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ISPA — VIA BALTICA Il

Septembris 2003 jétkati Euroopa Liidu ISPA abiprogrammi raa-
mes teeremonti Tallinna — Narva ja Tallinna — Pérnu — Ikla maan-
teel. Via Baltica koondprojekti |1 etapp hdlmab kokku 120,4 km
ulatuses eri teelGikude remonti, sh. 76,5 km Tallinna— Narva
maantedl ja 43,9 km Tallinna — Parnu vahel. Projekti kogumaksu-
museks kujunes parast hanget 475 min krooni. See on seni Maan-
teeameti suurim ja kalleim teeremondi projekt.

To6de lepingud on sdlmitud Eesti firmadest moodustunud
konsortsiumidega. Tallinna— Narva maanteed remondivad AS
Talteri juhtimisel AS Tref jaAS ASPI. Lepingu hind on 298,2 min
krooni.

Tallinna — Pérnu maanteel teevad remonti AS ASPI eest-
vedamisel AS Teede REV-2, AS Talter jaAS Tref. Lepingu hind on
162,6 min krooni.
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ISPA Projekt Via Baltica Il
2003-2004
Kokku km 120,4

=— |eping 3, kokku 76,5 km
=== Leping 4, kokku 43,9 km

Jérelevalvet teeb Soome firmast Finnroad OY ning kohalikest
konsultantidest AS Taalri Varahaldusest ja AS Teede Tehnokesku-
sest moodustunud meeskond. Lepingu hind on 13,9 min krooni.

Vorreldes VB I-ga, on VB 1l tédde iseloomult oluliselt mahu-
kam, komplekssem ja kallim. Kui VB | oli keskendunud peamiselt
teekatte uuendamisele, siis VB I1-s on mérksa suuremat tahel epanu
podratud ka muldkehade parendamisele, teemaa korrastamisele,
liiklusohutusele.

VB I VBII
Pikkus, km 120,6 120,4
Maksumus, kr 2427 460,8
1 km maksumus, kr 2,0 38
Asfaltbetoon, t 307 338 294 018*
Aluse killustik, m?3 31 376 44 233
Geotekstiil ja -vork, m? 63 555 284 440
Porkepiire, m 13 400 31678

* Asfaltbetooni maht suureneb oluliselt seoses projekti tehtavate
muudatustega

Kahjuks alustati remonttdid alles mullu septembris. Té6de algu-
se viibimine oli tingitud peamiselt sellest, et projektdokumen-
tatsiooni vaatasid korduvalt |&bi erinevad véliseksperdid, nii et pro-
jekti pidi pidevalt korrigeerima ja téiendama. Samuti kestis loode-
tust kauem ka hankeprotseduur, kuna pakkumise kutsedokumendid
vajasid téiendamist seoses teekatete pdikpragude probleemiga, ja
paraku Uletasid ka k6ik pakkumised etteantud eclarve.

Vaatamata sellele, et ettevalmistusperiood jéi toovotjatele ja
jarelevalvele vaga liihikeseks, suudeti siigisel remonttéid teha kokku
60,6 min krooni eest. Narva maanteel tehti teeremonti eri teelGiku-
del kokku 7,9 km ja Parnu maanteel 20,5 km, kusgjuures Parnu
maanteel Rapla maakonnas kahel 6-kilomeetrisel remondil8igul suu-
deti pohitddd |Bpetada ja paigaldada ka asfaltkatte Ulemine kiht.
Jérgmiseks aastaks jaéévad nendel |6ikudel kordateha ainult sillad ja
teemaa.

VB |1 projekt on l18binud erinevaid ekspertiise ja seda on
kosmestiliselt taiendatud vastavalt VB | kogemustele ning uutele
tee-ehituse standarditele ja nduetele. Vaatamata sellele on tédde
kaigus selgunud vajadus muuta veel nii kattekonstruktsiooni kui ka
ristmike tehnilisi lahendusi, pikendamaks teekatte eluiga ja paran-
damaks liiklusohutust. Need muudatused on tingitud eelkdige sel-
lest, et remonttéid alustati alles sligisel. Néiteks talveks liikluse alla
jéév teekatte alumine, poorsest asfaltbetoonist kiht tuli asendada
tihedamaga. Samuti on teekeskkond ménel 18igul oluliselt muutu-
nud, vorreldes projekteerimisaegse olukorraga, mis omakordatingib
ristmike, mahasditude ja liikluskorralduse korrektuure.

Viimaseks augustiks 2004 peab olema remonditud120,4 km
maanteed. Seegatuleb VB Il remonttédd | 6petada nelja kuuga. See
saab olema suur véaljakutse ja katsumus nii ettevétjatele, jarelevaa
tajale kui katellijale. Antud eesmérgi saavutamiseks peavad kdik
osapooled parandama projektijuhtimist, arvestusega, et tegemist on
Eesti mdistes vaga mahuka projektiga. Europrojektidega kaasnevad
kontrollimehhanismid, -protseduurid, -reeglid ning kooskdlastuste
jaotsustuste protsessid on aegandudvamad ja keerukamad, kui me
seni oleme harjunud. Kdik projekti osapooled peavad eelkdige il-
mutama igakiilgset soovi ja tahet teha ladusat koost66d ning res-
pekteerima Uksteist, et VB 1l projekt edukalt ellu viia
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Oun, projektijunt Andrus Saarsalu, juhatuse esimees Kalju

toovotjana ettevalmistus-, mulla- ja aluseehitustood AS Turgel
Kinnapu ja direktor Andrus Eensoo. Foto: E. Vahter

Grupp. Peatdovotja AS TREF direktor Andres Gailit osutas
tee avamisel Turgel Grupi heale tédle. Pildile on AS-st
Turgel Grupp jaanud neli meest: (vas) tootmisjuhataja Peep

Hiiemetsa — Auvere maantee rekonstrueerimisel tegi all-

See on |Uhililevaade teedeehituse ja -remondi objektidest,
mille hanked viis |18bi teehoiu osakond. Koigepealt kahest
objektist, mille ehitamine algasjuba 2002. a.

Valga — Uulu maantee km 25,0 — 31,5 rekonstr ueerimi-
nejaTorva—Koorkilamaanteekm 0,5—3,7 mustkatte
ehitamine sisaldas teekatte imberehitust, jalgratta-kGnnitee
ehitust, Torvasillaremonti, vee- ja kanalisatsioonitorustike
javélisvalgustuse ehitust. Lisaks Maanteeameti ja AS Talteri
vahelisele |epingule teedeehituslike todde tegemiseks ehitati
AS Talteri jaTérva Linnavalitsuse vahelise lepingu alusel
véaljakommunikatsioonid. T6dd |dpetati juunis 2003. Teede-
ehituslike todde |epinguliseks maksumuseks kujunes 35,4
miljonit krooni. Tddde finantseerimisel kasutati PGhjamaade
I nvesteerimispanga laenu.

Hiiemetsa —Auvere maantee km 0,0 — 6,5 rekonstrueeri-
mine. See kdrvalmaantee Uhendab Tallinna— Narva maanteed
Narva — Mustaj6e k6rval maanteega ning sealtkaudu hakkab
toimuma Uhendus Vaivara Jéatmekaitl uskompleksiga. Maantee
rekonstrueerimise kéigus ehitati valja muldkeha, ehitati dgven-
dus Auvere killa kohal, korrastati vete arajuhtimissiisteem ja
ehitati asfaltbetoonkate. - lk14

Vaateid Sllaméel Sotke joe ja Narva maantee
ristumiskohas asuvale hiidrosdlmele: regulaa-
torihoonele ja paisjérvele. All paremal varjad.
Fotod: AS Viskari

A special object of reconstruction in 2003.
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Lepinguliste tédde maksumuseks kujunes 38,4 miljonit kroo-
ni jatood |petati 30. septembriks 2003. Toode tegijaks ol
AS TREF. Aastal 2002 finantseeris t6id K eskkonnainvestee-
ringute Keskus 8 miljoni krooni ulatuses.

Aastal 2003 algas ehitus kahel objektil, millest esimesel
jatkub see ka jargmisel aastal.

Rdngu — Otepad — Kanepi maanteekm 19,3-39,3re-
konstrueerimisejaK anepi aleviku Weitzenber gi tanava
kommunikats oonide ehitamine. Riigihangeviidi 18bi Maan-
teeameti ja Kanepi vallavalitsuse vahelises koost6os. Edukaks
tunnistati AS TREF tehtud pakkumine, firmaga solmiti kaks
t6ovotulepingut. Maanteeamet sdlmistellijana 71,7 miljoni
krooni eest Otepad — Kanepi vahelise teel Gigu rekonstrueeri-
mise, Ritsiku sillaremondi, kBnniteede, drenaa?i ja sadevete
kanalisatsiooni ehitamise lepingu. Kanepi vallavalitsus sdlmis
tellijanalepingu vee- ja kanalisatsioonitrassi ehitamiseks Ka
nepi alevikku Weitzenbergi ténavale ning sama ténava valgus-
tuse rajamiseks. Rekonstrueerimise tulemusena saab stidutee
mustkatte Otepaélt Kanepini ja asfaltbetoonkatte Kanepisse.

Tallinna—Narva maanteel km 184,6 asuva Sotkejoere-
gulaatori rekonstrueerimine (vt fotod Ik 13). Et tegemist
on tee-ehituse seisukohalt erandliku t66ga, siis sellest objek-
tist ménevdrra iksikasgjalikumalt.

Sillamée linnas Sotke j6e ja Narva maantee ristumiskohas
(km 184,55) asuv hiidrosdlm on ol ulise keskkonnamdjugakol-
mikpaisjarve tuumikuks. Kompleks ehitati 1952. aastal ning on
sellest gjast peale olnud Sillamée linna n-6. maamark.

Et vahepeal se 50 aasta jooksul regulaatorit ei remonditud,
amortiseerus konstruktsioon tugevasti ning oli juba paari
aasta eest joudnud purunemisohtlikku seisundisse.

Rekonstrueerimistddde tegemiseks kuulutas tellija—
Maanteeamet — 2003. aastal koostdds K eskkonnaministee-
riumigavaljariigihanke pakkumise. T66vatuleping solmiti
AS-igaVISKARI, kesalustastoid 8. juulil.

Rekonstrueerimise kdigus asendati olemasolevad teras-
konstruktsioonid uutega, paigaldati uued varjade
tGstemehhanismid, automaatikajaelektriliin. Uued metall-
konstruktsioonid on roostevabast terasest. Pohjalikult re-
monditi ka regulaatori betoonehitised — tugimudr ja llusi-
kambrid ning regulaatorihoone ise.

Sotke joe Ulemine paisidrv on Uhtlasi kalade ja vahkide
elupaigaks. Selleks et kontrollida olemasolevat populatsiooni
ja kindlustada tulevasele elupaigad, tehti enne paigérve
alalaskmist vahkide valjapuiiki. Vahid asustati Umber joele
Ulesvoolu ning rekonstrueerimistotde kdigus rajati paisarve
tehislikke urundlvasid ja urukuhilaid. Paisjarv taasasustatak-
se vahkidega jargmise aasta stigisel.

Objekti, mille maksumuseks kujunes 7,6 miljonit krooni, ra-
hastati kahasse Keskkonnainvesteeringute Keskusega. Seal-
juures finantseeris Keskkonnainvesteeringute Keskus objekti
omaveekaitse programmi arvelt 4,0 miljoni krooni ulatuses.

On heameel tddeda, et pilkuplitidev Tallinna— Narva
maantee adrne rajatis — Sillamae paigjarv — on sisuliselt uue-
nenud. Renoveeritud regulaatoriga kindlustatakse veehoidla
sihipérane veemajanduslik kasutamine. M aanteeamet tanab
sellele kaasaaitaj aid — K eskkonnaministeeriumi, Sillaméae
Linnavalitsust, Sillamée Soojuselektrijaamaja kdigepealt
muidugi ehitgjat —AS-i VISKARI.

RAIN HALLIMAE

%iuubibre

TONIS PLEKSEPP, Kagu Teedevalitsuse juhataja, mdddus
hiljuti oma elu viiekiimnendast verstapostist. Méddunud
elust on enam kui pool seotud maanteedega. Selle ajaga
kogunenud elukogemus annab pdhjust &sjast juubilari
usutleda, saamaks teada tema hinnanguid sellele, mille
keskel aeg on lainud.

Austatud juubilar! Antud agjas jutuajamisel el saa véltida
eluloolisi andmeid. Palun, ttle, millal ja kus oled stindi-
nud, kus on méddunud lapsepdlv ja kooliiga, inseneri-
Opingud ja totaastad. Et parast elukutse omandamist oled
jadnud sellele truuks, siis peaks see vihjama, et oled vali-
kuga rahul. Mis vdis olla pdhjuseks, et valisid teedeinse-
neri kutse? Juhus, kutsumus?

Mdeldes méodunule, vBib selle méddalennanud aja jagada
vahest kaheks: lapsepdlv ja dpingud ning t6o ja pere.
Opingutest voib raskida pikalt, kuid filosoofid véidavad,
et inimene Gpib kogu elu inimeseks olemist! ? Loodan, et
olen pludnud teha seda minagi.!? Nii hasti v6i halvasti kui
see on mul véja kukkunud. Ja ehk suudan ka jétkata.
Olen stindinud V&rumaal, Vastseliina ldhedal.
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Kuulun Kaalude téhtkujusse (25. sept.) ja killap vist on
sellel olnud kdigele omamaju.

L apsepdlv médduski enamasti V8rumaal, kuid keskkool
sai |&bi tehtud NGos (1972). Teedeinseneri diplomi sain 1977.
aastal Tallinna Politehnilises Instituudis. Erialavalikul mén-
gis oma osa kindlasti ka juhus, kuigi ehitusteaduskonda
joudsin pika kaalumise jarel. Tana olen omavalikugarahul,
esimestel todaastatel oli ka kahtlusehetki.

Hiljuti arutleti dpetajate missioonitunde ja todtasude Ule.
Kui téna on meie inseneride tasu pisut Ule Eesti keskmise,
siis aastakimneid tuli ka teedeinseneridel tétada ainult
missi oonitundest.

