerimine
(olemasolevate rajetiste
viimine kérgemasse
tehnilisse klassi)

Hoolejaremont

Katte tegelik teenistusaeg, mis (olgu veel kord réhutatud)
sOltub mitte ainult tema rajamise kvaliteedist, vaid ka
edasisest koormusest, e ole tépselt arvutatav voi
normeeritav suurus. Ometigi on praktika ja mdnede teiste
hdl psamini méératavate normatiivide pdhjal véimalik kindlalt
véita, et sellise liiklussageduse juures, nagu meil on pohi- ja
enamikul tugimaanteedel, katted Ule 20...25 aasta Ul djuhul
ilma taastamata vastu el pea. Lihtne matemaatika néitab, et
umbes 4000 km-st nimetatud maanteede katetest tuleks
halvima &rahoidmiseks aastas taastusremondiga lle kéia
160...200 km jasedajuhul, kui poleks mahaj&&must
(diagramm joonisel 9 néitab, kui palju remonti on seni
Onnestunud teha).

PBhimétteliselt samal kujul kehtib 6eldu ka kruusateede
remondi puhul, erinevad on ainult véimalik teenistusaeg
(luhem) ja kasutatav tehnoloogia. Kahjuks on siin ka
mahaj é&dmus suurem.

Ehitusjarekonstr ueerimine on mahukad t66d, mis
vOetakse meil ette pohiliselt kahel juhul: @) olemasolevate
teede vdi 16ikude tehnilise lahenduse viimiseks jargmisse voi
Ulejargmisse kdrgemasse klassi, b) kruusateedel e katete
ehitamiseks. On kateisi t6id, nagu liiklussdlmede ja
Umbersditude rajamine v8i uute sildade v6i viaduktide
ehitamine, mis péris tdpselt nimetatud jaotuse alla ei mahu.
Igal juhul eeldab uus ehitus lahenduste véga pdhjalikku
ettevalmistust ja seega ka pikka teostamise perioodi. Ka
rahalised kulutused on suured.

Ehitus- jarekonstrueerimisobjektide realiseerimine algab
jamedaideekavandi koostamisega, mille pdhja onvaimalik
teha vajalikud teoreetilised uuringud (vahemalt:
eelkalkulatsioon, tasuvusarvutus, keskkonnauuring ja
liiklusuuring). Nende uuringute kéigus voi paralleel selt
nendega toimub valik lahendusvariantide vahel.
Liiklusuuring peab tagama ohutuima lahenduse teekasutaja
suhtes, keskkonnatingimused peaksid jé&@ma muutumata voi
minema paremaks ja lahendus peaks olema majanduslikult
tasuv (Ulepakkumine on siin vélistatud, sest vahegi
suuremad t60d realiseeritakse meil koos kaasrahastajatega —
laenu- vdi abiandjatega —, kes reeglina tunnistavad vahemalt
12-% diskontomaaraga tehtud arvutusi). Seejarel valmista-

takse Uhe- v&i kaheastmeline tehniline dokumentatsioon ja
jargneb ehituse alustamine vastavalt riigihanke eeskirjadele
vOi kaasrahastgjate poolt soovitavatele veel karmimatele
reeglitele. On rusikareegel, et etteval mistamiseks (s.o.
uuringud ja projekteerimine) kulub véhemalt kaks korda
rohkem aega kui ehituseks endaks. Seega 2007. a.
austatavat n.6. “seni puutumata” tee-ehitusobjekti tuleks
hakata ette val mistama téna.

MAANTEEHOIU RAHASTAMINE

Maanteehoiuttdd on kallid. Et tulla toime mahuga ja samal
gal tagada kvaliteet, on mdddapéésmatu tanapdevase
tasemega masinate ja materjalide kasutamine. Oma osa
nduab tehniline dokumentatsioon ja tdtde etteval mistamine,
samuti esineb muid kulusid, mis e ole otseselt ehitusliku
iseloomuga. Olgu siin nimetatud méned Ghikhinnad.

Maanteevdrgu 1 km hooldamiseks on 2002. a. eelarves
keskmiselt 18 000 kr. Katete pindamiseks, mison odavaim
tehnoloogia katte kaitsmiseks ja séilitamiseks, kulub téna
9...15kr/m? ehk keskmiselt 80...130 000 kr/km. Kruusatee
remont (tavaliselt uue kruusalisamine) maksab 60...90 000
kr/km ja katte remont (oleva katte taastamine voi Ulekatmine)
1,5...3 min kr/km. Hinnad on vahemikus antud sellepérast, et
enamasti e remondita ainult sdiduteed, vaid tehakse ka teisi
t6id (teemaa korrastamine, truubid, mahasdidud, liiklusmérgid
jne) ja kulud olenevad nendest lisatdddest ning ka
remonditava tee klassist. Uhikhindu ja normatiivseid
aastamahtusid korrutades vdiksime leida tihe vGi teise t60
jaoksvajaliku rahasumma.

Kuid proovime vaadata olukorda ka Ul disemalt. Kui palju
raha oleks siiski vaja, et maanteede seisund pusiks
stabiilsena jateekasutajal oleks mugav liigelda?

a) VordlusSKP-ga
Arenenud riigid kulutavad aastas maanteehoiu pusikuludeks
summa, mison ekvivalentne 1,5...2 % SKP-st. See el ole
lausa norm ega seadus. Nad lihtsalt peavad nii tegema, kui
soovivad, et maanteed oleksid vastavuses majanduse Uldise
taseme ja elustandardiga.

Nagu jooniselt 6 ngha, on meil suund “aumise piiri”,
s.0 1,5 % poole. Selle variandi kohaselt vajaksime aastas
pusikuludeks umbes 1,5 mld kr., lisaks investeeringuteks

Joonis 6
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(uute, kérgemat klassi teel 6ikude ehitamine ja kruusateede
katte allaviimine) ~20 % e. 0,3 mld kr., seega kdik kokku
1,8 mid krooni.

Tegelikult on Eesti, omades riigi suuruse kohta
markimisvairset maanteevorku, selle varanduse omanikuna
ebasoodsas olukorras. Meil on samal gja suhteliselt véike
rahvaarv, s.t. koguprodukti tootjate hulk on suhteliselt
vaiksem kui vordluseks sobivates haabermaades ja
maanteehoiukulud “ per capita” koormavad meie majandust
rohkem.

Selle poolest on edlisilmselt nendel maadel, kus elanikke
palju, kuid kulutuste objekti — maanteid — suhteliselt vahe.
Diagrammilt joonisel 7 (vrdl. kajoon. 5) néhtub, et meist
“Bnnelikumad” on Balti naabrid, samuti Rootsi (kes niigi on
rikasriik).

Joonis 7

RIGIMAANTEEDE TIHEDUS ELANIKE
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b) Siduminepdhifondidemaksumusega

Maanteevdrgu kui pdhifondi vaartust on kindla metoodika
jargi hinnatud rubla ajal kaua enne inflatsioonimarkide
tekkimist. Kaik hilisemad ametlikud arvutused on tehtud
Uleminekukoefitsientidega korrutamiseteel, midaténa
sbandaksin nimetada suvalisteks. M&érang ise on mahukas
t66, mis lisaks eeldab praktiliselt stabiilset rahakurssi ja
stabiilseid hindu. Praegu on meil need eeldused pdhiliselt
tekkinud ning uue hindamise, mis annaks riigimaanteede
vOrgu tapse véartuse, voiks ja peaks tegema.

Seni piisab analoogide, koondhindade ja mitme valuuta
kursi pdhjal tehtud eksperthinnangu kasutamisest, mille
jérgi on Eesti maanteevorgu maksumus 45...50 mld. kr. (sh.
kulum ~50 %). V6ib vaielda, millist amortisatsiooninormi
rakendada. Meie naabrid soomlased on viimased 7 aastat
kasutanud 4 %. Jaades tagasihoidlikuma 3 % juurde, oleks
taastamiseks vajalikud eraldised aastas ~1,5 mid kr. ehk
eelnevast juba tuttav maér. Sealjuures peab arvestama, et
teede el ementide kaupa taastamine on vdimalik kulumi teatud
piirini jasellest edasi tuleb tegelda juba Uimberehitamisega,
mis nBuab mérksa suuremaid kulutusi.

c) Kalkuleerimineetteantud mahtude pdhjal
Maanteeamet on teinud teoreetilis arvutusi, mééramaks
kulutuste nivood erinevatele soovitavatele tulemustele
jéudmiseks, nagu néiteks hadavajalik, rahuldav, hea voi
eeskujulik maanteehoiu tase. Rahuldav tase, mis nduab
liiklusele vastavat igapéaevahool et jaminimaal set kulumi

taastami seks ka mahajd8must arvestavat remondimahtu,
eeldab aastakulutusi 1,6...1,7 mld kroonist alates.

Nii j6uame Uht jateist teed pidi valja pShimdtteliselt sama
suurusjarku summa juurde, mida tihelt poolt riigi ja
majanduse arendamiseks on tarvis, kuid teiselt poolt
ressursside piiratust arvestades polegi nii lihtne méngu
panna.

Muidugi on olemas ka ebameeldiv alternatiiv — teha
objekt, mis kulutusi nBuab, vaiksemaks, s.0. véhendada
hoitava maanteevdrgu pikkust, jattes eraldised samale
tasemele.

19922001 TEHTUD TOOD

“Kroonigja’ jooksul on maanteehoiuks eraldatud vahendite
hulk pidevalt kasvanud.

Mitmest aspektist vaadatuna on see positiivselt m&junud
nii sBidutingimustel e kui maanteede véljandgemisele.
Kokkuvdttes on aga olukord sama, nagu elustandardi voi
keskmise palgaga. Uhelt poolt kulgeb areng soodsas
suunas, mida tunneme ise ja mida tunnustavalt mérgivad
kdrvaltvaatajad. Teiselt poolt on oi kui pikk tee minna, et
jéudamingigi markimist vaériva osani Euroopatasemest.

