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UUS TEHNOLOOGIA KRUUSATEEDE JA
TEEPEENARDE HOOLDUSEKS

SIGITASBUBLYS
C. Havemose Maskinfabrik ametlik esindaja, AS SRB (ScandRoadBalt) direktor

Saateks

Artikkel on t6lgitud ajakirjast “ Lietuvos Keliai” (Leedu Teed), 2002/2. SveRoad'i esindajana
tutvustas artikli autor Sgitas Bublys Eesti teedevalitsuste ja Maanteeameti esindajate
Uhisdelegatsioonile 2001. a. suvel PaneveZise Regiooni Teedevalitsuse teedel RM1620 praktilist
t66d. Uhine arvamus oli see, et vimaluse korral tuleks ka Eestisse katsemasinad osta.
Niisugune vBimalus avanes eelmise, 2002. aasta |8pul, ja kaks RM1630 ootavad kevade
saabumist ning t66de algust. Aprilli 18pus on lubanud Eestisse tulla ka tehase esindaja Taanist,
mis annab vBimaluse huvilistel ndha Gigeid toovotteid ja esitada kiisimusi.

Leedu teedevalitsustes tédtab praegu 12 niisugust masinat ja t66 tulemustega ollakse rahul.

Leedu riigiteedevdrgust moodustavad kruusateed 43 %, mist6ttu
kruusateede hooldus on praegu Uks kdige aktuaalsemaid Leedu
teedeinseneride probleeme. 2000. aastal valmis programm
kruusateede hoolduseks ja alustati plaaniliste hooldet6odega. Kuigi
programmi jargi investeeritakse 15 aasta jooksul 2300 kilomeetri
kruusateede asfalteerimiseks 1,09 mid. litti, mis véhendab
kruusateede osakaalu kuni 33 %-ni kogu teedev@rgust, on siiski
vajaleida meetodeid, kuidas parandada jarel g avate kruusateede
olukorda, liiklusohutust ja sbidetavust ning véhendada kulutusi
nende hool duseks ja remondiks.

L&éneriikide kolleegidelt ei olevdimalik sellel tegevusalal midagi
Oppida (mdeldud on ilmselt Kesk-Euroopat. — R.Unt), sest sea
neid riigiteedena praktiliselt e ole jakui on, siis omavad nad
homogeensest kruusast katet, mis véikese liiklussageduse juures
vajab ainult aeg-ajalt profileerimist ja tolmutdrjet.

Peamine probleem kruusateedega on selles, et kunameil e ole
piisavalt raha, remonditakse neid teid ainult iga 20-30 aasta tagant
vGi veelgi harvemini. See on véga pikk periood. Igal aastal kulub
dra umbes 0,5 sentimeetrit kruuskatte paksusest. Teede &érde
kujunevad mullaja murumétaste vallid, mis takistavad vee &ravoolu
sOiduteelt ja teepeenralt, palju kalist kruusa ladestub kraavidesse
vBi nblvadele.Pérast peente kruusaosiste lendumist muutuvad
kruusateed raskelt profileeritavateks, poorseteks ja tee pinnae
jéévad suured kivid.

Kruusateede hooldeprobleemi |eevendamiseks pakub AS SRB
(ScandRoadBalt) SAGA ROADMASTER-tehnol oogiat ja seadet,
millega on vBimalik teel 18bi sdeluda kraavist ja teepeenralt
kokkulUkatud mulla- ja kruusavall ning tuua teele tagasi sealt
aralennanud materjal, kartmata, et teele satuksid muruméttad, kivid,
juured jmt. Tulemuse parandamiseks tuleks samal gjal kobestada
kruusateede sBiduosa materjal,— see vdimal daks vélja sdeluda
teepinna léhedal olevad suuremad kivid, mida meie kruusateedel
sageli esineb.

SAGA ROADMASTER-tehnoloogia eelised:

veel head kruusamaterjali teepeenardelt, kraavist voi ndlvadelt
kasutatakse ratsionaal selt

parandatakse nii piki-kui ka ristprofiil, mis tagab hea vete
dravoolu

hoitakse kokku transpordi ja muidu téiendavalt vajatava suure
hulga juurdeveetava materjali maksumuse arvelt

lisades vajalikul mééral purustatud kruusa ja keemilisi lisandeid,
saadakse sobiva terakoostisega ja tolmuvaba teekate,
véhendatakse kulumist ja parandatakse kruusatee kvaliteeti
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* |Bpptulemusena vahendatakse kruusateede hoiu kulusid;
kruusatee hea kvaliteet parandab sdidutingimusi, liiklusohutust

ning vahendab tolmust pdhjustatud keskkonnakahjustusi.

SAGA ROADMASTERI seadmed

Taani kompanii “C. Havemose Maskinfabrik” SAGA
ROADMASTER vamistab kahte seadme mudelit — RM1620 ja
RM1630. M&lema mudelil on v8imalik seadme kéivitamiseks
kasutada mehaanilist v6i hidraulilist Ulekannet. Mudeli valik sdltub
vajadusest ja kohalikest oludest. RM1620 punker mahutab 3 tonni,
tal on muutumatu valjapuistekdrgus — 180 sentimeetrit. RM 1630
punker mahutab 4 tonni ja tal on reguleeritav véjapuistekdrgus
180 - 255 sentimeetrit. Téolaius on mdlemal mudelil thesugune —
160 cm. RM 1620 sobib paremini lUhikeste kruusateel ikude
parandamiseks, kus kélbmatu pinnas laaditakse madala kastiga
veokisse ja veetakse &ra. RM 1630 sobib juhul, kui remonditavad
teelGigud on pikemad ja kasutamata pinnast veetakse dra kérgema
kastigaveokitega.

Kasutatava Ulekande tlilip sdltub vedukist — kas selleks on
traktor v8i veoauto. Mehaanilise Ulekandega seadmel e sobib kbige
paremini 60...70-hj traktor jduvdtuvlli 550-1000 potrdega
minutis, mille litkumiskiirus madalaima kaiguga on kuni 2 km/h.
Hudraulilise Ulekandega seade haagitakse kdige sagedamini veoauto
tahajéigakinnitusega. Sellisel veoautol peab olemahtdraulilise
véjavdtte vdimalus ja dlir6hu reguleerimisklapp ning téokiirus kuni
2 km/h. Hudrauliline stisteem peab tagama 8lihulga 100 I/min.
Seadme konstruktsioon on kaitstud kolme patendiga.

Kruusa regenereerimistehnoloogia

Kruusatee regenereerimisel seadmega SAGA ROADMASTER
tehakse toid jargmises jérjekorras:

etteval mistustdod

kraavi puhastamine, peenarde |Gikamine ja tasandamine
teehtbvliga

kruusavalli regenereerimine, murumétta ning kivide eemaldamine
sOidutee profileerimine.

Enne t66 algust tuleb eemal dada teepeenardes ja kraavis kasvav
vBsa ning kérge rohi, samuti tuleb kraavist eemaldada suured kivid,
rohkem kui 25 cm jémedused juured jms., mis v8ib t66d segada ja
seadme ummistada. Kui tehnoloogiajérgi lisatakse regenereeritud
kruusale fraktsioneeritud kruusa, siis puistatakse see sdiduteele
enne t66 algust.
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SAGA ROADMASTER-seade toétamas

Esmakordsel teel6igu regenereerimisel on kraavide puhastamineja
teeserva tasandamine tavalisest keerukam ja tédmahukam, sest
tuleb Ules vétta palju suurem kogus kdlbmatut pinnast. Selleks
kasutatakse tavaliselt teehdovlit, kuigi sdltuvalt sellest, millised on
kohalikud tingimused ja k&lbmatu pinnase kogus, sobivad ka teised
vahendid. Jargmistel kordadel eemal datakse kraavist, ndlvadelt ja
teepeenralt juba palju vahem materjali. Risustatud materjal
formeeritakse valliks sdiduteel, mitte I1&hemal kui 1m teepeenrast.
K&ige parem tulemus saadakse siis, kui 1 jooksva meetri valli
|&bikul mehhanismigatekib 0,25...0,3 m® sorteeritud materjali. Kui
sorteeritav materja on liiga niiske, on parem oodata 1...2 tundi,
kuni ta kuivab, ja eriti kuiva materjali tuleb siduvuse tagamiseks ja
tolmu tekkimise valtimiseks niisutada.