Kui alustaksid uuedti, kas valiksid sama elukutse ja elutee?

Valiksin kil sellesama, oma aa. Teedeinseneri tegevusvdli
on viimastel aastatel avardunud ja avatud, nii t66 kui maail-
mandgemi se mdttes, saab rohkem ndhajakéia.

Td6aastad on méddunud Jdgeva Teede Remondi ja Ehitu-
se Valitsuses (1977 — 1986 projektgrupis, sinna vahele kaks
aastat armeeteenistuses ja viimased kolm ja pool aastat pea
insener), Valga Teedevalitsuses (1987 — 2002 teedevalitsuse
juhatgja) ja Kagu Teedevalitsuses (alates 1. 11. 2002 teede-
valitsuse juhatgja).

K&ige loomingulisem, seetdttu kdige armsam periood &b
ikkagi Jogeva TREV-i aega, mis oli mu esimene totkoht
parast TPI-d. To6tasin seal mitmes inseneriametis. Sageli oli
vBimalus ollanii projekteerijakui ka ehitgjaning kateede
korrashoiu probleemidega tegelda — see oli huvitav aeg.
Olen tanulik ka omatollastele vanematele kolleegidele, kes
aitasid algaval inseneril teedeasjandusse sisse elada. Viima-
sed 17 aastat on tulnud téita rohkem administraatori rolli:
algul teedevalitsuse juhatgjana Valgas ja nitd uues kesku-
ses Vorus. Peab Utlema, et igapéevased mured sbdvad
véikesed r66mud &ra voi murendavad need Usna pisikeseks.
Aga ehk Euroopa Liidus 18heb pikapeale ka teedemeestel
|8busamaks.

Kagu TV hetkeseisudest réékides tahaksin igati kiitameie
t6otajaid. Ma arvan, et oleme suutnud tellija rasket rolli téita
ja ehk pikapeale suudame seda veelgi vadrtustada. Adremaa
teedevalitsuse mangumaa on kiill vaga tilluke, kuid see ei
pruugi nii jéada. /Eestimaa on ndnda pisike, et selle normaal -
seks arenguks varem voi hiljem e saa jd&da édremaid, véhe-
malt maanteehoiu osas! ?/

Arvan, et selles vanuses on inimesel peae t6d ja muu
melu oluline Uhe tugipunkti — kodu olemasolu. Heameel on
tBdeda, et alustasin selle rajamist koos abikaasa Liinega roh-
kem kui 25 aastat tagasi. Peres on ka tdiskasvanud poeg, kes
elab juba iseseisvat elu.

Mis iseloomustab Eesti teedevBrgu senist arengut?

Viimase 26 aastajooksul on meie riigimaanteede olukorras
muutusi olnud palju. On kasvanud tolmuvabade katete osa-
tahtsus, kuid kindlasti on see téna ebapiisav nii majanduse
kui elukeskkonnajaoks. On hakatud ehitamakiirteid ja killap
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need EL-i tingimustes ka |8puni tehakse. Oleme Gppinud
oma p&hi- ja tugimaanteid renoveerimaja mitte halvasti,
kasutades uut |éénemaist tehnikat ja tehnoloogiat. K8ige
téhtsamaks pean ma siiski muutusi teede korrashoiu osas.
Téanane slisteem, kus nii hooldefirmad kui teedevalitsused
tegelevad igapaevaselt jajarjekindlat korrashoiuga, on vai-
mal danud, vaatamata teehoiu vaegrahastamisele, siiski séili-
tada kattega teede sdidetavuse ja parandada teede véljang
gemist. Veel 15 aastat tagasi oli meie kdigi eesmérgiks nn.
ehitusmontaaZitéode plaani téitmine, ent teede korrashoid ei
andnud selle kdrval plaani téitmise huvides suurt midagi.
Kahjuks on meie niilidsel rahastamisel &ra unustatud vaja-
dus perioodilise hoolde, st. katete pindamise ja kruusateede
remondi jarele. Seetdttu tekib, jailmselt jarjest enam, prob-
|eeme teede seisunditaseme séilitamisega.

Kuidas nded kolme maakonna — Véru, Valga ja Pdlva
teedevOrku Eesti riigimaanteevorgu kontekstis: on seal mi-
dagi sdllist, mis nduab nende kasitlemist eriparastena ning
sellele vastavalt ka eripara maanteehoius?

Meie regiooni eripéraks on kindlasti teedevorgu tihedus.
Teisekstalvine lumerohkus jaliigendatud pinnareljeef, mis
nduab meie véga kapriisseks muutunud ilmastikus sageda-
mat libedustorjet terves ulatuses ja seelébi suhteliselt suure-
mat rahakulu. Kahjuks j&ab see kdik maanteehoolde rahasta-
misel sdltuvaks Uhestainsast kriteeriumist — liiklusintensiiv-
susest, mis tdhendab, et peame talvel toime tulema suvihool-
dest raha vottes, sest talvel on meie teede korrashoid kallim
kui mujal. Kolmandaks segab-takistab kruusateede liiga suur
osatéhtsus juba tana selle Eestimaa Uihe vaartuslikuma elu-
keskkonna arengut. Kattega teid peaks olema véhemalt 50%
teedevOrgust, tdna on see kaguregioonis ainult 35%.

Kuidas hindad praeguse Kagu Teedevalitsuse haldus-
suutlikkust tle kolme maakonna, kus varem oli igatihes
oma teedevalitsus?

Arvan, et ténases situatsioonis on see positiivne, sest
olemasolevat kaadrit ehk inimressurssi arvestades tugevdas
seeliitmine siiski tellijat nii jérelevalve kui td6de planeerimise
seisukohast. Kindlasti on see riigile odavaim ja optimaalne
viis oma Ulesannete taitmiseks. Maanteehoolde jéarelevalve
usaldamine eraettevotte hooleks ténase teede seisundi ja
olemasolevate lepingute juures tundub olevat enneaegne.

Haldussuutlikkuse tagab eeskétt asjaolu, et praegu on
Polva ja Valga maakonnas siiski teedevalitsuse osakond
mdne ametnikuga. Agjatoimunud teedevalitsuste haldusre-
form vdimal dab tugevdada teedevalitsuse kui tellijarolli. Tei-
salt on nii, et reformi kaigus |éks pohiosa teedespetsialisti-
dest ettevbtiusse ja jéttis haldusasutustesse liiga napilt aga
tundjaid. Meie Pdlva osakonnas, néiteks, to6tab ainult Uks
teedeinseneri kvalifikatsioonigainimene.

Missugust arengut nded oma haldusalases maanteevorgus
pikemas perspektiivis, mis on vajalik ja reaalne (vBimalik)
ellu viia. Arendada saab ju 16pmata palju, ent see jadb
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tahes-tahtmata vBimaluste piiresse, arvestades muuhulgas
regiooni majanduspotentsiaali.

See oleks pindamistéode ja kruusateede remondi mahu
kasv, kattega teede sbidetavuse parandamine katete reno-
veerimise kaudu, kasutades erinevaid lahendeid, kattega tee-
de osatdhtsuse kasv. Praegu on kattega teid Kagu-Eestis lii-
ga vahe, pean normaalseks, kui nende osakaal tduseks 50
protsendini. See oleks normaalne, et mitte delda hea, ja ka
pbhjendatud, pidades silmas nii asustustihedust, majanduse
toimimise intensiivsust kui ka riigimaanteevérgu tihedust.
Praegu on meil terve hulk asulaid 18bivaid maanteel ike, kus
tolmavat vdi konarlikku kruusateed on raske taluda ning sel-
le asemel peaks tingimata olema kattega tee. Kagu-Eesti 1oo-
dus el ole oma rikkumatuses téhtis Uksnes majanduse toimi-
miseks, vaid kui suurepérane elukeskkond Eesti inimesele.
Kui maanteed on viletsad, siis inimesi tuleb siia vahe. Head
teed vBimaldaksid kasutada K agu-Eestit elukohana ja samal
gja siit kaugemal tool kéia

Eel 6el dut viks nimetada ka pingereaks, ilmarahaja mah-
te arvutamata. Kui Euroopa Liitu jdudes kdik targad pealinna
ametnikud igal kdrgusel ikka seda Eesti asja gjavad jaka
Uhes suunas, siis ehk saab plaanist ka asjal Olen optimistlik,
et Euroliidus raha teedevdrgu  arendamiseks antakse. SOl-
tub maistagi sellest, kuidas meie omaenda Eesti ametnikud
ministeeriumides suudavad asju korraldada. Usun, et euroko-
gemus suureneb ja meie ametnikud el j8a hétta.

Ved insenerikaadrist teedevalitsus(t)es. Kas neid napib?

Vaib 6eldakill, et egameil sisemist konkurentsi tunda
pole. Noor insener peaks olema siinsamas keskuses ja osa-
kondades kasvamas-Gppimas, mis oleks kasulik javajalik jar-
jepidevuse tagamiseks, et kogemusi ja oskusi Ule anda. Tei-
salt oleks loomulik, kui noores eas ettevotluses tegutsenud
insenerid siirduksid hiljem t66le tellija poolele enk teedevalit-
susse. Siin on tingimuseks, et tellija poolel e tohiks inseneri
pak tammudapaigal vai liialt maha jéada ehitavainseneri
omast. Insenere meil varus ei ole.

Kui vorrelda kunagist teedevalitsust, mis tootis ehk tegi
koiki teetdid, praeguse teedevalitsusega?

Endisaegse teedevalitsuse iks puudusi oli see, et
maanteehool dega (korrashoiuga) ei olnud suurt aega tegel-
da, ja t60dki tehakse toonasega vorreldes téana siiski pare-
mini, hoolimata maanteehoiul e eraldatava raha véiksusest,
sest rollid on kitsapiirilisemad (on inimesed, kes tegelevad
eeskétt hooldega). Vana korraldust e ole mingit vajadust ta-
gasi igatseda.

Kuidas usud tulevikku — kas Kagu-Eesti majanduspotent-
siaal vBib kunagi veel tdusta, mis oleks ka selle regiooni
teedevOrgu arengu tagatiseks? On see lootusetu usk?

Ei ole lootusetu! Ca viis aastat tagasi prognoosis Erik
Terk, et Eesti majandusareng vdib Uksnes Pohja-Eesti arvel
toimuda mitte kauem kui 15 aastat, segjérel on see ammen-
dunud ja muu osa Eestist, sh Kagu-Eesti, rakendub riigi ma-
janduse tBusuks. Killap kiimne aasta pérast 18heb paremaks.

No kiimme aastat on Usna lihike aeg. Aga mida arvad ta-
nastest teedevalitsustest, kas neil on killalt tegemist
maanteevdrgu haldamise alal ja tellijarolli taitmisel?

Kui teedevalitsuste regioonides rahastataks maanteehoidu
nii, nagu teedevdrgu seisund seda nBuab, siis oleks tege-
vust killaga. Usun, et varem vai hiljem usaldab ka M aantee-
amet jarjest rohkem oma Ulesandeid kui ka vastutust
teedevalitsustele. Seni on ta seda teinud liigagi ettevaatlikult
(teadmata pBhjusel), kas voi néiteks planeerimisel. Rohkem
peaks kaasama teedevalitsusi objektide t66vEtul epingute
etteval mistami sse ja vahempakkumiste korral damisse. Saaksi-
me kindlasti toekamad jatellijal e kasulikumad lepingud. Tun-
dub, et ERDF-1 objektidele |8henetakse |8bim&eldumalt kui
varem. Raha kasutamine oleks tulemuslikum, kui osatellija
raha oleks teedevalitsuse kasutada. Ténane kogemus néitab,
et objektide kui ka projektide juhtimisel jajérelevalvel on pal-
juarenguruumi.

Kas see tekitab Sinus erilist heameelt, et oled niild oma
kodukoha-maakonnas teedevbrgu haldusjuht?

Jah, seda juhul, kui midagi tBesti head saab &ra teha, vasta-
sel korrd tekitab see vaid suuremat stressi. See Uks aasta, kui
Kagu Teedevalitsus on olemas olnud, on vedl Ithike aeg, ehk-
ki seda aastat e saa halvaks pidada. Alanud on t66d kaua-
oodatud objektidel nagu Otepda — Kanepi, Voru — Joosu 18ik
jaRé&pina silla imberehitus. Siin on oma osa ka Kagu Teede-
vaitsusdl. Avariiohtlikke sildu on meie regioonis mitu, mison
Uks meie probleeme. Kagu-Eestis ei tohiks sillaehitus katkeda.
Kuuleksin Sinu arvamust selle kohta, kui Kagu-Eestis
reisirongide arakaotamise kampaanias hakati talveoludes
kruusateid remontima. Sa olid selle keskmes. Ajakirjandus
vaitis, et raisatakse raha, kui kruusa justkui lumme visati.
Usun, et arvad teisiti, sest kruusatee remondiks kruusa
lisamine talvetingimustes on olnud varasematel aastakiim-
netel soositud tehnoloogiline vote, mis tagab, et kevadeks
on kruusakihil hea tihedus ja optimaalne niiskus hdovel-
damiseks.

Need kruusateed, mis olid tollesse kampaaniasse haara-
tud, said omaremondi kétte jakohalik vallavalitsus, mis
esindab siiski rahvast, oli sellega véga rahul. Meedia késitles
kruusatee remonti kui sellist agatundmatult ja desinfor-
meerivalt. Nende teede suhtes oli tulemus positiivne.
Mdeldes aastale 2004?

Nagu kahel-kolmel edlmisel aastd, on nlitidki eelarvele moel -
des tunne, et lihtsaim viis on igapdevase teehoolde rahastamise
vagadus pbhjendadal&bi lepingute. Teisd viisil need 8&remaa
véikesed numbrid slitiskse &rainflatsioonis ja kdikvdimalikke
arvutus ning muid nippe kasutades veelgi vaiksemaks. Kas
hooldefirma omanik on riik voi erakapital, see onisekiismus.

