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Summary

Detsembris 2004 pandi Maanteeameti
fuajees Tallinnas, Pirnu mnt 463a iiles Eesti
tee-ehituse iihe suurejoonelisema projekti
Viio — Maardu loigu iimberehituse makett,
mille valmistamist korraldas Maanteeameti
europrogrammide osakonna peaspetsialist
Andres Brakmann, kes on iihtaegu ka
konealuse loigu projektijuht. Selle osakonna
Jjuhataja Urmas Konsapi sonul on makett
itks vahend iildsuse kaasamiseks suurtele
tee-ehitusprojektidele otstarbekate lahen-
duste saamisel. U. Konsap on veendunud,
et tee-ehitusprojektide laialdane tutvusta-
mine nii meedias kui muude asjakohaste
publikatsioonide kaudu on mainitud ees-
mdirgi saavutamiseks vajalik ja tulemuslik
ning muudab maanteevorgu arendamise
kavade elluviimise laia avalikkuse asjaks.
Pildil vestlevad Maanteeameti planee-
ringute osakonna juhataja asetiitja Jiiri
Kirotam (vas) ja Maanteeameti peadirektori
nounik Aleksander Kaldas Viio liiklussolme
arendusloost libi aegade. Sellest kui ka
kdesolevast tee-ehituse suurprojektist ning

praegu Narva maanteel Maardu — Valgejoe

loigul tehtavatest renoveerimistoodest voib
lugeda lehekiilgedelt 1 - 5.
Foto: E. Vahter
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Ilmub neli korda aastas

TALLINNA - NARVA MAANTEE
UMBEREHITUSE EPOPOA JATKUB

Tallinna—Narva maantee on olemasolu viiltel libinud kogu
oma pikkuses mitu rekonstrueerimis- voi ehitusetappi,
viimased neist ISPA Via Baltica I ja Via Baltica Il prog-
rammide raames aastail 2002-2004. Sellegipoolest jitkuvad
hoogsalt suured ehitused/ iimberehitused. Kiesolevas
lehenumbris kisitletakse lihiaastate kolme suurt objekti
Narva maanteel, milleks on Vio—Maardu, Maardu—
Valgejoe ja Kukruse—Johvi loik. Teeleht palus siin appi
Narva maanteega seotud moédanikku meenutama Maan-
teeameti nouniku Aleksander Kaldase ja planeeringute
osakonna juhataja asetiiitia Jiiri Kirotame ning kéiimas-
ja eelolevate suurtoodega tutvust tegema Maanteeameti
europrogrammide osakonna peaspetsialistid Andres
Brakmanni ja Veiko Juudase.

Tallinna—Narva maantee Vio—Maardu 16igu rekonstrueeri-
mine on olnud riigimaanteede ehituskavades juba enam kui
iiks aastakiimme. 2005. aasta 15puks oli joutud niikaugele, et
valmimas oli projekt teeldigule km 9,0-17,4. Et tegemist on
Eesti iihe suurejoonelisema maanteeprojektiga, siis on objek-
tist valmistatud makett. Seda saab vaadata Maanteeameti
fuajees Tallinnas, Pirnu mnt 463a.

Uhenduses sellega on Teelehel Aleksander Kaldaselt ja

Jiiri Kirotamelt mondagi kiisida minevikuettevotmistest
kdnealuse maanteeldigu arendamisel.

Maanteeameti nounik Aleksander Kaldas, kas meenu-
taksid, kui ammu ja kuidas Vio—Maardu loik joudis
maanteehoiu ehituskavadesse?

Aleksander Kaldas:

1980. aastal, kui asusin tegelema teehoiu pika- ja lithiajaliste
tehniliste kavade koostamisega (NB/ Siis kasutati sdna
perspektiivplaneerimine) ja projektide tellimisega, oli Narva
maantee Vdo—Maardu 10ik tollase hinnangu jargi juba n6
valmis. Tahelepanu koondus teise sdidusuuna (niidi) ehita-
misele Maardust edasi, Jagala solmele, Jagala—Ruu 15igule
ning edasi juba kogu lahenduse projekteerimisele kuni
Aaspereni.

Kui hakkasime kasutama euroraha (eriti ISPA oma), siis
tahtsid voorad asjatundjad (2000-2001) kéivitada Tallinna—
Péarnu-Ikla maantee sildade uuringu ja lasta need timber ehi-
tada. Kuna meie selles osas hidavajadust ei nidinud, dnnestus
Euroopa Liidu huvi pdorata Vao—Maardu 16igu timberehi-
tusele 2 x 2-rajaliselt 2 x 3-rajaliseks ning seni puuduvate
korralike liiklussdlmede ehitamisele Véos ja Maardu sisse-
soidul. See oli ka igati pohjendatud soov, sest liiklussagedus
oli hakanud prognoositust kiiremini kasvama. Nii olemegi
joudnud tinase seisuni.

Maanteeameti planeeringute osakonna juhataja asetiiitia
Jiiri Kirotam, teadaolevalt olid esimene teedeinsener
projekteerija rollis, kes liks Vio—Lagedi loigule projekti
tarvis vilitoid tegema. Palun meenuta, millal see oli ja
missugused mdlestused sul sellest on?

Jiiri Kirotam:

Réégin Tallinna ringteest ja selle Vio—Lagedi 16igust, mille
projekteerimises olen osalenud aastast 1971. Enne 1971.
aastat oli valmis ehitatud ringteeosa, mis tthendas Tartu
maanteed ja Lagedit, Lagedi viadukt oli valmis. Ehitamata
oli see teeldik, mis algas mainitud viaduktist ja 10ppes

Vios ning mis kujutas endast kruusateed timber karjiéride.
Modnda aega varem oli valitud Tallinna ringtee trass. Minu
iilesandeks saigi siigisel aastal 1971 kavandada tihendustee
Lagedi viadukti ja Vdo vahel Narva maanteele. Olin siis
veel iipris noor insener, ainult aasta t661 olnud. Ulesanne

tuli lahendada iseseisvalt: sdita Maardu bussiga modda
Narva maanteed Pirita jdeni ja hakata sihti ajama. Et trassi
valik oli juba tehtud, siis tuli alustada 440 meetri kauguselt
Pirita joe sillast, teine punkt oli Lagedi viadukt ja need tuli
omavahel tihendada. Termospudel kohviga oli mul kdhu
peal, janesed jooksid médda heinamaad... Sellest projektist
siis veel, et see 101k oli alguses 4,3 km pikk ja hakkas

Pirita joest natuke Tallinna poole minna, mille tulemusena
ringtee tuli Pirita joele ligemale. Olemasoleval kruusateel
oli liiklust 250...300 autot 66péevas. 1972. aasta kevadeks
tegime selle 16igu projekti, tee lithenes ligi 700 meetrit ja
16igu pikkuseks sai 3,6 km III kategooria maanteed (12 m
muldkeha laiust, 7 m katte laiust). Katendiks sai 6 cm must-
segu, 8 cm mustkillustikalust ja huvitav, et selle alla 32 cm
packillustikalust. Sellele kdigele eelnes Teedeehituse Kesk-
laboratooriumi koostatud tehnilismajanduslik pdhjendus,
kus oli dra toodud andmed liikluse kohta: 1975. aastaks
prognoositi 1110 autot 66paevas, 1980. aastaks 1560, 1993
— 3130 autot. Téna liigub sellel aga 9520 autot, ent 2025.
aastaks arvutatud ennustuse jargi 22083 autot 66paevas, mis
annab 56 aasta kohta ca 70-kordse kasvu. Ega seesugust
liikkluse kasvu ei osatud tol ajal ette kujutada. Liikluse kasvu
arvestades peaks sinna tulema neljarealine sdidutee, vihemalt
Jiirini, ent peatselt algav uurimine ja projekteerimine niitab
eeldatavasti, et koguni Saueni. Projektlahendus oli tehtud
selle arvestusega, et tulevikus, liikluse kasvades, saavad Vido
liiklussolme labivad liiklusvood eritasandilise lahenduse, siis
oli selleks mdeldud nn mittetdielikku ristikheinalehte. Mis
puutub liikluse kasvu, siis linna radiaalteede ihendamine
toob ringteele ikka kaasa liikluse, mida ei oskagi digupoolest
prognoosida, olgugi et tollane Teedeehituse Kesklabora-
toorium tegi tosise uurimuse ja liikluse analiilisi, mis ennustas
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1990. aastaks liikluse kasvu 3001t autolt 30001e autole
O00péevas. Téanaseks liigub seal — Tallinna—Narva maanteele
suubumisel — ligi 10 000 autot 66pacevas! Kaasajal on
taheldatav tendents, et elanikud piitiavad elama asuda linna
ldhialadele (oma kodumaja loomise eesmaérgil) raadiuses ca
50 km, mis omakorda aitab kaasa liikluse suurenemisele,
lisaks tuleb arvestada sdiduautode arvu kiiret suurenemist
1000 elaniku kohta Eestis, mis kéesoleva aasta alguseks oli
joudnud juba 350ni. Ringtee arendamisel ei tohiks loobuda
radiaalteede arendamisest, sest muidu ei saavutata liiklemise
sujuvust ja ohutust. Liiklussdlmede véljachitamine on kiill
kallis, kuid seda ei tehta iiksnes 10bu pérast: kui dnnestub
vihendada liiklusonnetusi, on see ihiskonna seisukohalt
puhas tulu. Ringtee leevendab liiklust kesklinnas ja seeldbi
viheneb kesklinna ristmike koormus ning sdit muutub
lahedamaks neil, kes kuidagi ei saa jétta kesklinna sditmata.

Andres Brakmann konelemas Vio — Maardu maketi avamisel
Foto E. Vahter

Andres Brakmann:

Vio-Maardu l6ik asub Tallinna—Narva maantee (T1) kilo-
meetritel 9,0-17,4. See algab Narva maantee ja Tallinna
ringtee ristmikuga (Véo sdlm), mis on valminud aastal 1974
ning millega eelmisel siigisel iihendati Laagna tee pikendus.
Sel moel tekitati neljakiilgne foorristmik. Loik 1dpeb nn
priigila ristmikuga maantee 17. kilomeetril (vt Ik 4-5).

Betoonkatte defektid. Uldiselt on betoonplaadid hiisti vastu
pidanud, ainult iiksikutel l6ikudel on dravajumisi ja pragunemist.
Foto A. Brakmann

Osaliselt on sellel teeldigul tsementbetoonkate ning see on
ainuke sellise kattega maanteeldik Eestis. Olgu siinkohal
igaks juhuks mainitud ka tdsisasi, et selle tsementbetoonkatte
on chitanud eestlastest teedechitajad aastatel 1966/67. Alates
Maardust kuni priigila ristmikuni on 16igul asfaltkate, mis on
chitatud aastatel 1983/84. Vastvalminud teeregistri andmetel
on selle teeldigu keskmine IRI 5,2 mm/m ja defektide summa
(DS) 5,5%, samas kui pohimaanteede keskmised néitajad on
vastavalt 2,5 mm/m ja 2,7%.

Liiklussageduselt on tegemist kogu Eesti maanteevorgu
ithe suurima liiklussagedusega 16iguga. Ligemale 5,5 km
ulatuses on seal 66paevane liiklussagedus tile 20 000 auto,
parast Maardut langeb liiklussagedus umbes poole vorra.
Samas on kogu 16igul ainult iiks eritasandiline ristmik
— priigila ristmik — ja see asub 16igu kdige véiksema
liiklussagedusega osal.

Liiklusprognoosi kohaselt on liiklussagedus aastaks 2025
aga 23 000-58 000 a/66p, mistottu olemasolevat 4-rajalist
maanteed on kavas laiendada kuni Maarduni 6-rajaliseks ning
samatasandiliste ristmike ja tagasipdorete asemele ehitatakse
kolm eritasandilist ristmikku.

Viimase viie aasta jooksul on antud 16igul juhtunud 113
litklusdnnetust, milles on hukkunud 5 inimest. Kdige rohkem
on juhtunud Onnetusi jalakdijatega. Parandamaks liiklusohu-
tust, rajatakse ~7 km ulatuses kogujateid ja ~10 km ulatuses
kergliiklusteid ning koik jalakdijate ristumised T1-ga on
lahendatud eritasandiliselt, ka bussipeatused on viidud kogu-
jatee dérde.

Hommikune tipptund Loo asula juures oleval
tagasipéordekohal. Tagasipoordejirjekorras ootab 17 autot.
Foto A. Brakmann

Projekteerimisel on katsutud lahendused teha perspektii-
vitundega. Monele ristmikule saab hiljem radu lisada ning
teisi kohti on vdimalik lahendada teedevorgu tasemel mone
alternatiivse trassi parandamisega. Uhesdnaga, kuigi projek-
teerimisnormid ndevad ette, et lahendus peab vastama
liiklusele ka 20 aasta pérast, siis siin on projekti perspektiiv
kindlasti pikem.

Uheks keeruliseks kohaks nii tehniliselt kui ka administ-
ratiivselt osutus projektlahenduse kooskdlastamine Eesti
Raudteega (ER). Kui paar aastat tagasi chitati Joeldhtme
valda Tallinna linna uut priigilat, siis ndudis ER, et uuest
priigilast tulev ndrgveetrass, mis ithendati Tallinna linna
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iildisesse reoveekollektorisse, ei tohi Saha-Loo tee otsal
asuvale raudteeviaduktile olla 1dhemal kui 30 m. Norgvee-
trassile, mis muidu kulgeb paralleelselt Narva maanteega,
tehtigi seetdttu sisse ,,aas* ja viidi trass ringiga imber
viadukti. Vdo—Maardu projekti raames oli vaja aga
lahendada pracgune samatasandiline tagasipdore Loo asula
juures. Selleks nigi projekteerija ette tunneli ehitamise
praeguse maantee alla otse olemasoleva raudteeviadukti
sammaste vundamentide vahelt labi. ER jéi veel tiikiks ajaks
seisukohale, et nende viaduktile ei tohi tulla 1ahemale kui
30 m. Pérast seda, kui ER palkas endale eksperdi (USAst),
kes kinnitas neile, et ndonda ehitamine on vdimalik, andsid
nad ka pohimétteline kooskodlastus. Ning niiiid ongi nii, et
norgveetrass liaheb ringiga, meie tunnel aga méddub ithest
raudteeviadukti sambast kdigest 3,3 m kauguselt. Norg-
veetrass tuleb meil imber paigutada, sest see jadb tunneli
rajamisel ette!

Vaade Iru-Loo liiklussolmele (projekt)

Projektis ei ole kisitletud ainult kitsalt asfalti — seda, mis
on kdige kulukam ja avaldab keskkonnale kdige suuremat
negatiivset mdju. Ette on ndhtud ka meetmeid keskkonna-
mdjude leevendamiseks ja kogu (liiklus)keskkonna esteeti-
lisemaks muutmiseks.

Projekti kohaselt rajatakse Maardu jéarve ddrde 33 m
pikkune kaarsild kergliiklusele. Projektile ekspertiisi teinud
eksperdid soovitasid selle asendada betoonist lihttalasillaga,
mis on tunduvalt odavam, kuid sellest eksperdi ettepanekust
loobuti. Samuti ndeb projekt ette 600 m pikkuses miiraseina
rajamist ning umbes 15 mln kr eest puudepddsaste istutamist
ja muid haljastustoid.

Uks eripira, vorreldes seniste projektidega, on ka suur
rajatiste arv. Kokku tuleb ehitada ja/vdi remontida 9 silda/
viadukti ja 5 tunnelit. Kas selleks ollakse valmis? Samuti on
oluliselt suurem ka mullatéode maht — umbes 450 000 m>.
Vordluseks — kdimasolevas ISPA 5 projektis on mullatdid
~305 000 m°.

Selle teeldigu ddrde jadb kolm omavalitsust: Tallinna
linn, Joeldhtme vald ja Maardu linn. Tanaseks on projekt-
lahendused koigi omavalitsustega pohimdtteliselt koos-
kdlastatud. Nendest kolmest kdige rohkem pretensioone oli
Maardu linnal ja seda mitte niipalju projektlahenduste kui
projekti koosseisu osas. Projektlahenduse kooskdlastamiseks
osutus vajalikuks isegi Maanteeameti peadirektori ja
Maardu linnapea kohtumine ning 16puks majandus- ja
kommunikatsiooniministri sekkumine. Viimaks tehti koos-
kolastus iihe paevaga.

Projekti teeb rahvusvaheline konsortsium, mille juhtivaks
osapooleks on Taani firma Cowi A/S ja Eesti-poolseks
partneriks EA Reng A/S. Hetkel (juuni 16pp 2005) toimub
projekti parandamine vastavalt ekspertide méarkustele, projekt
valmib veel enne kdesoleva aasta 1oppu. Ehitus maksab
eeldatavalt 800 mln krooni.

Kokkuvottes on Viio-Maardu teeloigu rekonstrueerimis-
projekti néiol tegemist Maanteeameti arvatavasti suurima
lihitulevikuprojektiga ja seda nii maksumuse kui ka keeru-
kuse poolest. Lopptulemus ei saa olema kiill kiirtee, nagu
rahvasuus eraldusribaga teid kutsutakse, kuid tisna kiirtee
tunnustega kiill.

2005. aastal tehakse suur t66 Maardu—Valgejoe 45 km
pikkusel 16igul (km 17,4-62,4). Maanteeameti europrog-

Maantee ristloige Maardu jirve ddrsel loigul (projekt)

3 4 B2 sL0
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Veiko Juudas
Foto Andres Brakmann

rammide osakonna peaspetsialist Veiko Juudas kirjutab selle
viga ulatusliku objekti kohta jargmist.