Kruus regenereeritakse ja murumétas ning kivid eemal datakse
mehhanismidega RM1620 ja RM1630. Olenevalt oludest valitakse
sBelavdrgud, mille avam&6dud vbivad olla vahemikus 28...55 mm.
Kui regenereeritavat kruusa on palju, siis on vaja kasutada vorku
avaga 45 mm. Sel juhul té6tatakse |abi suurem kogus kruusa, aga
seda sorteeritakse halvemini. Kui kruusa kogus on véiksem ja on
palju mullakamakaid (30...35 mm), on vBimalik kasutada 28-mm
avaga vorku. Labitddtatud kruusa kogus sel juhul véheneb, aga
paremini sorteeritakse véiksemad kivid, mullakamakad ning teised
lisandid. Arvestades kohalike kruusamaterjalide granulomeetrilist
koostist, lisatakse standardsel e soelakomplektile 35-mm avaga
vOrk. Seadme rootori pdorete arv on tavaliselt 60 potret minutis ja
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sOltub regenereeritava materjali koostisest ning soovitavast
(siduvate) peenosakeste kogusest regenereeritud materjalis.
Soltuvalt seadme modifikatsioonist reguleeritakse rootori pdordeid
veduki jBuvetuvdlli podrete muutmisega voi reguleerides dli rohku.
Seadme tookiirus sdltub kruusa kogusest vallis. Keskmise kruusa
koguse puhul on masina tédkiirus 2 km/h. Raskemate tingimuste
puhul, s.t. kruusa on palju vdi ta on liiga niiske, on vaja kiirust
vahendada ning mdnikord masina puhastamiseks peatuda.
Puhastamisvajadus sdltub materjali risustusastmest, vorguava
mdddust, rootori pdorlemiskiirusest ja mehhanismi
liikumiskiirusest. Suuri kive, juuri jms., mis blokeerivad rootori, ei
ole tavaliselt raske eemaldada, kui tiihjendada punker ja jétta ta
koige kérgemasse asendisse. Nii on lihtne paédseda seadme
sisemusse. Sobiv vahend rootori puhastamiseks on véike kang.

Regenereeritud materjal profil eeritakse teehdtvliga. Nagu oli
juba eespool 6eldud, puistatakse uus materjal sdiduteele enne vana
regenereerimist. Profileeritav materjal peab olema parema siduvuse
tagamiseks niiske. Regenereerides kruusateed SAGA
ROADMA STER-tehnol oogiaga, tekib homogeenne kruusamass.
Kruusa homogeensus on oluline tema to6tlemisel keemiliste
tolmutdrjevahenditega. Oleks ebaratsionaalne, kui kirjeldatud
meetodit kasutataks, jattes samal ajal tolmutdrje tegemata.
Praegu on olemas piisav valik kruusateede tolmutdrjevahendeid,
mis vBimaldab valida optimaal seima variandi, arvestades hinda ja
tehnilisi nditgjaid. Igal juhul on see, vahemalt praeguses olukorras,
kui raha teede hoiuks ei ole piisavalt, odavam ja ratsionaal sem.

Kellelgi vBib tekkida kahtlus, et koos regenereeritud kruusaga
vaib tulla sbiduteele palju mulda v8i kruusa peenosiseid, mis
halvendavad kruusa kvaliteeti. Seda ei ole vgja karta. Kruusa
kvaliteeti on aati voimalik parandada, lisades uut kruusa, voi kui
peenosiste kogus el ole liiga suur, siis aja jooksul ta kaob
teepinnalt iseenesest. Kasutades keemilisi tolmut6rjevahendeid,
seotakse aga peenosised kruusamassiga. Samuti e ole vaja karta tee
pinnale sattunud muruméttaid, juuri v8i peenikest rohtu. Aja
jooksul need kuivavad ja tuul ning l8bisditvad transpordivahendid
kannavad nad sBiduteelt &ra.

Kahtlemata sobib kirjeldatud tehnoloogia ka asfaltteede
teepeenarde hoolduseks.

Juba on aeg teada ja arvestada, et kruusateede hooldusel e ole
ainukeseks tehnol oogiaks nende profileerimine teehddvliga, vaid on
vdimalus kasutada ka teisi tehnoloogiaid ja seadmeid, mis
parandavad kruusateede kvaliteeti, sbidutingimusi, liiklusohutust,
keskkonnakaitset ja mille 16pptulemuseks on kruusateede
hool duskulude véhenemine. Uusi tehnoloogiaid kasutades
kindlustame, et meie kruusateed on vorreldavad L&éne
kruusateedega, kus kruusa- v&i pinnasteel on véimalik mugavalt ja
kiiresti sQita, sest nad el tolma ega ole auklikud. m

Peenrataitmisseade Eestist: seadme on valmistanud AS
Turgel ja kasutab seda edukalt tee-ehitusobjektidel
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TEEKATETE REMONDI- JA KORRASHOIU
PLANEERIMISE SUSTEEM (PMYS)

Autorid:
Dagfin Gryteselv, Torleif Hauggdegard, Even K. Sund

TAUST

Esimene teekatete remondi ja korrashoiu planeerimise siisteem
(PMS), mida Norra Riiklik Maanteeamet (NPRA) kasutas, t6otati
vélja 1980-ndate aastate 18pul. See oli tulpiline projekti ning
projekti valiku tasemel tddtav slisteem, mis keskendus
peaasjalikult teekatte remonditééde planeerimisele 19 Norra
maakonnas. Alates 1997. aastast on SINTEF (The Foundation for
Scientific and Industrial Research at the Norwegian Institute of
Technology) arendanud NPRA tellimusel uut projekti taseme
PMS'i (nimetus on PMS2000). Selle slisteemi kirjeldus ja eelised
vorreldes vana slisteemiga on esitatud kaesolevas artiklis.
Paralleelselt PM S2000 arendusttddega on SINTEF ja NPRA
teinud Uhisuuringuid teedevBrgu strateegilise taseme PMS'i
véjatdotamiseks. Soome Maanteeametis kasutusel oleva PMS-ga
(kasutab Markovi modelleerimist) on testitud Norra andmetega
analtiliside tegemist. Ka selle eksperimendi mdnda tulemust on
mainitud t6ds kirjeldatud. Téielik PMS peab té6tama nii projekti
kui ka teedevdrgu tasemel. Erinevatel tasemetel kasutatavad
mudelid el pea olematéiesti analoogilised, kuid kindlasti peab
olema side kogu teedevdrgu tasemel strateegilise anallilisiga
méératud arengusuundade jategelikult rakendatava teehoiukavaga
projekti tasemel. See side ei t66ta veel NPRA PMS'is. Kéesolevas
artiklis kirjeldatud t66 téhendab sammu Giges suunas. Pidevad
uuringud ja arendustédd on vajalikud ka jargnevatel aastatel, et
saavutada kigil NPRA tasemetel tootav PMS.

NORRA TEEDEVORK

NPRA Ulesandeks on hooldada Ul eriigilisi jamaakonnateid. Riikliku
teedevdrgu pikkus on ligikaudu 26 000 km, millest 7000 km on
pdhimaanteid ning 100 km mitmeragjaisi kiirteid. Lisaks on veel
umbes 27 000 km maakonnateid ja 37 000 km munitsipaalteid.
Peaaegu kogu riiklik teedevdrk (98 %) on asfaltkattega ning
maakonnateedest on kruusateid umbes 25 %. Ulekatte keskmine
vanus on riiklikel teedel 6,2 aastat ja maakonnateedel 7,4 aastat.
Aasta keskmine 66paevane liiklussagedus on riiklikel maanteedel
2200 sdidukit 66pédevas ja maakonnateedel ainult 750 sdidukit
O0péevas.

|ga-aastane riiklike maanteede korrashoiuks eraldatav rahasumma

on umbes 3800 miljonit Norra krooni (umbkaudu 8090 miljonit
EEK), mis on ligikaudu 1/3 kogu NPRA aastaeelarvest. Umbes
30 % hooldet6ode eclarvest kulub katte uuendamiseks ja
rekonstrueerimistoodeks.

UUS PROJEKTI TASEME PM S (PM S2000)

Projekti ajalugu

Norra endine, DOS-il baseeruv projekti taseme PMS todtati vélja
1980-ndate aastate 18pus ja see oli kasutusel kuni aastani 1998.
Alates 1997. aastast tootas SINTEF NPRA tellimusel uue,

Windowsil pdhineva PMS-i vélja arendamiseks. Esimest versiooni
(PMS98) tutvustati 1998. aasta sligisel ning viimane versioon
(PMS2000) ilmus oktoobris 2000. Jargmine versioon on planeeri-
tud tuua avalikkuse ette 2001. aasta sligisel. (NB! Ettekanne on
tehtud 2001. aastal. — Toim.)

Projekti taseme susteemi filosoofia

Probleem endise projekti taseme PMS-i puhul oli selles, et
kasutajad pidasid seda liiga teoreetiliseks. See oli DOS-il baseeruv
stisteem, mis oli NPRA keskmisele kasutagjale liiga raskesti aru-
saadav. Lisaks ei vdimaldanud see siisteem kasutada kdiki Maan-
teeregistrisse salvestatud andmeid teedevdrgu seisundi kohta.

