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Kas sardasfaltbetoon?

27 . juulil alustasAS Teede REV-2 asfaltkatte
ehitamist terasvorgu kasutamisega Tallinna-Tartu
maanteel km 175,5-179 (Tuki jaTiksojaristmiku
vahel). See on ks 0sa 2004. aastal remonditavast
maanteel igust, misalgab Laevalahistelt km 161,3
jaldpeb km 182,7 (kokku 21,4 km) Kandikilas
Tartuklljeall. Et terasvdrgu kasutamine asfalt-
betoonkattes on Eestis esmakordne, siisoli

27. juuliks peale t6ovotja— Teede REV-2 téomeeste
jamasinate— kohale tulnud massimeediaesindgjaid

ning hulk tee-ehitgjaid paljudest tee-ehitus- ja
projekteerimisfirmadest kui kaMaantecametist.
Terasvork asfaltbetoonkattes on voetud kasutusele
vOitlemaks pikipragudega, mis aastakiimnetejooksul
on kdneal usel maanteel Gigul pidevalt plisinud. Praod
on johtunud agaolust, et aastakiimnete eest, kuli
maantee Umberehitamisdl laiendati muldkeha, j&eti
vanamuldkehauuealla, ent vanaon reageerinud

kil mumisele suurema pai sumisegakui muldkeha
laiendami sekskasutatud pinnas.



SEPTEMBER 2004

Teeleht NR 2 (3

Teedeehituse K esklaboratooriumi poolt 1964.
aastal tehtud pikipragudeuurimisearuandest on
lugeda, et Tallinna — Tartu maanteel Neanurme —
Tartu vahelisel [8igul hakkasid parast tee rekon-
strueerimist mustkattesse tekkima teeteljega
paralleelsed praod... Parast sdda esines kdneal u-
sel 16igul massiliselt kilmakerkeid... 1955. a alus-
tati teeosa rekonstrueerimist, mis |Gpetati 1959.
a. Pragude ilmumist margati vahetult mustkatte
ehitamisele jargnenud kevadel... Kogu tee rekonst-
rueerimisel kasutati osaliselt &ra olemasolevat
teed. Vana muldkeha laiendati ja tOsteti kOrgust.
Kulmaohtlikku pinnast ei eemaldatud... Edasi mér-
gitakse aruandes, et olenevalt ilmastikust tekivad
esimesed praod jaanuarikuu |8pul, saavutades
maksimaal se laiuse talve |6pul vbi kui madalate
temperatuuride haripunkt on mdodunud. Koos
Ohutemperatuuri tdusuga hakkavad ka pragude
laiused vahenema. Kui muldkeha on dles sulanud,
hakkavad liikluse tagajarjel praod kokku vari-
sema, pragude servad murduvad ja katte ning
aluse materjal vajub prao stigavusse, mille tule-
musena tekib prao kohale lohk ja kate laguneb...
Kdige rohkem on pragusid tee telje laheduses, ka
on neid 1/3 kaugusel katte servast... Pragude laiu-
sed on vaga erinevad, ulatudes mdnest milli-
meetrist kuni 2 — 3 sentimeetrini, Uksikud praod
10 sentimeetrini... On reegliks, et pragu, mis on
kord tekkinud, avaneb peaaegu igal aastal... Mida
vanem on pragu, seda laiemaks ta muutub.

(Tookordset uurimist juhatasinsener Vello Reier,
praegune AS Teede Tehnokeskus osakonngjuhatgja.)
Pragude tekkemehhanismi selgitab joonis 1964.

aastauuringu aruandest.

Prao tekke koht

Uus muldkeha
pdrast kiilmumist

Vana kiilmaohtlik
muldkeha

Ajajooksul teel Gigule ehitatud uued kattekihid e
ole suutnud véltida pragude taasteket, need avanesid

ASFALTKATTESSE e TERAST e
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Uha. NUd, kui terasvork pai gutatakse asfal tbetooni st
tasanduskihi jaasfaltbetoonkatte vahel e, [oodetakse
pragudetekkimist valtidavoi vahemalt nende pragude
avaneminetorjudamuldkeha &éreaae, vajapool e ka-
tet. Terasvork silmaga 10 x 10 cm, pikkusega9 m ja
lalusega 2,35 m, paigutatakse asfaldikihi alaristi tee-
ga, nii et seetootab vastu prao avanemisel e kattes.
Katte laiemates kohtades (ristmikud, bussipeatused,
kiirusmuutergjad jms), kusterasvork Ulekatte el ula-
tu, kasutatakse terasvorgu asemel laiemat geovorku.
M aantee katte renoveerimise maksumusterasvorgu
kasutamisel tduseb vahem kui kimnendiku vorra. Tel-
nevoimalus pragudest |ahti saada sei sneks olemasole-
vamuldkehatéielikus imberehitami seskoos uue katte
ehitamisega, mille maksumus vorduks uue maantee
ehitamisega. Kakestaksliiklus Umbersditude kaudu
mitmeid kordi kauem kui kBnealuse lahenduse korral.
TerasvOrgu kasutamise mattegatuli vajaM aan-
teeameti planeeringute osakond, toetudes Soome
kogemusele. Osakonnapeaspetsidist EImur Karu
réagib, et pragudetdrjetehniliste|lahenduste otsmine
sai alguse Maanteeameti peadirektori asetéitja Peeter
Skepasti pistitatud eesméargist. Eesti jaSoome
maanteeameti koostdolejaRaul Viboisklikele
kontaktideletuli sedakogemust Eesti teede-
inseneridel e tutvustama Soome teede &ri ettevotte
konsultant Seppo Salmenkaita. Pohjanaabrite voit-
lust pikipragudegakroonis edu 1990-ndate aastate
agul. Tutvunud pdhjdikult pikipragudetekke péhjus-
tegameil, andis Seppo Salmenkaitaoma soovituse
terasvOrgu kasutamiseks Laeva— Kandikulaldigul .

Temahinnangul & erinemeiejuhtum oluliselt Soome
analoogist. On pdhjust méarkida, et Soomest saadud
tehnoloogiline abi sai meile kéttessadavakskatanu
Eesti ja Soome maanteeameti pikagjalisel e koostdole-
pingule ning soomlaste abi oli tasuta. Uhtaegu tostab
Elmur Karu esile 1964. aastal tollase Teedeehituse

K esklaboratooriumi tehtud jaeespool mainitud pragu-
deuuringu korget taset, milletael oleksolnud voima-
lik tehakdneal ust tehnol oogilist otsust.

Vorgupanekukohal kais, pildistas ja ajas Elmur
Karuga juttu terasvorgu kasutamisest
Enno Vahter

Fotodel:
e Uue katte paigaldamise eel on vana kate
freesitud ning katte alus tasandatud.

e TerasvOrguosad on teepeenrale valmis pandud.

e VOrgu paigaldamiseks asfaldist tasanduskihile
piisab kaheksa noormehe joust ja oskusest.

o Geovork paigutatakse tasanduskihile, mis on
eelnevalt krunditud bituumeniga.

e Geovork rullitakse maha.

e Geovork tuleb enne asfaldikihi panekut tasa-
seks kohendada.

e Teras ja geovorgu liitumiskoht

e Laotur katab asfaltbetoonikihiga nii teras- kui
geovorgu.

e TERAST ASFALTKATTESSE e TERAST e
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EUROOPA PINNASTE
KLASSIFIKATSIOONI
KASUTAMINE KATENDITE
DIMENSIONEERIMISEL