Joonis 8
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M 6ttekas on jédda realistlikuks ja muretsemise asemel
endale teadvustada, et viimase 10 aastaga on 6nnestunud ka
palju drateha. Péarast 1992. aasta rahareformi kulus teatud
aeg teedemajanduse Umberhéélestamisele, et jatkata tood
turumajanduse pdhimatete jargi. Konkreetsemalt keskenduti
olemasolevaséilitamisele, s.t. pdhiliselt remonttdodele, kuid
mdnevdrra on pikenenud ka uute katete loetelu. Nii on
ehitatud 245 km uut asfaltbetoonkatet ja 131 km mustkatet.
Samal gjal on taastatud 761 km olemasolevat
asfaltbetoonkatet. Katete remont hoogustus Gieti alates
1995. a. (vt. joon. 9) seoses Maailmapanga | laenuprojektiga.
2000. a. tehti esimesed t66d ka |l laenuprojekti raamides ja
praeguseks on ette valmistatud ja 2002. a. kéivitunud veel
mitu laenudega ja EU abirahaga seotud koondprojekti.

Samal gja on remonditud vdi ehitatud ka uusi sildu,
millest suurimaks ettevdtmiseks oli Kérevere sild Talinna-
Tartu maanteel (1999).

Tehnoloogias on uute asjadena kasutusele vBetud néiteks
teealuste kilm-slivastabiliseerimine, viimastel aastatel
killustik-mastiksasfalt (nn KMA), teedérsed helkurpostid ja
helkurid katte pinnas tee telje téhi stamiseks pimedas.
Jooksvate hooldetdtde jaoks on ette valmistatud ja
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rakendatud tee suvised ja talvised seisundinduded.
Hangitud ja kasutamisel on ténapéevatasemele vastavaid
masinaid katte remondiks, talvetalituseks ja tee imbruse
korrashoiuks.

PGhimétteline muudatus on, et kbik ehitus- ja remonttood
tehakse ettevdtjate poolt lepingu alusel ning et tleminek
samal e tookorraldusele on toimumas ka hool detédde puhul.

Joonis 9
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Joonis 10
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KAVAD JAPROJEKTID

Kogu maanteehoiu aluseks on Teeseadus™ (esimest korda

kehtestatud “ M aanteeseaduse” nime all 1991. a.)
Konkreetse tegevusjuhendina on aga praegu jous kaks

vabariigi valitsuse poolt kinnitatud juhenddokumenti.

“Maanteehoiu arengukava aastani 2005”

Arengukava, miskinnitati 1995. a. jargmiseks kiimneks
aastaks, kasitleb nii strateegilisi suundi kui seab ka
konkreetseid tllesandeid maanteede arendamiseks. Viimaste
poolest osutus kava juba esimestel kehtimisaastatel liiga

* Riigikogu poolt vastu vetud 17.02.1999

optimistlikuks, kuid strateegia ja prioriteedid on aktuaal sed
ka tana

Pohitegevusealased prioriteedid reastuvad jérgmiselt:

1. Suvi- ja talihoole, milleta pole maantedliiklus
moel dav.

2. Katete korraparane remont (taastamine), et séilitada
seda, mis juba olemas on.

3. Magistraalteede eelisarendamine, sest tegemist on
enimkoormatud osaga maanteevlrgust, mille juures
esineb ka kdige rohkem teede tehnilise seisundi ja
liikluse kasvu vahelist ebakdla.

4. Kruusateede valikuline katte alla viimine (eriti
asulavahelistel 16ikudel).

Vastavalt nimetatud prioriteetidele on plltud jaotada ka
vahendeid.

Pikaajaline teehoiukava aastatek s 2002-2010

Teehoiukava on varske dokument, mis kinnitati 2002. a.
augustis’ ja sisaldab juhiseid jargmistes kiisimustes:

1. Teehoiukulude arvestus

2. Riigimaanteede remondi kava

3. Riigimaanteede ehituse ja Umberehituse kava

4. Kruusateedele katete ehitamise kulud maakondades

5. Kruusateedele katete ehitamise kava

6. Teehoiu rahastamine

Rahastamisallikanaon praegu lisaksriigieelarvele
kasutusel kolm laenu (Maailmapank |11, Euroopa
Investitsioonipank ja Pdhjamaade I nvestitsioonipank) kokku
85 MEUR ulatuses. Samuti on alates 2002. a. praktiliselt
kasutada ka EU ihinemiseelne abi | SPA programmi néol, mis
parast liitumist asendub abiga struktuurifondidest. Pohiliselt
EU abi loodetakse kaasata ka tulevaste projektide
realiseerimisel, kuivord seda pole vaja tagasi maksta nagu
laenu ja ka nButav omafinantseerimise osa on soodne —
Uldjuhul 25 %. m

" Vabariigi valitsuse korraldus 27.08.2002, nr. 550-k.

ASFALDINORMIDE

AL ST 1-02 TAIENDUSED
JAMUUDATUSED
ILMUNUD!

Eesti Asfaldiliidu véljaandel on

ilmunud ASFALDINORMIDE

AL ST 1-02 téiendused ja muuda-

tused seisuga 1. jaanuar 2003.

Klamberkoites hel esiniste kaantega

brosiuri on kogutud asfaldinormide

komisjoni poolt 2002. aastal tehtud

muudatused, mis puudutavad pohi-

liselt kivimaterjalide méératlust.

Uus on ka p6levkivibituumenite

kvaliteedinBuete tabel L3.f. Lisatud

on TAB |l seguleht, mis kogemata

kombel ASFALDINORMIDE kaditest vélja oli jaénud. Kui teil on
olemas ASFALDINORMID AL ST 1-02, aga te pole veel kétte
saanud taienduste ja muudatuste kogu, siis palutakse votta
Uhendust Asfaldiliidu sekretéri Juri Valtnaga tel (0) 6119 365,
e-post: Jyri.Valtna@mnt.ee. BroSiir on tasuta.

ASFALDILIIT
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RIIGIMAANTEEDE HOOLDE RIIGIHANGETEST JA
HOOLDELEPINGUTEST AASTATEL 2000 — 2002

Esimesed dokumendid, mis kasitlesid hoolde andmist erakétesse
jaerastamist tldiselt, périnevad aastatest 1997 ja 1998. Viimasel
nimetatud aastal valmis M aanteehool de er astamise kontseptsioon,
mis tugines aasta varem valminud uurimistédle Eesti Vabariigi
maanteehoiu organisatsiooni Umberkorraldamise ettepanekute
koostamine.

Alljargnevalt Uks |6iguke eespool nimetatud kontseptsioonist.

| gasugune erastamine nii kitsamas kui laiemas téhenduses on
eelkdige majanduspoliitiline otsus. Phimatteline otsus on
Eestistehtud: riik ei peaks tegutsema aladel, mis oma
olemuselt sobivad ettevdtiusele. Seega on maanteehoolde

RIIGIHANGETE LABIVIIMISEST

Aasta 2000

M aanteehool de andmine ettevotjate kétte sai alguse 1990.
aastate teisel poolel, kui OU Ule tegi hoolet lepingu alusel
Harju Teedevalitsuse Kuusalu teemeistripiirkonnas. Et
seadustik négi ette, et alates kindlast piirsummast peab t66
vdi teenuse tegijaleidmine toimuma avatud pakkumise
kaudu, siis el olnud enam vBimalik olemasolevat |epingut
edasi pikendada.

Hoolde riigihanke |8biviimine tdhendab sisuliselt piirkonna
riigimaanteede hoolde reorganiseerimist, sest lisaks hoolde
riigihankel e toimub ka vallasvara rendikonkurss ning kinnis-
javallasvara miugikonkurss, millega kaasneb kohustus
votta toole kindel arv tootajaid.

Seda pBhimatet on jargitud kdigi hoolde riigihangete |&bi-
viimisel, vljaarvatud Jogeva maakonna riigimaanteede
hoole.

1999. aasta |8pupoole korraldas M aanteeamet kaks
hoolde riigihanget, mille tulemusena alates 2000. aasta
1. jaanuarist teeb Harju Teedevalitsuse Kuusalu teemeistri-
piirkonnas maanteede hoolet OU Uleja 1. aprillist Pdlva
maakonnas riigiteede hoolet lepingu alusel AS-i Teede
REV-2 titarfirmaAS PAlva Teed. Nende kaheriigihanke
vastu valitses ettevdtjate hulgas suur huvi, kutse-
dokumentide ostjaid oli vastavalt kuus ja kaheksa, kuid
|8plike pakkumiste tegemiseni jOudis neist vaid vastavalt
lja2.

Need olid esimesed maanteehool de riigihanked, mille
puhul jéudsime |lepingute sBlmimiseni, seetdttu on
lepingutesse sisse jaanud oma jélg nii kiirustamisest kui ka
kogemuste vahesusest.

erastamine igati kooskdlas riigi majanduspoliitikaga.

Neid puudusi on edaspidiste pakkumiste korraldamisel
arvesse voetud, mitmesse olemasolevasse hool del epingusse
on sisse viidud téiendusi.

Aasta 2001

2001. aastd oli jarg Raplaja Jogeva kées, maanteede hoolet
hakkasid riigihanke tulemusena Rapla maakonnas tegema

1. aprillist AS-i Teede REV-2 tittarettevote OU Rapla Teed
ning 1. juulist J6geva maakonnas uue tegijana vabariigi
valitsuse otsuse pdhjal moodustatud &riettevbte AS
Vooremaa Teed.

Raplamaakonnariigimaanteede hool de pakkumisel oli
osalgjaid 10, pakkumise tegemiseni j6udis neli. Jogeva
maakonna riigimaanteede hoolde riigihankel olid need arvud
vastavalt 6 ja4.

Probleeme tekkis mdlema hankega. Raplas eeskétt seoses
sellega, et t60 sai jallegi AS Teede REV-2. See kutsus esile
hulganisti kiisimusi, miksikkagi jélle samategija, jaseda
kuni sliidistuseni, et riigihange oli perfektselt korraldatud
selle nimel, et t60 saaks just AS Teede REV-2. Muidugi
sisaldub siitidistuse esimeses pooles omajagu kiitustki.