Uus, Windowsil baseeruv slisteem (PMS2000) kasutab koiki
Maanteeregistris sisalduvaid teede seisundit iseloomustavaid
andmeid ja esitab need kasutajatele viisil, mis muudab digete
otsuste tegemise projekti taseme remondiplaanide koostamisel
lihtsamaks ja arusaadavamaks. Tarkvara PM S2000 kasutavad
eelkdige regioonide teedei nsenerid omaregioonis teekattetdode
planeerimisel projekti tasemel kuueaastase anal Utisiperioodi kestel.
Peatéhel epanu on remondiplaanide koostamisel ja nende
tépsustamisel 1dhemaks 1-2 aastaks, et need oleksid vastavuses
eelarve vBimalustega. PM S2000 kasutab lihtsaid ennustusmudeleid,
mis baseeruvad igal teeldigul eelnevate aastate jooksul mdddetud
andmetel. See aitab teedeinseneridel teha Gigeid otsuseid jargnevate
aastate teekattettdde koha, gja ja ulatuse kohta oma regioonis.
Sisteem vdimaldab haldajatel saada Uldist pilti planeeritud todde
mdjust (arvestades tdode kogumaksumust ning méju teekatte
seisundile) kogu teedevdrgu tasemel.

PMS2000 tarkvara arendamisel pandi pohirdhk teekatte
seisundit puudutava mahuka andmestiku esitamisele graafilisel
kujul. Véhem téhelepanu pdorati teorestilisele osale, s.t. erinevatele
arengumudelitele, sest nende liiga suur téhtsustamine oleks véinud
takistada kogu uue tarkvara kasutuselevotmist. NPRA strateegia
uue stisteemi juurutamisel ja kasutuselevotmisel voib sdnastada
jargmiselt: téiuslikumad ja keerulisemad mudelid vdib siisteemile
lisada siis, kui siisteem on muutunud regioonide teedeinseneride
igapadevaseks tooriistaks.

Andmete kogumine

Andmeid teedevdrgu seisundi kohta kogutakse mé6tebussiga

ALFRED, mille pilt on toodud joonisdl 1.
M®&6tebussi varustusse kuuluvad jargmised modtevahendid ja

-seadmed:

e 17+1 ultrahelianduriga (vahekaugusega 12,5 cm) mdotel att
modtebussi ees

«  mddteplokk, milles on guroskoobid, aktseleromeetrid,
kaldemddturid jalaserkaugusandur

e suure tapsusega tahhomeeter

e slisteemiarvuti erinevate madturite t66 tagamiseks ning
koordineerimiseks

e arvuti médtmisprotsessi juhtimiseks.

Joonis 1. Md6tebuss ALFRED
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Mo6tebussi ees asuv mddtelatt mdddab teekatte
poikprofiili. PGikprofiili m&dtmise standardlaius on 2 meetrit,
kuid m&dtel atti on v8imalik pikendadakuni 3,75 meetrini.
M&6teplokk on paigal datud mddtelati peale paremale poole
nii, et selles asuva laseriga on véimalik mdota teekatte
pikiprofiili sidujalgede keskel. Stisteemiarvuti arvutab
pGikprofiili, pbikkal de, horisontaal raadiuse, pikiprofiili,
|dbitud vahemaa ja sdidukiiruse. Andmed salvestatakse
tavaliselt iga ruumis l8bitud meetri jérel, kuid see vahemaa
vdib ollaka0,5 vdi 0,25 meetrit. Pikiprofiil onalati ruumiliselt
esitatud 0,25-meetriste intervallidega. Arvuti arvutab
reaalgjas IRl — rahvusvahelise tasasusindeksi, roopa
siigavuse, stigavaima roopa asukoha pdikprofiilil ning
mitmesuguseid teisi néitgjaid, mis annavad mdotmiste
tegijale informatsiooni mddtmiste edukaks teostamiseks. 1ga
md&ddetud teeosa |8pus arvutatakse erinevate
teekattesei sundite andmete keskmised vaértused, et kogenud
operaator saaks kiiresti otsustada md6detud andmete
kvaliteedi Ule. Md6tmiste asukoht andmebaasis ja looduses
on omavahel seotud mitmete referentspunktide abil.

Digitaalkaamerasiisteemi VIDKON kasutatakse maanteede
pildistami seks 20-meetrise sammugasamal gjal, kui toimub
teiste teekatte seisundi andmete mddtmine. Néide sellest
stisteemist on toodud joonisel 2. 24-bitised vérvipildid

Joonis 2. VIDKON'i digitaalpildisiisteem

resolutsiooniga 768 x 576 pakitakse kokku ja salvestatakse
reaal gjas mootesdiduki personaalarvutisse. Iga pildi maht on
umbes 50 kil obaiti. Pilte kasutavad hiljem nii teedeinsenerid
kui kateised NPRA tootajad, kellel on vajateada mingi
kindla teelGigu Uldseisundit vOi néiteks
liikluskorraldusvahendite seisukorda, s.t. isikud, kes
vastutavad liiklusmérkide eest.

Tulevikus on planeeritud lisada mddtebussile
moobteseadmetest veel seadmed teekatte makrotekstuuri
maé6tmiseks, GPS ning uuendada mo6tebussis asuvat
arvutivorku, et oleks vdimalik erinevat standardset
lisavarustust lihtsalt Uhildada.

PM S2000 peamised osad ning kar akteristikud

Projekti tasemel todtava teekatete remondi ja korrashoiu pla-

neerimise stisteemi PM S2000 kirjeldus on toodud joonisel 3.
Maanteedelt kogutud teekatte seisundi andmed viiakse

mo0btebussi arvutist Ule Maanteeregistrisse. PM S2000

kasutajad saavad Maanteeregistrist lugeda endale vajalikud
andmed vastavate failidena otse PM S2000-sse. Kogu
teedevdrk on jagatud homogeenseteks (lihesuguse
seisundiga) PM S-i teel Gikudeks. Nende pikkus vaib olla
mdnestsajast meetrist kuni mdne kilomeetrini.

Lihtne graafiline véljund annab tarkvara kasutgjale
Ulevaate nn. PM S-i teel Gikudest. Graafilise vajundi abil on
vBimalik uurida teekatte seisundit kindlatel teelGikudel ka
detailsemalt, vaadates néiteks roopa sligavuse ja tasasuse
muutumist gja jooksul, nagu ndidatud joonisel 4, voi
vaadates teekatte seisundi detailandmeid (roopa sligavust,
tasasust ja pdikkallet) igal 20-meetrisel teeldigul, nagu
néidatud joonisel 5.
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Joonis 3. PMS2000 kirjeldus
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Joonis 4. Roopa siigavuse areng ja arengu ennustus (ulal)
ning tasasuse areng ja arengu ennustus (all) kindla
teeldigu jaoks.
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Joonis 5. Detailne teekatte seisukorra kirjeldus piki
teeldiku — roopa stigavus (ulal), tasasus (keskel) ja
poikkalle (all).

Ennustusmudelid, mida PM S2000 kasutab, on lihtsad
lineaarekstrapolatsioonid, mis on vélja toétatud kindlate
reeglite pdhjal. Detailne info iga PM S-i teel6igu kohta, nagu
naidatud joonisel 5, hdlmab roopa stigavust (Ulemine),
teekatte tasasust (keskmine) jateekatte pdikkallet (alumine).
M&lemad teekatte seisundi kirjeldamise variandid aitavad
teedeinseneridel teha Gigeid valikuid selle kohta, kus, millal
jakui suures ulatuses teekatete remondi- ja korrashoiutoid
teha. Graafiliselt esitatud andmeid kasutatakse koos
videopiltidega ja teiste andmetega teel dikude kohta ning
kdige selle alusal koostatakse remondiplaane konkreetsete
teede v&i kogu piirkonna kohta.

Pérast remondiplaanide koostamist kasutatakse spetsiaal-
seid arengumudel eid mitmeaastaste remondipl aanide koosta-
miseks, mis arvestavad konkreetseid eelarvelis véimalus kuuel
jargneval aastal. Detail planeerimine on fokuseeritud eelkBige
esimesele kahele aastde. Aastad 3-6 on kaasatud
planeerimisse, kuid nendele pdtratakse vahem téhelepanu, sest
uut infot teekatete seisundi kohta kogutakse juurde ka
kBnealuse kuueaastase perioodi kahe esimese aasta jooksul ja
seetttu vBivad hilisemate aastate plaanid muutuda. Tarkvara
PM S2000 v6imaldab automaatselt koostada remondiplaane.
Seega e pea kasutagjad tegema detail planeerimist kohe alguses
planeerimisperioodi kdigi kuue aasta kohta

Planeerimisperioodi esimese aasta (“jargmine aasta’)
kohta koostatud remondiplaani saab muuta detail seteks
pakkumisdokumentideks ja failideks, mida saab otse saata
pakkumises osalevatele toovotjatele. Alates 2000. aasta
sligisest on slisteemi lisatud t6ovotjatelt tulevate
pakkumisdokumentide failide kasitlemine. Sl viisil saavad
PM S2000 kasutajad kasutada tarkvara enamiku tlesannete
|ahendami seks projektitaseme PM S-tsiklis.