ANDRUSAAVIK
TTU teedeinstituut

Tabel 1
Kéemleva aasta kevadel valmis Tallinna Tehnikadlikooli Peenpinnastejaotuse koondtabel GOST 25100-95ja
teedeingtituudis uurimist6d, mille tulemused véimaldavad Elastsete teekatendite projekteerimise juhendi 2001-52
votta kasutusele Euroopas (ja Eestis) kehtiva pinnaste alusel
e e oy, P P Pasas Toak Tuak
N grupp nimetus av [abimb6t, sisaldus,
uurimistéost ja selle tulemustest. mm % Kuiva
pinnase
uldmas-
sist
Eestis kasutatav Elastsete teekatendite projekteerimise A Kerge 1-7 2-025 >50
juhend 2001-52 pdhineb NSV Liidu Transpordiehituse ! saviliiv
_Mm|st(_aer| umi ametkon(_jllkul Juhend_ll_ BCH 4§—83. Mdlemas B Tolmliiv <1 >01 <75
juhendis kasutatakse pinnase klassifitseerimise ausena 1
GOST 25100-82. Viimast asendab Vene Foderatsioonis prae- Kerge 7-12 2-0,05 =40
gu GOST 25100-95, mis erineb vahe 1982. aasta standardist. liivsayi (livane)
C, Raske 12- 17 2-0,05 >40
Vastavalt GOSTile 25100-95 klassifitseeritakse liivad ja liivsavi (liivane)
kruusad terakoostise jérgi ja seotud pinnased terakoostise ja Savi 17-27 2-0,05 >40
plastsusarvu jargi. (liivane)
. . L i Tolmne 1-7 2-0,05 20-50
Elastsete teekatendite projekteerimise juhendis 2001-52 on saviliiv
GOSTi jéargi klassifitseeritud pinnased jaotatud nelja gruppi —
A, B,, C, jaD,, kokku 8 (10) pinnast (tabel 1). Roske 1-7 2-005 <20
saviliiv
Pinnaste klassifitseerimine Euroopas (ja seega ka Eestis)
toimub vastavalt normidele EN 1SO 14688-1:2002 (on kaEesti s IO' mne  7-12 2-005 <40
standard) ja prEN 1SO 14688-2, mille alusel saab terakoosti- e
sele pdhinedes (fraktsioonid vastavalt kruusal 2 — 63 mm,
liival 0,063—2 mmjaméllil ning savil < 0,063 mm) kombinee- Raske 12-17  2-005 <40
rida 32 erinevat pinnase nimetust (joonis 1). fﬁlvn;ﬁ*
Neid EN SO pinnase daliike pole vBimalik GOSTi 25100-
95 jargi grupeerida, sest erinevus on sdelte mdtudes ja ka Tolmne 17-27 2-005 <40
fraktsioonide kogustes, samuti & ole meil EN ISO pinnaste savi*
klassifitseerimisel vgja teada nende plastsusarvu, kuid Markus: * tarniga margitud pinnaseid ei esine juhendis
GOSTi puhul on plastsusarv klassifitseerimise aluseks. 2001-52, need on lisatud E. Karu poolt
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3 —modlli/savi %

4 — savi % fraktsioonis <0,063 mm

5 — peeneteralised pinnased (moll/savi)

6 — segateralised pinnased (molline vai savine kruus
voi liiv)

7 — jdmedateralised pinnased (kruus jaliiv)

Joonis 1. Pinnaste klassifitseerimine vastavalt kruusa,
lilvajamdlli/savi sisaldusele (prEN SO 14688-2)

K ooskdlas uurimistdo |ahtelilesandega tuli EN 1SO 14688-
1 ja 2 pinnaste klassifikatsioonile vastavad peenpinnased
grupeerida juhendi 2001-52 jargi pinnasegruppidesse A, B,
C,jaD, (tabel 1) nii, et meil oleks vGimalik omistada EN 1SO
pinnastele juhendiga 2001-52 nbutud tugevuskarakteristikud
(elastsusmoodul, siseh6rdenurk, nidusus).

Pinnaste laboratoorselt méératavate omaduste (sisehdor-
denurk, nidusus ja elastsusmoodul, peenpinnastel ka voola
vuspiir ja plastsusarv) muutuse hindamiseks thelt pinnaselt
teisele Uleminekul valiti laboratoorseks katsetamiseks pinna-
sed, mille terastikuline koostis vastaks joonisel 1 esitatud
pinnaste nimetustevélja nurgapunktidele (téhistatud numb-
ritegal—19).

Looduslike pinnaste proovipuurimistega pole voima-
lik saada kogu katsetusteks vajalikku pinnaste valikut, sest
nii saadavad pinnaseproovid on véga juhusliku koostisega
ja sobivate leidmiseks oleks neid vaja vaga palju. Seetbttu
koostati antud uurimistdos tuntud terafraktsioonidest pin-
naste segud, mis vastasid tépselt EN ISO pinnaste klassi-
fitseerimise standardi piirvaértustele. Pinnaseproovide koos-
tamiseks kasutati |8htematerjalidena Seli karjaéri kruusa,
Soodlakarjaéri liivaja Tallinna K eraamikatehase savi.

Pinnaseproovid teimiti Eesti Keskkonnauuringute
Keskuse geotehnikalaboris.

EN 1SO alusel klassifitseeritud pinnase laboratoorselt
méératud plastsusarvu ja sdelanallilisi alusel méérasime igae
EN SO pinnasele ka tema GOSTijargse nimetuse. L éhtudes
terastikulisest koostisest, v8ime paigutada Elastsete
teekatendite projekteerimise juhendi 2001-52 pinnasegrupid
A, B,,C jaD, prEN 1SO 14688-2, pinnasekolmnurgal e,
saadesjuhendi 2001-52 ning EN 1SO 14688-1:2002 japrEN
SO 14688-2 pinnaste vastavuse (joonis 2). Kuna erinevate
pinnasegruppide (A, B,, C, jaD,) prEN SO 14688-2
»pinnasekolmnurga’ alad kattuvad (joonis 2), siis saavad EN
SO 14688-1 ja 2 alusel klassifitseeritud pinnase kuulumisel
Uhte vai teise juhendi 2001-52 pinnasegruppi maaravateks
tema plastsusarv (1) ja teatud fraktsiooni sisaldus, nagu ka
pinnaste klassifitseerimisel GOSTi alusel.

EN 1SO 14688-1:2002 jaoctab peenpinnased jajémeda-
teralise pinnase osakesed, vaiksemad kui 0,425 mm, plast-
susomaduste jargi Casagrande meetodil. GOST néeb ette
pinnaste plastsusomaduste mééramist fraktsioonile < 1,0 mm.
Casagrande ja GOSTi metoodika alusel leitud pinnaste
plastsusarvude vahel eksisteerib seos (U. Lemberg, K. Oll,
Eesti geotehnika konverents 1992, 1k. 59-60):

| =174, —276 (R=0959), 1)

kus: I on plastsusarv Casagrande meetodil
I, — plastsusarv GOSTi (Vassiljevi) meetodil.

Et GOSTi jaEN ISO pinnasesdel ad, mida kasutatakse
peenpinnaste klassifitseerimiseks, on killaltki [&hedased
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Joonis 2. Elastsete teekatendite projekteerimise juhendi 2001-52
pinnasegruppide A, B,, C, ja D, vastavus EN 1SO 14688-1:2002
ja prEN 1SO 14688-2 pinnaste klassifikatsioonile (vimalikud vas-

tavad EN 1SO pinnaste nimetused on haaratud ellipsiga)

(vastavalt 0,05 ja 0,063 ning 0,25 ja 0,2 mm), siisvGime
jétta vastavad fraktsioonisisalduse protsendid muutmata
ilma, et me teeksime sellega pinnase grupeerimisel vaga
suure vea. Probleemiks on juhendi 2001-52 pinnasegrupi
B, ehk tolmliivaklassifitseerimine fraktsiooni > 0,1 mm si-
salduse alusel, kuna EN 1SO pinnasestelte komplekt e
sisalda thtegi 0,1-mm sBelale ldhedast sdela. Kuid kuna
pinnasegrupp B, on ainuke kaigi peenpinnaste hulgas,

mille plastsusarv I, on < 1, siis on véimalik need pinna-
sed grupeerida ainult plastsusarvu alusel ka EN 1SO
14688 kasutamisel.