Kull agajéi Uks ettevotja korvale tulenevalt
kvalifitseerimisnBuete suhteliselt kdrgest tasemest jatema
esitas protesti Riigihangete Ametisse. Protest oli juristide
poolt korrektselt kokku pandud, aga 6nneks oli meie
etteval mistus raamatupi damisal aste digusaktide tundmise
o0sas t6husam ning protest |Ukati 18pptulemusena tagasi.

Jogeva maakonna riigimaanteede hoolde pakkumise ajaks
oli teedevalitsuse baasil moodustatud juba riigi drithing AS
Vooremaa Teed jaraskused oleks tekkinud kindlasti juhul kui
Vooremaa Teed poleks t6dd saanud. Oleksiks see dnneks

jégi.
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Aasta 2002
Toimusid riigihanked Valga, Jarva, Ida-Viru, Hiiu, Lédneja
Viljandi maakonna ning Harju Teedevalitsuse Kose
teemei stripiirkonnariigimaanteede hool del e ettevétja
leidmiseks.

Kuigi huvi osalemise vastu tundus ettevétjate poolt suur
olema, jai pakkumisetegijate arv gjajooksul jarjest

védiksemaks.
Riigihanke nimetus: Osalgjate Pakkujate
riigimaanteede hoole arv arv
Valgamaakond 8 5
Jérva maakond 3 3
Ida-Viru maakond 5 2
Hiiu maakond 8 4
L &&ne maakond 6 2
Viljandi maakond 4 2
Harju Teedevalitsuse 6 2
Koseteemeistripiirkond

Edukamalt |aks AS-| Aspi, kes sai endal e kaks lepingut:
alates 1. augustist Jarva maakonna riigimaanteede hoole,
tegijaks titarettevote AS Jarva Teed, ja 1. detsembrist Hiiu
maakonna riigimaanteede hoole, tegijaks tiltarettevote OU
Hiiu Teed.

AS Teede REV-2 sai dates 15. maist Valga maakonna
riigimaanteede hoolde, tegijaks tiitarettevéte OU Valga Teed,
OU Ule sai alates 1. detsembrist L &3ne maakonna
riigimaanteede hoolde, tegijaks tiitarettevdte OU L &éne Teed,
jaASTREF sai aates 1. jaanuarist 2003 Viljandi maakonna 2002
riigimaanteede hool de, tegijaks titarettevote OU Sakala
Teed.

Harju Teedevalitsuse K ose teemeistripiirkonnariigimaan-
teede hoolet hakkas alates 1. veebruarist 2003 tegema
OU Ule, kelle hindamiskomisgion oli selle ettevdtja
tunnistanud edukamaks, temaga sdlmiti ka vastav
hool deleping.

Toimusriigihange I da-Viru maakonnariigimaanteede
hooldele. Esitati kiill kaks pakkumist, kellest kvalifitseerituks
osutus ks, kuid pakkumised likati tagasi liiga suure
maksumuse t6ttu, mis ei mahtunud eelarve piiridesse. 1da-
Viru maakonnariigimaanteede hool de pakkumine on uuesti
k&imas ja tulemus selgub veebruari 18pus. Eeldame, et
ettevdtja alustab hoolde tegemist 1. aprillil 2003. Kas see
k&ik nii kalaheb, on raske delda, sest pakkumise tegemiseni
joudis vaid Uks ettevétja.

Kokku on hoolde riigihangetel osalenud 22 ettevétjat. : DA
Tapsustuseks niipalju, et juriidilises mdistes on osaleja see, (R
kes on kutsedokumendid vélja ostnud.

Edukamaks on tunnistatud viis ettevdtjat: AS Teede REV-
2,0U Ule, ASAspi, ASTREF jaAS Vooremaa Teed. Lisaks
nendele viiele on vaga aktiivsed olnud veel AS Talter jaAS
Ratex.

Ulgjaanud on olnud vahem aktiivsed v6i on lihtsalt huvi
tundnud. Moni pakkujatest on teede ehituse, remondi ja
hoolde ala tisna tundmatu tegija. Toon siinjuures siiski &ra
kdik osalenud ettevdtjad: AS Tartekplus, AS Kagutrans, AS
Esmar Ehitus, Koehne Ehitus, AS Treilor, AS Viskari, AS

Healide srastaming ssisugs 1, jusnuur 33
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Saurix Petroleum, OU Feierson, AS Pdlva Teed, AS Baltifalt,
OU Abersten, AS Viskomi Ehitus.

PAKKUMISTE SISUST

Jérgneval diagrammil on esitatud teede igapaevahoolde
maksumus hool del epingutes, mis sisaldab ettevdtja kdiki
hooldekul utusi, kaasa arvatud kaibemaks. Ulevaatlikkuse
huvides on diagrammi summadest vélja jaetud teedevorgu
seisundist tulenevad nn. perioodilise hoolde t66d (nt. véaik-
semahuline pindamine, tolmutdrje, kraavikaevaminejms.).

Hooldelepingu maksumus perioodilise hooldeta (tuhat krooni)
A
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Siiski Gtleb Uldine maksumus véhe. Et anallilisida eri ette-
votjate pakkumisi, pakub eeskétt huvi the kilomeetri tee
hoolde hind.

Hoolde 1 km maksumus (tuhat krooni) koos Ida-Viru hoolde
pakkumisega

Selles osas on tase Uhtlasem, kuigi erinevused on siingi
suured, ulatudes 15 000 kroonist 25 700 kroonini kilomeetri
kohta. Siit on ndha, et Ida-Viru Teedevalitsuse hoolde
ainukese kvalifitseeritud pakkumise hind erines Ul disest
tendentsist, jakullap oli pakkumiste tagasilikkamisel siiski
alust.

Aga millest on siiski tingitud suhteliselt suured
erinevused? Sellele pole muidugi Uhest vastust. Oleme eri
seoseid uurinud ja vBib 6elda, et tegemist on siiski seoste

10

kompleksiga. Néib, et ei ole mdtet kdiki neid valjatooma
hakata, aga ménda tasub kasitleda kill. Kindlasti avaldab
oma mdju kattega ja kBrgema sei sunditasemega maanteede
osakaal piirkonna kogu teedevdrgust.

Kattege teede ja seisunditasemete 2 ja 3 osakaal, %

Kattega maanteede osakaal, %
Talihoolde seisunditasemete 2 ja 3 osakaal, %

V 6rrel des eel mise diagrammiga, tundub seoseid siiski
olevat. Kindlasti on m&ju avaldanud hool del epinguga
kaasnenud vara rendile andmise hind ja eriti miidud vara
maksumus, pakkumistes ndutud investeeringute suurus,
erastamisel teedevalitsusest Ule vBetud inimeste arv jm.
Jérgnevas tabelis on esitatud selle kohta valik andmeid.

Maa- |M@&nioluli- | Vaa | Mii- Mni Ule
kond |semrendi- rent dud | olulisem | voe-
objekt aastas | vara midgi  |tud in.
(tuh. kr) |(min.kr.)| objekt av
Harju | Kuusalu jsk 5] 07 |Masina 2
(Kuu- park
salu)
Pdlva | Kanepi jsk 370 60 |Rosmatts-| D
kojakompl.
Rapla |Mé&jamaajsk| 282 131 |Keskre- D
monditdok.
Jdgeva | Pdltsamaajsk 150 0 - 0
Vaga |Otepddjsk 450 145 |Tsirguliina | &
tootmishaad
Jarva | Turijsk 20 134 |Sillaotsa 8L
keskus
lda-Viru| lisaku jsk 60 81 |Tammiku 70
keskus
Hiiu Liivahoidla 20 54 |Kardlatéo-| 40
Kéinas kodajalao-
hoone
L&ne | Lihulajsk 300 118 |Uuemdisa
keskus
Viljandi | V&hmajsk 250 139 |Riiamntl | DO
keskus
Haju | Tootmis 180 36 |Raasku 24
(Kose) |hoone teemeistri-
punkt
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M aanteehooldejaotuminetegijatevahel

Maistlik on rédkida hool datavate maanteede pikkusest
seisuga, mis on kujunenud iga aasta alguseks, ning Harju
Teedevalitsuse Kose teemeistripiirkonnajalda-Viru
maakonna riigimaanteede hoolet arvesse vottes ka seisuga
1. gprill 2003.

Ettevdtjate hooldatava maanteevdrgu pikkus on jark-
jargult suurenenud ning jduab 1. aprilliks 2003 ligi 10 000
kilomeetrini, moodustades (il e pool e riigimaanteede
kogupikkusest.

Ettevotjate poolt hooldatavate teede pikkus ja nende
osakaal kogupikkusest

12000 70
58,8 |
10000 el 60
50,5
150
8000 1 ]
140
E 6000 — — X
9665,1 130
4000 1 8307,4 |
120
2000 — —10
1619,1
0 0
01.01.2001 01.01.2002 01.01.2003 01.04.2003
prognoos
km = osakaal %

Kogu ettevdtjate poolt tehtavast hooldest teeb 40 %
AS Teede REV-2 oma titarfirmadega, teiste osas on
jaotumine enam-vahem uhtlane, ulatudes 13...19 %-ni.

Jérgnevalt on toodud turuosad, kuidas maanteehoolde
tegemine on jaotunud eri tegijate vahel.

Maanteehoolde jaotumine tegijate vahel:
hooldekilomeetrite osakaalud, 1. jaanuar 2003
AS Teede
REV-2
20%
AS Aspi
9%

Teede-
valitsused
49%

AS TREF

8%

AS Vooremaa  OU Ule
Teed 7%
7%

.::EHHHH. Minma, Eallinne Fyided,

MAANTEEDE SEISUNDITASEME HINNAD

Suvineseisunditase

Vordlusandmed erineva tahtsuse ja seisundinduetega
maanteede |epinguliste kilomeetrihindade kohta on k&igi

hool defirmade keskmisena toodud aljérgnevas tabelis.
Keskmise arvutamisel e ole arvesse vBetud P8lva maakonna
0sa, sest sealne hooldeleping ei véimalda eristada
seisunditaseme hindu.