Uue PM S2000 kasutusel evétmine projekti tasemel on
olnud edukas ja see slisteem on juurutatud NPRA kdigis
regionaal setes teedevalitsustes, kokku on neid 19.
To6votjad kasutavad interaktiivset pakkumiste siisteemi.
Teekatete seisundi andmete parem esitamine hinnatakse
olevat mérkimisvaérne hdlbustus regioonide
teedeinseneridele nende PM S-alases toos.

PMSi UURINGUD TEEDEVORGU TASEMEL

Taust jap6hiprintsiibid

Norras on olnud selge vajadus koostada PMS-i strateegilisi
anallilise kogu teedevdrgu tasemel. Osana algsest jBupingu-

tusest selles valdkonnas on paralleelselt PM S2000 projektiga
véljatootatud vastav uurimisprojekt. Norrariikliku teede-
vargu (26 300 km) seisundi andmeid jateis teede kohta
kéivaid andmeid anal Gilisiti Soome slisteemiga, milles tee-
katete lagunemi se model | eerimi seks kasutatakse Markovi
tBendosusmaatrikseid ja diinaamilise programmeerimise
optimeerimisetehnikat.

Pohillesanded, mida sellestdostuli lahendada, olid

jargmised:

e kogu teedevdrk tuli jagada 15 osavBrguks vastavalt kliima-
tsoonile, tee tiiiibile ja liiklussageduse (AKOL) klassile;

e otsustati, missuguseid teekatete seisundi parameetreid
kasutatakse. Selles esimeses uuringuprojektis voeti
arvesse ainult teekatte roopa sligavus ja tasasus ning
seda peaagjaikult seepérast, et need olid ainsad andmed,
mille kohta oli kogu teedevérgu tasemel olemas piisavas
koguses kvaliteetseid andmeid;

¢ igaseisundiparameeter jagati kolme seisundiklassi (hea,
keskmine ja halb) — niimoodi tekkis 9 erinevat
seisundiolekut kirjeldavat alamklassi;

¢ Markovi tBendosusmaatriksid arendati vélja, kasutades
andmeid j&rjestikuste aastate mddtmisandmete paaridest
kogu Norrateedevdrgu 26 300 kilomeetri kohta,
kusjuures andmetest filtreeriti valja need teeldigud, kus
oli tehtud remondi- v&i korrashoiutdid tkskdik kummal
aastal. Nii toimides peaksid saadud andmed
iseloomustama teedevérgu seisundi halvenemist;

* defineeriti neli peamist remondi- ja korrashoiuttdde
kategooriat koos maksumustega, mis sdltusid konkreetse
maantee ja osavdrgu teekatte seisundist. Remondi- ja
korrashoiuttdde ef ektiivsus modelleeriti Markovi
Uleminekuteooria tdendosusmaatriksi abil;

» teekasutgate kulud modelleeriti iga seisundiklassi jaoks
eraldi igale osavorgule;

e segjarel kasutati diinaamilise programmeerimise tehnikat,
et leidateorestiliselt optimaal seim pikagjaline plsiv
teekatte seisundi jaotus igal osavdrgul. Edasi kasutati
saadud tulemusi, et méaératieda, kuidas erinevad
“lUhigjalised” remondi- ja korrashoiustrateegiad (vottes
arvesse iga-aastasi eelarvepiiranguid) mdjutavad teekatte
seisundi jagunemist (hea, rahuldav, halb) kogu
teedevorgul kiimneaastase anallilisiperioodi jooksul.

Sisestatud andmed

Jérgnevalt on luhidalt kirjeldatud analGiisis kasutatud
|8hteandmeid. Tabelis 1 on néidatud, kuidas kogu
teedevdrgu pikkusest |éhtudes moodustati 15 osavdrku ning
tabel 2 annab Ulevaate maanteede pikkusest igas osavdrgus.

[AKOL, autot/6dp | Louna | Pohja
Pdhimaanteed [>10000 SH
5001-10000 SS1 NS1
1501-5000 $S2 NS2
<1500 SS3 NS3
Muud 510000 RH
riiklikud 5001-10000 R1
maanteed  [1501-5000 SR2 NR2
301-1500 SR3 NR3
<300 SR4 NR4

Tabel 1. Osavdrkude kirjeldused
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[AKGSL Louna | Pbhja

|P6himaanteed 10000 675
|5001—10000 475 408
1501-5000 1035 1551
<1500 959 2444

IMuud 10000 484 Kruusateed
I5001-10000 839 Léuf:; s‘safdgé e

riiklikud 1501-5000 2672 1112

maanteed 301-1500 5351 5263 53 32
<300 1034 2020 62 135

Pikkus kokku: 26322 282

Tabel 2. Maanteede pikkused igas osavorgus (km)

Roopa siigavuse klassid Tasasuse klassid
(mm) (mm/m)

P Hea(1) Rahuldav (2)] Halb (3) Hea (1) [Rahuldav(2)| Halb (3)
SH 0-7 7-15 >15 0-1.5 15-2.5 >2.5
RH 0-7 7-15 >15 0-1.5 1.5-2.5 >2.5
[SS1 0-7 7-15 >15 0-15 1525 >25 |
SS2 0-7 7-15 >15 0-15 1.5-3.0 >3.0
[SS3 0-7 7-15 >15 0-2.0 2.0-4.0 >4.0
R1 0-7 7-15 >15 0-1.5 1.5-3.0 >3.0
SR2 0-7 7-15 >15 0-15 1535 >3.5
SR3 0-7 7-15 >15 0-2.0 2.0-4.5 >4.5
[SR4 0-7 7-15 >15 0-2.0 2.0-5.0 >5.0
[NS1 0-7 7-15 >15 0-15 1525 >2.5
NS2 0-7 7-15 >15 0-15 1.5-3.0 >3.0
NS3 0-7 7-15 >15 0-2.0 2.0-4.0 >4.0
NR2 0-7 7-15 >15 0-15 1535 >3.5
NR3 0-7 7-15 >15 0-2.0 2.0-4.5 >4.5
NR4 0-7 7-15 >15 0-2.0 2.0-5.0 >5.0

Tabel 3. Seisukorraklassid erinevatel osavorkudel

Jagunemine teekatte seisundiklassidesse valiti selline, et
keskmise ja halvaklassi vahelise seisundi piiri véaartus
vastab vaartusele, mis kéivitab remondi- ja korrashoiut6dd.
Need védrtused on esitatud tabelis 3.

Analisis kasutatud kogu teedevdrgu seisundi andmed
1997., 1998. ja1999. aasta kohta (igalt 20-meetriselt tee-
18igult), kusei olnud sellel perioodil mingit remondi-
ja korrashoiutodd tehtud, saadi Maanteeregistrist.
Andmed 20-meetriste teel 5ikude kohta tl distati 100-
meetristel e teel dikudel e (viie 20-meetrise teel 6igu
vaartuste keskmisena) ja saadud 100-meetrised teel6igud
jaotati Uheksasse seisundiklassi. See jaotus sai aluseks
Markovi tendosusmaatriksite loomisele, millest on ndide
toodud artikli jérgmises osas.

Edasine téhtis anallilisi osa oli nelja peamise remondi- ja
korrashoiut6d defineerimine koos nende t66de maksumuste
(kui seisundioleku funktsioonide) ja m&jude (modelleeritud
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kui t6endosusmaatriksid) méératlemisega. Iga osavdrgu ja
seisundiklassi jaoks eraldi modelleeriti ka teedekasutaja
kulud. Teekasutajate kulude mudelid p8hinesid tihelt poolt
jubaolemasolevatel Norramudelitel, midakasutatakse
investeeringute planeerimisel Norra teedemajanduses
(teedekasutajate kulude pbhitasemete arvutamisel) jateiselt
poolt erinevatel Soomes kasutatavatel mudelitel (teede-
kasutajate piirkulude suurenemise arvutamisel, késitledes
seda funktsioonina teekattel esinevast roopa sligavusest ja
tasasusest).