Arvestades pinnaste plastsusomadusi ja vastavate
fraktsioonide sisaldusi, vBime koostada Elastsete teekatendi-
te projekteerimise juhendi 2001-52 peenpinnaste jaEN 1SO
14688-1:2002 pinnaste klassifikatsiooni vastavuse tabeli (ta
bel 2 jajoonis 3).
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I, — plastsusarv
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Joonis 3. Elastsete teekatendite projekteerimise juhendi 2001-52 peenpinnaste

ja EN ISO 14688-1 ning 2 pinnaste vastavus
(vastavad EN 1SO pinnaste nimetused on haaratud ellipsiga)



SEPTEMBER 2004 Teeleht NR 2 (3

Tabel 2
Elastsete teekatendite projekteerimisejuhendi 2001-52 peenpinnasteja

EN ISO 14688-1 ning 2 pinnaste klassifikatsiooni vastavus

EN 1SO 14688

Juhend 2001-52 (GOST 25100-95)

Pinnase
nimetus

Plastsusarv

(Casagrande)

Fraktsiooni sisaldus, %
kuiva pinnase Uldmassist

Fraktsioon,
mm

Fraktsiooni
sisaldus, %

Pinnase
grupp

Pinnase
nimetus

Plastsusarv
(Vassiljev)

Fraktsiooni sisaldus, %
kuiva pinnase Uldmassist

Fraktsioon,
mm

Fraktsiooni
sisaldus, %

Molline liiv
- siSa
Savine liiv
- cSa
Liivane
moll — saS
Liivane
savimoll —
sacl Si
Liivane
mollsavi —
sasiCl
Liivane
savi - saCl

> 50

Kerge
saviliiv

2-025

> 50

Malline liiv
- siSa
Savine liiv
- csa
Liivane
moll — saS
Liivane
savimall

— saclSi
Liivane
mollsavi

— sasiCl
Liivane
savi — saCl
Mall Si
Savimdll —
clSi
Moallsavi —
siCl

Savi — ClI

<1

Ei
méératleta

Ei
mé&ératleta

Tolmliiv

<1

>01

Molline liiv
- siSa
Savine liiv
- csa
Liivane
moll — saS
Liivane
savimoll —
sacl Si
Liivane
mollsavi —
sasiCl
Liivane
savi — saCl
Kruusaga
molline liiv
— grsiSa
Kruusaga
savine liiv
— grclsa

10-18

2-0,063

> 40
(liivane)

10

Kerge
liivsavi

2-0,05

> 40
(liivane)
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Moélline liiv
— sSa 18 - 27 2 —-0,063 > 40 Raske 12 -17 2-0,05 > 40
Savine liiv (liivane) liivsavi (liivane)
- clSa
Liivane
moll —
saSi
Liivane
savimoll
— saclSi 18 -27 2 - 0,063 > 40 Raske 12 -17 2-0,05 > 40
Liivane (liivane) liivsavi (liivane)
mollsavi
— sasiCl
Liivane
savi —
saCl

Molline
liiv

- siSa
Savine
liiv

- csa C
Liivane
moll

— saSi 27 - 44 2 —-0,063 > 40 Savi 17 - 27 2-0,05 > 40
Liivane (liivane) (liivane)
savimoll
— saclSi
Liivane
mollsavi
— sasiCl
Liivane
savi —
saCl

Liivaga
molline
kruus —
sasiGr
Liivaga
savine
kruus —
saclGr

Kruusaga
molline
liiv —
grsiSa
Kruusaga
savine
liilv —
grclSa
Kruusaga
liivane 1-10 2-0,063 20 - 50 Tolmne 1-7 2-0,05 20 - 50
mollpinnas saviliiv
— grsasiS
Kruusaga
liivane
savipinnas
— grsaclS
Liivaga
kruusane
mollpinnas
— sagrsiS
Liivaga
kruusane
savipinnas D
— sagrclS

11
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Moll — Si
Savimoll —
clSi
Méllsavi —
siCl

Savi — Cl

Kruusane
moll —
orSi
Kruusane
mollsavi —
grclSi
Kruusane
savimoll —
grsiCl
Kruusane
savi — grCl

2-0,063

< 40

Kruusaga
lilvane
moll —
grsaSi
Kruusaga
lilvane
savi —

grsaCl

Liivaga
kruusane
moll —
sagr Si
Liivaga
kruusane
savi —
sagr Cl

Kruusaga

liivane
mollpinnas
— grsasiS
Kruusaga
lilvane
savipinnas

— grsacls

Liivaga
kruusane
mollpinnas
— sagrsiS
Liivaga
kruusane
savipinnas
— sagrclS

10-18

2-0,063

<40

Liivane
moll —
saSi
Liivane
savimoll
— saclSi
Liivane
mollsavi
— sasiCl
Liivane

savi — saCl

Moll — S
M 6llsavi
— siCl
Savimaoll
—clS
Savi — ClI

18 - 27

2-0,063

<40

12

Raske
tolmne
saviliiv

2-0,05

< 40

Kerge
tolmne
liivsavi

2-0,05

< 40

Raske
tolmne
liivsavi

12 - 17

2-0,05

<40
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Mol — S
Mollsavi —
siCl
Savimoll —
clSi 27 - 44
Savi — Cl

Kruusane
moll — grSi
Kruusane
savimoll —
grclSi
Kruusane
mollsavi —
grsiCl
Kruusane
savi — grCl

2-0,063 <40

tolmne savi 17 - 27 2-0,05 < 40

Lisaks selgus, et Eesti Keskkonnauuringute Keskuse
geotehnikalabori poolt arvutatud elastsusmooduli (E) vaér-
tuste erinevused on juhendi 2001-52 véaartustega vorreldes
ligi kolmekordsed. Sellised suured erinevused viitavad voi-
malikule arvutusmetoodikate erinevusele.

Geotehnikalabor on kasutanud elastsusmooduli arvuta-
miseks elastsusmooduli klassikalisest definitsioonist tulene-
vat seost: elastsusmoodul on vertikaalsurve e. normaalpinge
(o) jaselle tulemusena tekkiva suhtelise deformatsiooni (€)
suhe (E,, = o/e, MPa).

VSN 46-83 annab pinnaste €l astsusmooduli (E, g, MPa)
arvutamiseksjargmisevalemi:

E, o = 0,25rpD(1-2)/1, 2
kus: p on koormus, MPa;

D —jéigaplaadi diameeter, m;

W — Poissoni tegur (pinnastel 0,35);

| — elastne deformatsioon, m.

Geotehnikalabori katsetulemustest on teada kdik vajaikud

[&hteandmed valemi (2) kasutamiseks pinnaseproovide
elastsusmooduli arvutamiseks (p = 0,6 —0,004 = 0,596 M Pa;
D =0,087 m; | = Ah) jateedeinstituut leidis seose EKUK
geotehnikalabori jateedeinstituudi poolt valemiga (2)

konsolidatsiooniteimi tulemuste alusel arvutatud pinnaste
elastsusmoodulite vahel (joonis4):
E, o = 2:3055E,, ,, +5,0711 3)

(R?=0,9975)
kus. E_,. 0n EKUK geotehnikalabori poolt konsolidat-
siooniteimi tulemuste alusel arvutatud pinnase
elastsusmoodul, MPa;
E, o — VSN 46-83- Ie(Juhend|Ie2001 52) vastav pinnase
elastsusmoodul, MPa.