Vaatamata kbigele, usun ja loodan, et uus aasta toob tee-
dele kardome.

Edu Sulle, Tonis Pleksepp!
Palju on veel ees.
Usutles AHTO VENNER
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TEEHOIU-
KAVA

Vélisabi oli arvestatud vaid kituseaktsiisi piirmééra tdiendava
rahastamisallikana, sest valisabi tohtis kasutada tiksnes rahvusvahe-
liste pBhimaanteede korrastamiseks.

Kltuseaktsiisi prognoos aastateks 2004 — 2006

KOOSTAMISE
TAGA-
MAADEST

Ulle Karjane
Maanteeameti arengu- ja
programmiosakonnajuhataja

Teehoiutddde kavandamise aluseks on teehoiukava. Teehoiukava
mé&érab meie tegevuse pdhisuunad, arvestades rahastamisvdimalusi
nii l&hiaastatel (Iuhigjaline teehoiukava) kui ka pikemas perspektii-
vis (pikaajaline teehoiukava).

Viimastel aastatel on toimunud mitmeid olulisi muutusi eelarve-
poliitikas, samuti on muutunud teehoiu rahastamise aluseks oleva
kituseaktsiis mééra késitlemine. Alates 2004. aastast ei ole riigi-
eelarves enam laenusid, vaid kdik laenud on viidud Uhise nimetuse
— riigitulu — alla. Rahastamispoliitika ettearvamatud muutused on
oluliselt m@jutanud viimastel aastatel valminud teehoiukavade
paikapidavust.

Teehoiu rahastamisest
Vastavalt teeseadusele tuleb riigieelarves aates 2003. aastast taga-

da teehoiu rahastamine vdhemalt 75% ulatuses kituseaktsiisist (vt.

tabel). Kuni 2002. aastani suunati teede rahastamiseks ka mootor-
soidukiaktsiis, kuid alates 2003. aastast seda maksu enam €ei ole.
Ktuseaktsiisi prognoosist 18htuvalt oli koostatud “Pikaajaline

teehoiukava aastateks 2002 — 2010”, mille kinnitas EV valitsus 27.

augustil 2002 korral dusega nr. 550-k. Pikaajaline teehoiukava oli
koostatud pdhimdttel, et kituseaktsiisi 75-% piirmééra sisse
arvestatakse riigieelarveraha jalaenud, sest need tuleb hiljem tagasi
maksta.

17

Tabel
min krooni
Aasta 2004 2005 2006
K_U'guseaktsiisi laekumine 2400 2800 2200
riigiedlarvesse
Teehoiu rahastamine
(75% kituseaktsiisist) 1800 2100 2400

Allikas: Rahandusministeerium

Alates 2003. aastast koostatakse riigieelarve aga pdhimaottel, et
koik rahastamisallikad — riigieelarve raha, laenud ja niiidsest ka vé&-
lisabi — loetakse arvestusliku kitusesktsiisi  75-% mééra sisse. See-
ga on kitusesktsiisist teedele suunatav osa tegelikult seda véiksem,
mida suurem on vélisabi osakaal sama piirmééra sees. Arvestuste
kohaselt on tegelik riigieelarve raha, mis tuleb kiituseaktsiisist tee-
dele, vahemikus 31...45%, olenevalt laenude ja vélisabi mahust eri
aastatel.

Siit tuleb esimene suur lahknevus valitsuse poolt kinnitatud
“Pikagjalise teehoiukava’ jategeliku rahastamise —riigieelarve sea-
duse pBhimébtete vahel. Seega vois juba 2003. aastal 6elda, et tule-
nevalt riigieelarve seadusest ja riigieel arve Ul esehituse pShimaotetest
e ole vBimalik pikaagjalist teehoiukava téita. Et valisabi maht riigi-
eelarves kasvab, e suudeta ka jérgnevatel aastatel tagada veel piisa-
valt raha tugi- ja kérvalmaanteede remondiks.

Seega on teehoiukulude kehtiva (pikaajalise) kava kohane jaotus
praeguseks ajaks kehtetu.

Kindlasti huvitab lugejat, kas vélisabi vahendeid ei saaks kasuta-
dakamujal, nditeks tugi- ja kdrvalmaanteede remondiks vm. Para-
ku tohib valisabi (ISPA ja UF) raha kasutada TEN-T v@rgustikku
kuuluvatel e maanteedel e. Seetttu oleme seni saanud vélisabi
(ISPA) raha kasutada vaid rahvusvaheliste pdhimaanteede korrasta-
miseks. Kasutamise aluseks on olnud Euroopa Komigjonis ja Ra-
handusministeeriumis heakskiidetud strateegiline kava “ Euroopa
Liidu rahastatavad projektid 2002 — 2007”.

Alates 2004. aastast on kavandatud Regionaal arengufondi
(ERDF) raha kasutamine ka teiste teede remondiks (pbhi-, tugi- ja
kérvalmaanteed), kuid nimetatud raha hulk ise on piiratud ja jagu-
neb lisaks maanteedel e ka teiste transpordisektori (raudteed, sada-
mad jm.) projektide vahel.

See toob kaasa mitmeid probleeme. Esiteks: piiratud vahendite
tottu e suuda me tagada piisavalt raha tugi- ja kérvalmaanteede
korrastamiseks, mis kohati on véaga halvas seisus. Samas tuleb vé&
lisabi kasutamisel tagada kaasrahastamine ja seega raha kulutamine
peamiselt pdhimaanteedele.

Sellega on seotud teinegi probleem ja nimelt — valisabi késit-
lemineriigieelarve osana. Vélisabi vahendite kasutamine kasvab tu-
levikus veelgi ning sellega kaasneb alati kaasrahastamise kohustus
25% ulatuses riigieelarvest. Juhul kui vélisabi kaasfinantseerimine
toimub laenust, nagu mitme projekti puhul oli kavandatud, on v&i-
malus enne Euroopa Liiduga liitumist sdlmitud lepingute puhul
taotleda ké&ibemaksuvabastust kogu projekti maksumuselt. Alates
2004. aastast see vbimalus aga puudub. Seega tuleb niiiidsest riigi-
eelarvest tasuda kogu projekti kéibemaks, mis suurendab
kaasraahastamise tegelikku osakaalu projektis. Jarelikult véheneb
jélegi rahatugi- ja kBrvalmaanteede remondiks, mis omakorda ei
vBimal da tagada maanteehool deks vajalikku kasvu.
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Kolmas probleem on kituseaktsiisi tegelik laekumine. Teehoiu-
kava ja eelarve koostamise aluseks on Rahandusministeeriumi kiitu-
seaktsiisi prognoos (vt. tabel), mida kavandatakse tagasihoidlikult
jategelikust laekumisest véaiksemana. Tegelik kituseaktsiisi laeku-
mine on viimastel aastatel olnud le 100 min krooni suurem.
Naiteks 2002. aastal oli see 107 min kr suurem kui prognoositi.
Varem polnud laekunud kiituseaktsiisi lisaeelarve kaudu teedele
suunatud, kuid alates 2003. aastast eraldati lisaeelarve kaudu teede-
le téiendavalt 82,5 min kr, sh. riigimaanteedele 62,5 min.kr ja koha
likele teedele 20 min.kr.

Kuni 2002. aastani kehtis mootorsdidukiaktsiis, mis teeseaduse
alusel oli Uiheks teede rahastamisallikaks. Alates 2003. aastast keh-
tima hakanud raskeveokimaks pole teede rahastamiseks enam ette
nadhtud, kuigi raskeveokid kahjustavad teekatteid ja mdnes tiheda-
mate vedude piirkonnas on tee taastusremont seet6ttu vajalik tun-
duvalt varem kui keskmise liikluskoormusega maanteedel .

Nii pika- kui ka |Uhiajalises teehoiukavas oli teehoiu rahastami-
seks kavandatud kasutada kuni 2005. aastani Maailmapanga (WB),
P6hjamaade I nvesteerimispanga (N1B) ja Euroopa Investeerimis-
panga (EIB) laenusid vastavalt sdlmitud laenulepingutele. Kuid
2003. aasta siigisel avaldatud 2004. aastariigieelarve eelndus ning
17.12.2003 vastuvBetud 2004. aasta riigieclarve seaduses olid need
vahendid asendatud mdistega “riigitulu” jalaene alates 2004. aas-
tast meie eelarves enanm e ole. Riigitulu, nagu teisedki rahastamis-
alikad, arvestatakse kituseaktsiisi 75-% piirmééra sisse.

L Gihigjaline teehoiukava 2004 — 2006 on pikaajalise teehoiu-
kavaga vorreldes koostatud rahastamise seisukohalt erinevatel phi-
motetel seetdttu, et alates 2003. aastast on riigieelarve komponen-
tideks nii riigieelarve vahendid kui kalaenud ja vélisabi. Sellest tu-
lenevalt loetakse nimetatud komponendid ka kiituseaktsiisi 75-%
mééra sisse. Siinkohal tuleks rdhutada, et |Uhigjalises teehoiukavas
e kérbita mitte kulutusi, vaid luhiajalise teehoiukava koostamise
auspBhimatted on erinevad, tulenevalt riigieelarve seadusest. Tee-
hoiukavade paikapidavuse teemat vdiks siinkohal veel edasi arenda-
da, sest see, et laenud on asendatud riigituluga, toob kaasa mitmeid
probleeme (projektidele lisanduv k&ibemaks jne).

On olnud kisimusi ka rahaliste vahendite tépsema planeerimi-
se kohta. Paraku el saa neid tépsemalt planeerida seepérast, et ob-
jektide maksumus kujuneb riigihanke protsessis ja téid hakkab te-
gema parima pakkumise teinud ettevdtja. Objekt voib kallineda ka
t6ode tegemise kéigus. Viimastel aastatel on hakatud suuremat réh-
ku panema projekteerimisele ning projektide kvaliteedile.

Ulaltoodu pdhjal v6ib tddeda, et teehoiukava koostamine pide-
valt muutuvates tingimustes el olegi nii lihtne, kui esmapilgul tun-
dub. Meie riik areneb kiiresti ja kiiresti muutuvad ka rahastamispo-
liitika alused. Tulenevalt riigieelarve seadusest on |uhiajalise tee-
hoiukava koostamise alused erinevad pikaajalise teehoiukava oma-
dest ja seetBttu on teedele tegelikult suunatavad vahendid tundu-
valt véiksemad. Aastateks 2004 — 2006 on raha tegelikult 995 min
kr vahem kui oli kavandatud pikasjalises kavas, kus vélisabi oli
téiendavaks rahastamisallikaks, ja seepérast on |thigjalises kavas
vajaolulisel mééral véhendada teehoiuttdde mahtusid ning kérpida
erinevaid projekte.

Teehoiukava 2004 - 2006 koostamisel on arvestatud, nagu ka
pikaajalise teehoiukava puhul, et teedel ndutava seisunditaseme
tagamiseks ja selle taseme tGstmiseks peavad suurenema vahendid
maanteede hooldeks, kasvama peavad vélisabiprojektide
kaasrahastamise, pindamise ja kruusateede remondi ning taastusre-
mondi aastamahud, et likvideerida eelnevate aastate mahajd&&must,
jétkuma peab pooleliolevate objektide ehitus ning kaetud peavad
olemalaenuprojektide riigipool se kaasfinantseerimise vajadused.

Et raha otstarbekamalt jaotada, oli vaja vélja tuua prioriteedid.
Teehoiukava prioriteedid néitavad &ra teehoiut6dd nende tahtsuse
jérjekorras, tagamaks olemasolevate rahaliste vbimaluste piires tee
kasutajale ohutud ja mugavad liiklustingimused.

Prioriteedid on jérgmised:
1) Riigimaanteedehoole
2)  PBhimaanteede remont (vélisabi ja laenuga seotud projektid)
3) Olemasolevate katete séilitamine — pindamine ja kruusateede
remont
4)  Tugi- jakdrvamaanteede asfaltkatete remont ja sildade re-
mont
5)  Kruusateedele katete ehitus.

Igas remondiprojektis on kavandatud vahendid liiklusohutuse
tagamiseks. Liiklusohutuse ja s8idumugavuse tagamiseks, sh. liik-
lusohtlike teel 6ikude Uimberehitamiseks on igas konkreetses projek-
tis ette nahtud kindlad abindud. Raha liikluskasvatuseks, vastava-
teks uuringuteks ja arendustegevuseks ndhakse ette tegevuskulude
hulgasvastavalt riigieclarve seadusele.

Hoole ja tegevuskulud. Kooskdlas riigieelarve uue seadusega
jaedlarve klassifikaatoriga kajastuvad teedevalitsuste hool dekulud
tegevuskuludes ning need jaotatakse vastavalt eelarve klassifikaato-
rile artiklite jargi (viies maakonnas kuuluvad sinha hoolet teostava-
te todliste téotasu, sotsiaalmaks, mehhanismide ja rajatiste
majandamiskulud jne.). Kiimnes maakonnas lepingute alusel tehta-
vaid hooldetdid kajastatakse aga eelarves Uhel real ning seetbttu
pole andmed enam vorreldavad. Samuti ei ole alates 2004. aastast
riigieelarve seaduses enam eraldi jaotust teedevalitsuste kaupa, vaid
kdik on koondatud Uhtseks Maanteeameti eelarveks. Seega kajasta
takse edaspidi teehoiukavades vaid tegevuskulusid.

Tegevuskulude kavandamisel on arvestatud kulusid maantee-
hooldeks ning hooldelepingute téitmise kohustust, samuti vajadust
tagada Ul al pidami skulud. Hool dekulude kavandamise aluseks on
vajadus tagada riigimaanteedel nButav tee seisunditase ning tee ka-
sutajale aasta ringi mugavad ja ohutud liiklustingimused.