Naiteid teekattelagunemist kirjeldavatest mudelitest
Tabelis 4 jajoonisel 6 on esitatud néited tdendosus-
maatriksist suurima liiklussagedusega osavorgul (SH:
AKOL>10 000 autot 6opaevas). Osavorgu tahises tahendab
J tasasust ja S roopa sligavust, kuguures number 1 ise-
loomustab parimat ja 3 halvimat seisundiklassi. Nii néiteks
kirjeldab lthend J2S2 osavdrku, kus nii teekatte tasasus kui
ka roopa stigavus on keskmises ehk rahuldavas klassis.
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Seisukorratase aastal (T+1)
_f'_"_ Ji1S1 | J1S2 | J1S3 | J2S1 | J2S2 | J2S3 | J3s1 | J3S2 | J3s3
B [ns1 ] 526 36 0 6 4 0 0 0 0
E J1S2 00] 738 14 0 10 2 0 0 0
o [JI1S3 0,0 0,0 880 0 0 12 0 0 0
‘é’ J281 0.0 0,0 00| 56,5 38 0 3 2 0
g J282 0,0 0,0 0,0 00] 78.6 15 0 5 1
S J283 0,0 0,0 0,0 0.0 00] 923 0 0 8
s [J3s1 0,0 0,0 0.0 0.0 0,0 00] 655 33 2
€ [I3s2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 | 80,7 19
Y 77383 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 100,0

Tabel 4. Néide tdendosusmaatriksist osavorgule SH

Tdendosusmaetriksid, mis Maanteeregistris sisalduvate
andmete pdhjal koostati, néitasid killaltki kiiret teekatte
lagunemist. Roopa stigavuse osas voib seda osaliselt
seletada Norrasikkaveel laiat levinud naelkummide
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kasutamisega. Sellegipoolest tuleb andmete analliisis teha
veel moningaid tadiendusi, enne kui mudeleid vdib usaldada
teekatete tegeliku korrashoiu anallilisi tegemiseks.
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Joonis 6. Néide 10 aasta jooksul toimuvast teekatte seisukorra muutumisest tabelis 4 toodud

tdendosusmaatriksi rakendamise korral

Naidetulemustest

Lahtudes Markovi mudelitest iga osavdrgu lagunemise
kohta, leiti Maanteeameti ja teedekasutaja kulutuste mudelite
pohjal pikaajaline optimaal ne teekatete seisundi tasemete
jaotus. See on nédidatud joonisel 7.

Kuigi uuringuprojektis kasutatud mudelid polnud ehk
piisava tépsusega, illustreerib saadud tulemus siiski seda
liiki analtiliside potentsiaali strateegilisel ehk teedevorgu
tasemel.

Tulemused néitavad lihtsalt ja selgelt erinevust
teedevBrgu seisundi hetkeolukorra ja pikagjaiste
optimaal sete eesmérkide vahel. Samas ei anna need
otsustajatele infot selle kohta, kuidas liikuda hetkesei sundilt
pikagjaliste eesmérkide poole. Sel pdhjusel on vajalik
erinevate “lUhigjaliste” strateegiliste anal liliside koostamine.

Antud analtitisi tegemisel kasutati
optimeerimisprotseduuri, mis proovib erinevust
hetkeseisundi ja pikaajalise optimumi vahel anal tilisiperioodi
iga aasta 16pul minimaalseks viia. |ga aasta kohta on
voimalik rakendada eglarvepiiranguid. Meie uuringuprojektis
oli anallusiperiood 10 aastat. Selle analtiiisi tulemused
kolme erineva eelarvestsenaariumi korral (midasiin on
nimetatud véike, keskmine ja suur) on esitatud joonisel 8.

Jooniselt on néha, kuidas need kolm erinevat eelarve-
stsenaariumi mdjutavad teekatete seisundi jaotust 10-aastase
anallilisiperioodi jooksul; joonisel on iga tulba tllaosas
toodud halvas seisundiklassis olevate teede protsent. Selle
néite puhul teedevdrgu seisund véikese eelarvemahu
stsenaariumi korral halveneb. Keskmise eelarvemahu
stsenaariumi korral v6ib pikagjalised sihid 10-aastase

W Hetke
70.0 seisukord
= 0.0 O Pikaajaline
3 500 optimaaine
g’ ’ seisukord
i
s 400
@
E 30.0
-
20.0
ES
10.0
0.0 T
Hea Rahuld Halb Hea Rahuld Halb
IRI IR IRI RBS RBS RBS

Joonis 7. Teedevdrgu hetkeseisukorra ja pikaajalise
optimaalse seisukorra jaotus

perioodi puhul peaaegu saavutada.

Suure eelarvemahu stsenaarium teeb vdimalikuks selle sihi
saavutamise 3-4 aastaga.

Norra Maanteeamet on ndudnud erinevate
eelarvemahtude stsenaariumidega anal tiliside tegemist ning
jérelduste dokumenteerimist juba mitu aastat. L &henemine,
mida selles uuringuprojektis on kasutatud, v6ib olla
tulevikus rakendatav.

Ehkki selles uurimistoos valitud anal titisimeetod néitab
olevat paljulubav, on kasutatud mudeleid siiski vaja
téiustada. Seda tehakse uuringuprojekti jétkuosas, mis peaks
valmimaléhematel aastatel.
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Joonis 8. Néited, kuidas kolm erinevat eelarvemahu stsenaariumi mdjutavad Norra riikliku teedevdrgu seisukorra
arengut 10-aastase analliisiperioodi jooksul (pikaajaline optimum on margitud “LT-mal”)

JARELDUSED

See artikkel on keskendunud Norra teekatete remondi ja
korrashoiu planeerimise sisteemi (PM S) kirjeldamisele, midaon
viimase 4-5 aasta jooksul tdsiselt arendatud. Véaja on té6tatud
ning edukalt ka rakendatud uus projekti taseme siisteem
PMS2000. On tehtud uuringuid Markovi tdendosus-maatriksil
pbhineva teedevdrgu taseme PMS-i kasutamis-vdimalustest,
mille esmesed tulemused néitasid, et see voib ollatoimiv
lahendus tulevikus teedevdrgu taseme PMS-i véljattotamiseks.
Norras tulevikus rakendatav téielik tee-katete remondi ja
korrashoiu planeerimise slisteem nduab toGtamist mdlemal, nii

Fochas: Swur salarvamaht

LPEFPPIPP LS

projekti kui teedevdrgu tasemel. Selles artiklis esitatud
arengusuunad ja uuringud néitavad, et erinevatel tasemetel
kasutatud detailsed teekatete seisukorra muutumist kirjeldavad
mudelid e peaolematingimata samad. Erinevate PM S-i
tasemete vahel peab olema side, st. strateegilise ehk siis kogu
teedevBrgu tasemel ssadud analtitis tulemused pesksid olema
aluseks projekti tasemel anal liliside tegemiseks. Seda pole
Norra PMS-i puhul ved saavutatud. Kéesolevas artiklis
kirjeldatud t66 on samm diges suunas. Jargnevatel aastatel
vajatakse edasis uuringuid, et saavutada téieikult
funktsionaalne PMSkaigil NPRA tasemetdl.

Refereerinud TI T KAAL

* * * * *

E

SUMNARY

The annual meeting of the Council of Road Managers of Estonia was held in Rakvere on March 7, 2003.

Estonian Road Administration (ERA) director general Riho SBrmus addresses the readers of Teeleht on the occasion of the turn of the year.
Aleksander Kaldas, councillor of the ERA, presents an analysis of Estonian road network and its management.

Head of road management department of the ERA Rain Hallim&e writes about the transfer of road maintenance to the private sector in

Estonia in 2000-2002.

Deputy director general of the ERA Harri Kuusk was questioned about activities of the traffic expert commission in Harju County in

years 1991-2002.

Head of the Planning Department of the ERA Raul Vibo analyses some aspects of traffic safety in Estonian road management.
Manager of the joint-stock company Stratum Dago Antov analyses road safety situation in Sovenia.

Road engineer Urve Kollo 1943-2002.

Councillor of the ERA Raimo Unt comments the article of Sgitas Bublys published in the Lithuanian magazine “ Lietuvos Keliai” 2002/2.

S Bublys describes a new machine for maintenance of gravel roads
company C. Havemose Maskinfabrik).

and road shoulders RM 1620 and RM 1630 (produced by Danish

A brief survey of the article by Dagfin Gryteselv, Torleif Haugadegard and Even K. Sund about the PMS of Norwegian roads is presented.
Road engineer Eino-Jiri Laarmann who has long been the head of the bridge construction enterprise “ AS Laarmann & Co”, at present the

assistant mayor of Parnu, was questioned.

The deputy director general of the ERA Koit Tsefels visited Australia and New Zealand and writes about road management in these

countries.
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Tuntud sillachitusfirmal AS Laarmann & Co laheb
kolmeteistkiimnes aasta asutamisest arvates.