KOKKUVOTTEKS

1. EN1SO 14688-1ja 2 ei ndepinnasteklassifitseerimisel
otsesalt ettenende plastsusomadusteméaar amist (pinnaste
klassifitseeriminetoimub l&htudesterastikulisest
koostisest, plastsusarv on pinnase omadus). Sellekset oleks
véimalik leidavastavus GOSTi jaEN | SO alusdl
klassifitseeritud pinnastevahel, on vajaka EN 1 SO alusdl
klassifitseeritud pinnastelemaar ata plastsusarv (1 ).
2.EN1S0O 14688-1ja 2 naevad ettepmnasteplastsusoma—
dustemaar amise Casagrandemeetodil (I,,.), GOST aga
Vassiljevi meetodil (1) Nendemeetodnegamaaratud
plnnasteplastsusarvude(l -jal,, ) vahel on seos midaon
kasutatud ka kesolevastoos.

3. Méaératesvastavalt tabelile2 EN | SO 14688- lja2aluse|
klassifitseeritud pinnasegrupi (A, B
C,. D)), on seekasutatav elastsete

EKUK geotehnikalabori ja TTU teedeinstituudi arvutatud
pinnaste elastsusmoodulite vaheline seos

teekatend|tepr01 ekteerimisejuhendi
2001-52tabeliteL1.T2jaL 1. T5alusel
vastava pinnasesuhteliseniiskuseja
tugevuskar akteristikute maar amiseks.

300
y =2,3055x + 5,0711

EN I SO alusdl klassifitseeritud
P pinnasele pinnasegr upi maaramisel

250 R?=0,9975

vastavalt tabelile2 on kasutatavad nii

200 /

Casagrandekui kaVassiljevi meetodil
maératud plastsusarvud (vastavalt kas

Eysn, MPa
o
o

el

L VBil).

-
o
o

_

Kdigiskoostatavates projektidespeaks
kasutamaEN | SO pinnasteklassifikat-

(4]
o

-

VSN 46-83-le ja juhendile 2001-52
vastavad elastsusmoodulid

siooni, kuid siiani esineb projektides
vedl kllaltki palju GOSTi-jargset pin-

o
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EKUK geotehnikalabori arvutatud pinnaste elastsusmoodulid - Egyk, MPa

naste klassifitseerimist. Selle uurimis-
t60 tulemusena peaksid niitid olemas
olemak®ik formaalsed tingimused
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Joonis 4. EKUK geotehnikalabori poolt konsolidatsiooniteimi tulemuste alusel arvutatud
MPa) ja VSN 46-83-le (juhendile 2001-52) vastava

pinnase elastsusmooduli (E,
pinnase elastsusmooduli (E5 MPa) vaheline seos

Uleminekuksuuele Eur oopapinnaste
klassifikatsioonile Eesti teedemajan-
duses. Probleemiksj&db ilmselt veel
mingiksperioodikspsiithilinetegur —
olenvanaviis harjunudjauut ei taha! m
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ONNETUS TEEL —
KAS LIIKLEJA
VOl
TEE VALDAJA
MURE?

“Kas te e karda, et kui te kdik oma liiklusohtlikud kohad internet-
ti avalikult Ules riputate, jdévad teil saamata miljonid, mida rikkad
|&8neeurooplased uuenenud Euroopa Liidu idapiiri tundmadppi-
miseks on plaaninud kulutada’, kisis Austria liiklusstatistik parast
seda, kui kuulis eestlaste edukatest jGupingutustest liiklusohtlike
kohtade kaardistamisel ja eriti nende avalikustamisel.

Eestis on liiklusdnnetuste koondumiskohti uuritud juba aastaid.
Paar aastat tagasi valmis Tallinna Tehnikalllikooli teedeinstituudis
pohjalik teadustéd, millele hiljem on lisandunud véaiksemamahulisi
analutise. Kigi nendega saab iga huviline Maanteeameti kodulehe-
kilje vahendusel ise tutvuda. Pea iga eestimaalane teab peast, et
pealinna ohtlikuim ulek&igurada asub kino "Kosmos' juures ja on-
netusterohkeim maanteel6ik viib Kukruselt Johvi.

Keegi & kahtle sellise informatsiooni kogumise vajalikkuses, On
Usna loomulik, et tee valdaja omab tdpset Ulevaadet teel toimunust —
milline kurv teistest rohkem juhte kraavi medlitab voi kus jalgrattu-
rite hordid ja autojuhid enam kuidagi kdrvuti sbitma ei mahu. Tee
valdaja Ulesanne ongi nitid tekkinud probleemid lahendada.

Tulemuste avalikuks tegemise osas valitsevad aga eri riikides
erinevad arusaamad. Eelmainitud info T6nismée Ulek&iguraja kohta
oleks Viinis tekitanud kinoomanikus tdelist pahameelt. Tema naeks
selles oma klientide kaotamist. Ja seda pdhjusel, et linnavalitsus el
suuda vétta midagi otsustavat ette, et Ulekdigukoht ohutumaks
muuta. Jargneksid protestikirjad linnavalitsusele. Kui viinlasele néi-
data kohalikus telesaates ristmikku, mis uuringute tulemusel on
tunnistatud teistest liiklusohtlikumaks, hakkaks ta seda kohta vélti-
ma — sooritaks nulidsest oma igapéevaostud teisest poest, paneks
lapsed teise kooli vOi koguni vahetaks elukohta. Tema turvalisus
on talle tdhtsaim ja kui teda juba avalikult hoiatatud on, saab tema
sellest aru nii, et omatééga el saa ise hakkama ei tee valdgja ega
liiklusekorraldajad.

Ulekéigurajal kino Kosmo: eeSTgllinnﬁ'.
Autori fotod

“Kui lapsed léhevad kodust kaugemale, peaks nendega olema
kaasas téiskasvanu.”
Photographs of pedestrians jaywalking in Tallinn

Milline tee valdaja vGi kohalik omavalitsus oleks huvitatud tao-
lisest negatiivsest reklaamist ja ndpuga néitamisest? Keda saab kin-
nisvaramaakler meelitada ostma maja, mille eesigal aastal inimesi
surma saab? Kust saab liiklusohtliku tee 8&rne sddgikoht endale
uued kliendid? Tee valdaja esmane mure peaks olema kitsaskohad
kaotada juba enne, kui jérjekordne liiklusohver paeval ehtede esikil-
gedel tegemataj@dnut kdigile taas meelde tuletab voi teedérne stdgi-
koht klientide kaotamise pérast teedeehitajaid kirub ning uksed kin-
ni paneb. Seetdttu on naiteks Austrias taoline info teada vaid kitsa-
le spetsialistide grupile, kes pliiavad teha kiirelt kaik, et liiklus-
ohtlikke kohti vahem oleks.

Eestis on seni agjale pdhjamaise rahuga léhenetud — végisi jaédb
mulje, et liiklusest ré&kimisega ja liiklusohtlike kohtade avalikus-
tamisega puitakse suunata vastutus turvalisuse eest vaiksdlt liikle-
jate endi 6lgadele. Eesti maksumaksiagi aga ootab pigem positiiv-
sema sisuga uudiseid asjavaminud senistest turvalisematest
teedest, uutest suundadest liikluskorralduses ja liikluskasvatuses
ning liikluskeskkonna turvalisemaks muutmisel kui kurbtraagilisi
olmelugusid jérjekordsetest liikluskeerises hukkunutest.

Arutelu sai alguse maikuus Brisselis toimunud Euroopa Komis-
joni Transpordi Direktoraadi korraldatud infovahetusalasel koos-
olekul, kus 25 Euroopa Liidu liikmesriigi, 1slandi, Norra ja Svéits
ekspertidest kokkukutsutud tédgrupp arutas rahvusvahelist liiklus-
statistikat hdlmava andmetétlusprogrammi CARE edasiarendamist
ja téiustamist.