Kokkulepe projekti rahastamiseks sdlmiti Euroopa
Komisjoni ja Eesti Vabariigi vahel 1. jaanuaril 2003.
Ehitusleping s6lmiti Soome ehitusettevottega Skanska Tekra
OY 2004. aasta 1opus. Lepingu maksumuseks on 334,2
miljonit krooni. Jarelevalve teostamiseks sdlmiti leping liri
ja Saksa konsortsiumiga Nicholas O’Dwyer & Company

— iproplan Plannungsgesellschaft mbH. Jarelevalves 166vad
kaasa ka Eesti jarelevalvajad Taalri Varahaldus AS-st ja AS-st
TELORA-E. Jarelevalvelepingu maksumuseks kujunes 13,2
miljonit krooni.

To06d algasid 26. jaanuaril 2005. Ehituslepingu pikkuseks
on 10 kuud.

Maardu—Valgejoe projekti kdigus remonditakse eri teeldi-
ke kilomeetrite 17,4 ja 62,4 vahel. Kokku remonditakse

1940ndate aastate teises pooles ehitatud tsement-
betoonplaadid on tiikeldatud (foto all vasakul). Osa nendest
kolbab hdsti kasutada muldkeha tehnoloogilise kihina
(alumine foto), teine osa liheb purustisse (foto tagakaanel).

Fotod: Vaabo Annus ja Veiko Juudas
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tekstiili ja geovorku. Erilist tdhelepanu on pdoratud teekesk-
konnale. Projekti raames ehitatakse 4 truupi loomadele,
rajatakse kallasrajad Jégala kui ka Valgejoe silla alla, ehita-
takse loomatara, tokestamaks loomade péésu teele ja suuna-
maks neid ulukitruupide voi kallasradade juurde. Lisaks
tavapirastele hoiatusmérkidele paigaldatakse ka elektrooni-
line hoiatusmairk ja maalitakse kattele pddrakujutisi. Eel-
nevalt on uuritud metsloomade liitkumist, mis tdi vilja
kohad, kus loomad sattusid kdige sagedamini teele. Kesk-
konda kahjustavate mojude leevendamiseks istutakse veel
hekki ja puid, puhastatakse teemaa ning kiilvatakse muru.
Samuti rajatakse vasakule sdidusuunale kaks uut puhkeala

— “Musta kassi” ja Kahala.
' Liiklusohutuse parandamiseks rajatakse 3,5 kilomeetrit
- . : valgustust, pohiteele paigaldatakse 166gisummutiga porke-

] piire (kokku paigaldatakse ligikaudu 30 kilomeetrit porke-
projekti kdigus 62,7 kilomeetrit iihe sdidusuuna pikkuses piiret), piirde otstesse 166gikindlad terminalid, ddrejoon
arvestatult. tehakse hammasplastikuga, parandatakse kiilgndhtavust,

Suuremad ehitust6dd toimuvad Ruu ja Kodasoo vahel suletakse mahasdite, ehitatakse vdi remonditakse 2,7 kilo-
vasakpoolsel suunal (niidil) kilomeetritel 26,1 kuni 30,9. meetrit jalgteid ja remonditakse kaks kdigutunnelit.
Nimetatud 16igul ehitatakse uus muldkeha, eemaldatakse
turvas ja muud mittesobivad materjalid, lammutatakse Kukruse-Johvi 16ik (alloleval joonisel) km 157, 0-163,0
Saksa sdjavangide ehitatud betoontee, millest tekkivat vajab rekonstrueerimist eeskitt suure liiklusohtlikkuse ning
materjali kasutatakse tehnoloogilise kihina muldkeha ehi- -koormuse (12 500 autot 66pdevas) tottu. Olemasoleva
tamisel. Ehitatakse uus sild iile Jdgala joe. Remonditakse 2 x 2 sdidurajaga teeldigu katend on amortiseerunud, iihtlasi
koik iilejdénud 5 silda ja 7 viadukti. Remonditakse ka parandatakse tee plaani ja liiklusskeemi, ehitatakse konniteid
olemasolevad kaks jalakdijate tunnelit ja iiks karjatunnel. ja tehakse muid liiklusohutust parandavaid t6id. Eritasandi-
Kokku on mullatédde maht 305 000 m®. Asfaltkatet lised ristmikud ehitatakse Kukrusele, Tammikule, Johvi ja
paigaldatakse 918 000 m?. Suures osas tehakse olemasoleva Aiandile. Rekonstrueerimist loodetakse alustada 2007. aas-
katte tasafreesimine, millele laotatakse TAB 16 11 ja kulumis- tal. Projekti maksumuseks eeldatakse 430 miIn krooni.
kihiks KMA 12. Katendi tugevdamiseks kasutatakse ka geo- (Vaata fotod Ik 6)

E 20 TALLINN-NARVA ROAD
RECONSTRUCTION OF THE KUKRUSE-DOHVI SECTION

E20 TALLINN-NARVA MNT
KLMRUSE-JOHVT LOVGU REMONSTRUKTEIOON

PROJECT AREA/ PROJEKTEERITAV ALA

ROAD SECTICON TO/BE RECOMGTFACTED BY EL CXRFINANCING ¢ 3
L EAASRANAFTARME] REKOME TRUCERTAY SOELTIE

BOADHERCTION TOBE RECOMSTRUCTED I ERA FINANCING /

l
i
l
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NARVA

Mairo Réésk,Eesti Maanteemuuseum
Algus Teelehes nr 1 (41), 2005

Lisaks teekatte kahjustustele oli paiguti havinenud ka
muldkeha ning hulgaliselt sildu. Ohku oli lastud ka trassi
pikim, 1822—1829. aastal ehitatud Narva puitsild'.

Maantee taastamistoodega tehti algust 1944. aasta siigi-
sel. Eriti palju taastamistdid tehti kahel jargneval aastal.

Nii kiiret taastamistoode tempot v3ib suures osas seletada
asjaoluga, et ndukogude voimu kehtestamise jérel sai Narva
maantee liiduvabariigi téhtsaimaks tuiksooneks — oli see ju

; otsetihenduses impeeriumi tdhtsuselt teise linnaga. Seetdttu
Vanast tsementbetoonkattest pool l6hutud. ei ole midagi isedralikku, et vaatamata sdjajérgsele vaesusele
Foto Veiko Juudas suunati Narva maantee rekonstrueerimisse markimisvéarsed
ressursid. On muidugi isekiisimus, kelle arvelt seda tehti.

Suuremahulised teetddd algasid niitid juba Tallinna—
Leningradi maanteel 1945. aasta 16pus voi 1946. aasta algu-
ses. Peamise t66j0una kasutati tee-chitusel Noukogude Liidus
selleks ajaks juba lisna tavapdraseks kujunenud praktika
kohaselt Saksa sdjavange.

II maailmasdjas vangilangenud sakslased hakkasid NKVD
kasul ehitama Narva maanteele Eesti seni kdigi acgade
pikimat tsementbetoonteed.

Milline sakslaste tee-chitus vilja négi, sellest annavad
hea pildi Jukk Raudsepa malestused, kes 1949. aastal
Tallinna Poliitehnilise Instituudi iilidpilasena tegi koos
sojavangidega Leningradi maanteel tee-ehituspraktikat. Jukk
Raudsepa meenutuste kohaselt oli t66jdrg jdoudnud 1949.
aasta suveks Kuusalu piirkonda. Mullatoid tehti Kahala
umbruses, betoneerimine toimus Kuusalu ldhistel. Sakslaste
pohiliseks todiilesandeks oli tee muldkeha ehitus, mis
toimus suurelt jaolt késitsi. Muldkeha piirjooned ja kdrgused
olid ette mérgitud. Materjal voeti voimalikult lahedalt.
Tooriistadeks oli labidas ja karu. Kaésitsi toimus ka muldkeha
tihendamine tambitsa abil. Betoonitddd olid mehhaniseeritud.
Betoonkatte servadesse paigutati terasest roopad, mida
moodda betoneerimismasin litkus. Masin oli saadud USAst
majandusabi korras. Betooni valmistamiseks vajalik materjal
toodi kohale autodega. Autojuhid olid muidugi venelased.

Tee-ehitustdid organiseeris tookordne Maanteede
Valitsus (VIIOC/IOP) asukohaga Paldiski maanteel Tallin-
nas. Sealt kdidi acg-ajalt toid revideerimas. Kohapeal oli
toodejuhatajaks Venemaalt périt ehitusinsener Pronin. Tege-
mist olnud kiillaltki asjaliku mehega, keda ka sakslased
hindasid.

Sakslased 10petasid ehitust6od Narva maanteel 1949. aasta
oktoobri 16pus, mil nad kodumaale tagasi viidi. Viimane
sakslaste laager oli Kuusalust edasi Vahastus. Sellega ei olnud
betoontee ehitus veel 1oppenud. Sakslaste t66 “votsid tile”

! Maantee kdige suuremaks sillaks oli iile Narva joe aastatel
1822—1829 chitatud puidust ja paekivist sild. Viis vordset ava
a 23,7 m oli sillatud puitprussidest kaartega. Kalda- ja joe-
sambad tehti vaialustele paest ja alumised osad kuni kaarte
Vaade dsjaehitatud truupi kandadeni olid vooderdatud suurte puhtalt tahutud graniit-
Foto Veiko Juudas u plokkidega. Silla kogupikkus oli 149 meetrit.
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Vene vangid. Tolleaegse vangi Jaak Fuksi iitluste kohaselt
chitas teed umbes 300 vangi. Jaak Fuksi mélestuste kohaselt
16petasid nemad tee-chituse Valgejoel, kuid kahjuks ei
méleta ta enam tépset t60 10petamise aastat. Betoontee ehitus
olla katkenud véga ootamatult. Vangid viidi Tallinnasse
Magasini tdnavale ning sealt edasi Narva. Maanteede
Valitsuse statistika alusel saab aktiivseks ehitustoode 16puks
lugeda 1950. aasta 1oppu.

Kahjuks puudub iihene vastus kiisimusele, kus ja kui
palju Saksa sojavangid tsementbetoonteed ehitasid. Kirjalike
materjalide kohaselt ehitati tsementbetoonteed kokku
natuke alla 30 km. Siindmuste kaasaegsed viidavad aga, et
tsementbetoontee ehitusega alustati Tallinna ldhistelt ning
10petati Kuusalust edasi Vahastu kandis. Samas puudub
tapne alguspunkti fikseering. Jukk Raudsepa sonul olid
sakslased Tallinnale nii 1&hedal olnud, et Katusepapi tédnavalt
viidi neile kahehobusevankriga suppi. Toetudes Maanteede
Valitsuse dokumentatsioonile, Maanteede Valitsuse tegevuse
ajaloolisele diendile (koostanud Vladimir Késper) ning
1963. aastast parinevale Narva maantee passile, saab ehituse
alguspunktiks pidada maantee 22. kilomeetri 16ppu (arvestus
nullpunktist ning vana kilometraazi alusel). Kodigis kolmes
allikas on vaadeldaval ajavahemikul ehitatud tsement-
betoontee pikkuseks ligi 28 kilomeetrit. Nii paikneb 1964.
aasta maantee passis tsementbetoontee kilomeetritel 22,8—
49,8 km (lisaks tiks 700 meetri pikkune 16ik 50. ja 51. km

vahel). Kaasaegsete milestuste kohaselt ehitasid sakslased
(eeldusel, et nad alustasid Tallinna ldhistelt ja viimaseks
laagri asupaigaks oli Vahastu) tunduvalt rohkem betoonteed,
kui ametlikus statistikas kirjas. Samas tundub védheusutav,
et ametlik statistika ca 20 kilomeetrit betoonteed lihtsalt ei
kajastanud. Teiselt poolt on meil kaasaegsete malestused.
Kus tépselt chituse algus- ja 1opp-punkt asusid, sellele peab
vastuse andma tdiendav uurimine.

Kindlasti on kiisitava vaértusega rahva suulises parimuses
elavad jutud vangide massilisest matmisest tee muldesse jms.
Loomulikult esines vangide hulgas surmajuhtumeid, kuid
paris kindlasti ei maetud sakslasi juba mitmel objektiivsel
pohjusel tee kdrvale voi — mis veel hullem — otse muldesse.
Seda seisukohta toetab ka Narva maantee ldheduses elanud
Harri Eesalu jutt. H. Eesalu puutus lapsepdlves vangidega
isiklikult kokku. Tema maélestuste kohaselt betoneerisid
sakslased iga tee-chitusel surnud kaasmaalase mélestuseks
tee sisse telliskivisuuruse puust klotsi. Sdjavangide
ametlik kalmistu asub Tallinnas Kloostrimetsas, Pirita ja
Metsakalmistu vahel. Sinna on maetud ca 200 vangi. Uks
matmispaik asub ka Maardu sissesdidutee alguses.

Praegu ei ole sdjavangide poolt ehitatud teed enam kusagil
néha, sest aja jooksul on senine betoontee asendatud asfaltbe-
toonkattega. Viimased 16igud vangide poolt tehtust kaeti
1980. aastate alguses. Nii on tee kdesolevaks ajaks vihemalt
ithe meetri paksuse mulde all.

Tsementbetoonkate Tallinna—Narva maanteel.
Ulesvote 1950ndatest aastatest. Maanteemuuseumi varad
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Lisaks sojavangide poolt tehtule alustati 1940. aastate
16pus ja 1950. aastate alguses Narva maanteel mustkatte
ehitamist. Ajal, mil tilejddnud maanteede olukord oli
aarmiselt vilets ning joudu isegi hadapiraseks remondiks
sageli ei jatkunud, toimus siin vilgas ehitustegevus. Juba
1950. aastate alguses alustati Narva maanteel ajutiste
puitsildade asendamist raudbetoonsildadega. Forsseeritud
ehitustodde tulemusena oli 1956. aastaks Narva maantee
kogu pikkuses tolmuvaba. Samal aastal kandus trassi iimber-
ehitamise raskuspunkt Virumaale. Lisaks tee laiendamisele,
dgvendamisele ning sillachitusele?, tuleb olulise muudatusena
mainida asfaltbetooni kasutuselevottu. Nimelt valmis
1957. aastal esimene asfaltbetoonitehas just Narva maantee
vahetus ldheduses Pahniméel. Natukese aja pérast rajati
tehased ka Kohtla-Jarvele ja Toilasse. Nii kasutati 1950.
aastate 10pus ja isegi veel 1960. aastate alguses 1oviosa
Eesti NSV asfaltbetoonitoodangust just Narva maantee katte
ehitamisel. Téhtsuselt vorreldaval Tallinna—Tartu maanteel
algas asfaltbetoonkatte ehitamine alles 1962. aastal. 1960.
aastate keskpaigas oli Tallinna—Narva maantee vaieldamatult
Eesti NSV koige moodsam ja paremas seiskorras olev tee.
Voib liialdamata 6elda, et Narva maantee oli kogu ndukogu-
de perioodi Eesti NSV néidistee, kuhu suunati alati kdige
rohkem raha ning mis pidi olema teedevorgu viisiitkaardiks.
Paljudele rahvajuttudele ja legendidele aluse pannud ning
praegugi kasutataval Tallinna—Maardu vahelisel tsement-
betoonteel ei ole tegelikult Saksa sdjavangidega mitte mingi-
sugust seost. Nimelt alustati Tallinna—Leningradi maantee
esimestel kilomeetritel (4,9—12,2) tsementbetoontee ehitus-
toid 1964. aasta veebruaris. Uut teed ehitati kolm ja pool
aastat. 1967. aasta novembris Suure Sotsialistliku Oktoobri-
revolutsiooni 50. aastapdeva auks Eesti NSV tdhtsamal
maanteel valminud 7,1 km pikkuse 15igu néol oli tegemist
Eesti esimese kahe eraldatud sdidusuunaga maanteega.
Muldkeha laius oli Eestis senindgematu 30 meetrit ning
teekatte laius 2 x 7,6 m (neli sdidurada, kummalgi pool
kaks). Vordluseks niipalju, et kuuekiimnendatel aastatel oli
Eesti teiste tdhtsamate maanteede katete laius enamasti viis,
paremal juhul kuus meetrit.

1967. aastaks, mil Tallinna—Maardu vaheline 161k
liikkluseks avati, olid Saksa sdjavangid betoontee ehituse
Narva maanteel juba ammu Idpetanud. Seda kummalisemana
tundub, et vaatamata Tallinna—Maardu vahelise 16igu
suhteliselt noorele eale (38 aastat) seob rahva malu betoontee
ehituse endiselt kaljukindlalt Saksa sdjavangidega, millest on
omakorda kinni haaranud ka ajakirjandus. Legende on dige
mitmeid. Kill olla sakslased rajanud sinna lennuviélja, kiill
erinevatel pohjustel iililaia tee ehitanud ja mdistagi on igal
seda laadi lool sarnaselt folklooriga suuremad voi vdiksemad
variatsioonid.

Lisaks kahe teeldigu ehitamise ilmselgetele ajalistele
erinevustele erinevad tiksteisest ka teede laiused, vuukide-
vahelised pikkused jms niitajad. Paraku ei taheta voi ei
soovita moista, et 1940. aastate [1opu Eesti NSV iilivdikest
litkluskoormust, vaesust ja tiliprimitiivseid tehnilisi voimalusi
arvestades kuuluvad ikka veel radgitavad jutud Saksa

2 Viljapaistvamaks sillaks kujunes 1960. aastal valminud
Narva raudbetoonsild kogupikkusega 162 meetrit.

sojavangide poolt kahe niidistiku tarvis 30 m laiuse muldkeha
ning selle peale 15,2 m laiuse kahe eraldatud sdidusuunaga
kiirtee ehitamisest selgelt fantaasiamaailma.