Moodunud aasta septembri [6pus sai Teeleht jutule tol
hetkel veel firmajuhi Eino-Juri Laarmanniga.

Eino-Juri Laarmann on siindinud 1936 Viljandimaal
Hallistes, |6petanud Tallinna Arhitektuuri- ja
Ehitustehnikumi (1955 cum laude) ning kaugdppes
Tallinna Polutehnilise Instituudi (Tehnikatlikool) 1965
teedeinseneri diplomiga, t66tanud Parnu Teedevalitsuses
(1955), olnud kolm aastat sdjavaeteenistuses, alates 1962.
aastast TREV-1-s, kui see ettevdte alustas oma tegevust.
Seal t66tanud kuni méartsikuuni 1990.

Parnust e lahe valja Uhtegi maanteed, mida Eino-Juri
Laarmann poleks ehitanud vdi rekonstrueerinud, lisaks
sellele Risti — Virtsu maantee Laikila ristist kuni Virtsuni
Ladnemaal, maanteid Raplamaal.

Alates 1990. aastast kuni méddunud aasta |Gpuni
juhtis Eino-JUri Laarmann enda asutatud sillaehitusfirmat
AS Laarmann & Co. Pérnu linnapea Vaino Hallikmée
ametisse astumisel sai Eino-Juri Laarmannist Parnu
abilinnapea. Ta on olnud parnakas 47 aastat.

Esimene osa vestlusest toimus 2002. aasta septembri
I8pus.

Kasoled viimased tosin aastat olnud ainult sillachitaja?
Ma olen kaua tee-ehituses olnud, praegu ehitan ainult sildu.
Neid on péris palju, nii et nende hingeelu ma tunnen. Aga
vahel on véga kurb, kui juhtub, et silla ehitamise voi
renoveerimise |ahtelilesandesse pannakse téiesti 18bi-
mdtlemata tingimus voi ndue, nii et ei saagi head silda teha.
Kassoovid konkreetneolla?

Jah, Miundi sild Jarvamaal, Paide linna piiril. L ahtelilesandes
seisab, et sild tuleb teha laiemaks: sdiduosa laiuseks jétta 9
m jakummalegi poole arvestada 1,5 m ké&iguteed. Minu
arvates on sdiduteega samal tasandil paiknevad kéiguteed
linnapiiril oleval sillal végaohtlikud, eriti siis, kui sillal liigub
palju inimesi, nditeks nagu Mindi sillal. Kuid vastupidine
néide: Séreverekéigusilla, millehiljuti (2001) ehitasimejamis

29

on kdrvuti maanteesillaga, on inimesed nii omaks vétnud, et
me e nde mooda autosilda thtegi inimest liilkumas. Mul on
hea meel, et sillargjamine sinnaon l&inud tlimalt téie ette.
Projekti autor oled Sina?

Olen. Tunnistan, et otsisin juba mdnda aega kohta, kuhu
jalakéijaile sasks kaarsilla ehitada. Oli kunagi kdne all ehitada
taoline Keila-Joale, ent see kavatsus 18ks nurja, kuigi seal oli
tegelikult niisugune hea koht, et oleks saanud kaarsilla teha.

Autosildu on tulnud teha terve hulk ja igasuguseid, kuid
Jérvamaal plaanis olevaMindi silla projekti lahendus, mida
tellija nduab, pole mulle simpaatne. See tuleb Umber teha —
on vaja eraldi kdigusild, sest hulga rahvast kéib seda moodda
Paide paigjarve suplema. Projekt on juba paar aastat valmis,
kuid tingituna sellest, et ressursid on suunatud asfaltkatte
ehitamiseks suurtel maanteedel, siis néib, nagu oleksid sillad
jéénud teisgjarguliseks alaks.

Sinu argumente silmaspidadeson ainudige, kui M tindi
sillaprojekt imber tehtaks?

Kunagi Aldur Aasaga sellest rédkisime. Ehitades eraldi
kéigusilla, saab autosilla sdiduosa laiendamisega véikese
vaeva ja kuluga toime tulla, ja see oleks hea lahendus nii
autode kui jalakéijate jaoks.

Kogemus on argitanud mind autoga ringi sbites ikka ja
jalle selle pilguga vaatama, kas ei saaks sildade juures
niisugust lahendust kasutada — ehitada kéigusild (néiteks
kas voi Tallinna— Tartu — Luhamaa maanteel, kus maantee
[&bib mitmeid asulaid).

Oleme Taevaskotta (Suur- ja Véike-Taevaskoda) ehitanud
kaksliimpuitkaarsilda, viimane neist 2001. aastal (vt. Ik 31).
Kaks toredat kaigusilda on tehtud Paikusele (teine teisel
pool teed) Parnu — Tori maanteel. Uks jalakéigusild on
Pérnus Ule Vallik&éru, mis on lausa linnarahval e kingitud,
selle eest pole keegi sentigi maksnud. Leidub aga mehi, kes
el tahagi, et see sild seal Vallikdérus on, sest ihkab Vallikdaru
ala erastada
Kasoled arvestust pidanud, kuipalju firmaon oma
asutamisest saadik sildu ehitanud?

No neid tuleb oma poolsada &ra, sealhulgas kiimmekond
kéigusilda. Sildu on tehtud enamikus maakondades. Kémata
on vedl Voru, Viljandi jaHiiu maakonnas. Ehitatud sildade
hulgas on kiimmekond kéigusilda. Oleme saanud pakkumise
ehitada sild Loone linnusesse (Rapla maakond). Sinna on
projekteeritud rippsild, ent see on osutunud tellijale liiga
kalliks ning nliiid soovitakse minult odavamat projekti. Jélle
pean Utlema, et tellija on olnud asjatundmatu: rippsild sinna
e sobigi, sest rippsild vajab pargjat pikkust (ei saaollaliiga
[Uhike) ja sobivat kohta. Neil péevil sain vedl Uhe huvitava
pakkumise/hinnakuisimise, midahindan téielikult
asatundmatu tellijablufiks. Tellijal tuleksikkaasjatundjalt
enne ndu kisidal

Liimpuidu kohta tikskusimus: misfirmaliimpuitu kui
sillaehitusmaterjali Eestisvalmistab?

Liimpuit on PBlvast, ma kasutasin &ra P&lva Liimpuidu poolt
varem Tartu ujulatarvis valmistatud kaari, misjéid seal
kasutamata. Sellegatuli t60 tellijajaoks palju odavam, kuid
pidin segjuures kahjuks ménevdrra oma projekti muutma.
Tellijaks oli Riigi Metsamajanduse K eskuse Kagu Regioon
(Riigi Metsamajand). Pakkusin tellijale kaarsilda, valtimaks
joesammaste ehitamist ja sellega sammaste taharisu
kogunemist, mis viks takistada kanuumatkajaid. Kaitseald
el tohi j6ge puhastada sinna loomulikul moel langenud
puudest. Taevaskoja sildadega oli veel Uks lisaprobleem —
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Uksainus inimene, looduskaitse inspektor Uku Alakivi, leidis
meie liimpuitsillad olevat ameerikalikud ja seetdttu
Taevaskotta sobimatud. Seevastu k8ik muu rahvas kiitis
sillad toredateks. Rahvast kéib Taevaskojas tdesti palju, see
on Usna Ullatav. Kaks V&ru tudrukut, kes minult kidti
soovisid, ré&kisid, et nad olid votnud véikese matka V 6rust
Taevaskotta ette Uksnes selleks, et ndha seda paika. Palju
vélismaalasi kéis, terve Treffneri Glimnaasium Tartust oli
tosina bussiga tulnud... Sillaehitus on niisugune asi, et
tahad ikka teha t6od, millest kaise mdnu tunned. Teed s&él
mdnda vana maanteesilda, mille kohtaon mingi jaik
ettekirjutus, siis selle tegemisest e jaé just head tunnet.
Palju rohkem rahuldust pakuvad just kédigusillad, kus saad
omaideegavdljatulla, neid on palju m8énusam teha.
Projektid on kdik Sinu tehtud?

Jah, kéigusildade projektid on kdik minu tehtud.
Firmakvalifitseeritud t66j 6ust puudust e tunne?

Meil on tdsisemal ehitushoogjal toétanud 10...12 inimest,
kaasa arvatud tootmisbaasi (Janesselja) tootajad. Toovalikut
mdjutab kuigivord ka aastaaeg — laias laastus on ikka nii, et
talvel teeme sillatalad valmis, suvel paneme need paika.
Kuidasn&eb praegu vélja Janesseljatootmishaaster vikuna
(endine Teede REV-1keskusjatootmisbaas)? On see
saanud uue (renoveeritud) ilme?