Maanteeliik Selsundi- Hodlde
tase hind
tuh. kr/km
Kattega pdhimaanteed 3 22
Kattega tugimaanteed 3 218
2 144
Kattega kdrval maanteed 2 155
1 78
Kruusateed (kdrval maanteed) 2 6,2
1 6,7

Tabelis koidab téhelepanu asjaolu, et kattega maantee
teise ja esimese seisunditaseme hinnavahe on kahekordne.
Uhtaegu néitas ettevotjate kaupa tehtud analtiiis, et hinna
maérab eeskétt seisundindue. Ndib paradoksaalne, et
kruusateede hoidmine seisunditasemetel 2 ja 1 maksab
Uhepalju, ent selle pdhjuseks on agjaolu, et seisunditasemel
1 olevad maanteed on viimastel aastatel ja&nud remontimata.

Talvineseisunditase

Seisunditase Hooldehind
tuh. kr/km
3 21
2 130
1 28

Talihoolde seisunditasemete néitajad vordluses iga
aastaste talihoolde kokkuvdtetega on Uldisest hinnatasemest
kérgemad, 2001./2002. aastatalvel olid vastavad néitajad
jérgmised:

« seisunditase 3 — 18,1 tuhat krooni
« seisunditase 2 — 9,6 tuhat krooni
* seisunditase 1 — 1,9 tuhat krooni
RAIN HALLIMAE
Maanteeameti teehoiu osakonna juhatagja

Kisimus?

Kas keegi Teelehe lugejaist tunneb
ara, missugune naeb sellel vanal fotol
(1909) kujutatud koht Nommel vélja
tanapaeval ?

Klsimuse araarvaja saab preemiaks
Teelehe aastakaigu. Uhtaegu on
ndutav koha foto téanapaevast.
(Teelehe toimetusele ei ole dige vastus
teada.)

Foto parineb filmistuudio Polarfilm
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Ekspertkomision on tegutsenud poolteist aastat. Mida on
suudetud ara teha?

Poolteist aastat on Harjumaal td6tanud liiklusBnnetuste
pohjuste valjasel gitamise Harju maakonna ekspertkomisjon,
mis on moodustatud teede- ja sideministri 2001. aasta 4.
juuni kaskkirjaganr. 155. K omigjoni moodustamist on ajen-
danud mitmed eriti rankadetagaj ar gedega
liiklusBnnetused. Esimeseks tdukeks oli mitmed aastad
tagasi bussi jarongi kokkupdrge Kulli raudteeilesdidul. Siis
vOetigi vabariigi liitkluskomigionis vastu pohimatteline otsus,
et tuleb moodustada ekspertkomisjon. Paraku néitab agjalugu,
et seda komisjoni e olnud lihtne moodustada. Selleks tuli
teha péris palju eeltddd, muuta liiklusseadust, vélja anda
vastav valitsuse méadrus ja alles 2001. aasta suvel, kui olid
tehtud vajalikud ettevalmistused, leitud eksperdid ja vélja
tootatud selle komisjoni téokord, rahastamisskeem, t66-
vormid, 18bi viidud vastav véljadpe — alles siis sai komigjoni
t60 kéivituda.

Mis peaks olema sellise komisjoni t66 tulemiks?
Ko&igepealt raskete tagajargedega liiklusdnnetuste pbhjuste
véljasel gitamine ja Ul distamine Harju maakonna kohta ning
liiklusohutusettepanekute véljattétamine. Komisjoni
tegevustemaatika on killaltki lai, sest komisjoni liikmetest
moodustatud grupp ei tea valja sdites veel, millega
Gigupoolest tegemist teha tuleb. Pika ja tdsise t60
resultaadina selguvad need agjaolud, miks konkreetne
liiklusdnnetus aset leidis, mis selle teket soodustas, mida
tuleks teha teisiti, et selles konkreetses kohas ja olukorras
uut litklusdnnetust ei tuleks. Ja mida Uldse tuleks ette votta,
et seda laadi dnnetused jaéksid tulemata vdi nende
raskusaste vaheneks. Komisjoni tegevus el puuduta kdiki

Ekspertkomigion on tegutsenud poolteist aastat.
Mida on suudetud &ra teha?

VASTAB HARRI KUUSK — Harju
maakonna ekspertkomigoni esimees

liiklusBnnetusi, mis toimuvad Harju maakonnas ja kus
kannatanuteks on inimesed, vaid ainult selliseid, kus inimene
kas saab surma v6i véhemalt viis inimest vigastada. Kone-
alune komisgjon & jéuaks kbiki dnnetusi menetleda, sest
komisjoni t66 on kestnud mdne juhtumi korral mitu kuud voi
isegi pool aastat. Toimikusse kirjutatud lehti on sageli Ule
sgja

Kuidas on korraldatud komisjoni operatiivtegevus?

Kui politsel korrapidajalt tuleb teade suurema Gnnetuse
kohta kusagil Harjumaal, siisinformeeritakse tihte komisjoni
liiget, kes on politseiametnik. Tema on esimene, kes
dnnetuskohale vélja sdidab, samas informeerib ta grupijuhti
jateisi komigoni liikmeid. Véjasidab kolm kuni viiserineva
ala eksperti, gruppi juhib autotehnikainsener, tal on abiks
kindlasti politseiametnik. Grupijuht informeerib omakorda
teedeinseneri, arsti ja pstihholoogi. Valtimatult peab kohe
stindmuskohal e sGitma peal e grupijuhi ja politsiametniku ka
teedeinsener. Arst ja psiihholoog, kui nende véljasdit on
testi takistatud, e pea

seda siistegema. Siiski on mindud véja enamikul juhtudel
viiekesi. Véljasdit toimubigal juhul, olenemata
nédal apdevast, kellagjast ja ilmast. Grupp on kohustatud igal
juhul véjasditma.

Kogu komision e koosne vaid viiest inimesest, seal on
iga valdkonna vdi eriala kohta viis eksperti, kui Uks ei saa
Sdita, siis nende viie hulgas leidub ikka Uks, kes saab. On
olnud ka selliseid péevi, kus on tulnud véja sdita kaks
korda, kas samas koosseisus vOi siis m&nevorra muudetult.
Pérast esimest slindmuskohal kéimist tuleb paljudel juhtudel
teha hiljem téiendavaid mG6tmisi, kui esimesel korral ei
saanud seda piisavalt teha pimeda gja tottu. Onnetuses

Kiirfoto Tallinna liikluspildist 1999, kus ks autoomanik kuulutab ennast kirjaga tagaklaasil lindpriiks.
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osalenud sBidukid vaadatakse reeglina téiendavalt Ule,
kisitletakse kannatanuid, pealtnagijaid jne. Tapsustan, et
ekspertkomisjoni Ulesandeks ei ole siitidlaste leidmine, see
on politsel ja uurijate Ulesanne. Samas tegutseb komisjon
politseiga vaga tihedas koost6ds. Peab ttlema, et Harju
Politseiprefektuuriga on meie koostédsuhted head. Paljudel
juhtudel on politsei ekspertgrupi poolt koostatud ja kogutud
materjale oma uurimistoimingutes kasutanud, sageli nendest
l&htuvalt tdiendava ekspertiis mééranud. Me kasutame oma
tegevuses fotoaparaate ja videotehnikat. Ka neid materjale
on politsei kasutanud.

Kuidas komigon jatkab?

Kui stindmuskohal on kéidud, jatkub stindmuse anallilis,
iga ekspert kogub komisjoni poolt valjatdétatud ja kinnitatud
kisimustikule vastavalt sindmuse kohta andmed, mille jarel
ta esitab oma ndgemuse Bnnetust pShjustanud ja
soodustanud asjaolude kohta. Ekspertgrupi juht kogub need
andmed kokku ja siis tehakse |8pparutelu, kus arutelu
tulemused fikseeritakse ning kogutud ja anal Glisitud materjali
alusel pultakse nii hasti kui véimalik taastada 8nnetuse
toimumismehhanism. Sellest vormistatakse kokkuvdttev
arvamus ning tehakse jareldused, mida teha konkreetses
situatsioonis, néiteks liikluskeskkonna osas (mis seal viga
oli), ja|dpparvamus dnnetuse agjaolude kohta, jéreldused ja
ettepanekud. Need tehakse véga laias ampluaas, alates
sellest, mida oleks vaja teha liikluskasvatuses,
liikluspropagandas, liiklug &relevalves, liikluskeskkonna
muutmises, mida tihes vdi teises agjas tuleks parandada,
kaasa arvatud see, kuidas muuta tht voi teist
seadusandlikku akti, maarust, normi. Selles mottes on
ettepanekute pakett kiillaltki lai. Uldse kuulub komisjoni
kokku 27 inimest, sealhulgas esimees ja projektijuht. On tore
nentida, et sellest 27-t, kes poolteise aasta eest alustasid,
on komisjoni t60 juurde jéanud 23, neli on lahkunud suure
tookoormuse tottu. Kdik komigioni litkmed to6tavad ju
kusagil ja tuleb tunnustada nende todandjaid, kes on
vBimaldanud neil pdhitdo ajal osaleda komigjoni tods (oma
t60 e tohi selle tdttu kannatada). Komisjoni liikmetele nende
osalemine komisjoni to6s ja oma gjaressursi kulutamine ju
hivitatakse, ent see j88b ometi Uisna siimboolseks. Sest kui
Uhe véljasdidu eest tasuti eelmisel aastal 2200 kr (koos
maksudega), siis see t00 ja vaev, mis tegelikult ndhakse, on
tbesti tasutud vaid simboolselt. Sellesse summasse peavad
mahtumakamobiiltelefonikulud, midaeraldi e hivitata.

Raske kaubalast maanteel laiali!

Aga tédegem, et paljudele, kes komisjonis téotavad,
pakub see huvi, esiteks juba sellepédrast, et joutakse jaole
nendel e faktidele ja nllanssidele, mida ametlik statistika ei
kajasta, néiteks kas vdi rehvide seisukord, juhtide joove
(alkohol, narkootikum) ...

Kuidas senitehtut mdota?