1970. aastatel jatkus Tallinna—Narva maantee edasine
laiendamine. Seoses Tallinna saamisega 1980. aasta Moskva
olimpiaméngude purjespordivoistluste labiviijaks, sai
lahenevat suursiindmust ettekdéindeks tuues teiste objektide
hulgast suure investeeringu ka Narva maantee. Katte remondi
korval kujunes mastaapsemaks projektiks Kuusalu—Valgejoe
23,7 km pikkuse teeldigu ehitus. Uuendatud teeldik sai paris
valmis 1981. aasta oktoobri Iopus (t0si, 1981. aastal ehitati
vaid 2 km parempoolset niidistikku). Kokku ldks see maksma
10,25 miljonit rubla. Selle raha eest ehitati 11,4 km paremat
niidistikku. Vanal teel ehk vasakul niidistikul valmis uut teed
kokku 12,3 km. Mdlemal puhul oli uue teekatte laiuseks
11,6 meetrit.

1980. aastatel jatkati parema niidistiku véljaehitamist.
Kiimnendi 16puks oli lisandunud 24,3 kilomeetrit I klassi
nduetele vastavat autoteed. Vaatamata 1990. aastate esimesel
poolel toimunud majanduslangusele ja toode peatumisele,
on onnestunud madalseisust iile saada. 1990. aastate teisel
poolel on jatkunud I klassi maantee véljachitamine. 2005.
aasta seisuga on kahe niidi kogupikkuseks 64,317 km (sellest
53,261 km Harju maakonnas ja 11,056 km Ladne-Viru
maakonnas), mis on konkurentsitult Eesti parim néitaja.

Viimaseks oluliseks tooks Narva maanteel on 2002. aastal
alanud Via Baltica maantee taastusremondi projektid, mille
tulemusena on trassi Virumaale jddv osa teinud 1dbi pohjaliku
uuenduskuuri. Kokku on kahe aasta jooksul Narva maanteed
rekonstrueeritud 113,7 km ulatuses. Kdesoleval aastal on
jarg Harju maakonna kies, kus tehakse korda eri teeldigud
Maardu ja Valgejoe vahel. Et rekonstrueerimisele minev osa
kattub sdjavangide poolt ehitatuga, tuli mulde alt nédhtavale
ka sakslaste kdtetod, millest kaks plaati leidsid endale koha
Eesti Maanteemuuseumi ekspositsioonis.

Allpool on toodud saksa sojavangi Gundekar Stockli (1922)
itlestiihendatud vangipolves veedetud kohad. Stockl oli
hariduselt arst. Vangina pidas pievikut, kus on kirjas
kuupievalise tipsusega sakslastest teedeehitajate paikne-
mine erinevates laagrites ning lopuks Tallinnast lahkumine.
(Andmed saadud ins. Jukk Raudsepalt.)

1945-1949
1642 Tage
Brno-Tallinn 17.9—-19. 10. 1945
Tallinn
Leuchtturmlager 19.10.45 - 16.02.46
Steinbruchlager 17.2.46 —9.6.46
Pirita 9.6.46 — 6.11.46
Maardu 6.11.46 —1.6.47
Loo 1.6.47 - 2.9.47
Ruu 2,947 —4.12.48
Kiiu 4.12.48 - 8.9.49
Vahastu 8.9.49. —19.10.49
Kiiu 19.10.49. — 26.10.49
Tallinn—Brest 29.10.49—29.10.49
Frankfurt O. 1.11.1949
Wiirzburg 6.11.1949
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MOODA-
SOIDU
EELPROJEKTI
KESKKONNAMOJU
HINDAMINE

Juunikuu teisel paeval 2005 toimus Maos, S@mmi Grilli konverentsi-
saalis Tallinna—Tartu—Vdru—Luhamaa maantee Mdo mdodasdidu
eelprojekti keskkonnamdjude hindamise (KMH) aruande avalik
arutelu. (Vt ka Teelehte nr 4 (40) 1k 23, 2004.)

Maanteeamet algatab suurte teeprojektide korral iildsuse laialda-
sele osavotule suunatud arutelusid selle tile, kuidas hinnatakse
Maanteeameti poolt ettevdetavaid teedetehnilisi lahendusi ning
teeb arutelu tulemusi arvestavalt vdimalikult otstarbekaid otsuseid
maanteede rekonstrueerimiseks voi ehitamiseks. Ulalmérgitud pieva
ohtul kell 17 oli Mido moddasdidu variantide keskkonnamdjude aru-
tamiseks kogunenud mitukiimmend asjasthuvitatud inimest koha-
pealt, ldhikonnast kui ka kaugemalt. Maanteeametit esindasid Taivo
Nélvand ja Hendrik Puhkim. Ettekande keskkonnamdjude analiiii-
si tulemustest, kus vorreldi kolme moddasdiduvariandi mojusid, tegi
firma Hendrikson & Ko ekspert Heikki Kalle (fotol {ilal). Mainitud
firma on konsultatsiooni- ja arendusettevote, mille missiooniks on
strateegilise planeerimise, strateegilise juhtimise ja keskkonna-
korralduse parima praktika véljatootamine ja rakendamine.

Arutelu esmakordselt kuulama-vaatama ldinule oli saadud
mulje iillatav — mida kdike ei tehta praegusel ajal selleks, et tee-
chitusobjekti elluviimisel jaéksid kahjud keskkonnale, majandusele
ja inimesele vdimalikult véikesteks, et autoliikluse parandamisel
nii véga vajalik ettevdtmine riivaks vdimalikult vihe muud
inimtegevust ja loodust. Keskkonnamdju hindamise tarvis korraldati
uuringud kuue kuuga. Neid tegid nii Soome kui Eesti spetsialistid
tihedas koostdds ametnikega Maanteeametist ja piirkondlikust
keskkonnateenistusest, kes andsid vaartuslikku ja vajalikku abi
andmete kogumisel ning keskkonnamdjude selgitamisel uuritaval
alal. Metoodiliselt toimus uurimine jargmiselt:

* koguti, vaadati libi ning analiiiisiti olemasolevat alusinfor-
matsiooni (sealhulgas keskkonnaalaseid digusakte ja juhiseid)
ning asjakohaseid aruandeid eelnenud projektidest

* korraldati arutelusid ekspertidega Keskkonnaministeeriumis,
Maanteeametis ja kohalike keskkonnaametnikega

* voeti mitteametlikke intervjuusid kohalikelt elanikelt,
maaomanikelt, irimeestelt ja inimestelt, kes tootavad
kavandatava tee-chitusobjekti liiheduses, ning korraldati
nendega arutelusid;

* peeti koosolekuid valla, maavalitsuse ja toostuspargi
esindajatega (pollumajandus, kaubandus ning viiketdostus);

* koik projekti kohta kiivad andmed, joonised, kohapealsed
méirkmed jms, mis uuringu tarvis koguti, vaadati iile ning
arutati libi, et selgeks teha eri keskkonnaprobleemid (nt
Tallinna—Tartu maantee rekonstrueerimise teostatavusuuring,
Maanteeamet 1999);

* kaidi kohapeal, et uurida keskkonnatingimusi olemasolevate
teede ning viljapakutud alternatiivsete trasside liiheduses;

* hinnati véimalikke keskkonnamdjusid ja planeeritavaid
leevendusmeetmeid iga etapi jaoks tee kavandamisel,
chitamisel ning kasutamisel;

* koostati seireprogramm.

Avalikkuse kaasamiseks teavitati avalikkust kdimasolevast todst
kohe eelprojekti algusest peale. Inimestele anti kavandatavast teada
kirja voi elektronposti teel, kohalike ajalehtede ja interneti kaudu.
Huvigrupid jaotusid jargnevalt:

* maaomanikud, kes elavad oma valdustel;

* muude huvidega maaomanikud (pollumajandus, toostus);
* Mio toostuskiila;
* kohalikud omavalitsused ja planeerijad;

Korraldati mitmeid arutelusid kdigi huvigruppidega. Peamiselt
oli pdevakorras KMH ning eelprojekti tegelike tulemuste esitamine,
samuti avatud arutelu keskkonnaalastes ning tehnilistes kiisimustes
kohapeal. Saadi ka kirjalikku tagasisidet, mida késitleti projektitee-
malistel koosolekutel.

Konealune arutelu ei olnud esimene omataoline, mida Maantee-
amet on korraldanud. Sellega seoses palusime Maanteeameti planee-
ringute osakonna peaspetsialistidel Hendrik Puhkimil ja Taivo
Nolvandil valgustada ldhemalt monda kiisimust.

* Kas on peetud arvestust, mitme tee-ehitusobjekti puhul on seni
taolisi arutelusid korraldatud? Ja millised objektid need on olnud?
Avalikke arutelusid on ldbi viidud tisna palju. Peaaegu koikide
Maanteeameti poolt korraldatavate teeprojektide puhul on vaja
hinnata keskkonnamdjusid ja see protseduur ise sisaldab vaikimisi
vihemalt kahte avalikustamist. Et saavutada voimalikult head
tulemust, peeti Mdo méddasoidu eelprojekteerimise kdigus laiema
tildsusega nou isegi rohkematel kordadel. Sarnaseid projek-
teerimisaegseid koosviibimisi on toimunud veel mitmel puhul,
mainigem nt Vaida—Aruvalla l6iku (T2), Puurmani silda koos
pealesoitudega (T2), Aseri viadukti timberehitust (T1), Raja kiila
mdoddasoitu (T3) ning Kukruse-Johvi l6iku (T1).
* Kas peale keskkonnaméjude arutatakse veel muudki?
Tehniline projekteerimine ning keskkonnamaéjude hindamine on
tihedalt omavahel seotud ning selget piiri nende vahele tommata ei
ole voimalik ja seda ei tohigi teha. Kindlasti tehakse avalikustamisel
Jjuttu sotsiaalsetest mojudest. Inimesi huvitab, kuhu tulevad
bussipeatused, kuhu mahasoidud, kuidas muutub litkluskorraldus
jne. Tosine teema on ka maaomandi kiisimused. Samas tundub, et
vdga oluline on kohaliku rahva iildine teavitamine maanteedest kui
sellistest, nende seisukorrast ja kaugematest plaanidest.
* Moistagi on aruteludel arvamusi seinast seina. Kes langetab
otsuse, missuguseid arvamusi arvesse votta?
Otsuse langetavad tiheskoos projekteerija, KMH ekspert ning tellija,
kaaludes pohjalikult libi koik tehtud ettepanekud, ja annavad
pohjendatud vastuse. Vajadusel kaasatakse ka omavalitsus(ed) voi
teised asutused. Selge on, et koiki soove rahuldada pole voimalik,
aga voimalusel piititakse inimestele vastu tulla. Otsus mingi maan-
teetrassi kulgemise kohta on enamasti kompromiss tehniliste
lahenduste ja kohalike huvigruppide soovide vahel.
* Kas Mdo moodasoidu kohta on tinaseks juba otsus langetatud?
Missuguse trassivariandi kasuks?
Péhimétteline otsus on langetatud ning mitme alternatiivi seast on
vdlja valitud iiks, nn. sinine variant. Mdo méédasoidu puhul tuleb
esile tosta projekteerija ning KMH eksperdi tublit panust avalikkuse
kaasamisel kohe algusest peale, mida toestab toik, et tulemuseni
jouti iiksmeelselt.

Siinkirjutaja ei saa jitta avaldamata arvamust, et Maan-
teeamet on keskkonnaméjude hindamisel ja arutelude
korraldamisel avalikkusega (sisuliselt ju rahvaga) taganud
maanteehoiualaste ettevotmiste libipaistvuse ning keskkonna-
hoidliku suhtumise, eriti kui meenutada ja vorrelda aegu 15 ja
enam aastat tagasi.

Keskkonnamojude aruannet Mdo méodasoidu kohta saab lugeda
internetiaadressilt http://www.hendrikson.ee, keskkonnaméju hin-
damise projektide avalikud dokumendid, Mdo iimbersoidu KMH.
Vaata joonist Ik 10 peamistest keskkonnaaspektidest.

Tekst ja fotod: Ahto Venner
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Lele Aak

MAANTEEAMET UURIS
TEIST KORDA
AUTOJUHTIDE
HINNANGUID EESTI
MAANTEEDE TALVISTELE
SOIDUOLUDELE

Maanteeamet on kestvalt huvitatud teadasaamisest, mida
rahvas (autojuht) arvab riigimaanteede soidetavusest,
isediranis talvistest soiduoludest. Eesti praeguses
ithiskonnas on negatiivne hinnang domineeriv, mis
tihendab, et koike, mis on hea, peetakse normaalseks

Jja sellest jietakse ridkimata, ent konevddrseks peetakse
iiksnes negatiivset. Seda nii ajakirjanduses kui rahva
seas. Maanteeamet on no oma klientidega astunud kaks
korda “kirjavahetusse” — kiisinud rahvalt riigimaanteede
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talviste soiduolude kohta, teades, et see on koige tundlikum
punkt teekasutajate ja maanteehoidjate suhetes. Samas
voiks arvata, et taoline kiisitlus on iileliigne, sest
ajakirjandus on niikuinii piisivalt vahendanud séitjate
hinnanguid talviste teede kohta (maistagi negatiivseid)
ning kas siis Maanteeamet ise ei miirka tegelikkust?
Muidugi mérkab ja teab suurepiiraselt, mis jidb vajaka.
2003. ja 2005. aasta kiisitlusega soovis Maanteeamet
astuda teekasutajatega asjalikku dialoogi, vilistades
iilekuumenenud hetkeemotsioone ja apelleerides inimeste
voimalikule erapooletule asjassesuhtumisele. Kui muidu
jéadb mulje, et talvised teeolud ja teehooldajate tegevus on
alati ja pidevalt ebarahuldavaks hinnatud, siis korraldatud
dialoogide pohjal niieme, et rahvas jiib maanteede talvise
hoolde ja soidutingimustega koiki miinuseid ja plusse
kokku pannes siiski positiivselt meelestatuks. Teisisonu,
siigisel ja talvel ei saa séiduolud olla kuidagi niisama head
kui muudel aastaaegadel, kiill saab raskeid teeolusid aga
suuremal voi viilhemal mdiral leevendada ning aja jooksul
Jérjest paremini, sest mdédravaks on riigieelarvest eraldatay
ressurss ehk “maksumaksja raha”.

Teeleht loodab tagasiside eesmiirgil mones jiargmises
numbris votta iiles kiisitluses osalenute kriitilised mirkused
mone konkreetse talihooldeobjekti kohta.

Allpool refereerib Teeleht viljavotteliselt TNS EMOR
tooriihma tehtud uuringuaruannet. Tooriihma juhtis
Lele Aak.

Tekst ja foto Enno Vahter
toimetaja

Uuringu “Riigimaanteede talvised sdiduolud 2004/2005”
pohitulemused

Perioodil 1. november 2004 — 31. mérts 2005 korraldas
Maanteeamet koostdds TNSiga Emor uuringu, hinda-
maks talviseid sdiduolusid Eesti riigimaanteedel. Uuringu
kédigus andsid sdidukijuhid tagasisidet erineva taseme riigi-
maanteede talvistest sdiduoludest, sdiduolude kohta kdiva
info jagamisest ja selle kasutamisest, maanteedel liikkuvate
jalakéijate ndhtavusest ning iildise kiiruse valikust ja talve-
rehvide kasutamisest.

Vaorreldes 2002./2003. a ldbiviidud samalaadse uuringu
tulemustega, ei ole tildised sdiduolud talvistel riigimaanteedel
oluliselt muutunud — kui pdhimaanteede (Tallinn—Narva,
Tallinn—Tartu—Voru—Luhamaa, Tallinn—Parnu-Ikla) talviseid
soiduolusid peeti pigem headeks, siis muudel suurematel
teedel hinnati teeolud vaid rahuldavaks ning kdige kehvemas
seisus olid endiselt vdiksemad teed. Just viiksemate
teede talvises korrashoius nédgid sdidukijuhid lumetdrje
operatiivsuse ja pohjalikuma teedekoristuse korval olulist
voimalust iildiste sdiduolude parandamiseks ja samas ka
liiklusohutuse tdstmiseks.

Monevorra on suurenenud nende sdidukijuhtide
hulk, kes hindavad talviste sdiduolude kohta kdiva info
jagamise operatiivsust kas heaks voi vdga heaks. Kdige
olulisemaks infoallikaks sdiduolude kohta, mida kasutab
enamik autojuhtidest info hankimisel, on sealjuures jdédnud
raadios edastatavad liiklusteated. Oluliselt on kasvanud
ka Maanteeameti kodulehe kiilastatavus info hankimise
eesmargil. Positiivset trendi vOoib mérgata saadud info
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tegelikus arvessevotmises litklemisel. Seega on info
jagamisel (selle kvaliteedil ja operatiivsusel) oluline roll
litklusohutuse parandamisel.