*

Arvamus ja soovitus igapaevaliiklejatele meie liikluse ohutu-
maks muutmiseks Eesti teede- ja liiklusspetsialistidelt kujul, nagu
need on ilmunud suuremates paeval ehtedes.

e “Pohimdtteliselt oleks praegune maantee ju ka Usna ohutu, kui
eranditult koik liiklgjad korralikult liikluseeskirju téidaksid.”

*  “Proovin alati Tartu maanteest eemale hoida. Eluohtlik.”

e “Kui keegi leiab, et liiklusmarke on Ulearu, andku teada.”

e “Liikluse hajutamiseks peaksid autojuhid sagedamini tavapéa-
rasest marsruudist korvale kalduma.”

e “Enne ristmikke on ikka véiksed viivitused, aga neid e tuleks
ummikuteks nimetada.”

* “Peab harjuma mdttega, et me e saa rida vahetada, kui sel-
leks soov tuleb.”

e “Utleme nii, et probleem on riigihangete seaduses.”

e “Kui lapsed ldhevad kodust kaugemale, peaks nendega olema
kaasas taiskasvanu, eriti ohtlik on, kui lapsed léhevad Uksinda
jalgrattaga sditma.”

e “SHita saab igal pool, mis kiirusega ja kuidas see autole md-
jub, on isekiisimus.”

e “Meie pole selle reklaami pUstitamist koosk8lastanud ja kui
see on kooskdlastatud naiteks ... poolt, siis arvatavasti on
nad hinnanud ka selle reklaami liiklusohutuse seisukohalt ohu-
tuks.”

Brisselis kéis ja paevaehti sirvis
SRIJE LILLEORG
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Eelmises lehenumbris avaldati
Paul F. Keraneni ettekanne
libedustfrje statsionaarsetest
piserdussiisteemidest USAs ja
Kanadas. Allpool
tutvustatakse taolise stisteemi
kasutamist Raippaluoto sillal
Soomes (refereeritud Soome
Tiehallinto infovoldikust).

RAIPPALUOTO
SLD

S oome pikim sild Raippaluoto (1045 m) asetseb Vaasa
l&hedal Mustasaares.

Raippal uotos on umbes 2200 pusielanikku ja enne silla
valmimist peeti maismaaga Uhendust parvlaevade abil. Sel
gal veeti 60pédevas Ule ligi 1500 autot. Suviti oli tipptundidel
kéigus kaks parvlaeva ja suvilaasukad tdstsid 66pédevas Ule-
veetavate autode arvu 1800ni. Praegu l&bib silda keskmiselt
2200 autot OOpaevas.

Raippa uoto elanike peamised tuluallikad on véiketdostus,
kalandus ja pdllumajandus. Raippaluotot timbritsev unikaal-
ne karm arhipelaag annab head vdimalused turismi-
toostusele. Tanu sillale séilib saarel tdendoliselt nii
pusiasustus kui ka téostus, sest nutd on thendus kindlam
ning liiklus sujuvam.

Raippaluoto silla ehitamist rahastas Vaasa teepiirkond ja
selle projekt valmis inseneriblroos SuunnitteluKortes Oy.
Peamine lepingupartner oli Polar-Rakennus Oy. Ehitamine
kestis kolm aastat (1994-1997) ja selle maksumuseks kujunes
25 miljonit eurot. Liikluseks avati sild 27. augustil 1997.

Raippauoto sillal rakendatakse Soomes ainulaadset libe-
dust6rjestisteemi, mille on tarninud Odin Systems Inter-
national Oy. Libedustorjeks kasutatakse firmas Kemira
Chemicals véajatd6tatud meltiumi, mis kujutab endast kaali-
umformiaadi alusel valmistatud jéasul atamisvedelikku. Kaa-
liumformiaati (KHCOO) saadakse sipelghappest (HCOOH) ja
kaaliumhidroksiidist (KOH). Formiaat laguneb biokeemiliselt
javajab lagunemiseks hapnikku. Téielikult lagunedes muu-
tub meltium slisinikdioksiidiks ja veeks. Selle 50-protsendili-
ne lahus jadtub temperatuuril — 58 °C. Meltium pihustatakse
sillale tee pinnas olevate otsakute abil.

Raippalouto sillal kasutatav libedustdrjesiisteem on Soo-
mes ainulaadne.
Automatic de-icing system of Raippaluoto bridge in Finland.

Liikusintensiivsuse areng (autot/aastas) maismaa ja saare
vahel aastatel 1963-2002
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Sillatehnilised andmed

Sillapikkus 1045m
Kasulik laius 2m
millest sdidurada 8,25m

jalakéijate & jagratturiterada 3,75m

K&rgusgabariit 26m
Suurim sillaava 250m
Plloonide kérgus veepinnast 82m
Aveehituse ehituslik kdrgus 20...32m

Libedustérje Raippaluoto sillal

Raippaluoto silla automaatse libedustdrjestisteemi paigal dus-
t66d algasid 2001. aasta juunisjasild anti kdiku 2002./2003.
aasta talvel.
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Slisteem on Soomes esimene omataoline. Samal aadsed
stisteemid on kasutusel muu hulgas Norras, Pohja-Ameeri-
kas ja Kesk-Euroopas.

Sillal on kaks Vaisala andurit jateeilmajaam. Neist saa-
davad andmed suunatakse teekeskusesse, kust teade
libedustbrjevajadusest edastatakse toovotjale. Toovotja
omakorda lUlitab siisteemi to6le telefoni abil. Stisteemi on
vOimalik muuta téi sautomaatseks, lisades sillale aktiivseid ja
passiivseid andureid.

Libedustérje algab alustamiskasust ja 18peb pumpade
seiskamisega. Selleks kulub umbes kiimme minutit. Torje al-
gab silla mandripoolsest otsast ja liigub otsakupaari kaupa
saarepoolsesse otsa.

54 otsakut

Sisteemi kuulub 54 otsakut, mis on paigaldatud iga 20 meetri
tagant sdidutee keskele. Neist pihustatakse tee pinnae libe-
dustbrjekemikaale. ESmenejaviimane otsak toimivad Uksikult,
teised paarikaupa. Jéasulatud ahusena kasutatakse meltiumi —
kaaliumformiaadi alusel valmistatud lahust, mis el kahjusta
sillakonstruktsioone ega keskkonda. Lahusevaru — kokku 5000
liitrit — sdilitatakse konteinerites, millest |éhevad torujuhtmed
otsakuteni. Lahusepihu paiskub otsakutest diagonaalis paari
meetri ulatuses Ule mdlema sdidurgja. Lahuse laidikandmisele
atavad kaasa liiklus ja gravitatsioon. Iga otsaku tGbaega on
vaimalik valida sekundikiimnendiku t&psusega, seni on kasu-
tatud pihustamisaega kolm sekundit. Sel juhul levitatakse teele
Uhe pihustamiskorraga umbes 170 liitrit lahust.

Hillar Variku fotod 2004. aasta talvel

VIA
NORDICA
2004

F%hj amaade Maantedliit peab omakorralis kongresse, mida
tuntakse Via Nordica nime al, iga nelja aasta tagant, kui
vahetub juhtiv maa. Et nii eesti maanteelastel kui kameie
balti nagbritel on pShjamaal astega juba tosin aastat head ja
agjalikud téosuhted, vdib Via Nordicat pidada mitte péris
vooraks peoks, vaid natuke ka koduseks urituseks. Sellest
tuleneb igati loomulik huvi kongressi ja selle korraldajate
vastu. Pealegi on tavaks saanud, et kasutades sobivat
juhust — maad on enamasti esindatud n.-6 tipptasemel —
korraldatakse kongressiga samal gjal ka Pdhjamaade Maan-
teeliidu ja Balti Maanteeliidu esindajate thiseid Uritusi,
peetakse juhtkondade tookoosolekuid jne.