Vastavalt teeseadusele tuleb kituseaktsiisist ette ndha vahendid
ka kohalike maanteede ja téanavate hoiuks. Kohalikele teedele mine-
vad vahendid on |thiajalises teehoiukavas kirjeldatud tihe reana.
Nende jaotus maakondade, sh valdade vahel, tehakse iga eelarve-
aasta alguses vastavalt kohalike teede olemile, alates 2005. aastast
aga kohalike teede registrisse kantud teede olemile. Kohalike teede
andmetes on ebatdpsusi ning need ilmnesid eriti 2003. aasta det-
sembris, kui alustati kohalike teede registri koostamist. Seetdttu ei
saa teehoiukava kaudu jaotada kohalike teede raha maakondade 16i-
kes. Kohalike teede vahendid arvestatakse samuti Kiitusesktsiisi
piirmééra sisse.

lgasugust kinnitatud teehoiukava tuleks vaadelda kui
kavandamise alusdokumenti mingil kindlal ajahetkel, mitte
kui eclarvet. Mitmel eespool kirjeldatud pbhjusel vdib kinnitatud
teehoiukava | Uhikese ajaga osutuda vananenuks. Uue | Uhigjalise tee-
hoiukava 2004 — 2006 algvariant valmis 16. juunil 2003. Seejérel
saadeti see kooskdlastuseks omavalitsusliitudele. See jéeti aga val-
davalt kooskolastamata, sest |eiti, et kohalikele teedele eraldatavad
vahendid on ebapiisavad ning lthigjaline kava el vasta pikaajalisele.
Miks niisugune olukord sai tekkida, sellest oli juba eelnevalt juttu.
Lisaks esitasid mitmed maakonnad pika loetelu erisoovidest objek-
tide ndol, mis k8ik on l&hiaastatel maakonna arenguks vajalikud ja
olulised. Ministeeriumi ettepanekul suurendati kohalike teede va-
hendeid ja korrigeeriti kava nii 2003. aasta lisaeelarve kui ka tap-
sustatud 2004. aasta eclarve osas. Korrigeeritud teehoiukava saade-
ti uuesti ministeeriumile septembris, migérel see suunati uuele
omavalitsusliitude koosk@lastusringile. Tulemus oli ikka sama,
kooskdlastusi ei tulnud. Oktoobris toimus veel mitmeid omavalit-
sudliitude, Maanteeameti ja ministeeriumi esindajate selleteemalisi
kohtumisi. Lepiti kokku, et kohalike teede vahendid moodustavad
tulevikus 5% kogu teedele suunatavast 75-% kutuseaktsiisi mé&-
rast. Ka need kohalike teede vahendeid puudutavad korrektuurid
said teehoiukavasse lisatud ja kava esitati jérjekordselt ministeeriu-
mile novembris 2003.
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Tundus, et nuitid hakkame selle paljuvaieldud kavaga tihele poo-
le saama ning ministeerium valmistas ette valitsuse korralduse jérje-
kordse eelnBu. Kuid vahepeal tiksus ka aeg edasi ja ilmus trikist
Rahandusministeeriumi 2004. aasta eelarve eelndu, kus laen oli
asendunud maistega riigitulu. Kuidas see mgjutab teehoiukava vas-
tavust tegelikul e rahastamisele ning muudab arengukava sisu, sellest
oli juttu juba eespool. Joulude eel olime jélle sunnitud teehoiukava
muutma, et viia see uuesti vastavusse 2004. aasta muudetud e€l-
arvega, kus puuduvad laenud ja teatud projektidele lisandub seet6t-
tu kéibemaks. Ka need suured korrektuurid on nutidseks tehtud
ning pérast jouluptihi 1&ks tsna pdhjalikult muudetud teehoiukava
neljas versioon uuesti ministeeriumi poole teele.

Loodan, et |thigjaline teehoiukava kinnitatakse enne, kui toi-
mub jéargmine pdhimdtteline muudatus. Kuid the kindla jérelduse
voivad siit teha kdik: teehoiukava j&&b ikkaja aati  kavaks jaon
arvestatav koostamise gjahetke seisuga. Kuigi teehoiu rahastamine
vastavalt teeseadusel e peaks toimuma kinnitatud teehoiukava alu-
sel, toimub tegelik teehoiu rahastamine siiski kinnitatud eelarve
jargi. Jaéb vaid loota, et tulevikus muutub riigi rahastamispoliitika
stabiilsemaks ning Uhte teehoiukava ei pea aastas kolm-neli korda
Umber tegema. Meie tulevikundgemuse jérgi peaks kinnitatud tee-
hoiukava muutuma rahastamise aluseks nagu teeseaduses kirjas,
ning selle alusel koostatakse eclarve. Sel juhul laieneb teehoiukava
kasutajate ring ja huvitatud asutused ning ettevotted saaksid seda
kava kasutada teehoiuga seotud reaal sete tegevuste planeerimisel
pikema aja jooksul.

Kuidas on toimunud riigimaanteede rahastamine ja 2004. aas-
taks kavandatav eelarve, on kujutatud diagrammil. Tegelikult kuju-
neb 2003. aasta téitmine véiksemaks diagrammil néidatust.

Riigimaanteede rahastamine, min kr
2000

1800 -
1600 - 577
1400 |
00 359
1200 -
94
1000 1
800 24 22 mmm i
.Fz p 4
600 - 7 0
400
200 i 486 464 465 490
0
2000 2001 2002 2003 2004
Tegevuskulud B Investeeringud riigieelarvest ~ ® Laenud Abid

Viimastel aastatel on kituseaktsiisi piirmaéra sisse arvestatud
ka Maanteeameti tegevuskulud, sh. ka omatulu, mida varasematel
aastatel ei tehtud, vaid tagati riigieelarvest tdiendavalt. Tegevus-
kuludest tuleb tagada ka vahendid kdigi riigimaanteede hooldeks.

Investeeringud riigieelarvest (alates 2004. aastast riigitulust) si-
saldavad vahendeid véalisabi kaasfinantseerimiseks, sh. kuni 2003.
aastani k.a. ka laenude kaasfinantseerimiseks ning k8igiks muudeks
investeeringuteks, mida ei saa teha vélisabist (tugi- ja kdrvalmaan-
teede remont, kruusateede remont ja pindamine, kruusateedele ka-
tete ehitamine, soetused jm). Laenude kogusummas on arvesse voe-
tud Maailmapanga (WB), PBhjamaade Investeerimispanga (NIB) ja
Euroopa | nvesteerimispanga (EIB) laenud.

Valisabi kuni aastani 2003 k.a. sisaldab ISPA raha, alates 2004.
aastast on sinna hulka arvestatud lisaks | SPA-le ka ERDF-i (regio-
naalarengufondi) raha

Lugejale teadmiseks, et 2004. aastaks kavandatav eclarve ei ole
veel kinnitatud ja sinna vaib tulla muudatusi nii enne kinnitamist
kui ka aasta jooksul. m

Transpordisektori
restruktureerimisest

Balti riikides

KOKKUVOTE
PARNU SEMINARIST

24. — 25. novembrini 2003 toimus Parnus Maailmapanga poolt
korraldatud Il rahvusvaheline seminar teemal “Transpordisektori
restruktureerimine Balti riikides’. Méletatavasti toimus esimene
sellelaadne rahvusvaheline seminar kolm aastat tagasi Riias.

Pérnu seminari 1&biviimise raskus lasus seekord Eestil eesotsas
Majandus- ja Kommunikatsi oonimini steeriumiga.

Eestist osales seminaril 33 inimest, sh. suurima osal gjate arvuga
olid esindatud Majandus- ja Kommunikatsi ooniministeerium ning
Maanteeamet, teistest transpordisektori ametitest ja Tallinna
Tehnikalllikoolist oli osalgjaid vahem.

Kolme Balti riigi transpordiministrid ja Maailmapanga
transpordianal iiitikud tegid kokkuvétteid transpordisektori edu-
sammudest Euroopa Liiduga Uhinemise eel. Tutvustati edasise
arengu plaane ja otsiti lahendusi kitsaskohtadele.

Majandus- ja kommunikatsiooniminister Meelis Atonen andis
Ulevaate Eesti transpordisektorist, ISPA projektide kéivitamisest
ning Via Balticast ja L&nemere meremagistraalide kontseptsioonist.
Oma kdnes meenutas minister ka eelmisel seminaril késitletud tee-
masid ning peatus vahepeal teostatud reformidel kui ka meie this-
tel putdlustel ja huvidel laienevas Euroopa Liidus. Minister réhu-
tas oma sdnavdtus, et Eesti méddunud aastate transpordipoliitikat
iseloomustab opereerimisteenuste ulatudlik erastamine, transpordi-
liikide konkurentsi reguleerimine hindade ja maksude kaudu ning
rahvusvahelisi Uhendusteid eelistav infrastruktuuripoliitika.

Ka Maailmapanga anal tititikud andsid omapoolse hinnangu Balti
riikide transpordisektorile. Maailmapank on kaasfinantseerinud
Eesti transpordiprojekte, sh. Tallinna — Tartu — V&ru — Luhamaa
maantee remonti aastatel 2000 — 2003 rohkem kui 245 min kroo-
niga

Seminaril réagiti veonduse olukorrast kdigis kolmes Balti riigis,
transpordisektori reorgani seerimisest, finantseerimiskogemustest ja
rahvusvahelisest koosttost.

Teisel seminaripdeval todtati sektsioonides: moodustatud olid
maantee-, raudtee-, merenduse-, Shutranspordi- ja logistikatdogru-
pid. See pédev oli pihendatud tulevikuvisioonidele, transpordipolii-
tika direktiividele, tehtud uuringutele, veonduse ning logistika aren-
gule. Maanteetranspordi valdkonna probleeme késitlevas téogrupis
olid arutlusel kaks pdhiteemat — liiklusohutus ja teede rahastamine.
Liiklusohutuse osas mérgiti pdhiprobleemina liiklusdnnetuste ja
hukkunute arvu kdrget taset ning arutati, millistes suundades tuleks
tegutseda, et tulevikus olukord paraneks. Teede rahastamise osas
leiti, et kdigis Balti riikides on probleemiks madal hoolde rahasta-
mine. To6grupi Uhine seisukoht oli, et pdhjendatud vajadused tuleb
riigil rahuldada.

Vorreldes 2000. aastal toimunud Riia seminariga, mil
transpordisektori reorganiseerimine oli alles ees ja oodati ministri
otsuseid selles valdkonnas, oli Parnu seminari toimumise gjaks re-
organiseerimise | etapp juba |6ppenud. Tanaseks teevad kiimnes
maakonnas riigimaanteede hoolet eraettevtjad. Et muudatused on
toimunud paari viimase aasta jooksul, oli Pérnus veel vara anda
hinnangut nende efektiivsusele.

Pérnu seminari aktuaalsust tuleks aga réhutada rohkem tulevik-
ku suunatud transpordipoaliitika arendamise seisukohalt, sest prae-
gu on Majandus- ja Kommunikatsi ooniministeeriumis Umberkujun-
damisel Eesti transpordipoliitika.

ULLE KARJANE
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Jéréme Munro-Lafon, Scott Wilsoni Grupi direktor, | RF-i
Genfi kui ka Brusseli kontori juhataja, arutleb Euroopa
teedevdrgu Ule.

Et konkurentsivéimeliseks jééda, vajab Euroopa t6husamat
transpordivorku, arvestades eriti tulevast majandusintegrat-
siooni jakiimne uueriigi 2004. aastal toimuvat liitumist. Kas
Euroopa Komisjoni Ule-euroopalise Transpordivorgu (Trans-
European Transport Network, TEN-T) teine véljaanne annab
sellele uue tduke? Kas uuesti Ule vaadatud TEN-T programm
vdiks pakkuda Euroopa teedesektorile drivimalusi, et muu-
tustele vastu astuda?

Praegu seisab Euroopa transpordivork silmitsi mitmesu-
guste valjakutsetega: pidevad liiklusummikud, olematud
Uhendusteed, vastastikuse koost66 puudumine, millele
Euroopa Liidu keskme ida poole nihkumisel lisandub vélja-
kutse perifeersete piirkondade integreerimise ndol. Kuid sel-
leks, et méérata Ule-euroopalise transpordi ndudeid, tuleb
eristadatoelist, pikki vahemaid hélmavat 18bi-Euroopaliik-
lust — suurel mééral raskeveokid —ja kohalikku ning piir-
kondlikku liiklust — peamiselt sdiduautod ja kergeveokid, mis
liiguvad kohalikel ja vaga koormatud teedel.

Tegelikult nbuavad just need rangalt koormatud Uhendus-
teed, mida pikamaajuhid ptitiavad véltida, kdige suuremaid
investeeringuid. Siit sugeneb konflikt [ihemateks ja pikema-
teks sBitudeks kasutatavate ja arendatavate kiirteelGikude
vahel. Pikkade reiside osas on suur osa Euroopat |8bivast
teedevrgust orienteeritud raskeid kaupu vedavatele auto-
dele, mis voistlevad teiste transpordiliikidega nagu vee-,
Ohu- ja raudteetransport. Dominantseks turuoperaatoriks on
autotransport, mille arvele tuleb 75% edasitoimetatavatest
kaupadest, mdddetuna tonnkilomeetrites, ja see arv on isegi
veel suurem, kui madta seda kauba vadrtuses.

EL Komigjoni pShimétteline “ modaal se tasakaal u nihu-
tamine” maanteedelt mujale peab end veel tdestama soovi-
tud tulemustega ja sel on vdimalus areneda vaid siis, kui
neisse teistesse transpordiliikidesse paigutatakse miljardeid
eurosid, loomaks paremat teeninduse kvaliteeti. Isegi sel ju-
hul osutuks raskeks liilia teedestisteemi eeliseid, kui asi puu-
dutab varustusahela haldamisele esitatavaid ndudeid.

Missugused on siis uued plaanid, kuhu 18heb raha ja kui-
das vastab revideeritud nimistu eespool esiletoodud
kisimustele? Raha paigutamise osas on Euroopa Komisjon
maéranud ka Uihe peamise probleemi: investeerimine trans-
pordi infrastruktuuri. Praegune 1% sisemajanduse kogutoo-
dangust on osutunud ebapiisavaks ja uued plaanid néevad
ette paigutada transporti kuni aastani 2020 ligi 235 mid eurot
(u274mldUSD).