Voib eeldada, et hinnangud talvistele teeoludele sdltuvad
suurel maéral ka juhtide enda kditumisest — kiiruse valikust ja
spetsiaalsete talverehvide kasutamisest. Kahjuks on viimase
paari aasta jooksul mdnevorra vihenenud nende juhtide
hulk, kes sdidavad alati lubatud kiiruse piires, ning seega
suurenenud {ile lubatud kiiruse sditvate juhtide osakaal.
Sdidukiirust iiletama kipuvad enamasti Pohja-Eesti juhid ning
juhid, kes on kiill liihikese juhistaaziga, kuid kelle aastane
1abisoit on viga korge. Kiirusest peavad enam kinni Kesk- ja
Ida-Eesti juhid, kus talvised sdiduolud on iildiselt kehvemad.
Samas on positiivne néha, et praktiliselt kdik juhid kasutavad
talvistel teedel sdiduks spetsiaalseid rehve. Seejuures on
suurenenud lamellrehvide voi spetsiaalsete naelteta kummide
kasutamine ning vdhenenud naelkummide osatéhtsus.

Vorreldes varasema perioodiga peetakse jalakiijate ja
teiste liiklejate ndhtavust monevdrra viiksemaks probleemiks
— enam kui 2/3 juhtidest on arvamusel, et jalakdijate ndhtavus
on viimaste aastate jooksul pigem muutunud paremaks. Seega
on kampaaniad helkurite-taskulampide kasutuselevdtuks
hakanud kiill vilja kandma, kuid liiklusohutuse tagamisel
peaksid nad ka edaspidi véga olulisele kohale jddma.

Uuring viidi 18bi isetdidetavate ankeetidena. Kiisimustik
oli osa Maanteeameti poolt sdidukijuhtidele koostatud
infovoldikust, mis oli kéttesaadav bensiinijaamades iile Eesti.
Kokku vastas kiisimustele 381 sdidukijuhti.

LELE AAK
TNS EMOR analiiiitik

Maanteeametile 2005. a lackunud ankeetide arv on samas
suurusjargus 2003. aastal lackunutega (417). Antud uuringu
pohjal ei saa teha oletusi teiste, kiisitlusele mittevastanute
arvamuse kohta ja seega ei tohiks antud kiisitluse tulemusi
tolgendada kui koigi Eesti sdidukijuhtide arvamust. Kiill aga
kaardistab antud uuring peamised positiivsed ja negatiivsed
aspektid riigimaanteede talvistes sdiduoludes. Ule poole
vastanuist olid juhid, kes sdidavad aastas enam kui 20 000
km ning ca 2/3 juhtidest on sdidustaaz iile 10 aasta. Seega
voib 6elda, et vastajateks olid kogenud ja pika staaziga
juhid, kelle arvamused maanteede sdiduolude kohta ja kelle
kiitumine talvistel teedel peegeldavad histi ja keskmisest
pareminigi Eesti autojuhtide iildhinnanguid. (Vt diagrammi
Vastajate profiil.)

Uuringutulemuste pohjal voib jareldada, et vorreldes
2003. aastaga on olukord (rahulolu talviste sdiduoludega eri
tiiipi maanteedel) jddnud samaks. P6himaanteede (Tallinn—
Narva, Tallinn—Tartu—Voéru—Luhamaa) talviseid sdiduolusid
peetakse heaks. Teiste suuremate maanteede olud on pigem
rahuldavad. Kuigi iile poole vastanutest pidas siin teeolusid
heaks voi viga heaks, on teisi suuremaid maanteid viga
halvaks voi halvaks hinnanud enam kui kolmandik. Mérksa
vidhem on rahulolematust nende juhtide hulgas, kelle elukoht
on Eesti suuremates linnades (Tallinn, Tartu, Parnu, Narva).
Voib jdreldada, et nende positiivsete sdidukogemuste hulk
suurematel talvistel teedel on suurenenud.

Uuringu tulemustele tuginedes on sarnaselt eelmisele
uuringule kdige kehvemas seisus vidiksemad teed. Nende
puhul peab ca 3/4 juhtidest sdiduolusid kas halvaks voi viga
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halvaks. (Vt diagrammi Hinnangud maanteede talvistele
sdiduoludele)

Kokkuvotlikult voib 6elda, et eelmise kiisitlusega
vorreldes ei ole arvamustes olulisi muutusi toimunud ning
soiduolud on jadnud iildiselt rahuldavale tasemele. Taiesti
rahul ollakse pohimaanteede tingimustega, rahudav on ka
teiste suuremate maanteede tase, kuid olulist parandamist
vajaksid viiksemad teed kdikides maakondades. Uldistades
voib tdheldada, et rahulolematus on suurenenud Louna- ja
Lééne-Eestis, teistes regioonides on olukord paranenud
eeskétt suuremate maanteede osas.

Vastajate profiil (% koigist vastajaist)

2005, n=381
mees I——— 77
naine W 22
18-24 w15
25-34 w20
35-49 m—— 0
50 ja vanem . 25
alg- ja pohiharidus me
keskharidus  mmmm 24
keskeriharidus — 3s
kérgharidus  mmmm— 31
Pdhja-Eesti  mmmmmm 29
Virumaa B 12
Kesk-Eesti s 19
Louna-Eesti i 20
Laane-Eesti . 19
P~ suurlinn - — 26
ASULATUUP muu piirkond  IE———— 73
sOiduauto, vaikebuss, kaubik ———————
SOIDUKI LIIK vecaulo 10
muu B4
alla 3000 km m7
3000-10 000 km i 16
10 001-20 000 km i 23
Gle 20 000 km  n—— 53
alla 2 aasta W5
2-10 aastat m— 29
Ule 10 aasta I 65

2003, n=417
7
SUGU »
12
24
38

26

VANUS

23

HARIDUS w0
31
34

"

13

"

REGIOONID

30
23
77
84

LABISOIT

50

JUHISTAAZ 28

67

Hinnangud maanteede talvistele sdiduoludele
(% koigist vastajaist)

Keskmine*
TaIIinrl-Narva,TaIIinn-Ta_rtu, 2005 51 68 13[4212 2,12

V6ru-Luhamaa, Tallinn- ¢
Pamu-lkla maanteed 2003 [l 66 12114

teised suuremad 200511 54 33 863 242 f
maanteed 2003 |4 53 34 BT

ilejanud vaiksemad 200511716 53 e 3,10 4
feed 2003/ 16 50 e 6

W vaga hea hea halb W vaga halb ei oska delda vastamata

* Keskmine 4- pallisel skaalal, kus 1 - vdga hea ... 4 - vdga halb

Koige olulisem, mis kiisitletute spontaansetest vélja-
iitlemistest esile tuli, on ettepanek muuta lume- ja libedatdrje
operatiivsemaks ja pohjalikumaks. Juhtide arvates
on see probleem jdanud pilisima. Siia kuulub ka teede
ristumiskohtade korralikum ja p&hjalikum hooldus. Paljud
usuvad, et talvist libedust aitaks vihendada tee karestamine
pindamise teel.

Arvatakse, et moistlik oleks kasutada vihem soola (vihem
tekib soditu segavat soola ja lume segu, ka rikub sool autot).

Juhtide rahulolu saaks suurendada eeskatt viiksemate
teede korrashoiu parandamisega.

On margatud, et eri piirkondade techoolde tase on véga
erinev. Ndhakse probleemi ka selles, nagu oleksid hoolde
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Ettepanekud talvise teehoolduse parandamiseks
(% koigist vastajaist)

2005 2003
lumetdrje operatiivsus, pohjalikum teede koristus [lll 20 31
vaiksemate teede korrashoid [l 17 20
info teeoludest |4 4
ajutised liiklusmargid, liiklusmarkide nahtavus |3 3
teiste liiklejate néhtavus, Uldine néhtavus |1 3
muu 14 10

ajanormatiivid mdistetamatult pikad, kontroll hooldefirmade
t60 lile peaks olema tShusam.

On tehtud ettepanekuid mitmekesistada ja rohkendada
info edastamist nii raadios kui ka teedérsetel teabetahvlitel,
kasutada ajutisi liiklusmérke, lisamérgistust, parandada
mirkide nihtavust. Uldiselt aga leitakse, et info jagamine
teeoludest on rahuldaval tasemel, sellele antud keskmine
hinnang on tdusnud.

Soiduoludeinfo jagamise operatiivsus
(% koigist vastajaist)

® vaga hea =hea halb mvaga halb ei oska 6elda/vastamata
2003 2005
16% 5% 12%
6% 4% £
30%
30%
44%
50%
Keskmine*: 2,81

(268)

* Keskmine 4-pallisel skaalal, kus 1 - vdga hea ... 4 - vdga halb

Koige olulisemaks infoallikaks, mida kasutab enamik,
on endiselt raadio liiklusteated. Mdnevorra on suurenenud
Maanteeameti kodulehekiilje info kasutus, samas on
vihenenud Maanteeinfokeskuse roll.

Infoallikad talviste séiduolude kohta
(% Kkaoigist vastajaist)

2005 2003
raadio liiklusteated [ 55 84
Maanteeameti kodLiJrlﬁz:anI;utlig 8
sobrad, tuttavad [ 11 8
telefon, meedia, SMS  JJ 6 8
Maanteeinfokeskus @ 5
eiotsiinfot [ 14 15

Trendi paremusele on mérgata info arvessevotmises. Vaid
14% juhtidest ei kasuta kas mitte kunagi voi enamasti ei
kasuta soiduoludest levitatavat infot. Olulisim infokanal on
raadio liiklusteated.

Info kasutamine (% koigist vastajaist)

2005 2003

talvel autoga soites arvestan alati maanteede olukorra kohta
saadud infoga

talvel autoga séites arvestan maanteede olukorra kohta
saadud infoga

28

—>

talvel autoga séites ei arvesta maanteede olukorra kohta
saadud infoga

talvel autoga sdites kunagi ei arvesta maanteede kohta  , 5
saadud infoga

vastamata |2 2

Kisitlusest nahtub, et lubatud sdidukiiruse iiletajate
osakaal on kahjuks suurenenud. Valdav enamik (97%)
kasutab talvel spetsiaalseid rehve, suurenenud on
lamellrehvide vdi spetsiaalsete naelteta kummide kasutamine.

Soidukiiruse valik ja talverehvide kasutamine
(% koigist vastajaist)

B Soidukiirusest kinnipidamine 2005 2003
Séidan peaaegu alati lubatud sdidukiiruse piires NN 44 47
Sbidan tavaliselt kuni 10 km/h lubatud sdidukiirusest kiiremini I 41 34
Sbidan sageli rohkem kui 10 km/h iile lubatud sdidukiiruse M6 6
Muu: vastavalt oludele M9 12
Ei oska Gelda/ vastamata |1

H Talverehvide kasutamine 2005 2003
Naastrehvid/ naelkummid NN 66 72

Lamellrehvid/ spetsiaalsed naelteta kummid
talviseks perioodiks e 25

Muu B7 2
Ei oska Gelda/ vastamata |1 2

Hinnang jalakéijate nahtavusele on tdusnud, mis
annab tunnistust, et propaganda helkurite ja taskulampide
kasutuselevdtmiseks on hakanud vilja kandma. Suurim
paranemine on leidnud aset Virumaal, kus sellekohane
hinnang on tousnud 42%-1t 55%-le. Ometi on Virumaa selle
nditaja poolest veel mahajéddjate hulgas.

Kokkuvotvalt nditab analiiiis, et:

* rahulolu talviste soidutingimustega eri tiiiipi teedel on
jéddnud endisele (2003. aasta) tasemele; iildse ei olda rahul
viiksemate teede oludega

* soovitakse, et koigil teedel paraneks lumetorje
operatiivsus ja viiksematel teedel libedustorje, et kasutataks
ka ajutisi liiklust reguleerivaid mdirke ja mdrgistust, samuti
paigaldataks teede didirde uusi teabetahvleid

* soovitakse, et soola korval kasutataks ka muid loodus- ja
soitjasobralikke materjale, karestataks katteid, jitkataks
selgitustoiod jalakiijate hulgas helkurite kasutamise
laiendamiseks, reguleeritaks otstarbekamalt talihooldetdod.

Kuidas ettepanekute ja mirkustega arvestamine ja nende
elluviimine voiks minna? Eks elame-ndeme ja arutame. m
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Nordic

POHJAMAADE
MAANTEELIIDU

70. ASUTAMISAASTAPAEVA

TAHISTAMISELT 17. JUUNIL 2005 HELSINGIS

Pohjamaade Maanteeliidu (Nordic Road Association — NRA)
peadirektor Eero Karjaluoto kéne.

Lugupeetud kiilalised, daamid ja hérrad! Pohjamaade
Maanteeliidu (NRA) peadirektorina on mul suur heameel
soovida teile tere tulemast Liidu 70. aastapdeva pidustustele.
Kui ma vaatan tagasi sellele t66le, mida teie, kes te siin
kohal viibite, ja teie eelkéijad komiteedes ning juhatustes on
teinud ja mida jatkavad aktiivselt Liidu t66s osalevad ligi
800 eksperti, tajun veel paremini oma praegust eesdigustatud
seisundit.

NRA alustas tegevust 1935. aasta juunis, kui Taani,
Soome, Norra ja Rootsi otsustasid Pohjamaade esimese teede-
kongressi ajal Stockholmis asutada Pohjamaade Maantee-
liidu. Faéri saared tihinesid Liiduga iseseisva sektsioonina
1975. Pérast seda pole uusi sektsioone asutatud, ehkki
geograafilises mottes on tegevus laienenud. 1992 kirjutati
alla koostoolepingud nii Maailma Teedeassotsiatsiooniga
(PIARC) kui ka Balti Maanteeliiduga (BRA).

Suure rd0muga tervitan oma kolleege ja sopru PIARCist
ja BRAst, kes on tulnud tervitama Pohjamaade Maanteeliitu
tema 70. stinnipdeva puhul. Koostédlepingud nende liitudega
on loomulik samm liikumises maailma poole, kus piirid
hakkavad kaduma ja teadmisi levitatakse tiksikisikute ning
organisatsioonide kui ka kogu tihiskonna hiivangu nimel.

Koostdd BRAga on loomulik ja paljuski hidavajalik.
Meil on palju iihist — moneti sarnane ajalugu ja kuulumine
Pdohja-Euroopa regiooni. Meie koostdd on olnud aktiivne
ning viljakas, mille tdestuseks on naiteks kas voi kolm
tthisseminari aktuaalsetel teemadel kdesoleval aastal. NRA
on joudnud auvéirsesse ikka ja kavatseb elada veel pikka
aega. Usun, et soov kohtuda kolleegidega — niihdsti nendega,
kes jagavad meie vaateid kui ka nendega, kes on erineval
arvamusel — ja kogemusi vahetada, arutada ning arendada
nii ennast kui oma organisatsiooni vdi kompaniid on iiks
positiivseid inimlikke jooni.

NRA tugevus on kahtlemata komiteede loodud
ekspertvorgustikus. Ekspertvorgud on unikaalsed selles
mottes, et sisaldavad kdiki tee- ja liiklussektori olulisi
osapooli: nii era- kui avalikke organisatsioone, iilikoole
ja uurimiskeskusi, konsultante ja konstruktoreid, kliente,
tootjaid jms. Jarelikult on voimalused erinevate kiisimuste
késitlemiseks viga head. Pohjamaade pikaajaline traditsioon
koostdo vallas, sarnane ajalugu ja kultuur nagu ka iithesugune
mdtlemisviis rajavad teed formaalsusteta koostdoks ja lisavad
sotsiaalset mdddet, mida vOib olla raske sisse seada teistes
kontaktides.
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Pohjamaade koosto on meie jaoks oluline, kuid ei saa
mdodda vaadata lingvistilistest erinevustest. Soomes peab
rootsi ja Islandil taani keel taanduma inglise keele kui
esimese voorkeele ees. Vaatamata lingvistilistele erinevustele,
moodustame aga selgelt suure Pohjamaade perekonna.
Pdhjamaade areng on olnud sarnane ja siin domineerivad
ka sarnased sotsiaalsed vaartused. Kdige tdenédolisemalt on
ithetaolisuse tase siin suurem kui kusagil mujal maailmas.

Eri alamsektorites edenevad PGhjamaad erineva kiirusega
soltuvalt prioriteetidest voi spetsialiseeritusest. Seepérast
pakuvad nad endiselt liksteisele vdoimalust vorrelda praktikat
voi vahetada kogemusi. NRA kujutab endast suurepérast
foorumit teadmiste jagamiseks ja iihiste PGhjamaade
protseduuride arendamiseks. NRA tahab aktiivselt osaleda
pohjamaise oskusteabe (know-how) arendamises ja
ettevotluses, et olla konkurentsivoimeline mitte ainult avatud
ja piirideta kodusel Péhjamaade turul, vaid ka viljaspool
Pohjamaid. Minu arvates on meie nigemus — kompetentsus
ilma riigipiirideta — vigagi kohane.

Ekspertvorgustik jaib ka tulevikus NRA tegutsemise
aluseks. Kuid igasugune osalemine on tdnapdeval hoolikalt
1abi kaalutud. Isedranis rangelt kontrollitakse osalemist,
mis nduab raha vdi aega. Projekti maksumust vorreldakse
oodatavate tulude v6i muude hiivedega. Nendes vordlustes
on NRA lihtsalt iiks organisatsioon paljude teiste seas iiha
tugevnevas voitluses ressursside pérast.

Seepirast ei saa me oma positsiooni votta kui
garanteeritut, ent me peame tagama, et oleksime ahvatlev
organisatsioon. Me peame nii kogu Liidu kui ka iga tiksiku
komitee jaoks looma programmi, mis niitaks kalkuleeritavat
tulu ja tdstaks meid kdrgemale hallist argipdevast. Me peame
turustama oma tegevust paremini kui enne ja teostama oma
ideaale timbritseva maailma muutmise kaudu.