Poolteise aasta jooksul on komisjon teinud 41 véljasditu, mis
on suhteliselt palju, neist kaks valjapoole Harju maakonda —
UksL&ane-Virumaale 2001. a., teine Tallinna a. 2002
(ekskavaatori ja bussi kokkupdrge). Tanase seisuga on 13
Onnetust [6puni menetlemata. TOsi on, et enne kahte kuud
pole Uhegi juhtumi menetlemist suudetud |8petada, seda
asjaolude tdsiduse ja keerukuse téttu. Arvamused, mida
komisjon koostab, on kokkuvétliku laadiga, seal puuduvad
isikuid puudutavad andmed, on Uksnes avaliku iseloomuga
ettepanekuid. Ministri késkkiri korraldab komisjoni t66d
sellisalt, et kord aastas tehakse kokkuvdte ja komisjon esitab
ministrile ettepanekute paketi. Need v6imaldavad rakendada
meetmeid, loomaks paremaid tingimusi ohutuksliiklemiseks.
Need h8lmavad seadusandlust, liikluspropagandat,
liikluskasvatugt, liiklugjérelevalvet, koolitamist, teavitamise
téiustamist, sdidukeid jaliikluskeskkonda, miskdik aitaksid
olukorda liikluses parandada — vahendada liiklusdnnetusi ja
nende raskusastet.

Kord naeb ette, et komisjon saadab regulaarselt infot
Onnetuste kokkuvotetest ja arvamustest liiklusdnnetuste
kohta Harju Politseiprefektuuri, Politseiametisseja
Liikluskindlustusfondi (LKF). LKF osaleskomisjoni
loomisel, rahastas 2001. aastal komisjoni varustamist.
Kokkuleppel LKF-gahoitakse k8iki neid materjale fondi
arhiivis, pidades silmas, et need sisaldavad isikuandmeid.
Paraku ei ole LKF komigjoni tegevust millegi muuga
toetanud ega sellekohast taotlust rahuldanud. Siin
témbaksin paralleele Soomega, kus taolised komisjonid
téétavad kogu riigis juba Ule 30 aasta ja hende tegevust
rahastab tervenisti liikluskindlustuse fond.

Komigjon informeerib 8nnetuse asjaol udest teeomanikke,
enamikul juhtudel on see olnud Harju Teedevalitsus. Ent
taolisi dnnetusi juhtub ka kohalikel teedel, mis kuuluvad
valdade ja linnade haldusse (Rae, Kiili, Kose vald, Maardu
linnavalitsus). Siis on tegu olnud teeomanikupoolse
probleemistikuga kas tee seisundis v6i korrashoius. Uks osa
kokkuvdtetest on edastatud ka Autoregistrikeskusele, kui
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Onnetus on seotud olnud sBidukite tehnoseisundi  ja -Ule-
vaatusega. Sel moel kujuneb informatsioon komisjoni t66
tulemustest ja jareldustest-arvamustest Uisnagi laialdaseks —
lisaks sellele, et kord aastas tehakse komisjoni t6ost ks
t6sisem kokkuvdte. Huvitav on mérkida, et kui tehti 2001.
aasta kokkuvdtet, olid selle aluseks vaid kuue LO materjalid.
Sellele vaatamata osutus ettepanekute pakett, mis esitati
ministeeriumile, kopsakaks — esindatud olid peaaegu kdik nii
inimeste kasvatamist, sellega seonduvat jarelevalvet,
liikluskeskkonda kui ka sdidukeid késitlevad valdkonnad.
Muidugi v8ib nadd kisida, et mis siis selle aasta jooksul
on toimunud, paljusid neist ettepanekutest on rakendatud?
Mis puudutab seadusandlust, siis sellealaste ettepanekute
eluviimine on pikemakaiguga, agamonigi taiesti konkreetne
asi on ellu viidud, nt. mis puudutab ménda ristmikku ja sellel
ndhtavuse vOi mérgistuse/téhistuse parandamist. Komigjoni
jéreldusi on kasutatud liikluskasvatuses, liiklgjate
teavitamises, politseitdds. Pérast meie materjali saatmist
politseile saime neilt véikese anallilisi nende oma tegevuse
kohta 2002. aastal, milles on négha nende tegevuse
paranemist pérast seda, kui vOeti arvesse ka meie komisjoni
ettepanekud.

Sligavamalt kui seda v6imaldab tavastatistika, ilmneb
liiklusdnnetusi anallilisides, et kui ebakainete juhtide osa ei
ole katastroofiliselt kdrge, sis Ulirankade dnnetuste osas on
pilt mdnevdrrakurvem. Néiteks 2001. a. toimunud 12 liiklus-
Onnetusest 8 (3/4) oli seotud alkoholi- v&i narkojoobega, ent
2002. a. oli seesuhe 10: 6 (NB! — 60 %). Vagatosisalt tuleb
viimasel gjal esile narkojoove. Eriline, kuid paljuiitiev on
liiklusBnnetuse néide 2002. aasta 26. septembrist, kui teel
sOitsid kokku kaks joodikust juhti — joobes sBiduautojuht
sditis vastassuunavoondisse ja pdrkas kokku palgiveo-
autoga, mida juhtis samuti joobes juht. Onnetus |6ppes
traagiliselt sdiduautojuhile. Joobes juhtimine on maanteel
saanud péris tBsiseks probleemiks, nii et 1&inud aasta suvel
oli siseminister isiklikult (sedaon kuigivérd hea méarkida)
sunnitud sellesse olukorda sekkuma. Joobes juhtide protsent
on Eesti teedel ligikaudu 2,7, mison 10 korda suurem Kkui
naiteks Soomes.

PAgusalt kasitleksin ettepanekuid, mis on eelmise (2002)
aasta too tulemusel esile kerkinud. Need ettepanekud on kil
vedl esialgsed, sest kuuluvad |8bivaatamisele
ekspertkomisjoni koosolekul veebruaris. Need kasitlevad
selgitustdéod liiklejate ja Uldsusega. Eelkdige on vaja kdigile
inimestel e selgeks teha, et joobes (alkohol, narkootikum)
sdiduki juhtimine on niivord ohtlik ja paraku 8peb enam kui
pooltel juhtudel 8&retult traagiliselt, et lausa kuritegelik on
istuda sellisesse autosse, kus juht on joobes, vi siis panna
silmad kinni ja arvata, et téna minuga ei juhtu. Jatkuvalt
tuleb kogu kasvatus- ja teavitustdos puida auto- ja jala
liiklgjaid veenda, millised ohumomendid liikluses on. Samas
on ilmnenud véga selgesti see, et meie juhid e oska
arvestada ilma- ja teeoludest tulenevate liiklustingimuste
kiiret muutumist. Pimedas javihmaga jétkatakse sBitmist
samasuguse hullumeel se kiirusega kui valges ja kareda
teega, talvel nii nagu suvel. Siin e aita muu kui tugevam
selgitust6d. Ka seda on tarvis selgitada/Gpetada, kuidas
kéituda konkreetse ohu olukorras. N&iteks kuidas tavaliselt
kaitub juht, kui pimedal gjal istub keegi sbiduteel, nagu
liikluses sageli on ette tulnud. Siis j&&b auto seisma,
vilgutama ldhitulesid, isegi kaugtulesid, pimestades vastu-
sbitvat juhti, mistdttu see vastutulev auto sGidab teel
istujale otsa, sest ta el saa aru, milles on asi. Hoolimata
peatunud auto juhi heast tahtest hoiatada vastusditjat ohu
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eest, slinnib vastupidine — traagiliselt 1dppev dnnetus
jalakéijaga. Tuleb ette, et valjaspool asulat ja pimedas
peatatakse sdiduk vasakul pool maanteed (mis on juba
iseenesest liikluseeskirja rikkumine!), jéetakse lahituled
pdlema, ja kui sdita maanteel selle auto poole, siistekib
sellises olukorras eksitav mulje, nagu liiguks auto sulle
vastu, ja sa pllad vééralt peatunud/parkinud autost
paremalt poolt médduda. Ent siis selgub, et seal on pargjasti
Uks jalakédija ees, tee kaob drajajalakéijajdab auto ala.
Nendest kahest néitest selgub, et meie juhid ei oska
erandlikes olukordades digesti tegutseda ega kasutada
autotulesid.

Kisimus sellest, kuidas kasutada taielikumalt sdidukis
olevaid turvavahendeid?

Statistika néitab, et nende kasutamine on vdhene, eriti
tagaistmel. Ka meie komisjoni t66 kéigus on selgunud, et
mitmedki 6nnetused olnuksid tunduvalt kergemate
tagajargedega, kui turvavood oleksid kinnitatud. Uhel hiljuti
toimunud liiklusdnnetusel hakkas turvapadi tédle, ent
turvavoo oli kinnitamata ja auto juht paiskus esiaknasse
ning sai tsiseid vigastusi, mida tuleb ravida haiglas.
Turvavio pealoleku korral poleksid vigastused olnud
nimetamist vaart.

Véagasageli e oskajuhid (jateised liiklgjad) hinnata
ravimi mdju juhtimisvdimele. Samas on sdidukijuhte, kes
kannatavad sagedaste tervisehéirtete al, kuid ei kaalu
tOsiselt, kas tasub istuda rooli nendel puhkudel voi
enesetundel e otseselt m&juvate 88rmuslike sbidutingimuste
nagu néiteks suvine palavus korral.

Mida teha siis, kui vaatevalja ilmub (ootamatult) mingi
takistus? Vai kui ette tulevad eesdigusmargid, nagu
naiteks STOP- v6i ANNA TEED-mérk? Egaju need
mérgid ilmaasjata pole pandud! Talvel tekib tésine vajadus
kdikide juhtideni viia elementaarne teave, et talvel e maksa
sOita sbna otseses mbttes pasteldega, tuleb ikka korralikud
rehvid alla panna. Juhtidele oleks tarvis ikkagi selgitada
vaararusaama, justkui esisillaveoga auto korral véib
tagasillale panna kehvad rehvid. Meie komisjoni tékogemus
on ndidanud, et kullaltki sageli on see suuresti
soodustavaks asjaoluks, et sdiduki Ule kontroll kaob ja see
kandub vastassuunda ning traagiline dnnetus ongi kéaes.