Umbes 80% soovitatud projektidest on seotud raudteega,
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TC~)ELINE~ ULE-EUROOPALINE
TEEDEVORK — KUS SEE ON?

Uksikud neist kimnes riigis, kes kuue kuu jooksul Ghinevad
Euroopa Liiduga. EL poolt méératud osa— kdigest 20 mid
eurot (23,5 mld USD) kogusummast 235 mid eurot — sunnib
hoolikalt anal iisima kdiki projekte kulude/tulude seisu-
kohalt, et véltida raha raiskamist. See uus nimistu e tundu
seda peegeldavat, sest selles sisaldub hulk projekte, mis on
esitatud pigem poliitilistel kaalutlustel, mitte paikapidavate
majanduslike kriteeriumide alusel, nagu nt. liiklusvood ja
sotsiaal-majanduslikud vajadused.

Selle kbige tulemusena paistab tegelik Ule-euroopaline
teedevork arenevat kbikjal ja vastavalt turujbududele, mitte
aga nii, nagu tahaksid kavandajad. Niisugune mulje sai veel-
gi kinnitust oktoobri alguses, kui Euroopa Liidu rahandusmi-
nistrid otsustasid kérpida ule-euroopaliste transpordiprojek-
tide auahneid programme. Paljud ministrid olid arvamusel, et
need projektid, mida esitati Itaalia eesistumise gjal TEN-T
kontekstis ja mis nBudsid 50...70 miljardi euro suurust rahas-
tamist igal aastal, suudavad vahe teha Euroopa majanduse
konkurentsivime tBstmiseks.

Komigion ise loodab kaasata erasektori raha, et vaéhen-
dada I6het transpordi vajadusteks olemasoleva raha ja
rahastamisvajaduste vahel. Avaliku ja erasektori partnerluse
ettepaneku muudab ahvatlevamaks see, et laenude tagaja
oleks Euroopa Liit ja kaalumisel on kompanii seaduse 18bi-
vaatamine ja asi on vahest v8art edasist arutamist. Kogemus
néitab, et kontsessiooni vorm vib anda parema teedevorgu
koos parema hoolde ja teekasutajate teenindusega. Kuid Ko-
migion e tohiks unustada, et ellujéimiseks peab erasektoril
olema kéive ja seepérast ei nde see sektor paljudes TEN-T
projektides midagi ligitbmbavat, kui nende eesmérk on pea-
agaikult poliitiline.

Edasi, Euroopa Komisjoni ettepanekud otseste teekasu-
tajate maksude Uhtlustamiseks, veoautode uus tollieeskiri ja
eeskiri tollimaksude kogumise siisteemi koosttoks omab maé-
tet Uksnes siis, kui tollitulud 18hevad teekasutaja teenin-
damise parandamiseks, mitte aga alternatiivsete transpordi-
viiside subsideerimiseks TEN’i vorgu abil.

TEN-projektil on kérgelennuline eesmérk toetada inte-
gratsiooni Euroopa Liidu sees ja sellest véljaspool. Kuid gja-
kohastatud TEN-projektide nimistu pdhjal néib, et tdhtsai-
mad kiisimused on vedl esitamata: “Kas prioriteetsed projek-
tid on need Giged? Kas need baseeruvad rahvusvaheliste
liiklusvoogude ja sotsiaal-majanduslike vajaduste tépsel hin-
damisel ja ennustamisel?” On oluline saada tapne vastus
just praeguses staadiumis. Kahju on paigutada avalikku
(uhiskonna) raha projektidesse, mille majanduslik digustatus
pole kindlalt teada.

World Highways, november/detsember 2003
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TEGEVUSPLAAN ELUDE
SAASTMISEKS — igauks peab aitama
parandada teede ohutust!

| gd aastal hukkub Euroopa Liidu teedel 40 000 ja saab vigastada
1,4 miljonit inimest. Kui midagi otsustavat ette ei vOeta, saab iga
kolmas eurooplane oma elu jooksul liikluses viga. Hiljuti avaldatud
Euroopa Komigoni teede ohutuse parandamise plaanis on ette néh-
tud viisid, kuidas neid kohutavaid arve aastaks 2010 poole vorra va-
hendada. “ See eesmérk saavutatakse vaid sis, kui kdik osapooled
to6tavad koos. nii transpordifirmad, autotédsturid,
kindlustuskompaniid kui ka riigivéimuorganid,” vdidab Dimitrios
Theologitis, Euroopa Komisgjoni juures tegutseva Teede Ohutuse ja
Tehnoloogiajuht.

Tekst Conny Hetting

Arvukad 6nnetused Euroopa teedel kuuluvad meie gjastu suuri-
mate sotsiaal sete probleemide hulka. Alates Teisest maailmasdjast
on Euroopa maanteeliikluses elu kaotanud kaks miljonit inimest ja
100 miljonit on viga saanud — see on rohkem kui sdja gjal lahingu-
teslangenuid.

Enne 1990-ndaid aastaid oli raske sdnastada Euroopa teede ul-
dist ohutusprogrammi, sest tolleaegsel Euroopa Uhendusel puudu-
sid volitused selles valdkonnas. Kuid 1992. aasta Maastrichti le-
ping v8imaldas Euroopa Liidul luua raamistiku teede ohutuse alase-
letodle jaastudavajalikke samme.

Euroopa Komigon usub, et teede ohutus on kdigi osapoolte
vastutada — alates teekasutgjatest enestest ja |Gpetades transpordi-
kompaniide, organisatsioonide, sdidukitootjate ja mitmesuguste riigi-
vOimuorganitega. Komigoni tlesandeks on mdne |éhema aasta jook-
sul luua aus jaraamistik ulatudlikule teede ohutuse alasele todle.

Sugisel 2001 avaldatud nn. Valges Paberis (White Paper) " Aeg
otsustada’ méératles Komison oma uldise eesmérgina vahendada
aastaks 2010 surmaga |8ppevaid dnnetus teedel poole vorra. “ See
on véga auahne siht. Aga kui me tahame edu ssavutada, peavad selle
Ullesande |ahendamisse olema kaastaud kdik osapooled ja nad peavad
valmis olema tegema ekstra jdupingutusi,” mérgib D. Theologitis.

Hiljaaegu vottis Komisgion vastu teede ohutust puudutava uue
tegevusplaani “Partnerlus ohutuse nimel”. Nagu nimetuski néitab,
annab see raamistiku ja strateegia, kuidas jagada vastutust k&igi
agast huvitatud poolte vahel Euroopa liikluses ohutuma keskkonna
Ioomlwks LUhidalt néeb see tegevusplaan ette jargmist:

edendada teekasutajate ohutumat kéitumist néiteks sel viisil, et

toetatakse vadramatut olemasoleva seadusandluse jargimist, pa-

remat sbidu pbhialuste Gpetamist ja era- ning kutselistele juhti-
dele lisapraktika andmist

astuda samme, et muuta sdidukid ohutumaks niisuguste abinBu-

dega nagu tehniline harmoneerumine jatehnilise arengu toetamine

parandada teede infrastruktuuri niisuguse tegevuse abil, nagu
parima tegutsemispraktika juhendi koostamine ja selle levitami-
ne kohalikul tasemel, ning muuta eriti 8nnetusterohked paikkon-
nad ohutumaks.

Komigon kavatseb kaasata kdik osapooled tegelema teede ohu-
tuse kiisimustega. Uue plaani Uks tahtis element on seega Euroopa
teede ohutuse harta. “Peale selle, et ollakse nBus Uldiste reeglitega,
kohustuvad kdik alakirjutanud votma ette spetsiifilisi aktsioone,”
utleb D. Theologitis. “Neist kohustustest teatatakse avalikult ja
nende tditmist jalgitakse pidevalt.

Naéiteks voivad alakirjutajateks olla organisatsioonid, autotootjad
v kohaliku vdimu esindajad. Kui nad oma kohustused ellu viivad,
hoolitseb Komigon selle eest, et nad saavad teenitud tunnustuse.
Kui nad hakkama e sag, siis loomulikult e rakendata mingeid sankt-
sioone, kuid see mgjutab kindlasti nende usaldusvéérsust.”

Vastavalt D. Theologitisele, on Scanial jateistel autotootjatel
palju vbimalus méngida teede ohutuses erilist osa, iseéranis ohutu-
mate sdidukite valjatdotamises ja arendamises. “ Autotddstus voib
panustada sellesse uldisesse eesmérki, ilma et see hiiglasuuri kulu-
tusi kaasa tooks. Néiteks vaiks selleks olla kohustus installeerida
kdigisse sbidukitesse automaatsiisteem, mis meenutaks juhile ja
reisijatele vajadusest kasutada turvavood. See oleks Ulimalt téhtis

liiklusdBnnetuste ohvrite arvu véhendamise seisukohalt.”

Hastikonstrueeritud deformatsioonitsoonid autos voivad samuti
aidata parandada liiklusohutust. Laupkokkupdrke puhul véivad
deformatsioonitsoonid neelata kiillalt energiat, et sdasta rohkem elu-
sid. Tegevusplaanis esitatud dnnetuste anal lilis néitab, et kui kbik
sdidukid oleksid kavandatud pakkuma samasugust kaitset, nagu vas-
tava kategooria sdidukite parimad esindajad, vOiks &ra hoida pooled,
mis on surmaga voi invaliidistumisega |oppenud Gnnetustest.

Euroopa Komisjoni teedeohutuse juht usub, et ei tohiks tegut-
seda liiga kiiresti. "Hetkel oleme faasis, kus uurime probleeme ja
vBimalusi,” jétkab D. Theologitis. “Meil on vaja rohkem fakte ja
teadmisi, enne kui hakkame tegema ettepanekuid sdidukite mdot-
mete v8i muude tehniliste néitajate muutmiseks.”

Euroopa Liidu laienemine, mis toob kaasa 10 uueriigi liitumise,
on ved ks teede ohutuse alane véljakutse. Teede ohutus on
kandidaatriikides Uldiselt halvem kui praegustes 15 liikmesriigis. Aas-
tal 2001 sai uute liikmesriikide teeddl surma 12 000 inimest, ometi
on neis nii sdidukite arv kui ka liikluse méér paju véiksemad.

“Tagamaks, et ei autode arvu ega ka liikluse suurenemine mdne
jargmise aasta jooksul e tooks automaatselt kaasa liiklusohvrite
arvu kasvu, on vaja uutes liikmesriikides rakendada drastilisi abi-
ndusid,” jétkab ta. “Me peame paisutama praegust ja ka tulevast
teede ohutuse alast tegevust, kuid alustama teistegi spetsiaal sete
projektidega. Kui Euroopa Liidu laienemine aset leiab, méératakse
suured fondid infrastruktuuri parandamiseks — néiteks teede stan-
dardite jaoks. Oluline on see, et me teeksime kohe algusest peale
koike digesti.”

Mida hr. Theologitis tulevikult ootab? Kuidas ndeb Euroopa
teedevork vélja aastal 20107 “Ma néen teede ohutuse aast t66d
kui Uht téhtsamat sotsiaalset kiisimust. Viimastel aastatel oleme
ndinud silmapaistvaid jBupingutusi keskkonnaprobleemide osas,
millel on v8imas mgju Uhiskonnale jameie elule. Olen veendunud,
et samasugune trend leiab aset ka siis, kui asi puudutab teede ohu-
tuse parandamist.

Ma ennustan ka, et teaduslik uurimistd6 ja areng muudavad
kdik autotiitibid palju ohutumaks kui need on praegu. Seesama
kehtib ka infrastruktuuri kohta k&ikjal Euroopas. Kui seda tegevus-
plaani toetavad k8ik — nii autotédstus ja transpordifirmad, nii ko-
halikud kui ka regionaalsed véimud ja Euroopa Liit —, siis sdéstame
aastal 2010 palju inimelusid.”

HIRMUTAVAID FAKTE

m Euroopa Liidu 15liikmesriigis on 375 miljonit teekasutajat, kel-
lest 200 miljonil on juhiluba ja kes kasutavad 200 miljonit autot
4 miljonil teekilomeetril.
Igal péeval aastast nbuavad liiklusdnnetused Euroopa Liidu
teedel 110 inimelu.
Kindlad elanike kategooriad on eriti haavatavad: noored teeka-
sutajad 14 kuni 24 aasta vanuses (10 000 hukkunut aastas),
jalakaijad (7000 hukkunut), mootorratta ja mopeedijuhid (6000
hukkunut) ja jalgratturid (1800 hukkunut).
Otseselt mGddetav liiklusdnnetuste hind on 45 miljardit eurot.
Kaudsed kulud, kaasa arvatud ohvrite ja nende |ahedaste kan-
natused, on 3—4 korda suuremad. On mainitud arvu 160 mil-
jardit eurot, mis on vordne kahe protsendiga Euroopa Liidu
eclarvest.
Uhe kolmandiku raskete v&i surmaga |8ppenud 8nnetuste poh-
juseks on Ulemaarane voi mittekohane kiirus.
Iga neljanda fataal se 6nnetuse pdhjuseks on olnud alkohol.
Kui igas riigis oleks turvavoosid kasutatud samal mééral nagu
riigis, kus seda tehakse kdige rohkem, oleks sddstetud ligi 5000
inimelu.
LiiklusBnnetused on kdige sagedasem surma pdhjus alla 45-
aastaste ja nooremate puhul ning alandab keskmist eluiga roh-
kem kui siidamehaigused ja vahk.

Scania World 4/2003
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Vaade fjordile Norras Andalsnesi |ahedal.
Foto: Erkki Mikenberg

Algus Teelehes nr 3 (35)
TUNNELID

800 km Norrateedest on tunnelites, sh. riigiteedel on 450
km tunneleid. Norras asub veerand maailma pikematest tun-
nelitest. Maailmapikim, Laardali tunnel pikkusega 24 505 m
valmis aastal 2000. Samal tedl (E 16) asub veel teinegi, 1991.
aastal valminud 11,4 km pikk Gudvangeri tunnel.

Paljud tunnelid (kokku 20) kulgevad fjordides 134...346 m
suigavuses mere all. Pikim neist on ligi 8 km pikk, ulatudes
260 m merepinnast allapoole.