Madne viimase aasta jooksul on teedesektor teinud 1dbi
olulisi muutusi. On juurutatud uued rahastamismeetodid
ja lepinguvormid ning loodud targad liikluse jdlgimise
siisteemid, litklusohutus ja keskkonnakaitse on teinud
suuri edusamme, riiklikud teedeametid on peaasjalikult
klientorganisatsioonid ja kdik lepingud solmitakse avalikus
konkurentsis. Need on vaid moned ndited muutustest, mis
on toonud uusi tilesandeid meie traditsioonilistele NRA
litkkmetele ja mis nduavad uut liiki paddevust. NRA peab ajaga
kaasas kdima ja olema hetkesituatsioonis kasulik nii vanadele
kui ka uutele litkmetele.

Seepirast oleme hakanud niilid analiilisima oma
tegutsemiskeskkonda, et teada saada, mida meie kliendid
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meilt ootavad, kui histi oleme hakkama saanud nende ootuste
rahuldamisega ja kuivord oleme vdimelised voistlema

teiste ametlike ning vabatahtlike organisatsioonidega. Need
analiiiisid viivad voimalike muudatusettepanekuteni nii
tegutsemises kui ka komitee struktuuris, samuti strateegia
solmkiisimustes jargmise nelja-aastase perioodi jooksul, kui
Liitu juhib esmakordselt NRA ajaloos Island.

Pohjamaade koost66l on pikaajalised austusvairsed
traditsioonid. Rahvusvahelistumine pole vidhendanud
regionaalse koostdd tulukust, kuid lisanud tegevusse
uue perspektiivi. Koostdo naabermaadega — voi peaksin
Pohjamaade Maanteeliidu puhul iitlema — naaber-teeliitudega
— on loomulik ja kasulik. Usun, et meie koostdo ditseb ka
tulevikus ja soovin teile kdigile veel kord tere tulemast sellele
seminarile ja meie 70. aastapdeva pidustustele!

Balti Maanteeliidu delegatsiooni esindaja Talis Straume
kone.

Tahaksin Balti Maanteeliidu poolt edasi anda siidamlikud
onnesoovid Pdhjamaade Maanteeliidule tahelepanuvédrse
tahtpdeva puhul. Me mdlemad seisame silmitsi samade
probleemidega: me tegutseme iihesugustes kliimatingimustes
ja kasutame samu tee-chitusmaterjale. Ja kdigepealt
on meil ihesugune iilesanne — rahuldada meie teede
kasutajate vajadusi ning anda neile piisivam, ohutum ja
keskkonnasobralikum teedevork, kasutades saadaolevaid
ressursse nii tohusalt kui vdimalik. Just need aspektid on
kindlasti kaasa aidanud sellele, et meil on voimalik seada
sisse kahe teede liidu koostdo.

Alates esimestest kontaktidest Pohjamaadega — peagi
mdotub see aeg juba kiimnetes aastates — oleme alati tundnud
sooja ja sobralikku tuge Pdhjamaade kogemuse iilekandmisel
Balti riikidesse. Lubage mul véljendada suurimat heameelt,
et meie algsed kontaktid on praeguseks kujunenud pidevaks,
regulaarseks ja plaanipiraseks tegevuseks, mis hdlmab
vastastikust kogemuste ja teadmiste vahetamist. Meie siin
Balti Maanteeliidus oleme palju dppinud oma Pdhjamaade
kolleegidelt ja proovinud kujundada oma Maanteeameti
struktuuri isegi sarnaseks POhjamaade omaga. Muidugi
on veel palju teha, kuid meil on alati v3tta hea eeskuju
Pohjamaadest.

Votke vastu meie kdige palavamad dnnesoovid ja soovid
edaspidiseks ning ootame ka tulevikus lahedast ja pidevat
koostodd.

“POHJAMAADE KOOSTOO - TUGEVUS KA
TULEVIKUS”

Pohjamaade koost6 minister, keskkonnaminister Jan-Erik
Enestami kone (/iihendatult).

Heites pilgu PGhjamaadele laiemas perspektiivis, peab
tahtmatult mdtlema pikaajalise koostdo ja iihiskondliku
traditsiooni téhtsusest selle juhtpositsiooni parast, mille
Pohjamaad on saavutanud paljudes rahvusvahelistes
vordlustes ja mis puudutavad néiteks tdhusust, tootlikkust,
koolitussiisteemi, avalikke teenuseid ja vastavalt Maailma
Majandusfoorumi hiljutisele viitele ka vordsust. Selles
sektoris, mida esindate teie ja POhjamaade Maanteeliit, tuleb
markida liiklusohutusalast t66d, milles PGhjamaad on andnud
jargimisvairset eeskuju. NRA ndgemus ,,Riigipiirideta
padevus“on kooskdlas PGhjamaade Ministrite Noukogu
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teemaga ,,Riigipiirideta Pohjamaad®, mis on viimasel ajal
Noukogu agendas korgele kohale seatud.

Inimeste, ettevotluse, padevuse ja masinate vaba litkumine
on Pohjamaade pideva regionaalse arengu nii liks eesmérke
kui ka eeltingimusi. Tokked sellel teel on kindlaks tehtud ja
teadlikult elimineeritud, selleks et luua Pohjamaade avatud
tooturgu. Selles tegevuses on viimasel kolmel aastal suur osa
olnud endisel Taani peaministril Paul Schliteril.

... Kasvavas globaalses vdistluses on oluline luua
Pohjamaadest avatud, tugev ja riigipiirideta piirkond.

... Uha jitkuv ELi laienemisprotsess suurendab iiksikute
regioonide tihtsust. Regionaalne koostdo ja voime arutada
ELi kiisimusi ning valmistada neid ette regionaalsel tasemel
osutuvad olulisteks piirkonna isedrasuste ja eriarvamuste
arvestamisel. Kiimnete aastate pikkune PShjamaade koost6o,
sarnane ajalugu ja kultuur on sel juhul selged eelised, mida
tuleks &ra kasutada.

ELi laienemine kiimne uue liikmesriigi vorra ja nn teise
laine tulek tdhendab Pdhjamaade koostdole uusi véljakutseid
ja voimalusi. Séilitades PGhjamaade identiteeti, vaba
litkumist ja koduturge ning konkurentsivdimet, peaksime
ka aru saama, et Pohjamaad on osa Pohja-Euroopast. Meie
huvides on arendada ja méaratleda PGhjamaade koostdo uusi
vorme nn Pdhja dimensiooni edendamiseks ELis. Koost6
Eesti, Leedu, Liti ja ka Poolaga intensiivistub niiiid, kui need
riigid on ithinenud ELiga.

Otsides oma identiteeti POhja-Euroopas ja isedranis Ladne-
mere piirkonnas, esindab Pohjamaade koostdo eri koostoo-
partnerite jarjepidevust. Laiemat koostodd Ladnemere-
adrsete riikide ja Pohjamaade vahel tuleks kisitada kui koos-
t60 tdiendavat, mitte konkureerivat vormi.

...Tahaksin ldhemalt vaadata tehnoloogilist arengut. Tanu
histi arenenud koostddle on PGhjamaadel voimalus tousta
globaalseks liidriks nii uurimistdos kui ka innovatsioonis. On
juba olemas arvukalt néiteid selle kohta, kuidas PGhjamaad
on suutnud luua head tingimused tehnoloogiliseks arenguks ja
innovatsiooniks. Pole kahtlust, et selle aluseks on kvaliteetne
haridussiisteem, mis on kujunenud stabiilses ja elujoulises
ithiskonnas. Teiselt poolt pShineb tihiskonna arengu- ja
konkurentsivdoime tugeval uurimistodl ja uuendustesobralikul
ohkkonnal.

... Pohjamaade Maanteeliit on tédnapéeval elav ja elujouline
seitsekiimmend aastat vana liit. Mitte koigil liitudel pole
tagatud voimalust nédha, kuidas tegevused ja protseduurid,
mis on kindlaks méératud 70 aastat varem, on ikka veel
kasutusel ja vastuvoetavad.

Pohjamaade Maanteeliit on liit, mille tulevik ei néi olevat
ohus. See on organisatsioon, kus Pohjamaade teede- ja
transpordisektori eksperte ei takista vaartuslike vorgustike
loomisel rahvuslikud, organisatsioonilised, professionaalsed
ega lingyvistilised piirid ja nad vdivad vahetada kogemusi
ilma suuremate formaalsuste ning biirokraatiata. Seda
laadi liidule on téhtis valitsusvoimudest kiillaltki soltumatu
funktsioneerimine.

... Just nii nagu PGhjamaade koost6o tdiendab Euroopa
ja tilemaailmset koost6dd, on téhtis ndha vabatahtlike
organisatsioonide koostddd kui tdiendust PGhjamaade
ametlikule koostodle. Usun, et nende organisatsioonide
tahtsus tulevikus suureneb. m
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REFORM

Patric Gandil, Prantsuse
transpordiministri
peanoustaja,

endine PIARCi asepresident

TRANSPORDI INFRASTRUKTUURI RAHASTAMISAGENTUURI LOOMINE PRANTSUSMAAL
PIARCi Noukogu koosolekul 4. septembril 2004 Montrpellier’s tehtud ettekandest

Prantsusmaa teedesektoris on praegu kisil kaks pohjalikku
reformi. Esimene neist on detsentraliseerimine, mis tdhendab
ligikaudu 2/3 Prantsusmaa riikliku teedevorgu iileandmist
kohalikele omavalitsustele. See nduab Riikliku Teedeameti
taielikku timberstruktureerimist ja voimaldab teede haldamist
laiendada iile kohalike omavalitsuste halduspiiride. Routes
saab lugejaid sellest reformist tdpsemalt informeerida aastal
2005, kui kdimasolev kohalike omavalitsustega ndupidamise
protsess lopule jouab.

Teine reform hdlmab teede finantseerimist, mis muutub
pérast Transpordi Infrastruktuuri Rahastamisagentuuri
asutamist. Agentuuri finantsid saadakse teedelt, tipsemalt
riiklikke soodustusi saavate kiirtee-ettevotete dividendidest,
ja on sihtotstarbeliselt madratud kdigi transpordi
infrastruktuuri tiitipide rahastamiseks. Prantsusmaal ei ole
sihtotstarbelist teedefondi. Suurem osa teedele kulutatavast
rahast tuleb aktsiisidest, eriti kiituseaktsiisist, mida kogutakse
osana {ldisest riigitulust. Seega on selle agentuuri loomise
néol tegemist suure poliitilise reformiga.

PRANTSUSMAA TEEDEVORK

Prantsusmaa teedevorgu liihike kirjeldus aitab paremini
maista, mis on ajendanud seda rahastamisagentuuri looma.
Artikli lopuosas kdsitletakse Millau’ viadukti kui niiidet
riigi- ja erasektori finantsilisest koostoost uue teestruktuuri
arendamises.

Prantsusmaa teedevorgu kogupikkus aastal 2004 oli miljon
kilomeetrit. Sellest moodustas riiklik teedevork 38 000 km.
Riiklikust teedevorgust on kdigest 10 000 km kiirteid ja
neist 8000 km on omakorda maksustatavad teed. Riiklik
teedevork moodustab iildisest teedevorgust vihem kui 4%,
kuid seda lébib rohkem kui 40% liikluse mahust. Seepérast
on riikliku teedevorgu efektiivsel opereerimisel suur moju
kogu transpordisiisteemile ja siit ka majanduse arengule.
Mairkimisvddrne moju on transpordi jaotumisel erinevate
transpordiliikide vahel.

Prantsusmaa teedel toimub ligi 90% sisemaistest
reisijatevedudest, 75% kaubavedudest, samuti kdigi teiste
transpordiliikide 16ppliikumine. Alates aastast 1975 on
litkluse mahud kasvanud 2,5 korda ja aastaks 2020 ndhakse
ette 40- kuni 60-protsendilist liikluse kasvu.

Et olukorraga toime tulla, on esimese sammuna ette nédhtud
eri transpordiliikide vaheliste iihenduste tdhusam kasutamine.
On vaja arendada raudteetransporti, samuti veetransporti ja
rannaléhi-meretransporti lithikeste vahemaade taha. Praegu
liigub 40% kaubavahetusest Prantsusmaa ja Hispaania
vahel meritsi ja 60% maanteedel. Oluline on hoida pidevalt
silme ees visiooni erinevate transpordiliikide siisteemsest
toimimisest, sdilitades samal ajal vastuvdetava majandusliku
efektiivsuse. Samuti on téhtis olemasolevat infrastruktuuri
optimeerida. Mitmesuguste teemaksude hinnakujundusel
on huvitav moju teckasutajate valikutele. Arendada on vaja
ka teekasutajate eelinformeerimise siisteemi. Isegi sel juhul
ei vilista optimeerimisabindud vajadust transpordi uue
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infrastruktuuri ehitamise jérele. Transpordi Infrastruktuuri
Rahastamisagentuur ongi loodud nende probleemide
lahendamiseks.

TEEMAKSUSUSTEEM

Ametlikult kehtestati kiirteemaksud Prantsusmaal esimest
korda aastal 1955 ja see siisteem on voimaldanud vélja
arendada kiirteede vorgu. Areng algas majanduse seisukohalt
koige tihtsamatest teedest. Sedamodda, kuidas need teed
muutusid koige kasutatavamateks teedeks, muutusid nad
ka koige tulusamateks, mis omakorda tihendas, et osa
teemaksudest sai suunata lisainfrastruktuuri ehitamiseks.
Niisugune mehhanism lubas tdhtsamaid teid haldavatel
ettevotetel ehitada ka tugiteid, mida muidu poleks saanud
teha, sest neid teid finantseeriti pohiteede kasumist.

Stisteem to6tas edukalt kuni uute Euroopa Liidu
regulatsioonideni, mis puudutasid konkureerivaid
lepinguid maksustatavate teede infrastruktuuri ehitamisel.
Ulalkirjeldatud siisteem saab reaalselt tootada ainult
siis, kui sdlmitakse kahepoolne kokkulepe uue teeldigu
ehitamiseks ettevottega, kes juba haldab kasumlikku
vorku. Kuid konkurentsireeglid nduavad, et koik ettevotted
oleksid konkurentsis vordsed, vaatamata sellele, kas neil
on teedevork voi mitte. Seetdttu osutub vajalikuks teha iga
kord eraldi majandusanaliiiis, et méérata, kas projekt on
realiseeritav vOi mitte. Kui see on realiseeritav, siis probleemi
pole. Muul juhul peab aga lootma riigi subsideerimisele.
Endise siisteemi korral maksid selle subsiidiumi kinni kdige
tdhtsamate teedevorkude kasutajad. Niilid peavad raha andma
riiklikud ja kohalikud valitsusorganid ning see on ainus viis,
kuidas konkurentsireeglitest kinni pidada.

Aga mida teha, valtimaks iroonilist situatsiooni, kus riigi
poolt soodustatud ettevotted saavad olemasolevalt vorgult
kasu, sel ajal kui riik peab leidma raha, et subsiidiume
finantseerida? Soodustatud ettevotete maksustamine
suunab maksud kiill riigile, kuid neid ei suunata edasi
transpordiministeeriumile ja neil maksurahadel puudub seos
ehitusvajadustega.

RAHASTAMISAGENTUURI LOOMINE

Prantsusmaa néite puhul on omapérane see, et
rahastamisagentuuri moodustasid riigile kuuluvad ettevotted.
Need muudeti autonoomseteks korporatsioonideks, kuid
riik sdilitas oma osaluse pdhiaktsiondrina. Aktsiondrina
saab riik ka dividende ning just neile dividendidele uus
agentuur tuginebki. Pracgu makstakse dividendidena

vélja 50% kasumist. Aastal 2005 suureneb see osa 70%-

ni ning eesmargiks on saavutada kiiresti 90% jaotatava
kasumi véljamaksmine. Niiviisi on vdimalik suurem osa
teedevorgu kasumist suunata uue transpordiinfrastruktuuri
chitamisse: ehitada uus tee voi teedevork, lisada tlikiireid
rongiliine (TGV), investeerida olulistesse veeteedesse ja
sadamatesse. Sel agentuuril on ka oluline sdastlikkust toetav
roll, sest ainult 1/3 teenitud rahast kulutatakse kiirteedele
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vOi maksustatavatele teedele, samas kui kogu see raha ise
voetakse teemaksudest.

See korraldusviis, mille puhul kontsessioone saavad vaid
ettevotlusseaduse alusel tegutsevad ariithingud, kus aga
ritk on peamine aktsionér, on end ndidanud véga tdhusana.
Prantsusmaa kiilvas need seemned aastal 1955 ja just need
ideed kannavad praegu vilja riigi hiivanguks. Ainuiiksi
saadavad dividendid lubavad sellist finantssiisteemi arengut,
mis ajavahemikus 2005-2012 annaks tulu 7,5 miljardit
eurot ja 2025-2030 touseks see summa iile 30 miljardi
euro, mis kergendaks mdne tdiesti uue tahtsa infrastruktuuri
finantseerimist. Need pikaajalised majandusennustused
on reaalsed, sest pohinevad véga konservatiivsetel
likklusennustusarvudel, ehkki liikluse tase suureneb pidevalt.