Jalakaijad peaksid oskama hinnata pimedas|iiklemisel
ohtu ning helkuri osa nende turvamisel, peaksid kasutama
helkurit sligisel jatalvel, peaksid oskama maanteel ennast
seada Gigele teepoolele ega tohiks kaotada kontrolli enda
liikumise tle, kui ollaksetarvitanud alkoholi.

Meiejalgratturid kasutavad tegelikult veel vaga vahe
lihtsaid turvavahendeid — kiivreid, pdlvekaitseid, helkureid,
tulesid... Sageli on nende puudumine olnud piiriks, kus
onnetus osutub raskeks.

Mida saaks ved ette votta?

Eraldi abindude pakett oleks see, mida peaks politsei
liiklusj&relevalveseriliselt kontrollima. N&iteks

nar kojoovet, Kiirusreziimist kinnipidamist, sdiduki
tehnilist korrasolekut, liikluskindlustuse olemasolu...
Komisgon on mdnel juhul kohanud sdidukeid, mis pole
aastaid l&binud tehnollevaatust ja puudub kindlustus, mis
téhendab kokkuvdttes, et sdidukid ise on ohtlikud. Kindlasti
e peaks sdidukeid kontrollimamitte ainult pdhimaanteedel,
vaid ka pisteliselt kdrvalisematel teedel ja asulapiirkondades,
isedranis riigiplhade (jaanipaev, jdulud jne.) ajal, et kaoks
karistamatuse tunne. Politseil tuleks rangemalt jalgida
turvavoo kasutamist — kui esiistmel on selle kasutamine
mdnevdrra parem, siis tagaistmel kasutatakse seda harva,
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hoolimata selgitusttdst. See on asi, mida tuleb tdhusama
kontrollimisega parandada. Kindlasti tuleb talvel rohkem
rehve kontrollida, sest enamik tehnollevaatusi tehakse lume-
jajéitevabal gjal, kui talverehvid ei ole nbutavad. Selles osas
tuleb t6hustada kontrolli tee peal. Téhelepanelikumalt tuleb
vaadata, mida teevad jalgratturid, sest ka nendel on tekkinud
teatud kontrollimatuse tunne ja nad sdidavad, kuidas
tahavad ja millega tahavad (p66ramata téhelepanu sellele,
mis seisundis nende sBiduriist on). Ja kas ratturid on
kained?

Liikluskeskkonna seisundi asjus tuleks téhele panna
kohti, kus juhid sagedasti eksivad, kas vOi néiteks teekonna
valikul. Kui juhid mingis kohas thtelugu eksivad voi
liiklusBnnetused on sagedased, tuleb need kohad Ule
vaadata, analtitisida pdhjalikult olukorda ja parandada
viitade/mérkide asetust voi valikut, et valtida pimedas
selliseid ohtlikke v8&rmantovreid, kus juht arvab Gige olevat
liikuda otse ning seetdttu sdidab teelt vélja, kuigi selle
asemel oleks tulnud hoopis &ra podrata. Uhtaegu pesb tee
valdagja taolistest kohtadest ara koristama kivirahnud vai
puud, mis vdiksid ohustada teelt véjasiitjat.

Tee mérgistamine on véga tdsine asi, paljudel juhtudel on
kulunud mérgistus vdi selle puudumine tdsiseks Bnnetuse
teket soodustavaks asjaoluks, eriti sligisesel gjal.

Kas jétab midagi soovida ka pdhimaanteede hooldamises?
On ju nende ndutav seisunditase meil kdige kdrgem.

PGhimaanteed vajaksid ka tBsisemat téhelepanu, eriti
aastagjal, kui ilmneb musta jaa tekkimise oht. Siistuleks
massi meediavahendite kaudu liiklgjaid sellest kiiremini ja
aktiivsemalt teavitada. PGhimaanteedel, kus talihoole peaks
olemamarksa paremal tasemel kui mujal, on sellel pdhjusel
Onnetusi juhtunud Usna tihti.

Elamu- ja tddstushoonete piirkonnas ning bussipeatuste
juures, kus on palju jalakéijaid, tuleks vaga puida selle
poole, et rgjada sinna jalgteid ja kdigusildu ning paigaldada
ténavavalgustus. Ei tohiks seda lihtsalt niisama teadmiseks
jétta, et mdnes bussipeatuses, kus rahvast palju liigub,
sOidetakse ootajatele sageli otsa.

Komisgjon on mérganud thte kiillaltki tésist probleemi:
talvel on véikese raadiusega kurvid Upris ohtlikud. Nende
eest oleks tarvis juhte hoiatada.

Kui on rakendatud Kiiruspiiranguid tervele alale, iseéranis
juhul, kui see on alla’50 km/h, siis peaks seda liiklusruumi
téiendama veel muude liiklust rahustavate
liikluskorraldusvahenditega, pelgalt Uhest ala tahistavast
margist jaéb vaheks.

Mis puutub sdidukite tehnoseisundisse, siistuleks
soovitada veoautodeeohurihmadepaigaldamist, sest meie
suurematel teedel sbidavad need samuti suure kiirusega.
Selle vgjalikkusele osutavad dnnetused, kus mitmedki
veoautode juhid on hukkunud just juhikabiinist
véljapaiskumise tagajérjel. Tehnollevaatusel peaks Ule
vaatama kogu sBiduki turvavarustuse, alates turvavoost —
kas need ttdtavad, kas pole kulunud —, kas tulekustuti on
olemas, millises olukorras on rehvid ja missugune réhk neis
on. Sageli kohtad teel sBidukeid, mille rehvidel on rdhk
erinev, voi naide sellest, kui esisillaveoga auto tagasillal on
talvisel gjal all suverehvid, esisilla naastrehvid on aga nii-
vord kulunud, et need lausa aitavad kaasa Gnnetuse tekkele.

Mida Utleksid autot juhtivate inimeste juhtimisoskuse
kohta?

Autojuhtide koolituse vallas on mitu soovitust. Nende
hulgas soovitus, et juhtide jétkukoolitus peaks véga t6siselt
tegelema sBidu- jaliiklusolukordadega, mis kasitlevad
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teeilmaolusid, libedal teel sditmist, kuidas ohtusid mérgata,
hinnata ja vétida. Tahtis oleks, et Gpitaks ohuolukorras
Oigesti kdituma, néiteks liiklusdnnetuse korral. Ilmne on
vajadus rajada libeda rajaga harjutusvéljakuid.

Seadusandluse ag uson mitmeid ettepanekuid.

Muuhulgas peaks seadusega tdk estama kaassditj ate
alkohali tarvitamiseautosvdi mdne muu tegevuse, misvoib
ohustada autosditu voi haar ata kajuhi liiklust ohustavasse
tegevusse. On tehtud ettepanekuid muuta alkohol véhem
kéttesaadavaks (on ju see saadaval igas bensiinijaamas ja
teedérses poes d0pédevaringselt).

On ved teisi, eriomaseid ettepanekuid, mida siinkohal ei
kommenteeriks, kuid mis esitatakse majandus- ja
kommunikatsi ooniministeeriumile. Need on vagalaialt
inimest, sdidukit ja liikluskeskkonda kasitlevad ettepanekud.
Kavajavad need pikemat menetlemist, néditeks mis késitlevad
liiklusseaduse ja liikluseeskirja muutmist v6i juhtide tervise
kontrollimist. Tervisekontroll on praegu tdesti hdre ja
komigjoni t60st selgub ka, et tervisekontrollid kas on
formaal sed voi toimuvad harva (10 aasta jérel). Mitmed
Onnetused on viidanud juhtide tBsistele tervisehéiretele, ka
kutseliste juhtide hulgas. Eaka juhi korral annavad tunda
tervisehéired d&rmuslikes sbiduoludes (palavus, pakane,
liikluskeskkonna halvenemine, halb néhtavusjm.). Komigjoni
t66 on tBendanud, et terviseproblemaatika vajab kéasitlemist.

Kokkuvotteksvdib delda, et komisjon on poolteise aasta
jooksul korraliku t66hoo sisse saanud. Samas tuleb nentida,
et Uhe dnnetusjuhtumi menetlemine maksab kogusummas
keskmiselt Ule 30 000 krooni, mis tdhendab, et komisjoni t66
on kallis, kuigi eksperditasu on selles madal. Kalliduse tdttu
e olegi komisjoni t66 laienenud teistesse maakondadesse,
kuigi kdik Ulirasked 6nnetused vajaksid asjatundlikku
ekspertiisi. Sellegipoolest peaks komisjoni t66 tdepool est
laienema, sest selle tegevust tuleb vaadelda rahvusliku
liiklusohutusprogrammi (ihe osana. Uhtaegu tingiks
laienemine ekspertide arvu suurenemise 18unapool setest
maakondadest kaasatavate agatundjate arvel. Siin, Harju
maakonnas, oleme saabunud siindmuskohale ikka kiiresti ja
jOudnud vérsketele jalgedele. Nii oleks see siis ka teistes
maakondades, kui eksperdid on no. kohapealt votta. Meie
t60 kéivitumisel oleme kasutanud véga palju Soome
kolleegide abi, kellel on Ule 30-aastane téokogemus. Nad on
aidanud meie eksperte koolitada, on korraldanud siin nii
monegi seminari ja vahetanud nendega informatsiooni.
Maérkame ka, et oleme Soome kolleegidest tihes agjas
kukesammu vorra ees. me kasutame oma uuringutes palju
videotehnikat, mis vBimaldab peale dokumenteerivate fotode
tabada hiljem nii ménegi kasuliku ntansi liiklusdnnetuse
asjaoludest.

Lisaksin siia veel, et Euroopa tasandi liiklusohutuse
programmdokumentides on soovitatud moodustada riikide
ekspertkomisjonid. Arvame, et oleme Soome kogemuse, mis
on levinud Euroopasse, ka siin, Eestis, hésti ellu
rakendanud. J&&b loota, et ka liikluskindlustuse tegelased
mdistaksid selletegevusevajadust jatoetaksid sedarahaga.
Ei saa pidada Gigeks, et praegu kaetakse selle t66 kulud
riigieelarvest jateederahast, kuigi viimane on osaliselt
Oigustatud, pidades silmas liikluskeskkonna parandamist.
Agakui me ré&gime juhtide kétumisest vai sdidukite
tehnoseisundist, siis peaksid sdidukikasutajad appi tulema,
et neid hullusid sditjaid taltsutada.