Jarjekordne Via Nordica toimus ténavu Taanimaal
Kopenhaagenis 6.-9. juunil. Osavétjaid oli taas arvukalt,
sest esindatud oli kuus P8hjamaade Maanteeliitu kuuluvat
maad (Faéri saared, Island, Norra, Rootsi, Soome ja Taani)
ning 13 muud maad. Polegi tegelikult tahtis, kas 6igem oli
kongressi gjalehes valja hdigatud number 1000 v6i ametlikus
nimekirjas trikitud nimede paarikiimne vorra véiksem arv —
suurugiérk sellest ei muutu. Sealjuures tundub kilaliste hulk
Eestist (24), Létist (14) jaLeedust (13) kokku killaltki paras.

Korraldus oli ladus, registreerimisel ei tekkinud uhtki tor-
get, kongressi dokumendid olid ette valmistatud vaga kor-
rektselt, lisateavet jagati piisavalt, gjakavast peeti kinni jne.
jne. Loomulikult on kigi L&&nemere regioonis toimuvate uri-
tuste korraldajate vahel teatud rebimine selle nimel, et jérje-
kordne ettevdtmine naabritest paremini voi vahemalt oodata-
val tasemel vélja kukuks. Konkurents [&heb tihedamaks se-
damo6dda, kas ja kui palju tuleb kilalisi mujalt. Via Nordica
kohta peab Utlema, et kui see algusaegadel oli kinnine koh-
tumine n.-6 omade vahel, kus tarvitati ainult “skandinaavia’
keelt, siis 2000. aastal Rootsis peetu ja kdnealuse K openhaa-
geni kongressi istungitel oli korralik ingliskeelne télge. See
fakt omakorda suurendab Urituse kulgetdmmet, sest el tule ju
vdoramaalane kuulama juttu, millest ta aru el saa. Tdlge ongi
Uks asi, mida kongressile tagasi mGel des tahaks esile tosta.

Teine oluline seik, mida saab liigitada nii koost6o arenda-
mise kui ka kilaliste hulka kuulujate aktiivsuse ala, on Balti
Maanteeliidu osalemine kongressi néditusel omaette boksiga.
Kuigi vélja pandud oli rohkem Uldist laadi teave, e puudu-
nud huvilised, kes enam-vahem kogu selleks otstarbeks kaa-
sa voetud infomaterjali ja meened |8puks ka éra korjasid.
Véga hasti téitis naituse tugipunkt Eesti, Lati ja Leedu esin-



Kopenhaageni Kongressikeskus

dajate kohtumispaiga funktsiooni. Nii et positiivne kogemus,
mida tulevikuski ei tohiks unustada.

Kolmandaks |aheb mote selle peale, et jargmisel korral
peaks plidma pdaseda juba ettekandjate hulka. Loodetavas-
ti 1&heb keele kiisimus jarjest liberaalsemaks ja esingjal pole
sugugi vaja lasta oma juttu rootsi keelde télkida, et seda siis
kuidagiviisi lugeda purssida. Maksab ju |8puks ettekande
sisu, mitte see, mis keeles ta esitatakse, kui liiatigi télge on
korraldatud. V&ib arvata, et eriti jargmisel Via Nordical on
asi lihtsam, kuna korraldajaks on soomlased, kes ammu on
tookeel ena pooldanud pigemini inglise keelt. Eelduseks jaab
ainult sobivate sdnumite olemasolu, mida meie tahaksime
kuulagjatele edasi anda ja mis ka nende tahelepanu koidaks.

Soovimata siin Umber jutustada Ghtki Kopenhaagenis
kasitletud tehnilist teemat, avaldan lootust, et jargmistes
“Teelehe” numbrites Gnnestub avaldada tblkeid voi referaate
parematest Via Nordica seminaride ettekannetest, nagu see
meil taoliste foorumite materjalide suhtes juba tavaks on ku-
junenud.

ALEKSANDER KALDAS

Pohja- ja Baltimaadega aastatel 1988-2004

tehtud koostdo kronoloogiat
(loetletud on olulisemad ja otsustavamad momendid)

1988 august — 20. Bdlti maanteelaste konverents Eestis
(Talinn)

1989 juuni — Eesti, Lé&ti ja Leedu Uhisorganisatsiooni
siind Balti Maanteelaste Noukogu (BRC)
nimeall

1989 — esimesed ametlikud kontaktid PShjamaa-
dega

1990 detsember —  Balti Maanteelaste Noukogu esitlemine
P&hjamaade Maanteeliidu (NRA) juhatu-
se koosolekul Tamperes

1991 aprill — NRA juhid meil kilas. Riiakohtumine

1991 aprill — Eesti ja Soome maanteeametite koostoo-
leping

1991 august — 21. Balti maanteelaste konverents L é&tis
(Jurmala)

1992 juuni — NRA kongress (Ma Nordica) Soomes

(Tampere). Tampere Memorandum (koos-
t60 NRA jaBRC vahel)
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1993 veebruar —

1993 juuni —
1994 aprill —

1994 september —

1996 juuni —
1996 juuni —

1996 september —

1997 august —
1997 — 1998 —

1999 marts—

1999 september —

1999 september —

2000 juuni —
2000 august —

2001 november —
2003 august —
2004 aprill —

2004 juuni —

Eesti ja Rootsi maanteeametite koosto-
leping

algab koost6o T? raames.

Eesti ja Taani maanteeametite koost6o-
leping

22. Balti maanteel aste konverents
Leedus (Birstonas)

Via Nordica Norras (Bergen).

Eesti ja Norra maanteeametite koost6o-
leping

BRC jaNRA peasekretéride tockohtumi-
ne (Tallinn). “NordBalt” -projekti alane
kokkulepe

23. Bdlti maanteelaste konverents Eestis
(Parnu)

voimaluste otsimine “NordBalt” -projekti
rahastamiseks PHARE kaudu

Balti organisatsioon jétkab t66d uue
pohikirjagaja uue nimega Balti
Maantedliit (BRA)

algab NRA jaBRA peasekretaride korra-
line koosttd (2 tookoosolekut aastas)
Esimene “NordBalt” seminar
“Keskkonnakaitse” (Tallinn). (1999-2004
on korraldatud kokku 10 seminari Eestis,
Létis, Leedus, Soomes ja Rootsis, millest
seni parimaks peetakse Reformiseminari
Parnus, sept. 2002)

Via Nordica Rootsis (Malmd)

24. Balti maanteelaste konverents L &tis
(Riia)

Kopenhaageni memorandum (NRA ja
BRA koost66 raamleppe uuendamine)
25. Balti maanteel aste konverents L ee-
dus (Vilnius)

seni viimane (10.) “NordBalt”-seminar
“Kruusateed” Soomes (Helsinki)

“Mia Nordica” Taanis (Kopenhaagen)

Ingliskeelsed lUhendid téhendavad:

BRC — Baltic Road Council
NRA — Nordic Road Association
BRA — Baltic Road Association
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Vajadus majandust edendada viis 1990. aastate keskel otsu-
sele, et toGturu suhete korrastamiseks Eestis tuleb luua too-
tajate kutsekvalifikatsiooni siisteem.

Tootgja ja tédandja vaheliste suhete korraldamise vottis
endakandariik, jariik teeb ka jarelevalvet kutsekvalifikat-
sioonialase t66 Ule Haridus- ja Teadusministeeriumi, Kutse-
kvalifikatsiooni Sihtasutuse (Kutsekoda) ja kutsenBukogude
kaudu.