Vaidlused selle iile, kuidas osa dividende riigile imber
suunata infrastruktuuri elutstikli teises pooles, kui see
hakkab kasumit tootma, on peamine rahastamisvéljakutse
kdigis riikides. Teemaksud on omamoodi riiklik sundmaks
ja kui neid kasutatakse riiklikes projektides, muudab see
nad inimestele ka vastuvoetavamaks. Oleme arvamusel,
et kasutajad on teemaksude maksmisega meelsamini ndus
siis, kui neil pole kahtlust, et sellest tduseb kasu riiklikule
teedevdrgule.

Millauw’ viadukti juhtum

Millau’ viadukt kui veel tiks riikliku ja erasektori
ithisrahastamise vorm uue tee infrastruktuuri arendamisel on
huvitav tdiendus kéesolevale artiklile.

Viadukt on silmapaistev tehnoloogiline saavutus. See
2500 meetrit pikk ehitis tduseb rohkem kui 200 meetri
korgusele tile Tarn’i oru. Viadukt oli puuduv liili uuel
transiidikoridoril Pariisi ja Vahemere vahel. Selle ehitamist
rahastati voistupakkumise tulemusena, kusjuures voitjale
pakuti pikaajalist (65 aastat) kontsessioonilepingut
kvaliteedigarantiiga rohkem kui sajaks aastaks. Viadukti
puhul toimub isefinantseerimine teemaksude kaudu ilma
igasuguse riikliku subsiidiumita.

Siin néib tegu olevat lihtsa juhtumiga. Eespool kirjeldatud
mehhanism kombineerib rahastamist teemaksude kaudu
ja riiklikke subsiidiume. Suuremat osa viaduktini viivast
kiirteest finantseeriti riigi rahast ja seepérast sellel teemaksu
pole, vélja arvatud viadukti enda maks. See teeb maksu
kasutajatele vastuvdetavamaks. See on teine viis riigi- ja
erarahastamist kombineerida. Viaduktimaks on kiill {isna
korge, kuid tilejadnud osa maksuvabast teest finantseeriti
riigieelarvest. Monel juhul on finantsilise tasakaalu
saavutamiseks lihtsam teha mitterahaline sissemakse, néit.
ehitada kiirteeldik, selle asemel et maksta kogu projektile
riiklikku subsiidiumi.

Kokkuvétteks voib delda, et transpordi infrastruktuuri
arendamine tdhendab iga riigi jaoks suurt finantsilist
viljakutset. Riiklik rahastamine muutub paratamatuks
sellest hetkest alates, kui ressursid, mida genereerib vastava
infrastruktuuri kasutamine, ei ole kiillaldased, et katta
vajalike tegevuste viljaminekuid. Seepédrast on valitsustele
oluline omada pikaaegset ndgemust arenguviljavaadetest ja
todtada vilja finantseerimisinstrumente, mis voimaldaksid
neil 16puks saada kasu neist markimisvéarsetest
investeeringutest, mida nad teatud etapil pidid tegema.
Prantsusmaa valitsuse panustus oma kiirteevorgu arengusse
algusaegadel ja seejérel transpordi infrastruktuuri
rahastamisagentuuri loomisse voib huvi pakkuda ka teistele
ritkidele, kus teedevorgud pole veel kiipses staadiumis. m
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LEEDUS RAKENDATAKSE
TEEKASUTUSMAKSU

Allpool refereerime lithendatult Leedu valitsuse otsust
teekasutusmaksu rakendamisest Leedus

LEEDUS JA VALISMAAL, KAASA ARVATUD EUROOPA
LIIDU LIIKMESRIIKIDES REGISTREERITUD
SOIDUKITE OMANIKE VOI KASUTAJATE
TEEKASUTUSMAKSU MAARAD, SELLE TASUMISE
KORD, HALDAMINE JA KONTROLL
(Leedu valitsuse otsusest nr. 447, 21-04-2005)

Leedu Vabariigis voi vélismaal, kaasa arvatud Euroopa
Liidu litkmesriikides registreeritud sdidukite omanikud

voi kasutajad (juhid), peavad tasuma Leedu riigieelarvesse
teekasutusmaksu, et finantseerida teede korrashoiu ja arengu
programmi. Maksu tasunuid lubatakse soita jargmistel
kdrgeima kategooria teedel:

Al Vilnius—Kaunas—Klaipéda

A2 Vilnius—Panevézys

A3 Vilnius—Minsk

A4 Vilnius—Varéna—Grodno

A5 Kaunas—Marijampolé—Suwalki

A6 Kaunas—Zarasai-Daugavpils

A7 Marijampolé-Kybartai—Kaliningrad
A8 Panevézys—Aristava—Sitkiinai

A9 Panevézys—Siauliai

A10 Panevézys—Pasvalys—Riia

A11 Siauliai-Palanga

A12 Riia— Siauliai-Tauragé—Kaliningrad
A13 Klaipéda—Liepaja

A14 Vilnius—-Utena

A15 Vilnius-Lida

A16 Vilnius—Prienai-Marijampolé

A17 PanevéZyse moodasdidutee

A18 Siauliai méodasdidutee

Mainitud kdrgeima kategooria teed on tihistatud vastavate
litklusmérkidega. Sditmist nende teede pikendustel
elamurajoonides ei maksustata.

Soidukite omanikud voi kasutajad (juhid) maksavad
nimetatud maksu iga bussi, veoauto vdi kombineeritud
soiduki eest vastavalt sdiduki kogukaalule. Maksumaira
arvutamisel ldahtutakse sdiduki maksimaalsest lubatavast
kaalust vastavalt sdiduki registreerimistunnistusel ndidatule.

Soidukite omanikud voi kasutajad (juhid) arvutavad
maksu suuruse ise vilja ja vastutavad arvutuste digsuse eest.
Neil on digus maksta seda maksu suvalisel ajal ja suvalises
makseviisis (sularahas, maksukorraldusega voi muul
seaduses lubatud viisil). Seda voib maksta ka ette mones
pangaasutuses voi siis teekonna viéltel.

Maksu tasumisel antakse vélja tasumist kinnitav
dokument, milles ndidatakse selle kehtivuse aeg (pdev, niddal,
kuu voi aasta). Pdevatasu kehtib 24 tunni jooksul alates
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margitud perioodi algusest, nddala- voi kuutasu — ihe nédala
vai ithe kuu jooksul, aastatasu — jooksva aasta jooksul kuni
jérgmise aasta 31. jaanuarini. Maksu tasumist kontrollitakse
teekonna viltel. Sdiduki omanikud vai kasutajad (sditjad)
peavad esitama panga kinnitusega dokumendid, mis
nditavad tasutud summa suurust, voi firma pitsati ja juhataja
allkirjaga varustatud koopiad neist dokumentidest. Kooskdlas
Leedu Vabariigi Teede Korrashoiu ja Arengu Programmi
seadusega peavad eespool mainitud korgeima kategooria
teede kasutamisel olema teekasutusmaksust vabastatud
soiduki omanikel voi kasutajatel (sditjatel) dokumendid, mis
néitavad soiduki kuuluvust vastavasse maksuvabastusega
transpordigrupi hulka ja/voi selle kuuluvust asjakohasele
institutsioonile voi organisatsioonile.

Teekasutusmaksust on vabastatud jargmised sdidukid:

— siseministeeriumile ja selle allasutustele kuuluvad
soidukid, mis on seotud otsese sdjalise vdljadppega, samuti
omavalitsuste tuletdrjeteenistuse sdidukid,;

— omavalitsustele ja puudega inimeste mittetulundus-
tihingutele kuuluvad puudega inimeste soidukid;

— tervishoiuasutuste kiirabi- ja reanimatsioonisdidukid

— laste (Opilaste) veoks kohandatud sdidukid (bussid),
mis kuuluvad omavalitsus-haridusasutustele ja (voi)
omavalitsuste poolt kontrollitavatele firmadele;

— teehooldetoddeks ettendhtud sdidukid;

— vilisriikides registreeritud sdidukid, mis sdidavad
korvaldama loodusdnnetuste voi liiklusdnnetuste tagajargi
vOi veavad halastus- v0i humanitaarabikaupu, samuti soi-
dukid, mis kuuluvad viélisriikide sdjalise kaitse siisteemi;

— kohaliku (linna-, linnaldhi-) transpordivdrgu reisijaid
vedavad liinisdidukid.

Kui sdiduki omanik voi kasutaja valib teekasutusmaksu
tasumiseks panga, peavad maksedokumendil peale
pangarekvisiitide olema tdidetud ka jargmised lahtrid:
1. Makse kood: 7830
2. Makse eesmark:
2.1. sdiduk (haagiselamu voi buss, raskeveok, veokite
kombinatsioon/treiler), registreerimisnumber
2.2. Makse tliiip voi tariif: pdeva-, nadala-, kuu-,
aastatasu (s.t. 2005-06-03 9:30; 2005-07-29-2005-08-
04; 2005-06-03—-2005-07-02, aastaks 2005).
Leedu Vabariigis, ELi liikmesriigis voi mdnes muus
vilisriigis registreeritud sdiduki kasutajamaks: 7830
Leedus voib maksu tasuda igas pangakontoris.
Mrkus: UAB Medicinis Bankas’e harupangad piiripunktides
Medinikais, Kybartais, Panemunes, Salcininkais, Lazdijais
(Kalvarijos, Raigardas) ja AB Bankas Snoras Salociai
piiripunktis to6tavad kogu 66péeva.

Kasutusmaks (littides)
. Aastatasu
Séiduk Pieva- | Nidala- |
o e Aastal Aastast
2005 2006
Sdiduk, milles on rohkem kui 8 reisija-
M, | kohta ja 1 koht juhi jaoks, soiduki 20 60 150 600 900
kogukaal ei tohi iiletada 5 tonni
Bussid Soiduk, milles on rohkem kui 8 reisija-
kohta (kuid mitte tile 22), 1 koht juhi
M, jaoks, kusjuures sdiduki kogukaal ei tohi 20 60 150 600 900
iiletada 5 tonni (kaasa arvatud)
SGiduk, milles on iile 22 reisijakoha ja 1 20 90 180 200 1600
juhikoht
N, Kogukaaluga kuni 3,5 tonni (kaasa 20 60 150 600 900
arvatud)
N, Kogukaaluga 3,5 tonni kuni 12 tonni 20 90 130 200 1600
(kaasa arvatud)
Kauba- N, | Kohukaaluga 12 kuni 40 tonni (k
veoautod s o ;lu;a uga uni 40 tonni (kaasa 20 90 180 300 1600
ja nende arvatud)
kombinat- Kui kolmeteljelise vedukiga veetakse
sioonid kaheteljelise voi kolmeteljelise pool-
haagisega 40 jala pikkusi konteinereid, 20 90 250 1000 1900
mis vastavad ISO standarditele — kuni
kogukaaluga 44 tonni
N -N, | Kuni 16-tonnise kogukaaluga (kaasa
arvatud) sdidukite omanikud, sh 20 40 80 400 900
pollumajandusveokid
Eri- Mis on méiratud spetsiaalseid
otstarbelised funktsioone tditma, véilja arvatud 20 40 100 600 900
soidukid raskeveokid
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Eesti Asfalfdiliidu védljaandena ilmus dsja teedelaborit ja tee-
chituslikke laboratoorseid katseid késitlev “Viike labori-
raamat”. Autoril, teedeinsener Eda Lepal on aastakiimnete-
pikkune t66kogemus oma erialal ning teedelaboris. Eda Lepp
kuulub ka eesti teedealase kirjanduse klassikaks muutunud
“Teedechitaja kédsiraamatu” koostajate hulka.

“Viike laboriraamat” annab {iilevaate pohiliste tee-
ehitusmaterjalide ja asfaltsegude laboratoorsest kontrollist
ning testimise metoodikatest, asfaltkatete kvaliteedi
jélgimisest ja hindamisest. Et raamat on suunatud tellijatele,
Oppuritele ja teedespetsialistidele, kes igapdevaselt
kvaliteedikatsetustega kokku ei puutu, on testide kirjeldusel
piirdutud pohimottelise kisitlusega. Rohkesti antakse
viiteid dokumentidele (EV standardid, Eesti Asfaldiliidu
asfaldinormid, Eesti Asfaldiliidu asfaltsegude ja -katete
katsemeetodid), mis detailiseerivad ndudeid ja katsetuste
kaiku. Lisas on toodud pdhjalik iilevaade Eestis kehtivatest
teedematerjalide katsemeetodite standarditest.

“Viike laboriraamat™ on teine kasiraamat Eesti Asfaldi-
liildu nn véikeste raamatute sarjast. Eelmine, teedeinseneri
Rein Freibergi “Viike pindamisraamat” ilmus 1999. aastal.

Eesti Asfaldiliit on 1991. aastal asutatud mittetulundus-
ithing, mis tihendab asfalditéodega tegelevaid Eestis
registreeritud juriidilisi isikuid ja tiksikisikuid. Liidu tegevuse
eesmirk on Eestis tehtavate asfalditoode taseme tdstmine
erialaste teadmiste ja oskuste arendamise ning infolevi teel.

Alates 1994. aastast on Eesti Asfaldiliit {ile-euroopalise
organisatsiooni Euroopa Asfaldiliit (European Asphalt
Pavement Association) liige.

“VAIKE LABORIRAAMAT”

o
VAIKE LABORIRAAMAT

[ela kepp & B

"

URIC s S S

w10 i e |
2]

Fotodel: “Viikese laboriraamatu”
esitlusel reede 1. juulil 2005
Rahvusraamatukogu kuppelsaalis.
Ulemisel fotol raamatu autor
Eda Lepp.

Fotod E. Vahter
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Ry,
Peeter Paju Veiko Tikas

Raul Vibo Valeri Volkov

MAANTEEAMETI
VIIES SILLAPAEV

Maikuu 10. paeval 2005 tuli Sausti mdisa héadrberisse iile
70 sillachituse asjatundja ja sellel alal tegutseva inimese
Maanteeameti asutustest, sildade projekteerimise ja
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ehitamisega tegelevatest firmadest ning materjale tarnivatest
ettevotetest, et pidada jarjekorras viiendat Maanteeameti
sillapdeva.

Sillapdeva juhatas sisse Maanteeameti peadirektor Riho
Sérmus. Pohja Regionaalse Maanteeameti direktor Peeter
Paju koos sama asutuse peaspetsialisti Priit Perriga tegi tile-
vaate Harju ja Rapla maakonna sildadest, nende ajaloost ja
hetkeseisukorrast, markides, et sildade remondimahud on
markimisvéadrselt kasvamas. Veiko Tikas, ASi Teede Tehno-
keskus spetsialist, késitles 2004. aastal tehtud uuringut 100
maanteesilla tehnilise seisukorra kohta ning sildade uurin-
gute edaspidist laiendamist [vt ka Teelehte nr 3 (39) 2004
novembrist]. Raul Vibo, Maanteeameti planeeringute osa-
konna juhataja, tegi kokku kolm ettekannet, késitledes aasta-
tel 2002-2004 Eestis Eestis ehitatud sildu, meie ldhiaastate
sillachitust ja Millau’ silla suurprojekti Prantsusmaal.

Sausti moisa hddrber
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Hillar Varik Ivar Talvik

OU Tilts Eesti filiaal peaspetsialist Valeri Volkov esines
uuringuga 1861. aastal chitatud Konuvere vdlvsillast.

ASi Teede Tehnokeskus juhatuse esimees Hillar Varik
kasitles Saaremaa ptisiiihenduse projekti. Kéesoleval aastal
on siin kdige olulisemaks piisitihenduse finantsmajandusliku
analiiiisi ja keskkonnamdjude eeluuring, mida teeb
Taani firma Ramboll Danmark AS koos kahe teise Taani
konsultatsioonifirmaga Sund & Baelt Partner Ltd ja Deloitte.
Uuringu tulemusena peab konsultant esitama oma seisukoha,
kas ja millisel viisil on Saaremaa piisiithenduse rajamine
pohjendatud ning mida silmas pidada silla voi tunneli kasuks
otsustamisel. Niiiid, sillapdeva toimumisest paar kuud

Koit Tsefels pr Eva Akke
korraldaja

hiljem, on saanud teatavaks, et kooskolas euronduetega
tuleks tunneli maksumus tunduvalt suurem Kkui sillal,
sest tunneli korral tuleb lisaks sdiduosale rajada ka
reisijatele jalgsi evakueerimisteed avariiolukordade
puhuks. Uuring peaks valitsusele andma vdimaluse 15plikult
otsustada, kas piisitthendus rajada. Tallinna Tehnikaiilikooli
chituskonstruktsioonide dppetooli dotsent Ivar Talvik jagas
muljeid sillachitusest Jaapanis. Sillapdevast tegi kokkuvotte
Maanteeameti peadirektori asetiitja Koit Tsefels.