Vahendanud AHTO VENNER
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Uhes oktoobrikuu Liikluspeegli saates lausus Rein Karemée

. umbes nii: “Maanteeamet on kuulus oma kampaaniate
Kupitsad kujutavad otsasbidul tGsist ohtu liiklgjale poolest, seal on paar-kolm liiklusohutusala spetsialisti, aga ...
kas sellest piisab?’ See tekitas Maanteeameti koridorides
sahinaid. Hr. Karemae mure oli antud juhul
liikluskorraldudlik-poliitiline ehk siis Tallinnasuuremate
liiklussdlmede |8bilaskevBimejaprioriteedid.

Pohjamaades réagitakse nullvisioonist — k&igil on digus
liikluses ellu jaada. Qigus elule on pdhiseaduslik Gigus.
Soomes on kahel korral seatud eesmargid liiklusdnnetuste
ohvrite vahendamiseks poole vorra, ja 6nnestunult. Meie
eesméark — alla 100 hukkunu liikluses — j&&b unistuseks, kui
midagi pdhimatteliselt ei muutu.
¥ VALINGU Olles péris konkreetne — kui eeldada, et liiklusohutuse
osakonna 10 miljoni kroonine eelarve ja sebrakoomiksid
to6tavad liiklusohutuse heaks, siis Maanteeameti senine
tegevus on 99,9 % liiklusohtlik. Seda néitab liiklusohutuse
statistika, millega saab tutvuda Maanteeameti kodulehel
(Wwww.mnt.ee).

IImselt ei ole paljud minuga ndus. Surmaminek on ju
liiklgjavalik alates sellest, et ta tldse liikleb, lisaks i vali ta
olukorrale sobivat kiirust, sdidab purjuspéi voi Uletab teed
vales kohas.

Liiklusohutusaudit

Iga 6nnetus on slindmustejada (-keti) 16pplUli — tagajarg.
Selles ketis on tohutult asjaolusid. Liiklusohutusauditi
Ulesanne on selgitada vélja kbik 6nnetuseni viivad tegurid
peale inimlike ja personaal sete tegurite, nagu dnnetusele
eelnenud siindmused, meeleseis jne., samuti ilmastikust
tulenev, ning keskenduda ainult sellele, kuidas liiklgja (juht,
jalakéija) tajub liiklusruumi javimalikke ohte ning kuidas
leevendada ohte, midaliiklgjaei taju. Stratum OU on
koostanud liiklusohutusauditi juhendi. Lahemas tulevikus on
plaan seda ka rakendama hakata. Esialgu on ilmne, et e ole

WV Adavere bussipeatus ja Ulekdigurada Tallinna — Tartu maanteel. Tee pdhirajast 4 m kaugusel paiknevad Ulekdiguraja
méargid e hakka juhile silma, bussitaskute lllside ning vasakpdtrde rajale eelneva kattemérgisega eraldusriba téttu on
Ulekaigurada pikk ja ohtlik. Autori fotod
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lihtsustamiseks on eraldusribalt piirded eemaldatud.

piisavalt teenusepakkujaid ja kogemusi.

Liiklusohutusaudit peaks muutuma projekteerimise ja
ehituse protsessi |ahutamatuks osaks. Auditeerida saab nii
olemasolevat liiklusruumi kui ka projektlahendust.
Liiklusohutusaudit tooks vélja ka korduvad ja slistemaatili-
sed vead, mis on tingitud aegunud lahendustest ja nBuetest
normides, millest hoitakse kinni ja keegi justkui ei taha voi el
suuda neid muuta.

Naéiteksliiklusmérkide, eriti viitade paigaldamine. Kombe
kohaselt tehakse nende Umber kupitsad. Viimasel ajal on
ehitajad piinliku tépsusega kdik kupitsa mahud véja
(kahjuks) ehitanud ja tulemuseks on see, et osa viitade ette
peaks paigaldama piirde. Skandinaavias sellist lahendust e
kasutata.

Viidad ja mérgid paigal datakse kdrgema posti otsaja
vajadusel lisatakse kaldtoed. Kraavide korral on kupitsa
pai gutamine ka omaette probleem. Kupitsa kasutamine on
mdistetav kdrge mulde korral, kui piirde paigaldamine on
nagunii nButav.

Erinevaid lahendusi vorreldakse kogemuspdhiselt.
Statistika toob vélja ohtlikumad lahendused. Nii e saa Uhe
vOi teise olukorra vaatlemisel |éhtuda teadmisest, et just
selles kohas el ole 8nnetusi olnud. Piisab véikesest
muutusest liikluspildis, kui 6nnetused hakkavad tulema, siis
oleme paraku lahendustega juba hiljaks jaénud.

Naiteks on nii tehniliselt (konfliktpunktide arv) kui
statistiliselt selge, et neljakiilgne ristmik on ohtlikum kui
kolmekdiilgneristmik. Soomlaste projekteerimisjuhenditeson
Oeldud, et uutel teedel tuleb neljakilgsed ristmikud
asendada kahe kolmekilgsega voi eritasandilise
lahendusega. Olemasolevatel ristmikel kasutatakse kérval-
teelt otsel@hisdidu tdkestamiseks vastavaid saari voi
ringristmikke (Tasoliittymét, Suunnitteluohje, Helsinki 2001).

Meil on levinud arusaam, et laiem tee on ohutum. Need
arusaamad périnevad gast, mil meieriik oli vedl juhtivaid
naftatootjaid ja teede ehitamisel tuli arvestada
eriotstarbeliste sbidukitega (militaar- ja
pdllumajandusmasinad). Statistika néitab jéllegi vastupidist.
Meie teed on suhtes liiklusesse laiemad kui rikastel
|&&neriikidel, kus liikluse ohutustase on kordades parem kui
meil. Laiad teed jatavad juhile ohutu mulje, aga kui tee muud
parameetrid ei vasta normidele, siis on see mulje petlik.

Téiesti omaette teemaon kergliiklgjate olukord maan-
teedel, mis muusesas labivad ka erinevaid tiheasustusega
alasid —alevikke.

Adaveresindroom
Eesti projekteerijad on rikutud, sest nad ei pua pakkuda
midagi uut. Oma kogemuste 18bi ma saan aru, et kergem on
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mitte pakkuda. Milleks siis vaeva naha, kui tellijat (vaban-
dust, tellija esindagjat) ei huvitagi olukorra parandamine.
Olukorda ei soovita parandada, sest ei néhta probleemi,
tegelikult aga el saada probleemi olemusest lihtsalt aru.

Koolilaste liiklusohutuse parandamiseks ettendhtud
meetme rakendamise vastu ollakse ettek&éandel, et see
raskendab teehoidu. IImselt on ohutussaarte rajamise
eelduseks nende hooldusjuhendi véljatdotamine.

Adavere juhtumiga seoses ilmnes, et Maanteeametis on
Ullatavalt palju tunnelisdpru. Et pigem tunnel kui
ohutussaared. Tegelikkuses ei saa asjadele nii lihtsalt
|&heneda. Igal pool e ole vGimalik tunnelit teha voi see
oleks seotud liialt suurte Umberehituste ja kulutustega. Alati
e ole ka tunnel otstarbekas lahendus, sest seda ei ole
vBimalik teha kasutajale mugavaks. Selliseid ebabnnestunud
néiteid tunneli kasutamisest on meil kiillaga (tegelikult annab
positiivset otsida). See aga e tdhenda, et meil on vaida
ainult kahe alternatiivi vahel: a) teha mitte midagi, b) ehitada
tunnel. Kuna viimane on tilikas ja seotud negatiivsete
kogemustega, siis edlistataksegi esimest.

K dik algab projektist

Praktika on néidanud, et keskendumine ainult katendi
kulumiskihi taastamisele (taastusremondile) on ohtlik. Hea
kate ilmatee parameetreid muutmata tekitab juhtides liigset
optimismi. Siit ei peajareldama, et peaksime kdik kurvid
o6gvendama. Lahtuda tuleb situatsioonist, liiklusest ja ka
majanduslikust kiljest — tasuvusest. Meie liikluse juures on
liikluse rahustamise votted igati sobilikud ka maanteel
rakendamiseks.

Liiklusohutusprogrammis esitatud pil ootprojektidel e lisaks
peaks toimuma murre mdtlemises laiemalt. Seegatuleb
projekteerimisel réhk asetadaliiklusohutusele, mitte niivérd
liikluskorraldusele. V&i 6igemini liiklusohutule
liikluskorraldusele, kus eesmérgiks el ole mittekiirusja
| 8bil askevdime (nimetatud ka teenindustase ja mugavus),
vaid toimiv jaohutu liiklus, kus kdik liiklejad 18petavad oma
sbidu ettekavatsetud sihtkohas. Pall on siin eelk8ige
projekteerijate véravas.

Lisaks eespool jutuks olnud liiklusohutusauditile on
vagjalik ka organisatsiooni liiklusohutus-
kontroll. Selline toiming on kasutusel meist
pbhja pool. Kontrollitakse mitte teed ega
projekti, vaid inimeste méttemaailmaja
t6ovotete eesmargipéarasust.

RAUL VIBO

Maanteeameti planeeringute
osakonna juhataja
Raul.Vibo@mnt.ee
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LIIKLUSOHUTUSSLOVEENIAS

Eest

Eedti liiklust tavatsetakse vorrelda naabermaade Soome,
Rootsi, Léati, Leedu liiklusega, kusjuures P8hjamaadega
vorreldes néeb Eesti olukord vélja Usna trédstitu. On
arusaadav, et selle pdhjusteks on muu hulgas ka riikide
erinev suurus, majandusliku arengu tase ja mdistagi erinev
gjalooline saatus. Seetdttu oleks huvitav varrelda end ka
saatusekaad astega — endiste sotsialismibloki riikidega.
Paraku on ka siin enamasti vordlus keeruline, sest paljud
neist Uletavad Eestit oluliselt nii territooriumi suuruse kui ka
rahvaarvu poolest. Siiski on Euroopas tksriik, kellest me
véahe teame, kuid kelle majandusnéitajad ja suurus on Eestile
péris |&hedased. Seeriik on Sloveenia.