Kui varem oli pooleldi késitsi kaljusse tunneli rgjamine
Uliraske, siis niitid valmib Norrasigal aastal vahemalt ks
maanteetunnel, nii kdneldi meile vastuvotul Maanteeametis.

N&gime pikkavideofilmi tunnelite projekteerimisest arvuti
abil ja ehitustdéode eri etappidest kuni valmimiseni. Tunneli
ehitus toimub mdlemast otsast Uiheaegselt. Pérast véikeste
laengutega suunatud 18hket6id, tuulutamist ja rusu dravedu
ankurdatakse kaljus olnud vai 16hkamisel tekkinud praod ja
I8hed pikkade, mitmemeetriste terasvarrastega. Tunneli lagi

NORRA TEEDEL
NADALAGA
NAHTUST

ja seinad kaetakse survemeetodil torkreetbetoonist védbaga.
Kohati tuleb tunnelis isolatsiooniga tdkestada ka vee l&bi-
jooks vOi tugevdada tunnelit, alati tuleb betoneerida aga
suudmeosad. Vé&ga suur t60 on sundventilatsiooni ehitus,
samuti tuleb kdigis tunneleis paigaldada valgustus. Pikemais
tunneleis on andurid heitgaaside taseme mééramiseks ning
telekaamerad. N&gime ka 250 m pikkust néidistunnelit, mida
rajatakse maanteemuuseumi juurde.

Tunnelite korrashoid on viis korda kallim tavalisest tee-
hooldusest. Liiklusohutust ja tuulutust tunnelites jalgitakse
monitoridest. Pikemates tunnelites on lUhikeste vahemaade
jarel tulekustutid ja helkivate infotahvlitega varustatud tele-
fonid. Viidad teatavad, palju tunnelist on Idbitud, palju on
ees.

Kohapeal naljatakse, et neil on kahte tulpi tunneleid —
Uhed on “vannitoa’ tudpi, teised — ja neid on enamik —
“pdrgutoru” tldpi. Esimesed on siledate, vooderdatud sein-
tega ja hasti valgustatud, teised aga |8hkamisest kujunenud
mugerikseinalised, tsementhallid ja hdmara laeval gustusega.
“Porgutorust” 18bi sbites vaibub jutt bussis korrapealt. Pikas
tunnelis tekib unisus ja vajadus neelata, sest kdrvad léhevad
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“lukku”, kunatunnelites tekitatakse gaaside kiireks eemal-
damiseks Uler6hk. Kdige thtpilisem “ pdrgutoru “ oli spiraal-
tunnel Drammenis. Selle oli kohalik omavalitsusrajanud linna
aastapdevaks. Tunnel oli Uhesuunaline (olid foorid), kuid ikka-
gi tuli méni sdiduauto vastu. Tunneli laest tilkus vett, hdmarat
vagust andsid laglambid. Labisime sellenii Uleskui ala. Vii-
mistletud tunneleid ndgime Od osjal illehammeris. Jalakéijate
jajagratturiteliiklemine on kdigistunneleis keelatud.

Kui oled juba pikka aega sBitnud tunnelites, siis vélja
vabasse loodusse naasmine vaib olla tdesti nagu péés por-
gust. Tunnelis sBitja kaotab 99% Norra kaunist loodusest,
kuid kaubaveol on tunnel loomulik ja parim lahendus. Ohtli-
ke ainete veol on piiranguid aga ka tunneleis.

LIKLUSOHUTUS

Né&dala jooksul e ndinud me Uhtki avariid, isegi politseid
négime paaris linnas vaid juhuslikult. Norra autojuht on vii-
sakas. Teedel on automaatsed kiiruskontrolli punktid, mis
kiiruse Uletajaregistreerivad.

Loomulikult on avariisid ka seal. 2001. aastal hukkus Nor-
rateedel 275 inimest, mismiljoni km |8bisdidu kohtateeb
0,008 hukkunut. Vigastatuid jahukkunuid oli miljoni km 18bi-
sBidu kohta kokku 0,334. Miks hukkub meil peaaegu sama-
palju inimesi kui Norras? Arvestades sealseid raskeid
liiklustingimusi, suurt turistide hulka ja Uldist autode arvu,
on see md&tlemapanev.

Kui 1954. a. oli Norras 197 500 autot, siis2001. a. juba 2,3
miljonit, sh. 1,9 miljonit sdiduautot. Norras puudub oma
autotddstus ja kunagi oli teede halva seisukorra téttu auto-
de sissevedu isegi piiratud.

Pohikiiruseks on Norra teedel lubatud 80 km/t, vaid Uksi-
kutes kohtades oli ndha kamérki 90. Rohkem oli mérke 70,
60, 50.

Arvatavasti on avariide vdhenemisele kaasa aidanud ran-
ge akoholipoliitikajakaristused selle eiramise eest. Alkoholi
muik on riigi monopol, kauplusi on véhe ja nad on avatud
piiratud aja vatel. Kui kauplus suletakse, kaetakse vaateak-
nad | 8bi pai stmatu kattega. Alkoholi reklaam on kdikjal keela-
tud. Uheski tavalises kaupluses, kdnelemata kioskitest, ei
mUitida alkoholi. Toiduainetekauplustes on saadaval vaid lah-
ja(ala4,75%) olu.

Joobes autojuhi karistused on réngad ka sis, kui ta pole
sooritanud avariid. Kui joobes jéadakse vahele esimest korda,
on karistuseks 21 paeva aresti, Uhe kuupalga ulatuses trahvi
(kuid mitte alla20 000 NOK -i) ning lubade éravdtmine kaheks
aastaks. Kui see toimub teistkordselt, on muud karistused sa-
mad, kuid load vBetakse kolmeks aastaks. Kolmandal korral on
arest juba 30 paevaja lisaks nimetatud trahvisummale voetak-
s load eluks gjaks. Karistada saavad ka kdik joobnud juhi
sdidukis olnud juhilubadega reisijad. Nende load vBetakse
samuti &ra, sest nad olid juhi joobest teadlikud.

Maanteeametis kdneldi, et koostamisel on kava, kuidas
viialiiklusavariid teatud piirkondades nulltasemele.

MAANTEEAMET JAREFORMID

Meid voeti vastu Norra Riiklikus Maanteeametis (Statens
Vegvesen Vegdirektoratet) Oslos, kus peadirektori asetéitjad
hr Kjell Haaland ja hr Kjell Solberg andsid Ulevaate Norra
teede tanapdevast ning tulevikuplaanidest.

1. jaanuarist 2003 toimus reform, millegatootmine eraldus
haldusest. Tootmispoolel tegutsenud ca 4700 t66taja osalu-
sel moodustati riiklikud aktsiaseltsid, mis konkureerivad t66-
vottudel. Senise 19 maakondliku (fylke) teedevalitsuse ase-
mel on nild Norras vaid 5 regionaal set teedevalitsust (Ida,
LBuna, Lédne, Kesk jaPdhja). Igalevalitsusele allub 3...5
maakonda. Koos Maanteeametiga on neil planeerija, tellija,
juhtija ja téode vastuvétjaroll.

Teede jarelevalve ja teettdde vastuvott jaavad 100% riigi-
le. llmateenistusega on kaetud kogu teedevrk, seda teenust
ostetakse.

Maanteeameti ja regionaal sete valitsuste Ulesandeks on:
1) olemasoleva teedevbrgu arendus, kooskdlastused
2 uute teede planeerimine
3 liikluskorraldus, info, teenindusviidad
4)  tehniliste standardite valjatoétamine teedele ja

transpordile
5  liikluseeskirjad
6)  sdidukiteregistreerimine
7)  autojuhiload, eksamid.

Td0de jarelevalveks on vélja tdotatud ja antud kdigile
vastavaile ametnikele standardite taskuteatmik ja see on an-
tud kdigile vastavaile ametnikele. Seda néidati kameile.

Rahalised ressursid on meie mdistes suured. Riigi eelar-
vest onriiklikeleteedel e eraldatud 11,5 miljardit NOK-i. Tasu-
liste teede 18ivust lisandub siia veel 2 ja maakondade eelar-
vest samuti 2 miljardit.

MUUSEUMIDEST

“Kes vana ei méleta, elab tulevikuta” — see (tlus kehtib
Norrastéies ulatuses. Riik séilitab mitmes muuseumis kdike
moddunust, kuid samas kasutab seda kilastaja métte suuna-
miseks tulevikku. Transport kajastub Oslos asuvas Tehnika-
muuseumis (Norsk Teknisk Museum), kus on vélja pandud
teedeehituse aururull, vanu autosid, tramme, rong koos jaa-
maga, vedurid, lennukid. Olimpialinnas Hamaris asub spet-
siaalne Raudteemuuseum (Nor sk Jernbanemuseum). Norra
Teedemuuseum (Nor sk Vegmuseum) asub Lillehammeri 18he-
da Hunderfossenis.

Meie muuseumikiilastgjaile vaib tundudaimelik, kui
muuseumis lippavad ringi koolilapsed, lamavad kdhuli pdran-
dal jateevad skitse ning mérkmeid. Kuid just nii dpetatakse
Tehnikamuuseumiskoolidpilasi.

Muuseumides koolitatakse ka téiskasvanuid. Teede-
muuseumis on videosal vestuste jé gimise ruumid ja suur am-
fiteatritaoline kinoseadmetega auditoorium. Siiakompleksi
kuulub ka Oslo |8hedalt muuseumisse veetud vana kortsi-
hoone, mis on ntild kil astgjate toitlustamiseks rendile an-
tud.

Teedemuuseum Hunderfossenis on rajatud téiesti uuel
kohal. Selle direktor Geir Paulsrud, muistseviikingi véli-
musega energiline mees, juhib muuseumi rajamist juba aates
1985. aastast. Muuseum avati 1992, kuid selle arendamine
jétkub pidevalt.

Suurele (30 ha) maa-alale on veetud palju vanu tee-&ér-
seid ehitisi. Uuesti on Ules ehitatud vanaaegne laealuse
transmi ssiooni stisteemiga teemeistri tdtkoda. Vollidel oniga
seadme jaoks eraldi veorihmadega rihmarattad, kuid thine
mootor. lgat todpinki saab eraldi kéivitada, mida meie ndhes
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katehti. Muraoli vagev, kui kdik vollid podrlesid. Demonst-
reeriti miniatuurset, kuid omal ajal reaal selt té6tanud kivi-
purustit, midakaivitati kuumpeamootori abil.
Muuseumi territooriumil sBidutas meid vana, 1950-nda-
test aastatest périt autobuss. Ekspositsiooniruumi on
2000 m?, sellelelisanduvad kdik vajalikud abiruumid.
Rajamisel on tdiesti uus, nn. kaljutdotiusosakond (Norsk
Fjellsprengnings Museum), mis on puhendatud tunnelite raja-
misele. Edlarve sdllergjamisekson 45 miljonit NOK-i, millest

Piltidel:

* Ulemisel, Eva Akke tehtud fotol, on
Eesti ja Norra maanteemuuseumide juhid:
vas. Marge Rennit ja Geir Paulsrud, kes
on istet votnud Geirile nooruses kuulu-
nud kilgvankriga mootorrattal, mis on
nuidd muuseumi eksponaat.

* alumisel on muuseumieksponaatidest
jaénud peale esimene auto Norras (Benz
Phaeton 1895).

Foto: Erkki Mikenberg

* Troll naib sBbralikult jalle Norrat ki-
lastama kutsuvat (Ik 25).

Foto: Erkki Mikenberg

Photos of technical tour of Norway.

pool on praeguseks juba kulutatud. Rajatud on umbes vee-
rand kilomeetrit pikk hobuserauakujuline tunnel. Selle tihes
otsas, kitsas 5,3 m laiuses tunnelis, néidatakse t66d endisgjal.
Edasisse laia 0ssa on planeeritud aga tunneli kdigi ehitusgér-
kude néidistdoplatsid. Nende rajamine toimub kdigi firmade
kaasabil, kes tegutsevad ka reaal sete tunnelite rajamisel.

Muuseum allub osakonnana vahetult Norra Riikliku
Maanteeameti peadirektori asetéitjale hr Kjell Haaland'ile.
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Norra Teedemuuseum ei olnud ainult vanade asjade hoid-
la, vaid atraktiivne vaatamisvaérsus, kuid mis peamine — sel-
le eesmérk on suunatud tulevikku.

Norras on palju erinevaid muuseume ja tundub, et ka
need on lisaks minevikule suunatud tanapdeva. Métdamin-
nes saime pdgusa Ulevaate Lillehammeris asuvast
Maihaugeni VabaShumuuseumist, mida loetakse iheks
Euroopa parimaks. Muuseum oli selleks kellagjaks kil juba
suletud, kuid kajalutuskéigul 18bi selleterritooriumi négime,
et lisaks vanadele ehitistele on seal esindatud ka téielikult
sisustatud viimaste aastakiimnete individuaal elamute tibid.
Nais, nagu oleks elanikud just-just ukse lukku keeranud ja
momendiks kodust lahkunud.

VEEL NORRAST

Norras on kdik majad, eriti aga elamud, heas korras —
kdik on maitsekalt vérvitud, imbrus on puhas. Mgade Um-
ber hoolikalt pugatud muru. Peenramaad majade juures pole
jaarvatavasti e ole see kaljusel pinnasel ka vdimalik. Mida
harida saah, see on haritud ja seda maad ei raisata maja ehi-
tamiseks. Kodusse investeerib norralane aga meel sasti.

Meie mdistes on elu Norras kallis. Keskmine palk on
180 000 NOK -i aastas; dpetajatel, kontoritdotajatel, medit-
Siniddedel, politsell 250 000, arstidel 300 000...600 000 NOK -i.
Eraarstidteenivad 1...1,5 miljonit. Farmer kindlustatakseriigi-
poolse kompensatsiooniga, kui ta sissetulek jadb temast mitte-
Sdltuvalt alla 180 000 NOK-i aastas. Maksud on astmelised.