Egamidagi kiitaole, tervikilme onikkaallesrabal. Seal
tegutseb mitu firmat, kes seni on réhunud Uksnes
tootmisele, kuid baasi renoveerimiseks raha pole jétkunud.

Kuidason firmajaoksolnud turukonjunktuur jaké&ive?
Kaskogu selleajajooksul on jatkunud téusvéi on olnud
ka tagasil6oke?

On ikka olnud tempolangust, viimased kolm-neli aastat on
asi léinud mBnevdrra viletsamaks. Varasematel aastatel tegin
sildu pohiliselt Maanteeametile, neist Uhel aastal koguni viis
silda, viimasel gjal on olnud aga Uksainus sild, Ulejédnud on
tehtud valla ja m6ne muu tellija soovil. Ei tea, vahest on
tulnud uusi tegijaid v&i on sildu vdhem? Olud muutuvad.
Kasjuhid firmatdod uksinda?

Sel aastal olen péris ks olnud. K&ige suurem héda on
selles, et e leia Uhtegi sillaspetsialisti, kes oleks 16petanud
tehnikatllikooli ja sooviks sel alal ka t66d teha. Tundub, et
Pérnusse e ole viimase kimne aasta jooksul jéudnud Uhtegi
noort inseneri. Kas oskad 6elda, millal tuli teedevalitsusse
viimati noor insener, kes on ka paigale jédnud? Kes tuli, on
killap vist jubajalgalasknud. Seis on killaltki nadi. Samas
el tahaks kuidagi, et kogu Eesti sillaghitus Tallinna jagks.

Praegu on mul késil kullaltki huvitavad projektid, nende
juures on mul ka aitajaid olnud, praegu on abis teedeinsener
Reet Hbenik, ehitusinsener Heljo Kalep Kanadast. Tegime
Tehvandi spordikeskusele neli sillaprojekti. Sinna tuleb uus
suusahiippemagi, sellele ehitatakse juurdesidutee, mis
ristub neljas kohas rollerirajaga. Kolmes kohas jaab
rollerirada maantee alla, Uihes kohas 1&heb Ule maantee. Sinna
oleme projekteerinud ilusa puitkaarsilla, omapérase.
Kasvotad nendesildade projekteerimisel kusagilt malli voi
on omalooming?

Omalooming.

Soovin, et Teelehes mérgitaks Uhte asja. Ma olen teatud
bussiootekoda Tallinna — Tartu maantee &éres pildistanud
juba kolm aastat. See on tee teljest tépselt 12 meetri
kaugusel. Vaib-olla on see niilid suure tee-ehituse kégus
kadunud, ma pole sealt viimasel gjal mddda sditnud, aga
ometi paistis, et mitte keegi teehaldajaist el mérganud mitme
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aasta véltel kordategemist vajavat tee-ehitist... Vainuks siis
kas vGi aralammutada, kui uut ei jéutateha. Mujalgi Ule
Eesti on ootekodasid, mida paistab, et e suudeta korras
hoida. Kui nendega muud teha e saa, siis tuleksid need
lihtsalt lammutada.

Jérvamaal juhtus mul ks dpardus. Tegin pakkumise Uhe
kd&rva maantee silla imberehitami seks méttega, et olemas-
olevaid heas seisundis tahutud kivist sambaid uue
avaehituse tarvis &ra kasutada. Onnetuseks puudus minu
arvestatud hind pakkumise avamisel imbrikust ja t6o 18ks
teisele firmale, kes ajasilusa silla torusse (vt. Ik 31 keskmine
foto). Tuline kahju, et sild sattus harimatuse ohvriks!

Sellel pildil (vt. Ik. 31 alumine foto) on maantee &dres
eriline jailus paju. Selliseks vGib Uks puu kasvada sgjandis
ehk thel korral. AgaViljandimaal (1) vBeti see maha, jarele
jéeti kénd, mis meenutab tépselt Uht teatavat kehaosa. Ometi
oli see puu teepeenrast piisavalt kaugel.

Siinkohal Eino-Juri Laarmanni arutlussildadest ja
muust teedega seonduvast 18ppesning jatkushoopisteisel
teemal. Polnud kuigi tllatav, kui firmajuht Laarmann
teatas, et nadal hiljem ei saateda Parnust kétte, sest ta
sdidab Parnu veteranide (65 javanemad) vorkpallimees-
konna koossei sus Soome omavanustega mangima. Nii on
olnud jubakakskorda. Soomesharrastatakseveteranide
vOrkpalli tdepoolest massiliselt ning Péarnu meeskond on
olnud kapaar kordasinnakutsutud ning niiid hellitavad
nad motet j6uda sellesliinis Euroopalahtistele meistri-
voistlustelegi. Jah, sellega L aarmann ei Ullatanud —taon
|&bi aastak imnete olnud kehakultuurlanejaamat66r -
spordikorraldaja, sedajuba TREV-1 aegadest saadik, mil ta
maanteid ehitas.

Siiski jatkussillajuttu veel maanteemuuseumi poolegi
vaadates

E.-J. Laarmann. Ma paneksin mone asjateede-
muuseumisse ka. Hiljuti tuli thel kérvalteel lammutada vana
sild, kust tuli vélja Upris huvitav konstruktsioon. Seal on
hésti ndha, kuidas kérgkast on ehitatud. Kui ma neist teen
madne foto, siis ehk kdlbab neid muuseumile anda.

Siis ma olen leidnud (ihe vana sillasamba pendel tugiosa,
millest praegune noorem sillameeste pdlvkond Uldse e
paista kuulnud olevat. Kui teedemuuseumi huvides saaks
keegi mulle valmistamiskulud tasuda, siis teeksin muuseumi
tarvis tihe eksponaadi — pendeltugiosa (koos tinaplaadiga
ning selgitava joonisega). Parast sdda kasutati seda tudpi
tugios paljude tollaste sildade ehitamisel.

*k*k

VestlusEino-Juri Laarmanniga jétkus 6. veebruaril 2003
Parnu Linnavalitsuses, kusta uuelinnavalitsuse
koosseisuspeab abilinnapea ametit. Tundsin huvi, milline
on nlild tema suheAS-ga L aarmann & Co.

Firmaga ei ole mul praegu muud suhet kui olen seal
Uksnes osanik, minakui riigiametnik ei tohi ollafirma
juhatuseski.

Agafirmatdotab?

Firma tdotab, ainult on muutnud mdnevorra profiili jategeleb
sillaehitusttdde jérelevalvega, antud hetkel Uhel objektil
Tartus. Ka on Maanteeamet sillaehitusttdde tellimisega
tagasi tdmmanud.
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Eelminekord oli juttu silla ehitamisest L oone linnusesse.
Kaséagadeldu valgusesj&ab selle ehitamineniid &ra?

Ei j&4, leping on sdlmitud ja mértsi |6pus peab seal
turvikpuitsild (ava20 m) valmisolema.

Parnu linna arengut ja enda rolli selle juhtimises
vaagides avab E.-J. Laarmann Parnu Postimehes (4. veeb-
ruar 2003) oma tegevuse pShimdtted abilinnapeana. Siin
moni nendest.

Ma ei asunud ametisse lootusega, et suudan rahuldada
ka nende soove, kes oma tegevusvaldkonna jaoks taotle-
vad edlisarengut. Linnavalitsusel e ole lemmiklapsi, peame
asiade korraldamisel saavutama tasakaalustatud arengu...

Me e |Bpeta igat aastat tasakaaluga, thel aastal saab
haridus rohkem, teisel tervishoid, kolmandal kultuur jne.
Kui mdni valdkond on maha jaanud, peame selle jalule
aitama suunatud tahelepanu ja suurema rahaga. Nii et
10- ja 20-aastases perioodis oleks kdik valdkonnad |&bi
teinud optimaalse arengu... Reaalses elus peame raha
leidma heaperemeheliku karmusega, loobudes kerge-
meelsetest kulutustest. Astume igal aastal vaikese sammu,
et 5 ja 10 aasta jooksul saavutada méargatav tulemus...
Linn tuleb arendada selliseks, et kui parnakas satub
Sockholmi vdi Helsingisse, e imesta ta enam, et seal on
nii ilus ja kaik nii korras, et oma kodus ei olda sellega
harjunud... Linnavalitsuse tegutsemise pdhimbtteks on vana
eesti heaperemehelikkus.

Palju edu, insener Eino-Jiri Laarmann!
Usutles AHTO VENNER
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MISOLI AUSTRAALIAS JA

UUS-MEREMAAL
TAHEL EPANU-
VAARSET?