Sillapdeva korraldas AS Teede Tehnokeskus. Sillapdevi
korraldatakse iga kolme aasta tagant. Eelmine, IV sillapdev,
peeti Kehtna mdisas 23. mail 2002. m
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KONUVERE SILD AASTAST 1861
ON KAVAS VARSTI RESTAUREERIDA

Aastal 1993 valmis Tallinna—Parnu maanteel iile Vigala
joe uus neljaavaline (18 + 24 + 24 + 18 m) raudbetoonist
Konuvere sild. Uus asub vana Konuvere sillaga paralleelselt
teedgvendusel. Uue silla kasutusse andmise jérel jai
vana puutumatuna (remontimata, hooldamata) seisma.
Uhtaegu teati, et vana sild on Eesti sillachitusajaloo iiks
silmapaistvamaid rajatisi, mis tuleb séilitada. Maanteeameti
V sillapédeval Konuvere vana silla restaureerimise teemal
konelnud OU Tilts Eesti Filiaali peaspetsialist Valeri
Volkov, osutades restaureerimistoode vajalikkusele,
tsiteeris Hubert Matve raamatut “Eesti sillachitus”, kus
autor litleb vana Konuvere silla kohta nii: Tarinduslikult ja
arhitektuuriliselt Eesti silmapaistvamaid paesildu, vajab
tulevikus kaitset eriti pdrast ogvendatud maantee viimist
tile ehitatava uue silla. Samas raamatus todeb H. Matve,
et olemasolev (sild) tuleks tema sdilitamiseks votta riikliku
kaitse alla. H. Matve raamatut kommenteerinud insener
Peeter Klausen lisas raamatu esmatriikis 2004, et sild
vajab hédasti restaureerimist. Praegu on see veel voimalik.
Valeri Volkov mérkis oma ettekandes, et Konuvere on
Eesti pikim paekivist volvsild (110,2 m), mis lopuks ometi
saab eristaatusega restaureeritavaks mdlestiseks (kuulub
muinsuskaitse alla, reg nr 15 278, kultuuriministri mddrus
nr 5, 16.02.1998). Silla restaureerimisprojekt, mille on
koostanud OU Tilts Eesti Filiaal (autor Valeri Volkov, arhitekt
Niina Méger), on tellijale (PGhja Regionaalne Maanteeamet)
iile antud. Edasi osutas Valeri Volkov oma ettekandes, et
sillale on varem tehtud kaks suuremat remonti — aastatel 1909
ja 1931 ... 1939. Teise remondi kdigus suurendati gabariiti
sellega, et ehitati juurde monoliitbetoonist konsoolid. 1950.
aastal paigaldati sillale uus hiidroisolatsioon ja kaitsekiht.
Kuni 1993. aastani oli sild kasutusel kui iiks tihtsamaid
maanteesildu Eestis. Pdrast uue silla valmimist (1993)
saadeti Konuvere paekivist volvsild “pensionile” ilma

teda kindlustamata. Kiimmekond aastat hoolimatust on
Jjdtnud oma jiljed. Lagunemine on haaranud koiki olulisi
konstruktsioone. Selle (restaureerimis)projekti elluviimine on
suur viljakutse Eesti sillaehitusele.

1909. aastal tehtud remondi kohta on Valeri Volkov
arhiivist iiles leidnud tervikliku materjali. Muuhulgas
ndhtub sealt, et remondi tegi ehitusmeister Jakov-Voldemar
Poldots (I[1envoomc), kelle elukoht Haapsalus Posti tn 5 oma
majas. Ta on solminud 21. augustil 1908 téovotulepingu
(“Tingimiste kontraht”) tellija Eesti kubermangu riiiitelkonna
peamehe parun Dellingshausen-Kattentakiga Konuvere
silla “parandamise toédeks” summas 7918 rubla. Toode
Ioputihtajaks oli lepitud kokku 1. august 1909. Loplikuks
téode maksumuseks sai pdrast tegelike téode inventeerimist
8957 rubla ja 67 kopikat. Leping oli allkirjastatud Reveli
(Tallinna) notari Bruno Mohmergausepi juures Lai tinav
12. T60 rahastati Eesti kubermangu teedekapitali arvel.
Todde lopetamisel on esitatud teostuseelarve koos jooniste,
seletuste ja arvestustega. Remondi kdigus tehti mullatéid
sammaste vdljakaevamiseks ja vundamenditaldmike
tugevdamiseks, miitiritoid kaldasammaste tugiseinte ja
vundamentide massiivsuse suurendamiseks ning nelja
kiilgtiiva ja kaldasammaste miiiiritise timberladumiseks,
(vahe)joesammaste voodri timberladumiseks, jadmurdjate
vuukimiseks ja etteulatuva osa plaatidega katmiseks,
soiduteelt vee dravoolu korrastamiseks, kivist sillapiirde
timberladumiseks ja uute metalltorudest piirdeelementide
paigaldamiseks piirdepostide vahel, drenaazi remondiks ja
puhastamiseks.
Konuvere silla saamisloost rifkis Valeri Volkov jiargmist.
Esimene kirjalik teade, mis kdsitleb Konuvere silla
ehitamise vajadust, on pdrit 1791. aastast, kui Tallinna
kubermanguvalitsuse postiameti iilem G. V. Hoffmann oma
kirjas juhtis haldusvalitsuse tihelepanu sellele, kuidas juba
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1786. aastast peale on kurdetud, et postiveo tagamiseks

on héddavajalik ehitada sillad Vigala (Konuvere) ja Velise
(Pddrdu) joele. Restaureerimisprojekti uurimistéode kdigus
on leitud Konuvere silla originaalne akvarelljoonis arhitekt
1.D. Bantelmanni kavandiga, mis pdrineb oletatavalt aastast
1823 (vt Ik 22). Joonised on hoiul Tartu Ajalooarhiivis ja
asuvad Eesti kubermangu riiiitelkonna pealiku Benkendorffi
kirjavahetuse hulgas aastast 1823. Hubert Matve kirjeldab
oma uurimistods véiga tipselt kirjavahetust ja sillalahendust,
ent ei maini projekti olemasolu. V6ib oletada, et antud
projekti ndol on tegemist rariteediga.

Lisaks Valeri Volkovi esitatule, on tdhelepanuvéirseid
andmeid silla saamisloo kohta 1993. aastal seoses uue
Konuvere silla kdikuandmisega vélja antud voldikus, mille
on koostanud insenerid Aadu Lass ja Jaan Linno. Seal on
kirjas, et 1823. a saadab Liivimaa kubermangu arhitekt
I. D. Bantelmann (vt eelmist 16iku!) Eestimaa tsiviil-
kubernerile von Budbergile nimetatud sildade maksumuse
kalkulatsioonid, mis koostati koos kohalikke olusid tundva
Tallinna ehitusmeistri Brauniga. Veel 1832 oli riilitelkond
seisukohal, et Konuvere ja Pddardu parviilesdidukohad peaksid
jaama endisteks, sest kevadine suurvesi on lithiajaline ja
kallaste (madaluse) tottu tuleks ehitada pikad ja kallid sillad.
Et aga endist viisi nouti uusi sildu, siis teatas riilitelkonna
peamees von Engelhardt 1850. aastal, et ollakse ndus chitama
mdlemale joele uued parved. Alles 1858 esitas ins. F. W.
Alisch 360 jala (110 m) pikkuse Konuvere silla projekti
koos eelarvega 46,8 tuhande rubla suuruses. Eriti huvitav on
eelarve koostamise viis, mis ldhtub toodeldud ehituskivide
valmistamise maksumusest. Kavandati kahte tiitipi tahutud
paekive: 15 x 7,5 x 4 tolli ja 10 x 15 x 4 tolli. Uhte volvi
nidhti ette esimest tiitipi kive 4256 ja teise 3192 tk. Miiiirsepal
tuli tahuda péaevas 7 kivi, seega kulus igale volvile 1064
miitirsepapdeva a 66 kopikat. Peale selle on eelarves esitatud
todjouarvestus tooliikide kaupa (miiiir- ja puusepad, lubja- ja
tellisepdletajad, hobupdevad, abitdolised jne). Ehitusleping
sOlmiti B. von Uexkiilli ja O. von Budbergi ning ettevotja F.
Johannsoni vahel 28. jaanuaril 1860. Sild valmis 1861. aastal,
oli 110 meetrit pikk ja koosnes kuuest paekivivdlvavast.

Konuvere sild aastast 1861 praegu
Fotod Valeri Volkov
All paremal visioon restaureeritud sillast
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Piitian anda liihitilevaate viimasel kiimnel aastal Eestis
toimunud muutustest asfaltsegude tootmises ning tootmis-
voimsustest ja -vOoimalustest tee-chitusturul.

Tuleb tddeda, et muutused on olnud suured ning
toimunud kiiresti, praegusel hetkel peaksid tellijate soovid
olema téielikult rahuldatud. Ent samas on tootmisvdimalused
mirksa suuremad.

Asfaltsegude tootmine

1200 1132 1103
1000
‘S 800
g
600
- Z
400
200
0
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Asfaltsegude tootmise kasv on 2.32 korda
Joonis 1: Asfaltsegude tootmine aastatel 1995-2004.
Eesti Asfaldiliidu Andmed on kogutud Eesti Asfaldiliidu algatusel. Andmed
2005. aasta kevadist aastaist 1991-1994 puuduvad, voib arvata, et siis ei olnud
asfaldipdeva peeti toodetud asfaltsegude kogus kuigi nimetamisvéérne. Edaspidi
reedel, 13. mail. tuleks segutootmises sdilitada vahemalt 2002. ja 2004. aastal
Alustati Saku saavutatud toodangutase — rohkem kui miljon tonni aastas.
Suurhalli Pronks-
saalis, kus kuulati
Aleksander
Kaldase ettekannet
asfaltsegude
tootmisest Euroopa
viikeriikides 2003.

aastal ning Tarvi
Kliimaski ettekannet
asfaltsegude
tootmisest Eestis
viimasel aastakiimnel
ja muutustest
asfaldisegistite
olemis. Seejiirel
stirduti bussireisile,
saamaks iilevaadet
Tallinna iimbruses
asuvatest asfalt-
betoonisegistitest.
Allpool refereerime
lithidalt Tarvi
Kliimaski ettekannet
asfaltsegude
tootmisest Eestis.
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Asfaltbetoonisegistid aastal 1995 Vordlus aastatel 1995 ja 2005
Mark Tootlikus (t/h) tk 1995 2005
1 DCI58 45 3 Segurid 36 tk 28 tk
2 by 35 12 Tootlikus 2435 t/h 3695 t/h
3 D03 25 > Mobiilsed ja 2tk 13 tk
4  TELTOMAT V/3-5 100 10 poolmobiilsed
5 VIANOVA 80/120 80 1 Segurid <50 t/h 20 tk 3tk
6  VIANOVA 200 200 1 >80 t/h 16 tk 25 tk
7 VIARECTA 150 150 1 Aasta toodang 475 tuh tonni 1103 tuh tonni
8 AMOMATIC BC/RC 120 80 1
Selle toodangu
9 RENOVATOR RC-100 120 1 valmistamiseks oleks 195 tundi 300 tundi
10 D 645-25 100 1 vaja teoreetiliselt
Joonis 2 Joonis 5
Asfaltbetoonise JJJWI flfbf il 2005 Tehaste tootlikus 1995 ja 2005
olid olemas "95 .
( z ) 6 kuu té6tundide arv
Mark Tootlikus (t/h) tk (6 kuud x 170 tundi) = 1020 tundi
1 DC 158 45 3 1995 2005
2 DC 117 35 12 Kuue kuuga 2 480 000 3970 000
3 TELTOMAT V/3-5 100 10 voiks toota tonni a/b segu
4 VIANOVA 80/120 80 1 Toodetakse 475 000 1103 000
5 VIARECTA 150 150 I tonni a/b segu
6 AMOMATIC BC/RC 120 80 1 Tehaste kasutus  20% 28%
Joonis 3 Joonis 6
N .~ - Millised on segurid, mida Eestis on kasutatud ja
Asfaltbetoonisegistid aastal 2005 Kasutatakse?
(lisandunud 16 segurit) _ _ S
Mark Tootlikus (t/h)  tk fotlf lk 24: S§llllse seguriga tooldetl eelq:ilgle slajandl‘
| ERMONT TSM 250 250 1 eskpaigas. Pi tTartugt aastast 1973. Pildil olev Reiser-segur
5 ERMONTRB 160 160 ) andis toodangut aastail 1929-1974.
3 AMOMATIC 150 1 Joonis 2: 1995. aastal kasutatud segurimargid, millest pooled
4 KALOTIKONE HOTMIX 30 150 ! olid viikese tootlikkusega.
5 KALOTIKONE HOTMIX 30 M 180 3
6 TELTOMAT C 160 160 1 Joonis 3: Seguripark 2005. aastal. Veel on kasutuses 28 nii-
7 WIBAU WKM 200 200 1 sugust segurit 1995. aastast.
8  PARKER M 1500 100 ! Joonis 4: Kiimne aasta jooksul (aastaks 2005) oli lisandunud
9 BENNINGHOVEN MBA 160 160 1 16 asfaltbetoonisegurit.
10 BENNINGHOVEN MBA 200 180 1
11 BENNINGHOVEN TBA/MBA 240/200 200 2 Joonised 5 ja 6: Vordlusandmed 1995 ja 2005.
12 DC 168 100 1
13 DC 30 (illmsegamisega segur) 200 ! 2005. aastal on kdik segurid reaalselt todtavad ning vastavad
Joonis 4 tehnilistele nduetele.
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Mida aga kujutavad endast tdnapéeva asfaltbetoonisegurid, KOKKUVOTTEKS:

missugused on nende parameetrid ning eelised, vOrreldes

vanema seguritepdlvkonnaga? Need on:

Segistid on suurema tootlikusega ning kompaktsemad.
Segistid on pool- voi tdismobiilsed, neid on vdimalik
paigaldada suhteliselt lithikese ajavahemiku jooksul uude
kohta.

Nende varustus on rikkalik ja vdimalused suured, sh tuleks

mérkida nende universaalsust:

- freespuru (vana asfaldi) kasutamine

- vedelad lisandid doseeritakse automaatselt

- fiiberlisandite (konkreetsel juhul graanulitena)
doseerimine segajasse toimub automaatselt (KMA-
segud)

- erinevate pakendatud lisandite doseerimine segajasse
toimub automaatselt (nt nii on stabiilsuslisandiga
GILSONITE vai loodusliku asfaldiga), aga ka voimalus
kasutada erinevaid todstusjadke (nt elektrijuhtmete
jédke — isolatsioon on poliimeer)

Kasutusel on universaalsed poletid.

Kogu protsessi kontroll on automaatne, mis tagab segu

korge kvaliteedi.

*

Reaalselt on tina voimalik toota praegusega vorreldes
vihemalt 2...3 korda enam asfaltbetoonisegusid aastas.
Arvestatavast 6-kuulisest ehitushooajast 2 kuud sajab
vihma, mil ei saa segu toota.

Jirelejiéinud 4 kuust 2 kuud ehitatakse muldkehasid
ning rajatakse aluseid.

Kuid ka iilejdiéinud 2 kuuga on vdimalik toota 1,1
miljonit tonni asfaltsegusid.

Tootjatel on korralikud asfalditehased, mis on
varustatud vajalike seadmetega, USALDAGEM neid.
Tina tootame PROGNOOSIDE JARGI, ent tootmis-
tegevus peaks alluma plaanile, mille puhul t66d peak-
sid saama teatavaks aasta esimese kahe kuu jooksul.
Koik tehased tuleb varustada tootmisohjekontrolli
sertifikaatidega.

Et teada saada, mis meile on hea, tuleb meil endil
katsetada-proovida — sest uuringuid on liiga vihe;
asjade iile ei saa otsustada niisama arvates, vaid vaja
on teada.

Kasutagem omaenda teadmisi ning uskugem iseendasse
— pole pohjust arvata, et naabrid meist targemad on.

IBA/IMBA 240/200
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IN MEMORIAM

Uno
25.01.1935

Uno Pogga, hea sober, lahke ja abivalmis inimene, valla-
volikogu liige, Raasiku valla aukodanik on lahkunud.
Paljudel tuttavatel-sdpradel on pohjust teda hea sonaga
meenutada. Hea sonaga meenutavad teda ka kdik need,
kes sdidavad modda tema ehitatud teid.

Uno Pogga oli teemeister. Tema abikaasa titles kord, et
Uno on esiteks teemeister ja alles seejérel perekonnapea.
See kuuluvat teemeistri ameti juurde. Teemeistri jaoks
on dhmastunud sellised ajamdisted nagu péev ja 60,
argipdev ja puhkepéev. Selged mdisted on seevastu teede
seisukord, lumesadu, tuisk, libedus. Teemeistriametil
on veel iiks eripdra — teemeistriga ei olda kunagi rahul.
On loomulik, et igaiiks tahab sdita kdik oma sdidud
modda korras asfaltteed. Aga riigil ei jétku selleks raha
— on kruusateid, on teid, kus ei tehta talvel libedustorjet.
Pahandada saab teemeister kui liiklejale koige 1ahem
riigiametnik.

Ulo Kéaidramees

20.08.1934

Juunikuu 24. paeval suri Maanteeameti kauaaegne todtaja
Ulo Kiiramees.

Ulo Kadramees oli siindinud Tallinnas. Teatakse,
et tal oli juba varakult véljakujunenud kindel soov
saada maanteelaseks. See kutsumus sundis teda juba
15-aastase noorukina astuma Tallinna Arhitektuuri- ja
Ehitustehnikumi, et dppida autoteede ja sildade ehitust
ning ekspluatatsiooni. Pdrast tehnikumi 16petamist tuli
lihikest aega todtada Saaremaa Teedevalitsuses ning
teenida sdjavées. Pikk oli tema todstaaz Maanteeprojektis,
kus ta tootas 1958—78 grupijuhina. Seejarel tegi ta t66d
vaneminsenerina tollases Autotranspordi ja Maanteede
Ministeeriumi teedeosakonnas. Kui moodustati Teede
Tehniline Inspektsioon, sai temast teetoode jarelevalve
peaspetsialist. Sellel alal jitkas Ulo Ké4ramees hiljem ka
Tootmiskoondises “Eesti Maanteed” ja Maanteeametis,
téites tehnilise jarelevalve iilesandeid talituse juhataja
ja hiljem juhataja asetditjana. Selles ametis oli ta kuni
pensionile minekuni aastal 2001.