Sloveenia Vabariik paikneb Euroopa stidames, Alpide ja
Vahemere vahel. Sloveenia elanikkond on ks Euroopa
vaiksemaid, umbes 2 miljonit elanikku, seega on just
Sloveeniaomasuuruselt Eestile (1,36 miljonit) tks
|&hedasemaid riike Euroopas, eriti arvesse vottes ka teatavat
gjaloolise arengu sarnasust.

Sloveenia suur potentsiaal on mdistagi turism. Selle
imekauni maamaastik on erakordselt mitmekesine —maed,
jarved, kosed, metsad, j6ed ja meri, territooriumi suurus

| oludega vordlemiseks

kokku on 20 273 km? (Eestis 45 000 km?), s.t. Sloveeniaon
kaks korda véiksem kui Eesti. Samas on Sloveeniamerepiiri
pikkusvaid 47 km.

Sloveenia rahvuslikuks valuutaks on tolar, mille vahetus-
kurss on 1000 tolarit = ca 4,3 eurot. Ausalt ei tea, kas on
vaja suurt téhte, see ju nagu kroon véi mark vai dollar.

Sloveenias on suhteliselt kaasaegsed maanteed ja
arenenud raudteedevork, samuti korralikud lennujaamad ja
sadamad. Maanteede kogupikkus on 19 586 km (Eestis on
riigiteid 16 434 km), millest 249 kmon kiirteed javaid 1841
km on kbva katteta teid (Eestis 7964 km). Raudteede
kogupikkus on 1201 km (Eestis 967 km), seal hulgas 489 km
elektriraudteid (Eestis 131 km).

Sloveenia on tks edukamaid endisi sotsriike, mille
uhkuseks on suhteliselt kdrge rahvuslik koguprodukt elaniku
kohta, peaaegu 18petatud erastamisprotsess ja kiiresti arenev
majandus.

Sloveeniarahvuslik koguprodukt 1 elaniku kohta oli 2001.
aastal 9451, Eestis samal gjal 4050 dollarit.

Todpuuduse tase oli 2001. aastal 6,4 % (Eestis 12,6 %),
inflatsioon 8,4 % (Eestis 3,6 %).

Aasta| EST | SLO |ESTSA| SLOSA| EST | 90 | EST | SO | EST 90 EST |SLOSA
El.arv | El.arv | (1000) | (1000) | SA/1000 |SA/1000 H H |H/10006.| H/10006. | H/1000SA | H/1000
(1000) | (1000)
1000 | 1571 | 1998 | 2409 | 5782 | 153 | 289 | 436 | 517 | 0,28 0,26 181 | 089
1995 | 1448 | 1988 | 3834 | 6982 | 265 | 351 | 332 | 415 | 0,23 0,21 087 | 059
1997 | 1406 | 1987 | 4066 | 7648 | 289 | 38 | 280 | 357 | 0,20 0,18 069 | 047
1998 | 1393 | 1983 | 427,7 | 7978 | 307 | 402 | 284 | 309 | 0,20 0,16 066 | 0,39
1099 | 1379 | 1986 | 4510 | 8297 | 327 | 418 | 232 | 334 | 017 0,17 051 | 040
2000 | 1372 | 1990 | 4587 | 8479 | 334 | 426 | 204 | 313 | 015 0,16 044 | 0,37
2001 | 1367 | 1992 | 4639 | 8626 | 339 | 433 | 199 | 278 | 015 0,14 043 | 0,32

Kasutatud téhised: EST — Eesti SLO — Sloveenia H — liiklusdnnetustes hukkunud El. arv — elanike arv SA — sdiduautod
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Sloveenia autostumi stase (sdiduautode arv 1000 elaniku
kohta) on veidi suurem kui Eestis, kuid liiklusohutuse
pohinéitajad (liiklusdnnetustes hukkunute arv 1000 elaniku
kohta ja 1000 sBiduauto kohta) vaid veidi paremad kui
Eedtis. m

Autostumistase (SA /1000 el) HEST SA/1000 el

500 OSLO SA/1000 el

400 ]
300
200 -
100

1990 1995 1997 1998 1999 2000 2001

Sloveeniapealinn on Ljubljana elanike arvuga 330 000,
teised olulisemad linnad on Maribor, Celje, Kranj, Velenje,
Koper, Novo Mesto, Jesenice, Trbovlje, Nova Gorica,

Murska Sobota. Liiklusdnnetustes hukkunud BESTH
Nagu Eestiski, on Sloveenia transpordis probleemiks
liikluse ohutus. Sloveeniaon 14bi elamas varakapitalistlikku 600 MSLOH
autostumisbuumi, mille tulemusena néiteks Uhistranspordi 500 1
osakaal on langenud 60 %-It 1970. aastatel ca 20 %-ni 400
praegu. S o 300 -
Autot ndhakse sotsialismist vabanemise ja edukuse 200 1
stimbolina, kusjuures iga noore inimese edukuse oluliseks 100
véliseks téhiseks peetakse isiklikku autot, mitte korralikku
kodu vGi peret. Samas on liikluskultuur madal jajuhtide 0- ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
oskused tagasihoidlikud. 1990 1995 1997 1998 1999 2000 2001
Probleemiksonjalgratturid. Kuigi jalgrattaliikluse osakaal
on vaid 3 % koguliiklusest, on nendega liikluses toimunud
véaga palju raskeid dnnetusi.
Sloveenia valitsus ei ole siiani pddranud erilist tdhelepanu
i Hukkunud 1000 el kohta
I!!klusohutusele, kuigi riigison olemas o ukkunu el ko BEST H/1000 ol
liiklusohutusprogramm, mille Giheks eesmérgikson o
véhendada aastaks 2005 hukkunute arv 210-ni. Seni e ole 0,30 SLO H/1000 el
seda programmi slistemaatiliselt ja pShjalikult ellu viidud. 0,25 {
0,20 -
K6ik need agad on ju tuttavad meilegi, seetbttu oleks 0,15 -
péris huvitav vorrelda end lisaks edukate ja (liiklus)ohutute 0,10 -
naaberriikidgga(Soome, Rootsi) kaomaarengult jagjaloolt 0,05 |
sarnaste riikidega. 000 |
Tabelis Ik. 18 ja jargnevates diagrammides on toodud '
liiklusohutuse pohinéitajad Eestis ja Sloveenias. 1990 1995 1997 1998 1999 2000 2001
Elanike ja sdiduautode arv
2500 -
Hukkunud 1000 SA kohta
2000 HEST H/1000 A
1500 2,00 EISLO H/1000 A
1000 1,50 1
500 - 1,00 -
0 A 0,50 -
1990 1995 1997 1998 1999 2000 2001 I_l l_| I:L
0,00 - ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
EHEST SA(1000) HESLO SA (1000) OEST El.arv BSLO El.arv 1990 1995 1997 1998 1999 2000 2001
(1000) (1000)
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Kirkal jaanuaripéeval viis aastat tagasi votsid Saare
Teedevalitsuse keskkontori tootajad korraks aja maha, et
Sampanjaklaasi juures tahistada Urve 30. t66juubelit.
Tema teenistus algas ebatavaliselt, asa TPl 18petanud
teedeinsener sBitis Saaremaale esmakordselt elus. Kilm
oli Suure véina kaanetanud tollastele praamidele
|&bimatuks, aga ka jaéteed veel polnud. Nii tuli Urve koos
mdne kohaliku inimesega tile vdinajalgsi...

Tagantjdrele teame, et Urvetuli Saaremaal e tegema
oma elutédd ning oma pérusmaa — projekteerimise juurde
jéudis ta kohe esimesel tddaastal. Vahem kui aasta parast
edutati Urve projektgrupi vaneminseneriks. Kakskim-
mend Uks aastat t66tas ta selles ametis, kuni juba poor-
delisel 1990. aastal kaametlikult projektgrupi juhatajaks
nimetati. Sisuliselt oli ta olnud seda juba palju aastaid.

Urve juhtimisel tegid Saare Teedevalitsuse projek-
teerijad tublit t66d, valmistades ette enamiku ndukogude
gaviimastel aastakiimnetel Saaremaal rekonstrueeritud ja
kapitaal selt remonditud teede projektdokumentatsioonist.
Valmisprojekte jatkus varukski.

I'N MEMORIAM

URVE KOLLO

31.10.1943 -17.12.2002

Taasiseseisvunud Eestis teedevalitsuste projekt-
gruppide t66pdld teisenes, olulisteks muutusid teeregistri
pidamine ning arvutiseerimise probleemid. Urve |&ks
uuendustega erksalt kaasa, t66tades 2000. aastast Saare
Teedevalitsuse arengu- ja programmiosakonna juhatajana.

Ulekohtuselt vara pidi Urve jatma armsaks saanud too,
abikaasa, tiitre ja kaks lapselast. Mdne kuuga murdis
salakaval haigus energilise ja elurddmsa naise. Tugeva
inimesena ei vandunud Urve saatusele enneaegu alla.
Naabrid tunnistasid, kuidas Urve veel enne viimaseks
jéénud haiglareisi kodu kaunistas — joulud olid tulekul.
Aga péev enne puhi tuli tema l&hedastel ja todkaas astel
téita kurb kohustus — séngitada Urve puhkama Kudjape
surnuaeda Kuressaare killje all.

Jarvamaa maantee ase tiitar, Saaremaa maanteel ase
abikaasa ning teedeinsenerist titre Karini ema jéttis
endast Saaremaa teedele hea mé estuse.

Puhka rahus, Urve!
Saarte Teedevalitsus

Sillaehitusmélestis vana Kasari sild on illumineeritud. Mait Riimaa on teinud sillast dise ja paevase Ulesvotte.