Austraaliaskais Eesti teedeettevitete esindajaist
moodustatud grupp, nendega kaasasolid K oit Tsefels
Maanteeametist jaHillar Varik, AS-i Teede Tehnokeskus
juhatuseesimees. Omamuljeid jagasK oit Tsefels.
Austradlias, Sidneys, vottis meid vastu Abigroup Ltd,
kelle eesotsas on Eesti paritolu Arvo Tinni (general
manager). Taon mitmeid kordi ka Eestis kdinud, olen Eestis
temaga kaks korda kohtunud. Tema abikaasa on Eesti
aukonsul Austraalias.
Usutavasti négite Austraalias mdndagi tavatut, mida meie
tee-ehituses e kohta.
Tdepoolest! Néitena tooksin néhtud tee-ehitusobjektidest
detaili Sidney kiljeall olevaiihekiirtee ristmiku
Umberehituse projektist, kust on ndha, kui véimsaid katteid
ikkaehitatakse! Kuid sellest veidi hiljem.
Alustuseks tahaks teada, kas Austraalias talve oma
kilmumis-sulamistsiiklitega, nagu meil, on?
Reeglinaei ole, valjaarvatud ehk méaestikes. Vihmatuleb kull
palju, sellepérast on vee dreenimisele maksimaal selt
téhelepanu pdodratud. Koikjal kasutatakse filterkangaid. Need
asetatakse dreenkihile, enne killustikal ust.

Mulle kui kodustellijarolli taitvale inimesel ejéttis
erakordse mulje Hallami linnakiirtee imbersdidutee Uhe
18igu (7,5 km) ehitus, mille maht oli jagatud kolmele t6ovatu-
lepingule. Selle objekti tellijajarel evalveorganisatsioonisoli
22 inimest, kes olid kogu aeg ehitustdo juures, ka nende
kontor jalaboratoorium olid sealsamas. Seal oli projektiga
lahendatud ka maastikuarhitektuuri elemendid poole kilo-
meetri laiuses — haljastus, vee &rajuhtimine, miratdrjeseinad.
Objekt oli erakordselt tervikliku lahendusega, midagi e olnud
seal enam tahta. 7,5 km sedakiirteed maksis 1,4 miljardit
EEK-i. Ullatav oli see, et nende miiraseinte tagaoli indi-
viduaalelamute rajoon, majad nagu karbid Usna |dhestikku.
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Reis Austraaliasse ja Uus-Meremaale toimus 2002. aasta
novembri [8pus — detsembri alguses. Mida utleksid
Austraalia teede haldussiisteemi kohta?

Riigis on kuus osariiki. Teettdde tellimise ja teostamise osas
on eri osariikides eri pohimétted, Uhtset riiklikku poliitikat
teedemajanduses e ole. Victoria osariigis, kus meid vastu
votnud organisatsiooni Vic Roads'i tlesandeks on maan-
teehoid, kdik t60d, kaasa arvatud hooldet6dd, tellitakse ja
tellijafunktsioon on antud nimetatud Vic Roads'ile, kes on
olemuselt eradiguslik juriidilineisik, nagu agentuur. Samas
on Sidneys ka véikesi hoolde- ja remondittdga tegelevaid
riiklikke organisatsioone, et teatud méaaral séilitada maantee-
hoidu riiklikul tasemel jakoolitada seal inimesi, kesvdiksid
téitajarelevalve- jatellijarolli, saades sellealase praktika
riiklikus organisatsioonis. Vic Roads téidab nimetatud
riiklikku funktsiooni oma osariigis. Selle keskuses on t6dl
862 spetsialisti-inseneri, koos objektidel tottavate inimestega
on tootajaid kokku 2300, kes tegelevad kavandamise,
tellimise kui kajérelevalvega, andmete kogumisega, tee
seisundi hindamisega, liiklusohutusega. 850 inimest taidavad
puht administratiivseid Ulesandeid.

Vic Roads koostab teede projekte arvestusega, et tee-
ehitusobjekt, millel liiklusintensiivsus on kuni 80 000 autot
O6péevas, peaks (katend) kuni remondini vastu pidama
vahemalt 30 aastat. Kulumiskihi uuendamist mdistagi
vahepeal tehakse, aga naelkumme Austradlias e kasutata ja
kate mérkimisvaérselt ei kulu ka.

Austraalias ehitatavad katendid on kokkuvottes
muljetavaldavalt kapitaalsed: (tsement)betoon on aluseks,
sellele tuleb poorsest asfaltbetoonist kulumiskiht. V &i
eespool nimetatud Hallami linnast imbersdiduna ehitatav
kiirteel ik, kus on tsemendiga stabiliseeritud killustikalus,
selle peal armeeritud betoon 15 cm, sellele kaks kihti
asfaltbetooni, kusjuures esimese kihi paksus on 12 cm
(paigaldatakse kahes kihis) ja see e lase vett 18bi. Selle pede
tuleb 4-sentimeetrine vett filtreeriv kiht. Vesi paéseb sellest
[&bi ja jookseb teist kihti médda kilgrennidesse ning sealt
omakorda teest kaugemale. Nii ei ole katte pealispind
vihmagakuigi vesine. Eriti tugevat muljet avaldas meile see,
kuivdrd suurt téhelepanu pdotratakse tee-ehituses vee
arajuhtimise tagamisele. Selle tahtsust teetarindi séilimisel
osatakse Austraalias hinnata &éretult oluliseks, meil Eestis
on seda tegurit veel véhe téhele pandud. Victoria osariigi
teedevork, mida haldab Vic Roads, on kokku ca 51 000 km
(Uherajakilometraaz — line kilometres).

PBhimatteliselt annab Victoriaosariiki Eestigavorreldakll.
Seal on 3,3 mIn mootorsdidukit, territoorium on 228 000 km?,
elanikke 4,7 miljonit.

Kardinaal selt vastupidine Austraalia omale on maantee-
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hoiusiisteem (maantechoiutédde tellimine) Uus-Meremaal.
Seal tellitakse absoluutselt kdik t60d erasektorilt, riigi poolel
ei tehta midagi. Kui vaadata teede kattekonstruktsiooni, siis
on seal kogu asi iiles ehitatud kergkonstruktsioonidele, kerg-
katetele ja betoonkatteid (-kihte) peaaegu polegi. Niiteks oli
kiimnetuhandese liiklussagedusega teele ehitatud meie mois-
tes immutuskate. Asfaltbetooni kasutatakse reeglina ainult
linnades, kus liiklussagedus on palju suurem. Aastas pannakse
mabha ligi 1,5 miljonit tonni asfaltbetooni (kunagi aastate eest
oli Eestis sama tase). Nii on linnast véljas olevad teeldigud
kergema kattekonstruktsiooniga — kuni 10-cm bituumeniga
stabiliseeritud kiht, mis on pinnatud. Katte ehitamiseks
kasutatakse kohalikust vulkaanilisest kivimist killustikku, mis
on viga hea materjal. Ei ole ka pikki perioode, kus
ohutemperatuur kdiguks plussi ja miinuse vahel. Magede alal
on ikka talve ka, on lund ja sulamisperioode.

Mairkasime sedagi, et tee-chitus kéib tisna lihtmenetlusel

gudronaator, killustikulaotur, rullid, hoovlid. Piilitakse leida
voimalikult odavaid lahendusi. Uus-Meremaa jéttis meile
kuigivord koduse tunde selle poolest, et seal tehakse palju
pindamist ja muud niisugust odavat t66d. Ka kiirteedel
jéadakse pidama kergkatte juurde.
Huvitay, milline on Uus-Meremaal rahvastikupilt
rahvuseliselt?
Eriti Uus-Meremaa ldunapoolsel saarel mdeldakse viga palju
maooride (pdliselanike) heaolu parandamisele ja nad voivad
teha valikuid, kuidas oma elu seada. Siiski on maoorid ndoga
tsivilisatsiooni poole ega soovi reservaatides elada ning
eelistavad linnaelu.
Torkab silma, eriti pohjasaarel, suur hiinlaste osakaal, neid
pidi olema viiendik elanikkonnast.
Rahvastiku rahvuseline paljusus ei tekita riigis probleeme.
Usutles
AHTO VENNER

Pildil Eesti tee-ehitajate grupp kiilas Vic Roadsis. Vas. teine firma rahvusvaheliste projektide juht Andrew Houghton,
tagareas par. esimene teede haldusjuht Kevin Hadingham. Ees keskel giid.
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Fotol iilal kujutatud masina kohta iitles Raimo Unt, et see on Cossé le Vivien's
Prantsusmaal asuva firma Secmair valikpindamisseade. Tegemist on OU-s Valga Teed
asuva pindamismasina (fotol all) edasiarendusega, kus koik eestlaste head ettepanekud
on dra kasutatud. Kas niiiid valikpindamine on voimalik ka talvetingimustes, saame
teada nditusel Intermat 2003 Pariisis 13. — 17. mail 2003.
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