Edasipiiiidliku inimesena ei jdtnud ta unarusse oma
haridusteed, vaid 1dks t66 korvalt dppima Tallinna

Pogga
—12.06.2005

Kas Uno teadis neid eripérasid, kui ta 51 aastat tagasi
Kohtla-Jarve Teedevalitsusse toole asudes maanteelase
elukutse valis? Kiillap see peagi talle selgeks sai. Sellele
vaatamata tootas ta teedel 46 aastat, neist viimased 39
aastat Harju Teedevalitsuses Raasiku teepiirkonnas, kust
ta 2000. aastal pensionile ldks.

Pensionile minekuga ei katkenud aga Uno side
teedega. Teed vajasid teda. Uno toGtas vaheaegadega
teeremondiobjektidel projektijuhina, kuni 12. juunil tema
maine teekond 16pule joudis.

Soites mooda Raasiku piirkonna teid, meenutame Uno
Poggat, teades, et tema hing vdib olla rahul, sest tema
elutdo on tehtud hasti.

Langetame hetkeks pea teemeister Uno Pogga
mailestuseks, enne kui jitkame igaiiks oma rdnnakut.

Pohja
Regionaalne Maanteeamet

—24.06.2005

Poliitehnilisse Instituuti (Tallinna Tehnikaiilikool), mille
16petas 1981. aastal ehitusinseneri diplomiga.

Insener Ulo Kéiramees oli eluaegne maanteelane, kes
kordagi sellelt teelt korvale ei astunud. Nii projekteeri-
jana, jarelevalvajana kui ka ametnikuna tegi ta oma
to0d andumuse ja veendumusega, ausalt ja tarmukalt.
Uks tema kauaaegne kolleeg Maanteeprojekti pievilt
on meenutanud 1974. aasta suvel tehtud Vahu—Vigeva
maanteeldigu projekteerimise vélitdid, kus 2,5 km
pikkune siht 1&bi soise metsa oli ldinud n6 “umbe” ja oli
tarvis sisse liiia uus siht. Hommikul sadas vihma, aga
toddega oli kiire. Ulo iitles: “Poisid, teeme #ra!” ja vottis
kirve selga. Tehtigi.

Ulo Kéairamees paistis silma ndudlikkusega. Ka ei
leidu meie milestustes tihtki hetke, kus teda oleks ndhtud
murelikuna, endast véljas voi tujutult. Ta oli sGber. Tema
rodmus meel ja optimism ei jétnud teda kunagi maha — ei
to0s ega véljapool todd, nii vihemalt néis meile — tema
kauaaegsetele kolleegidele.

Kolleegid Maanteeametist
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TEED JAAJALUGU EESTI
MAANTEEMUUSEUMIS

Endises Varbuse hobupostijaamas Polvamaal avas
juuni teisel nidalal uksed Eesti Maanteemuuseum.
Sarnased valdkondlikud teedemuuseumid on juba
monda aega edukalt tegutsenud lounanaabrite
liatlaste ja leedulaste juures, samuti enamikus
pohjamaades (Soomes, Rootsis, Norras ja Islandil).
Muuseumi loomine tiidab olulise liinga Eesti
kommunikatsiooni- ja transpordiajaloo siilitamisel
ja uurimisel. Maanteemuuseumist soovitakse

aja jooksul kujundada Eestimaa teede arengut
kajastava materjali siilitamise ning uurimise
keskus. Maanteemuuseumi asutajaks on Eesti
Maanteeamet.
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Piltidel: * Avamispeost
osavotjaid votab vastu
muuseumi direktriss Marge
Rennit, 1k 28.

Lk 29 (iilalt):

* Muuseumi hoovis

* Muuseum maantee poolelt

* Muuseumi personal
avatseremoonial (paremalt):
Marge Rennit, Tuuli Tubin,
Mairo Réésk, Rain Rikas ja
Sirje Tammsalu. Pildilt puudub
Peeter Uibo.

* Maanteemuuseumi ndukogu
esimees Peeter Skepast

* Tervituskdne pidas dsja
Tallinna Tehnikatilikooli
rektoriks valitud Peep Siirje

* Muuseumi avar parkla

Lk 30:

* Endine postijaama tall, niitid
ndituse “Tee ajalugu!” hoone.
Vaade samale hoone 1k 31
hoovi poolt.

* Muuseumi ust avama tuli oma
vOtmega endisaja teemeister
(Ik 30, 31)

Fotod: E. Vahter
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Eesti teede ajaloo ainese koondamise mote on vahemalt
veerand sajandit vana. Maanteemuuseumi rajamise idee
algatajaks ja kandjaks ldbi mitme aastakiimne oli legendaarne
maanteelane Aadu Lass. Maanteemuuseumi loomine sai teoks
siiski alles 1990. aastate 16pus. Asukoha valikul langes liisk
Tartu—Voru postiteel asuvale vaarika ja pika ajalooga Varbuse
postijaamale ja seda lisna mitmel pShjusel. 1863. a valminud
Varbuse postijaam tegutses kuni tildise hobupostiveo
hadbumiseni Eestis 1920.—30.aastatel ja anti 1935. aastal

Varbuse teemeistri kdsutusse. Kuni 1997. aastani asus
postijaama hoonetes teemeistripiirkonna keskus. Muuseumi
kaivitamise esimese sammuna moodustati 2000. aasta

16pus muuseumi ndukogu ning juba jargmisel aastal alustas
maanteemuuseumis t66d kolmeliikmeline kollektiiv. Esimene
nditus valmis maanteemuuseumis 2003. aasta kevadel ning
see kandis pealkirja “Postitee eile, tdina, homme”. Jargmise
aasta suviseks perioodiks pandi kokku niitus “Massidesse
viidud kunstipisik?”, mis radkis stalinistlikest teerajatistest.
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Muuseumi loomisest saadik on to6tajate pohitooks olnud
maanteede ajalugu kajastava piisiekspositsiooni loomine.
Tegemist ei olnud kerge iilesandega, sest seniajani on
Eesti teede ajaloo uurimisega vihe tegeletud. 2005. aasta
kevadeks oli t66 piisiekspositsiooniga joudnud 16pusirgele.
Maanteemuuseumi avamisiiritus toimus Varbusel endises
hobupostijaamas 6. juunil muuseumi piisiekspositsiooni
piduliku avamisega. Esimene Eesti teede ajaloost jutustav
pusinditus kannab pealkirja “Tee ajalugu”. Siin tutvustatakse
teede ja liikumisviiside arengut alates muinasajast kuni
tdnapdevani. Muuseumi piisindituse autoriteks on Marge
Rennit ja Mairo Rédsk Eesti Maanteemuuseumist ning Juhan
Kreem Tallinna Linnaarhiivist; kujunduse on loonud Malle
Jiirgenson ja Krista Lepland disainifirmast Laika, Belka &
Strelka OU. Postijaama peahoones 130 ruutmeetril olev
ekspositsioon algab muinasaja tolgendusega ning kulgeb
1abi erinevate ajastute kuni 1940. aastani. Kaasaegsemast
ajajargust radgib talli ndituse osa, mis on koondatud 70
ruutmeetrile. Niituse elavdamiseks on traditsiooniliste

Maanteemuuseum on juunist kuni septembri lopuni
avatud T—P kell 11-18; samadel acgadel saab
muuseumi juures asuvas Varbuse Teemajas keha
kinnitada. Oktoobrist mai keskpaigani on muuseum
avatud T-R kell 11-15.
Muuseumi kiilastamine on kdigile tasuta. Kohtumiseni
Eesti Maanteemuuseumis!
Abi muuseumisse joudmiseks leiate meie kodulehelt:
http:/muuseum.mnt.ee.
MAIRO RAASK
Eesti Maanteemuuseumi teadur

eksponeerimisvahendite korval kasutatud mitmeid eri-
lahendusi. Nii on peahoones lisaks harjumuspérasele
tekstile ja fotole voimalik teedel toimunud arenguid jélgida
maketi vahendusel. Kes soovib seintel olevale esmasele
teabele tdiendust, voib teedemakettide alt vélja tdmmata
sinna sahtlitena peidetud infotahvleid. Ekspositsioonis on
viga tihtis koht ka multimeedial: taustaheli, videoldigud,
virtuaalsed postitold ning teehoovel, helitorn ja koige 10puks
nn tookohaarvutid. Seda on tdendoliselt enam kui itheski
teises Eestimaa muuseumis.

Tehnikahuvilistele peaks erilist huvi pakkuma 2003. aastal
ehitatud 1000 m? suurune masinahall, kuhu on paari aasta
jooksul koondatud olulisemad teede ehitus- ja hooldus-
masinad 20. sajandist. Kodumaist autotdostust esindab
Roman Bertelovi poolt konstrueeritud plastmasskerega
kaubik ET-600.

Mditus “Tee ajalugu!”

“Road Histary
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Foto Andi Roost

Tuleval aastal moddub 9 aastat, kui Parnus peeti XXIII Balti
maanteelaste konverentsi. Parast seda peeti XXIV ja XXV
konverents 2000. ja 2003. aastal vastavalt Riias ja Vilniuses.
Niiiid siis jélle on kord Eesti kdes. Maanteeameti peadirektor
Riho Sormus, kes on praeguse kolmeaastase perioodi valtel
(kuni 2006) Balti Maanteeliidu esimees, kirjutab po6rdumises
tulevaste konverentsist osavotjate poole muuhulgas jérgmist.

... Kui poorduda Balti maanteelaste konverentside ajaloo
poole, siis mdrkame, et neid on peetud juba peaaegu 80
aastat. Esimene neist peeti Riias 1927. aastal. Pdrast
sunnitud vaheaega, mis algas 1940 ja kestis 1957. aastani,
kui traditsioon taastati, on neid korraldatud iga kolme aasta
tagant. Pdrast seda, kui 1989. aastal asutati Balti Teede
Organisatsioon (praegune Balti Maanteeliit)), ja seoses
1990ndate aastate poliitiliste ja majanduslike muutustega
muutusid konverentsid avatuks ka viliskiilalistele, laienes nii
teemadering kui ka osavotjate arv. Viimastel taolistel Balti
foorumitel oli osalejaid juba enam kui 500 kokku 201t maalt...

.. .On saanud traditsiooniks, et iiheaegselt konverentsiga
korraldatakse ka teemakohane nditus uutest projektidest,
tehnoloogiatest, materjalidest, selle kiigus on kerge luua uusi
drikontakte...

... Uhtaegu konverentsiga pakume oma kiilalistele natuke
eksootikat ja virskeid muljeid, tutvustades neid Saaremaa
unikaalse looduse ja kultuuriga.

Konverentsi istungid on jaotatud kuude teemaderithma:

1. Strateegiline juhtimine (tehnilis-majanduslik pohjendus,
prognoosimine, uuringud, perspektiivplaneerimine,
maantechoiu organisatsioon, rahastamine, 6konoomika,
maanteeregister)
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. Maanteehoid (projekteerimine, tehnoloogia, ehitus,
remont, korrashoid, jarelevalve, seire)

. Sillahoid (projekteerimine, sh Saaremaa piisitihendus,
tehnoloogia, ehitus, remont, korrashoid, jarelevalve, seire)

. Liikluse juhtimine (prognoos, ohutus, eriscadmed, margid,
viidad ja mérgistus, jérelevalve, liiklusloendus)

. Toovahendite arendamine (tehnika, ehitus- ja teenindus-
seadmed, materjalid)

. Koostd6 arendamine (valjadpe, kontaktid, tehnoloogia
siirdamine, rahvusvahelised sidemed).

Konverentsi programm sisaldab kolme tehnilist
ekskursiooni: Saaremaa piisiithendus, Hiilumaa ja maanteede
korrashoid Saaremaal.

Korvuti konverentsiga leiab aset tee-ehitusmaterjalide ja
-masinate nditus Teed 2006, mida sisustavad nii kodu- kui
valismaised firmad. Néitusel kajastatakse jargmisi teemasid:
* tee-chitus- ja techooldemasinad
teede ja sildade projekteerimine
teedevOrgu majandamine

teede ja sildade ehitus ning
korrashoid

laboratooriumid ja nende
sisseseade

info, tehniline kirjandus,
valjadpe

pusiiihendused

%
*
*

XV INTERMATIONAL
BALIC ROAD CONFERENCE

*

Konverents peetakse 2005. aastal
valminud Kuressaare spordihoones
(vt foto tilal).
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Tudeng arvab, tudeng mirkab...

Leiud tee-ehitustudengite kirjatoodest
Talletanud Vello Mespak

* Bituumenemulsioon on bituumeni baasil valmistatud
emulsioon, mis peale bituumeni sisaldab lisa
tditematerjale (litv, fraktsioneeritud killustik, kruus).

* Fillerit kasutatakse sideainena, asfaltbetoonile poorsust
andva elemendina.

* Filler on jahvatatud polevkivi.

* Koige kiilmakerkeohtlikumad on asfaltpinnased, kus tdielik
vee dravool pole tagatud.

* Bituumenemulsioon on bituumen vedelal kujul.

* Tee pikikalle arvutatakse ldhtuvalt tee kiirusest.

* Filler on aine, mida lisatakse asfaltbetooni, on bituumenist
valmistatud, annab asfaltbetoonile musta vdrvi ja on
peamine sideaine.

* sin2o=2sina, sest korrutise tulemus ei soltu tegurite
Jdrjekorrast.

Oppejoudude seldud lauseid
Talletanud Roland Mée

* Ameerikas, preerias, soidavad nii, et tolm lendab, aru ei
saa, kust tuleb ja kuhu ta liheb, ja kas ta tihtede jdrgi
orienteerub. (Vello Mespak)

* Kruusateede miinused. suhteline ebatasasus, mida hooldu-
se kdigus vihendatakse, aga mis ikka vilja 166b, enamasti
dhvardab purihammaste kurkulendamisega. (Vello Mespak)

* Greideriga tasub teha, kui objekt on laias laastus 0,5 km
pikk, ja loomulikult ei ole greider Vormel 1. (Vello Mespak)

* Rohkem pakkuda, kui sult néutakse, on karjddri alus.
(Maano Koppel, kes omakorda kuulis seda dotsent Richard
Ambroselt)

Piibujuttu

“Kord suvisel ajal sditsin rulliga toéobjektile. Teel tuli vett
vahetada, kuum vesi maha lasta ja kiilmaga asendada. Tuli
iiks mees juurde ja palus soidule. Mees aitas vett vahetada
ja kostitas mind suitsukaladega. Lopuks hakkasime sditma.
Mees hoiskas: “Niiiid olen varsti kodu, mis see viisteist
kilomeetrit!” Mdne aja parast kiisib mees minu kéest:

“Kas kiiremini ei saa sdita? Miks sa nii tasa sdidad?” Mina
vastasin, et masin ei sdidagi kiiremini kui neli kilomeetrit
tunnis.”

Rudolf Soonike ( “Rakvere Teedevalitsuse kroonika”,
Tallinn, 1993, Ik 79)
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* Road Administration officials Aleksander Kaldas, Jiiri Kirotam, Andres Brakmann and Veiko Juudas discuss the
reconstruction of the Vdo — Maardu, Maardu — Valgejoe and Kukruse — Johvi stretches of one of Estonia’s most important

main roads — the Tallinn — Narva Road.

* Estonian Road Museum researcher Mairo Réisk continues discussing the history of the Tallinn — Narva Road. Among other
issues, special attention is paid to the work of German prisoners-of-war in the construction of the road in 1945 — 1949.

* Road Administration leading specialists Taivo Nolvand and Hendrik Puhkim answer to Teeleht questions about the
analysis of environmental impact of the Mo detour of the Tallinn — Tartu Road.

* Teeleht provides a summary of a report on an opinion poll among drivers, concerning winter driving conditions on the state roads.
* A summary of Nordic Road Association 70th anniversary addresses.

* Teeleht reports about the organisation of the Baltic Road Association 26th International Baltic Road Conference in

Kuressaare (Estonia) in 2006.

* Teeleht publishes the address of Patric Gandil at the session of the PIARC council in Montpellier on September 4, 2004.

* Teeleht announces that the republic of Lithuania has introduced a road toll for the use of higher category roads.

* A brief summary discusses the Road Administration’s Sth bridges day on May 10, 2005. The same article reviews a report by Va-
leri Volkov to the bridges day on the restoration of the historic Konuvere road bridge (1861), which is planned for the near future.
* Teeleht reviews the report of engineer Tarvi Kliimask on asphalt production in Estonia made at the Estonian Asphalt

Producers Association asphalt day on May 13, 2005.

* Engineer Eda Lepp presented on July 1, 2005, her “Small Laboratory Book™ written at the request of the Estonian Asphalt
Producers Association; Teeleht provides a brief review of the book.

* The Estonian Road Museum is open. Mairo Réisk reports about the ceremony.

* Teeleht published obituaries of two meritorious Estonian road workers — Uno Pogga (1935 — 2005) and Ulo Kiiramees

(1934 — 2005).



V T ruublehztus Maardu — Valgejoe loigul.
Fotod: Veiko Juudas
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AT ood Tallmna Narva maantee Maardu —
Lammutatud katte teeb peeneks purusti.
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Valgejoe loigul.

o