Lastetoetust makstakse 16-aastaseks saamiseni Uhe lapse
korral 1100 NOK-i kuus, kui on ile 4 lapse, siistoetusiga
lapse kohta kahekordistub. Alimendid nduab isalt sisse riik.

Norraon kodu- ja perekeskne riik. Kui emal on lapse pé&-
rast vgja toolt paar tundi dra kdia, siis lubab seda iga tlemus.
Kui tobaeg on I6ppenud, ruttavad kbik koju, sdéma ja pere
juurde. LBuna gja stitiakse t60! enamasti vaid kaasavBetud
vGileibu. JBukus on maale toonud hulgaliselt tumedama naha
varvigaimmigrante, keda kohtab ténavaid koristamas, laps
kérutamas, koeri jalutamas vai teistel odavatel t60del.

Norra naised said valimisdiguse 1913. aastal, praegu on
neid arvukalt nii parlamendis kui valitsuses. Kuid tervikuna
on naiste t66hdive ka praegu madal, vaid pooled naised kéi-
vad t6ol. Norralikud t66d — nafta tootmine, laevandus, kala-
puik merel, metsandus, maet6ostus — eeldavad suuremat
flusilist koormust ja pikemat draolekut kodust.

Riigile kuuluvad k6ik olulised majandusharud, sh. nafta-
ja gaasitbostus ning hidroenergia. Siit saadavaist tuludest
moodustub nn. naftafond, mis on sisuliselt riigi stabili-
satsioonifond.

Norra sotsiaalhooldus olevat maailma parim. Siiski on
Norras ka kaks asja, mis kuhugi e kélbavat. Need on uld-
haridusjareformitud arstiabi.

Kuni 7. klassini ei panda norra koolis Gpilasele hindeid,
mille tulemusel Bppimisel saadud teadmised on ndrgad ja ta-
kistavad hilisemat haridustee jétkamist. Reformitud tasuline
arstiabi pidi olemakohmakasjakallis. Neid asju soovitati
Eestis véltida.

Norra on kaunis maa. Norra rahvas on aati olnud totkas
ja kodukeskne. Meie iseloomudes on Uhiseid pShjamaiseid
jooni. Norralane ei tormalBunamaal ase kombel kedagi kae-

lustama ega kallistama, vaid kéitub vaoshoitult, el kutsu Ihi-

tutvuse jarel kedagi oma koju. Norra naine on sportlik, kan-
nab madal akontsalisi kingi ja seljakotti. Domineerib perekesk-
ne sportlik eluviis. Koos lastega sfidetakse jalgratastel voi
matkatakse magedes, kus paljudel on oma méataskatusega
magionn. Paljudel on ka oma mootorpaat véi jaht. Ekslikult
arvatakse, et Norras on kdige popimaks spordialaks suusata-
mine. Ei, selleks on hoopisjalgpall, omavéjakud ja mees-
konnad on igas killas. Pidi olema suur rahvuslik pidupaev,
kui Norrajalgpallimeeskond maavdistlusel Taanit vdidab.
Loomulikult, vanad arved ei unune.

Norralane pidutseb ténavail rahvuspiihal 17. mail. Siister-
vitab kogu rahvas juubeldades oma kuningat.

LOPETUSEKS

Kui niiid kiisida, kas elaksin Norras, nende kaunite fjordi-
de, mégimetsade ja pruunide, stingete kaljumégede embuses
alaisdt, siisvist kil vastaksin norrakeeles NEI, MANGE
TAKK, st. “ténan véga, ei!”. Madala maa inimene tunneb
end siin végeva looduse sees putukana. Kaunis loodus on
kdll lummav, aga kui jé&d sinna kauaks, hakkab see réhuma.

Meile, eestlastele, oleks seal eriti raske ka seepérast, et
oleme maal, kus kukkuda saab madal alt ja pehmelt, 6ppinud
jooma palju viina. Norras on viina raske saada ja ega vindise
peaga vist seal kuristike serval ka kaua e kdnniks.

Kuid nautida seda looduse ilu tahavad k&ik. Norrat kilas-
tab igal aastal ikka ja uuesti lugematul arvul valisturiste ning
kogu Norra teeb kdik, et nende muljed oleksid unustamatud.

Niisiis, jalendgemiseni, kaunisNorra, HA DET BRA,
NORGE

ENDEL GRAUBERG
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Eesti Vabariigi esimesel, 1918. aastal, kui oli |6ppenud Saksa oku-
patsioon, alustas muude valitsusasutuste hulgas novembris t66d
Teedeministeerium. Sama kuu 26. kuupéeval asutati Teedeministee-
riumis Maanteede ja Sisemiste Veeteede Valitsus. Seda kuupéeva
loetaksegi Maanteeameti slinnipaevaks. Viis aastat tagasi, 1998.
aastal avaldatud Maanteeameti 80-nda juubeli ullitises kirjutas
Aadu Lass muu hulgas jéargmist.

* TeedevOrgu kogupikkus (Eestis 1918 — toim.) oli 18 000 km, sh
post- ja kihelkonnamaanteid 11 500 km. Neist 400 km oli Vene ajal
(tsaariajal — toim.) ehitatud kivi- ja killustikteid ehk nn. kunstkattega
teid. Peale kruusateede oli pdllupidajate hooldada veel umbes 6500
km valla- ja kilateid (nn. roobasteid) naturaal kohustuse korras.

* Aastail 1919 — 1923 ehitati 44 puitsilda ning 9 kivi- ja
raudbetoonsilda. Ka maavalitsused tegelesid oma haldusalas teede
olukorra parandamise ja uute sildade ehitamisega. Mitmesuguste
Umberkorralduste tottu (1924 — 1934 tegelesid maanteedega Maan-
teede Inspektsioon, Tehnika Osakond, Ehitustehnika Osakond ning
Maanteede ja Ehituse Osakond) taasloodi iseseisev Maanteede Va-
litsus (Talitus) alles 1934. aastal.

* Alguses jalgis maanteede olukorda Maanteede I nspektsioon (kuni
1924) ning Tehnika ja Ehitustehnika Osakond (1924 — 1929). 1924
algas ka maakondade teedeosakondade tegevus. Seega voib ena-
mik praegusi maakondade teedevalitsusi tahistada oma 75. stinni-
paeva (aastal 1998 — toim.).

* Maanteede seaduse vastuvotmise jérel (1928) asuti kogu teede-
alast tegevust Umber korraldama, sest oli jéutud arusaamisele, et
maanteede korrashoid ja ehitus ei ole mdeldavad ilma organiseeri-
tud t66deta, ilma kaasaegse masinapargi ja remonditdokodadeta.
Ministeeriumis loodi Maanteede ja Ehituse Osakond, millest 1934.
aastal sai jalle Maanteede Valitsus.

* 1928 korraldati ka esimesed teemeistrite kursused Eestis.

* Teedemajanduse reorganiseerimisega loodi ka nn. teedekapital,
millest finantseeriti kbiki kivi- ja killustikteid ... ja téhtsamaid
kruusateid. Ulgjdénud maanteed hoiti korras naturaal kohustusega
... Teedekapitali summad moodustati nii Teedeministeeriumi kui ka
maavalitsuste juurde. Algul moodustus teedekapital toostus- ja
kaubandusettevdtete ning riigimetsade varadelt vietavast iga-aas-
tasest maksust. Veidi hiljem lisandus jéuvankri- (1929) ja bensiini-
maks (1935). Pdhiosa teedekapitalist saadi riigieelarve eraldistest.
Teedekapitali osatahtsus riigieelarvest oli algul 3,5% ning tdusis
kuni 5%-ni.

* 1934 — 1938 ehitati nn. suurte sildade ehituskava kohaselt 13
silda: Parnu, Simu, Pirita (Tallinnas), Luunja, Kérevere,
Toravere, Kadaja, Joesuu (lle Emajde), Pikasilla, Rumba, Tori,
Rae, Kirumpaa jt.

* Maakondade teedeosakonnad allusid administratiivselt maavalit-
sustele, neid juhtis ning finantseeris Maanteede Talitus (sai sellise
nimetuse 1938. aastal). Maakondade territoorium oli jaotatud 6 —
7 teemeistripiirkonnaks ... Maainsener oma tehnilise personaliga
oli teedeosakonna tehniline juht. Teet6id korraldasid teemeistrid.

* Kui Noukogude Liit 1940. aastal annekteeris Eesti, likvideeriti ka
EV Teedeministeerium ning Maanteede Talitus allutati ENSV Sse-
asade Rahvakomissariaadile (SARK).

* Saksa okupatsiooni algul 1941 viidi maanteede stisteem lle Sak-
sa teedeorganisatsiooni Org. Todt alluvusse. 1941. aasta stigisel
anti maanteed siiski Ule Eesti Maanteede Valitsusele, kes hakkas
alluma Eesti Omavalitsuse Tehnikadirektooriumile. Teedeosakon-
nad allutati otseselt Maanteede Valitsusele, nad ei soltunud enam
maakondade maavalitsustest.

* ENSV Sseasade Rahvakomissariaadi Maanteede Valitsus jétkas
oma (1941. aastal katkestatud — toim.) t66d 1944. aasta septemb-
ris-oktoobris Esmatilesandeks oli sdjapurustuste kdrvaldamine...
Taastati maakondade teedeosakonnad (10, ilma Petseri maakonna-
ta)... 1946 muudeti rahvakomissariaadid ministeeriumideks ning
Maanteede Valitsus allutati ENSV Siseministeeriumile. Teedevork

koosnes 3424 km uleliidulistest, 3176 km vabariiklikest ning ca 14
000 km kohalikest teedest, kokku 20 600 km.

* 26. augustil 1953 loodi NSVL Maanteede Peavalitsusele alluv
ENSV Liiduliste Maanteede Valitsus. Vabariikliku ja kohaliku téht-
susega maanteede haldamine jai algul Teede- ja Transpordimajan-
duse Ministeeriumile, kuid kui 31. oktoobril loodi liidulis-vabariik-
lik ENSV Autotranspordi ja Maanteede Ministeerium, siis 18ks see
ministeeriumis moodustatud iseseisva Teede Peavalitsuse kompe-
tentsi... 1. veebruaril 1955 see likvideeriti ning ministeeriumi sees
moodustati vabariikliku ja kohaliku téahtsusega teede valitsus.

* 1. juulist 1956 muutus ministeerium (Autotranspordi ja Maantee-
de Ministeerium- toim.) vabariiklikuks ning liidulised maanteed
anti uuesti ministeeriumile tle.

* 1959. aastal toimus kohalike maanteede Gimberjactamine,
Uldkasutatavad kohalikud maanteed jéid teedevalitsustele, vaikse-
mad |&ksid kolhoosidele, sovhoosidele jne. Tekkis nn. ametkondlik
teedevork.

* 1964 asutati Teedeehituse Kesklaboratoorium (AS Teede Tehno-
keskuse eelkéijaid — toim.).

* 1970 reorganiseeriti Maanteede Peavalitsus Teede Remondi ja
Ehituse Trustiks. Selle digusjarglaseks sai 1988 tootmiskoondis
Eesti Maanteed.

* 1. novembril 1990 alustas tegevust Eesti Maanteeamet.

1990-ndatel aastatel toimus maantechoiutddde erastamine, tek-
kisid teede remondi ja ehituse eraettevdtted.

2000. aastal hakati €lu viima maanteehoolde erastamiskava, kui
Polvas asutati AS Teede REV-2 titarettevote AS Polva Teed, mis
vahempakkumise voites sdlmis Polva Teedevalitsusega toovatulepin-
gu Pdlvamaakonna riigimaanteede hool damiseks viieaastase téhtaja-
ga. Juba varem, dates 1990. aastate teisest poolest, oli OU Ule tei-
nud maanteehool detdid lepingu alusel Harju Teedevalitsuse Kuusalu
teemeistripiirkonnas. Tanaseks on jéutud niikaugele, et t6ovotulepin-
gu alusel hooldatakse riigimaanteid juba kiimnes maakonnas.

2003. aastal viidi |6pule maanteehoiu haldusreform, mille
tulemusena moodustati senise 15 maakondliku teedevalitsuse ase-
mele kuus piirkondlikku teedevalitsust: Tartu, Harju, Viru, Kagu,
Pérnu ja Saarte teedevalitsus, millest igaiiks hal dab riigimaanteevor-
ku kahes v6i kolmes maakonnas.

*

Maanteeameti peadirektor aastail 1988 — 1994 Jiuri Riimaa,
meenutades |ahiminevikku Eesti taasiseseisvumiseelsetest
aastatest ja parast seda, hindab toonast, 1988. aastal moodusta-
tud koondist Eesti Maanteed kui asutust, mis tolleaegsete mallide
jargi toimivana e suutnud maanteid tanapaevaselt hallata.
“Koondis oli Uhest killjest teedevdrgu haldaja ja teet6ode tellija,
teisest kiiljest toovatja, mis pShjustas selle institutsiooni sisemise
vastuolu. Aktsiaseltside seadustik puudus, aga me kaalusime riigi-
omanduses ettevdjate sdilimist. Oige oli, et peatselt moodustasime
Maanteeameti (1. november 1990).”

Jiuri Riimaa jatkab: “ Teede- ja sideministreid on olnud arvukalt,
neist Uks tegusamaid oli Tiit Vahi. Maanteeamet kolis siis Viru ta-
nav 9 majast Tallinnas Parnu maantee 24 majja, kuigi nendesse
ruumidesse kolimiseks oli kéask antud ministri poolt vaid suuliselt.
Suuliseks see jaigi.

Maanteeameti moodustamine ei olnud lihtne, seadustepool oli kil
varem valmis, ent inimeste suhtes on seoses reformiga meeles koi-
ge rohkem nende probleemid teedevalitsustes ja maanteeametis — et
t00 jatkuks ja ei tekiks vaheaegu. Tol perioodil maarasime
teedevalitsustesse ametisse uue pdlvkonna juhatajad: Enn Raadiku
(Parnu), Kuno Manniku (Jogeva), Riho Sormuse (Hiiu) ja Lembit
Jesse (Ida-Miru). Tollastest juhatajatest tdstaksin esile Valentin
Transtokki (Laane-Viru), kes jéttis endast maakonda maha saja-
protsendiliselt kattega kaetud riigimaanteed (nagu see on Taanis),



ning Heino Ristmaed (Tartu), kes to6tas edukalt teedevalitsuse ju-
hatajana 36 aastat (mida ei oleks niiidisoludes enam véimalik kel-
lelgi korrata).