Vabariigi Valitsuse 9. detsembri 1997. aasta otsusega anti
Eesti Kaubandus-Todstuskojale Ulesanne véja tddtada Eesti
Rahvudlik tootajate kutsekvalifikatsioonististeem, luues koi-
gepealt kontseptuaalse tegevuskava.

Inseneride kutsekvalifikatsiooni arendamise kava oli ak-
tuaalne ka Eesti Inseneride Liidus (EIL). Arvestades Euroopa
Liidu (EL) arengut, peeti jubamitmeid aastaid |abirdakimisi
FEANIga (Fédération Européenne d”Associations Nationales
d’Ingenieurs) Brissdlis insenerikutseks valmistumise, selle
omistamistingimuste jm toimingute Ule. Kavas on kutseliste
inseneride osalemine Ulemaailmse organisatsiooni Washing-
ton Accord erialases tegevuses.

Eesti volitatud inseneri kutse (Chartered Engineer —
CENng) ja euroinseneri kutse (European Engineer— Eurlng)
omistamise pohimétted ja tingimused, professionaalse pade-
vuse taseme hindamise kord, samuti inseneri eetikakoodeks
jaFRERKI (FEANI Registri Eesti Rahvuslik Komitee) pdhi-
maarus kinnitati EILi 31. mail 1996 toimunud Uldkogu otsuse-
ga. Need kehtestatud kutsenduded ja kutsetaotluse tingimu-
sed on rakendatud ka kehtiva kutseseadusega. FRERK kor-
raldab EILi inseneritihenduste ja FEANI vahelist koostédd,
euroinseneri eri- ja tddalase tegevuse ning arengu véimalusi,
samuti euroinseneri  kutsepédevuse hindamist, kutse taotle-
mist jaregistri pidamist.

FEANI komitee, kontrollinud meie valmidust akredi-
teeritavate dppekavade ja hariduse kvaliteedi osas ning kut-
seomistamise korraldamisel, otsustas votta EILi FEANI téis-
liikmeks alates 1996. aastast 6igusega taotleda ja saada euro-
inseneri kutset, abi téiendusdppe korraldamisel, kutseliste
inseneride kvalifikatsiooni tunnustamisel ja euroinseneri
identiteedi kinnitamisel ELi riikides, dppekavade akrediteeri-
misel ning teavet rahvusvahelise inseneritegevuse saavutus-
test ja arengusuundadest. FEANI registrit saavad kasutada
kdik insenerid, euroinseneri kutsekvalifikatsiooni tunnusta-

MAANTEEHOID
VAJAB KUTSELISI
TEEDEINSENERE

vad kdik 27 Euroopariiki ja neid toetatakse eri- ning ameti-
alases tegevuses.

Hasti laabuv koost6o FEANIga tagab edu Eesti inseneri-
de kutsekvalifikatsiooni arengus ja mitmekulgsemas
kutsetegevuses rahvusvaheliselt tunnustatud tasemel. Euro-
inseneri tegevuse eelduseks on Eesti volitatud inseneri kut-
seomamine.

Riigi ja kutse- ning insenerithenduste vahelise kokkulep-
pega on rakendatud inglise-ameerika kutsekorralduse slistee-
mi, so. haridust annavad tehnikaala Uli- v&i kdrgkoolid, inse-
nerithingud aga hindavad erialast padevust ja omistavad
kutsekvalifikatsiooni.

ElLi ja FRERKI t60 aktiviseeris teedeinsenere oma kutse-
kvalifikatsiooni tbestama. 1998. aastal atesteeriti ja omistati
Eesti volitatud teedeinseneri kutse Uheksale ning euroinse-
neri kutse kahele teedeinsenerile. Teedeinseneride huvi kutse
saamiseks on jétkuvalt elav.

Tulemuslikult toimiv slisteem vajab seaduste alusel toimi-
vat regulatsiooni ning teede, transpordi, liikluse valdkonna
eelisarengut, et tagada inimressursi parem kasutamine ja ma-
janduse kiirem areng riigi koikides majandussektorites. Riigi-
kogus 19. dets. 2000 vastuvdetud kutseseadus jBustus
19. jaanuaril 2001. Seadust on mitmed korrad, kuid meie jaoks
téhtsaim muutus tehti 22. jaan. 2003 ja see joustus 1. mail
2003. Seaduses on arvestatud Euroopa Uhenduste N&ukogu
sellealast direktiivi. Eriti on téhtsustatud kutsekvalifi-
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katsiooni vajaliku kompetentsustaseme ja slisteemse téien-
dusBppe vajadust tootamiseks oma erialal. Sellega loob kut-
se omamine eelduse antud ameti-(kutse-)alal to6tamiseks.

Korgem tooorgan kutsekvalifikatsiooni slisteemis on Kut-
senBukogu, mille Ulesandeks on td6turu vajaduste rahulda-
miseks vajalike kutsestandardite véljatdtamine-kinnitamine
ning stisteemi rakendamine ja uuendamine. Kutsendukogu
koosseisu kinnitab vabariigi valitsus.

Téahtsam ja olulisem dokument kutsekvalifikatsioonialases
t60s on kutsestandard, millega méératakse kindlaks kutse-
kvalifikatsioonist tulenevad nduded teadmistele, oskustele,
vilumustele, tdokogemustele, vaartushinnangutele ja isiku-
omadustele, samuti nduded vastavatele dppekavadele, kooli-
tusprogrammidele, kutseeksami tulemustele ja kutsepadevuse
hindamisele jt stisteemi tdokorralduse toimingutele.

Inseneride Kutsendukogu (IKN) kinnitas oma 27. juuni
2003 otsusega inseneride kutsestandardi 1V, V ja volitatud
inseneri kutsekvalifikatsiooni taseme. Kutsestandard on in-
senerikutsete alusstandard, et erialade jéargi koostatavad
standardid oleksid vormiliselt Ghtsemad. Alusstandardiga
kehtestati ka vBimalus, et tks isik v6ib omada volitatud in-
seneri kutset mitmel eri- jaametialal.

Teedeinseneri kutsestandardi koostamist austati 2003. aas-
ta veebruaris. Toorihma juhtimise véttis enda kanda volitatud
teedeinsener, TTU teetehnika Gppetooli juhatsja ja teedeinsti-
tuudi professor Maano Koppel. Kutsestandardi kavandiga on
tutvunud ja andnud oma arvamuse peaaegu kdik teedeala et-
tevotted ning see kinnitatakse IKNi otsusega k.a 1V kvartalis.
Standardi kavandi valmiduse ja IKNIe/K utsekojae edastamise
protokollis on andmed teedeinseneride koolituse ja tegevuse
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arengu kohta gjalooliselt kui ka tulevikku arvestades, samtti
kokkuvote teedelildsuse arvamustest, mille pdhja saab jarel-
dada, et see standard on vastuvdetav teededa todvotjatele,
Oppivatele kui ka kutselistele inseneridele.

Samas e ole standardi t66rihma liikmed oma tlesannetest
loobunud, vaid ootavad siisteemist, teedeettevOtetest,
inseneridelt ettepanekuid standardi téiustamiseks edaspidigi,
mis tagaks inseneridppe vastavuse areneva tootmistehno-
loogia vajadustel e, kutseliste inseneride tulemuslikuma tege-
vuse ja tédllesannete téitmise.

Kutseseaduse rakendamisega vaalikud struktuuritksused
ja nende koossels — kutse- ja terminol oogiakomisjon,
ekspertnBukogu, téiendusdpet korraldav toorihm, kutset
omistav organ (IKOO) koos t66d regul eerivate dokumen-
tidega (kutsekomigjoni tegevusstatuut ning kutsekvali-
fikatsiooni tdendamise ja omistamise kord) on esitatud
IKNIe/Kutsekojale ja praktilises t66s edukalt kasutusel.