Tol Umberkorralduste perioodil koostati maanteehoiu arenguka-
va kuni aastani 2005, samuti esimene maanteede taastusremondi
koondprojekt Maailmapanga laenu toel (12 min $). Maailmapank
oli meie esimene valispartner, ei tulnud siis Eestile keegi oma abi
pakkuma. 1SPA-t polnud siis olemas.

Taasiseseisvumise jérel taastasime Kohilas Eesti teehdovlite
valmistamise. Tanaseks on neid toodetud 40. Ent praeguses Eestis
el ole enam kuigi palju neid masinaehitusettevétteid, mis valmista-
vad |6pptoodangut.

Samuti on meeldiv t6deda, et 1990-ndate aastate algul asutatud
Eesti tee-ehitusfirmad on edukalt piisinud rahvusvahelises konku-
rentsis ténaseni.

Maanteeameti toetusel kutsuti ellu mitmed aktsiaseltsid. Samas
erastati riigi erastamispoliitikast johtuvalt Erastamisagentuuri kau-
du asfaltbetoonitehased Lagedil ja Kérknas, viimane el tootnud
parast seda Uhtki tonni asfalti, Lagedi tehas |Gpetas moni aeg hil-
jem samuti asfaldi tootmise.

Kindlasti ei olnud 6ige samm see, et kaotati dra Eesti Maantee-
projekt. Arvan, et seda elatakse ved kaua Ule. Ent meie
teedemajandusele véga vajaliku Teede Tehnokeskuse séilitamiseks
ja arendamiseks tehti kdik mis véimalik. Hiljuti Teede Tehnokesku-
se tegevus laienes, kui ehitusmaterjalide katsetamise asutus
EhitusTest Keskus Tallinnas temaga liideti.

Sel perioodil allakirjutatud Balti- ja P6hjamaade maanteeametite
koostomemorandum (“ Memorandum of Understanding”, Tampe-
re, 1992) toimib parast uuendamist tdnapdeval endistviisi, olles
kéigi selle vastuvdtmisele jargnenud koostddlepingute al useks.
Koost66 on laienenud, hdlmates Poolat, Prantsusmaad, Ungarit ja
USA-d. Vaga tihe on koost6d Soome Maanteeameti ja seal sete tee-
devalitsustega. Pikaajalise taienduskoolituse USA-s on saanud Ees-
ti teedeinsenerid Hillar Varik, Andrus Aavik, Urmas Konsap, Tiit
Kaal ja Toomas Tootsi, teemeistrikoolitust Eesti teemeistritele on
korraldanud Reinholdt Pfaltz Saksamaal, on vdetud osa paljudest
seminaridest P6hja- ja Baltimaades.

1980-ndate aastate |8pul ja taasiseseisvumise jarel jéuti Via
Baltica projekti kéivitamiseni, mille taastusremont Eesti piires
kulgeval pdhimaanteeosal saab valmis 2004. aasta augustis (kuigi
Parnu linna ténavate alal see veel ei realiseeru).

1989. aastal asutati Balti Maanteelaste NGukogu, praegune Balti
Maanteeliit. Eesti on IRF-i ja PIARC-i liige.

Maanteehoiule on oma pitseri vajutanud napp rahastamine:
1993. aasta maanteehoiuraha oli kdigest 178 min krooni; sellele
lisati aasta jooksul eelarve muudatusena veel 10 miljonit, mille tle
oldi siis vaga r66mus. Tollase napi eelarveraha piires suudeti sa-
mal aastal teha asfaltkatte korduspindamist 1149 km ning ehitada
ja remontida 90,1 km asfaltkatet. Praeguseks on maanteehoiuku-
lutused Uletanud miljardi piiri, moodustades 2003. aastal 1,2 mld
krooni (oodatav). 1988 — 1990 valmistasime ette teedefondi p6hi-
kirja eelndu, ent fond jai asutamata (nagu see toimib praegu Létis
ja Leedus).

Kaik tehnoloogilised votted, mis on selle aja jooksul Lagnest tle
vOetud, on kantud soovist kulutada nappi raharessurssi kokku-
hoidlikult ja efektiivsemalt. Eesti hakkas peatselt kasutama kaas-
aegset talihooldetehnoloogiat, tdnaseks on vélja arendatud teeil-
majaamade vork. Tanu isiklikele kontaktidele Reinhard Wirtgeniga
muretsesime Eestisse freesimistehnoloogia, tanu millele sai véimali-
kuks katete taastusremonti alustada palju varem kui teistes post-
sotsialistlikes riikides.

Ministeeriumi, mille haldusalas Maanteeamet on asunud, on
reorganiseeritud korduvalt, ent toona asutatud Maanteeamet on
plsinud oma olemuses tanini.”

Eesti teehddvlitest
* 1928. aastal hakkas IImarise tehas Tallinnas Ameerika litsentsi
alusel valmistama teehdovieid Caterpillar.
* 1948. aastal hakati Paide Teedemasinate Tehases valmistama tee-
hoovieid. Valja lasti Eesti inseneri Arnold Volbergi konstrueeritud
héovieid V-1 (122 tk), V-8 (6), V-10 (2040), hiljem hoovlid E-6-3
(505) ja D-512 (1675), kokku 4348 teehtdvlit. Nende tootmine |6-
petati 1966. a. Valmistati veel 46 gudronaatorit ja 210 lumesahka.
* 1998. aasta septembris valmis Kohilas Corbexi tehases uus
moodne, Eesti inseneride konstrueeritud teehdovel, mille valmista-
mine el vajanud litsentsi. Neid on Kohila tehas vélja lasknud neli-
kimmend. m

Maanteeamet ja tema eelkdijad on Tallinnas asunud:
The buildings of the Road Administration in Tallinn through
history.

Parnu mnt 463a (alates 2003). Maanteeameti uus maja
detsembris 2003. Fotod: E. Vahter
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Uelds ajerlugu

DIGITAALSE MAANTEEREGISTRI
ARENDAMISE 20AASTAT

Oktoobris 2003 toimus Maanteeametis seminar digitaal se maanteeregistri
arenguloost ja hetkeseisust. Maanteeameti |1 T-juhi Andrus Krossi hinnangul
vOib Maanteeregistri iheks algustahiseks pidada 30. oktoobril 1983 gjalehes
“lzvestija’ avaldatud lUhiinfot (vt venek. tekst all) selle kohta, et ENSV
Riikliku Plaanikomitee Plaaniinstituut suudab elektroonilise arvutustehnika
abil kolme minutiga |leida andmebaasist ja véljastada vajalikke andmeid Eesti
mis tahes maanteeldigu seisundist, lisaks sellele vedl palju muid andmeid
maanteehoiu olukorrast. Tollases Ndukogude Liidus oli see lausa pretsedent.
Sellele teatele (avalikustamisele) oli eelnenud Ulesande plstitamine 1981.
aastal Plaaniingtituudis, 1982 esimeste dokumentide-kirjelduste koostamine
Ulesande lahendamiseks (projekt) ja 1983 andmete sisestamise juhendi ja
vormi koostamine, vormi téitmine andmetega, tarkvara koostamine ja selle
testimine. Kik see péédis ettekandega maanteede andmebaasi |oomisest
tollases Riiklikus Plaanikomitees ja viimane oligi auseks siinmainitud
gjaeheinfole. Tulenevalt IT arengust on maanteeregister |abinud kolm aren-
guperioodi: alustati suurarvutiversioonist (1980. aastad), jétkati personaalar-
vutites (1990. aastad) ja praegu toimitakse veebikeskkonnas. Uue, moodsal
tehnoloogilisel platvormil toimiva maanteeregistri tarkvara koostab riigihanke
vOitja SEB IT Partner ja kasutajatel e kéitlemiskdlbulikuks saab see 2004. a.
Il poolaastal.

Tanapaeval kasutatakse maanteeregistrist saadavaid véljundeid teedeorga-
nisatsioonides, liikluskorralduses, veoste- ja tervishoiul ogistikas, keskkonna-
kaitses, projekteerimises. Andmeid on vajanud Raudteeamet, Kaitseministee-
rium, omavalitsused, politsel, advokaadibirood jpt.

Seminarist votsid osa Maanteeameti peadirektori asetéitja Peeter Skepast
jallalolevale fotole jadnud inimesed, kes paljude teiste hulgas on |&bi aegade
Uhel voi teisel mééral osalenud maanteeregistri loomisel (alates vasakult):
Epp Oim, Leida Lindvere, Tiit Kaal, Aivo Vinni, Veiko Nélvak, Heino Suu,
Andrus Kross, Andrus Aavik, Tonis Lokk, Tiit Rokk, |lme Lammertson,
Marje Saluste, Reet Piilberg ja Ingrid Donald.

Fotografeerinud ja sdnumi edastanud E. Vahter, Uks osal€jatest.
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In October 2003 took place a seminar “ Estonian Road Data Bank — 20 years’.
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* Teeleht provides a review of the reports of following
specialists who read a paper on the seminar of the
Estonian Asphalt Pavement Association on November
25, 2003: Mért Puust (head of the Loan Program
Division of the Road Administration), Mati K&pper
(building director of the AS Teede REV-2 Ltd) and
Tarvi Kliimask (project manager of the AS TREF Ltd),
who discussed the development repair of the Tallinn —
Tartu — VBru — Luhamaa road conducted in 2003 as
part of the World Bank loan project. The renovation of
the road has been in basic part completed in the years
2000 — 2003.

Andres Brakmann (the Road Administration leading
specialist) discussed the previous experience with the
preparation of the ISPA and Cohesion Fund projects.
Raul Vibo (head of the planning division of the Road
Administration) discussed the possible further develop-
ment of the Tallinna — Tartu — V6ru — Luhamaa road
as one of Estonia’'s main roads, the expectations and
hopes concerning the road and the validity of expenses
made for their realisation.

Kuno Mé&nnik, manager of the Tartu Regional Road
Office, reviewed the work of the World Road
Association (PIARC) 22nd Congress in Durban, the
Republic of South Africa.

* Urmas Konsap, head of the Europrogram Division
of the Road Administration writes about the results of
accomplishing the ISPA Il programme on the Euro-
roads E 20 and E 67 in Estonia in 2003. Despite the
belated launching of the programme, the plans for
2003 were mainly realised.

* Rain Hallimae, head of road management division
of Road Administration, writes about road management
work in the year 2003.

* Ahto Venner has questioned Tonis Pleksepp, the
manager of the Kagu Regional Road Office, about of
this activities on roads. Tonis Pleksepp celebrated his
50th anniversary on September 25, 2003.

* Ulle Karjane, head of the Road Development and
Programs Division of the Road Administration, writes
about the planning process of road management and
the impact of the inconsistent financing policy on road
management, also about the 2nd Seminar on Transport
Sector Restructuring in the Baltic Sates held in 24 — 25
November 2003 in Parnu.

* Teeleht represents the articles by Jerome Munro-
Lafon “ The real Trans-European Networks: where are
they?” and by Dimitrios Theologitis “ An action plan
to save lives — Everyone must help improve road
safety” .

* Endel Grauberg, engineer of the \ooremaa Teede
AS, describes his impressions of a technical tour of
Norway (continuation).

* The Estonian Road Administration marked on No-
vember 26, 2003, the 85" year since its establishment.
Teeleht provides a brief review of the development of
the Estonian roads since 1918. The devel opments of
the latest 15 years are commented by Juri Riimaa,
director general of the Road Administration in 1988 —
1994.

* |n October 2003 took place a seminar “ Estonian
Road Data Bank — 20 years’.

* Teeleht publishes the results of the professional skills
competition of grader operators held in November
2003. The competition covered the knowledge of traffic,
driving ability and specialised knowledge.



HOOVLIJUHID TAAS

KUTSEALASEID

VOIMEID JA OSKUSI

VORDLEMAS

Piltidel:

*  Voistlused avas korraldaja —
AS Grader Service direktor
Urmas Grauen

*  Voitjad (iilalt alla):

Tonu Ligi

Vello Tonisson
Anti Lehes
Mihkel Salumaa
Raivo Allese

Fotod sise- ja tagakaanel:

E. Vahter

The professional skills

competition of grader operators

Pirast kaheaastast vaheaega, 13. novembril 2003,
vordles oma voimeid ja oskusi 23 teehoovlijuhti 14-st
Eesti tee-ehitus- ja -hooldefirmast. Voistluste
korraldamise oli enda peale votnud Aktsiaselts GRADER
SERVICE, kelle majas ja territooriumil Laagris Tallinna
kiilje all voistlused peeti. Véistlusalasid oli kolm:
liiklustest, vigursoit teehoovliga ja erialane viktoriin.

Voistlustulemused:

Liiklustest

Voitja Tonu Ligi Saarte Teedevalitsus
teine koht Aivar Saaliste AS Lidne Teed
kolmas koht Rauno Kuul Viru Teedevalitsus

Vigursoit teehéoovliga

Voitja Vello Tonisson Skanska EMV
teine koht Hannes Sarapuu  Tartu Teedevalitsus
kolmas koht Ain Paal Pirnu Teedevalitsus
Viktoriin
Voitja AS Sakala Teed (Anti Lehes,

Raivo Allese, Mihkel Salumaa)
teine koht Harju Teedevalitsus (Roland Volt,

Olev Jersman, Margo Paasrand)
AS Ldiiine Teed (Raivo Vollmann,
Rein Aasaoja, Aivar Saaliste)

kolmas koht

Voistluste jirel pidas mitu teeh6ovleid tootvate
firmade esindajat loengu oma toodete tutvustamiseks.

Jirgmised hoovlijuhtide voistlused on plaanis pidada
kahe aasta pirast.
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