Kutsekvalifikatsiooni omistab teedeinseneride kutsekomis-
jon ja seda tdendab kutsetunnistus, mis kantakse IKNi/Kut-
sekoja poolt riiklikku registrisse. See on tunnistus, et spet-
sidist on professionaal, kellel on kdrge véartushinnang ja
kutse- ning erialane tulevik.

Insenerid peavad vajalikuks rakendada kutsekvalifikat-
sioonikorralduse téiendatud arengukava (on koostamisel
Kutsekoja algatusel) ning tbhustada EILi tegevust, eriti
koosttds FEANIga infovahetuse suurendamiseks euroinse-
neri lilkmeskonnaja ELi inseneriorganisatsioonidega, Uli- vGi
kdrgkoolidega suurema koolitustulemuslikkuse ja vilistlaste
tooalase, téiendusdppe (tagasi)side saavutamiseks ning
inseneride kutsearenduse pohjaliku programmi elluviimiseks.

Ké&esolevaks gjaks on atesteeritud ja omistatud (kuue
aasta jooksul):

Eesti volitatud teedeinseneri kutse 21 ja euroinseneri
kutse 10 spetsiaistile

Eesti volitatud transpordiinseneri kutse 64 ja euroinseneri
kutse 11 spetsialistile

Eestis kokku volitatud inseneri kutse 280 ja euroinseneri
kutse 42 spetsidistile.

Hinnanguliselt on Eestis tegev ligi 700 diplomeeritud tee-
deinseneri ja 1300 diplomeeritud transporditehnikainseneri.

Kui vorrelda kutselisi teedeinsenere teiste majandus-
harude inseneridega, siis on teedeinsenerid igati edumeel-
semad. Kui aga hinnata teedeinseneride kohta, téhtsust, vas-
tutust riigi majanduses ja ELi Uhtses majandusruumis, ning
seda kbigepealt teedearenduse, techoiu ja -ehituse toode
mahtude mérgatava kasvu tottu, siis peaks kutseliste teede-
inseneride litkmeskond |dhigjal suurenema vahemalt kiimne-
kordselt.

Kutseliselt teedeinsenerilt oodatakse vdimekust ja kaalu-
kat panust Euroopat katva teedevfrgu véljaehitamisse, sest
selle kbrge kvaliteet tagaks ladusa transpordikorralduse,
ohutuma liikluse, sééstva logistika ning diinaamiliselt
areneva konkurentsivoimelise majanduse.

KALJU PETERSON
Teedeinseneride kutsestandardi t66riihma liige,
Transpordi ja Teede Uhingu juhatuse liige

Tel: 6738910, tel/faks. 6413799, e-mail:
print@infonet.ee
56 670 566
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Eesti Maanteemuuseumi, Eesti Arhitektide Liidu ja Eesti

Maastikuarhitektide Liidu korraldusel 16. jaanuarist

15. cpritini 2004 aviioud EEST
MAANTEEMUUSEUMI
VALIALADE MAASTIKU-
ARHITEK TUURSE
IDEEVOISTLUSE
vOIDUTOOD

ON SELGUNUD

Vdidutdode autorite nimesid sisaldavate Umbrike avamine
koos vdistlustoddest koostatud néituse avamisega toimus
20. mail vdistluse peakorraldaja poolt [&biviidud Varbuse
postijaama paevade avallritusel Eesti Maanteemuuseumi
ruumides.

| preemia— 80 000.- kr Seiklus maal ja dhus, autor M ar git
Kérner

Il preemia—45 000.- kr Super highway, autorid: Karli Luik,
Ralf L 6oke, MaarjaKask

I11 preemia—25 000.- kr Peatee, autorid: Taavi Kuningas,
AndrusPadu, Martin Prommik

Ergutuspreemia— 15 000.- kr Suur muna, autorid: Pir et

L ooveer, Remi K Uibar

Ergutuspreemia— 15 000.- kr Como el Rayo, autorid: Maria
Pukk, Ivar Lubjak

Vdistluse eesmérgiks oli saada uudseid ja Maanteemuuseumi
temaatikaga sobivaid lahendusi muuseumi territooriumi

Piltidel: ® Vaistlustdo “ Seiklus maal ja 6hus’ autor Margit
Kéarner (Ulal)

Margit Kérner, winning author of the Estonian Road Museum
development project tender.

* Makett vBistlustoost, mis hdlmas ka muid Maanteemuu-
seumi objekte Eesti teedel (fotod all) Fotod: E. Vahter

organiseerimiseks erinevas vanuses ning erinevate huvidega
kilastajatele. Teedealase ekspositsiooni kdrval soovib
tuleval aastal Pélvamaal, Kanepi vallas, endises Varbuse
hobupostijaamas avatav Maanteemuuseum oma killastgjatele
pakkuda mitmekesiseid puhke- ja tegevusvBimalusi.

Zirii tunnistas ideevaistluse kordalginuks. Kokku lagkus
12 vaistlustdod, millest kdik pédsesid ka hindamisele.

Zrii t66d juhtis Tonis Pleksepp (teedeinsener, EMMi
ndukogu liige), selle t60s osalesid Sulev Nur me (maastiku-
arhitekt; EMAL), Toomas M uru (maastikuarhitekt; EMAL),
Mar git Mutso (arhitekt; EAL), Martti Preem (arhitekt; EAL),
Malle Jirgenson (sisearhitekt; ESAL) jaMarge Rennit
(EMMi juhataja).

Laiem publik sai voistlustotdest koostatud néitusega
tutvuda Maanteemuuseumis kuni septembri alguseni. Samas
oli vdimalik vaadata muuseumi kogude pdhjal koostatud
nditust 1940. — 50. aastate stalinistlikust teearhitektuurist
“Massidesse viidud kunstipisik?’. Muuseum on avatud
N, Rkell 10— 15; teistel pdevadel kokkuleppel tel 7993 057,
5256411.

(@ Toompea

@ NaRvA

(@) KURESSAARE

@ KOPU

(®) KASARISILD

(®) PARNUSILD

@) TARTUKIVISILD

SUUR MUNAMAG

() PAJULAHING

PAIDE TEEHOOVLITEHAS

SIOONI HALL

SPOSITSIOON

@ m
@ sal
@ Uik
®) kap
ok

O
=K

@)

@

TEECQBJEKTIDE MAASTIK

20



Teeleht NR 2 (3 SEPTEMBER 2004

/ - ‘/\. ¥ ’ 1 Vaistlust toetasid: Eesti Kultuurkapital, Eesti Maanteeamet,
/ T TS . EPMU Keskkonnakaitse Instituut, Eesti M aastikuarhitektuuri

Ulidpilaste Selts, Kanepi vallavalitsus.

Info: Marge Rennit (Eesti Maanteemuuseum) tel. 525 6411

Toomas Muru (Eesti Maastikuarhitektide Liit) tel. 506 7931

Lisainfot leiab: http://www.mnt.ee/atp/index.html2d=921 ja

http://www.emys.ee/searchcat.php?cid=8

s

Zrii esimees Tonis Pleksepp lisas sellele jargmist.

Uritus /vaistlug/ taitis oma eesmérgi. Samas ei andnud
Ukski t60 meile valmislahendust selle maa-ala kasutamiseks.
Ees seisab raske Ulesanne — kirjutada kokku 1&hte(ilesanne
projekti koostamiseks. Saime piisavalt hédid ideid, kuid nende
kdikide elluviimiseks jadb olemasolevast territooriumist isegi
vaheseks. Loodame nendega hakkama saada.

Vaitnud t60 plussiks oli eelkdige lahenduste suunatus
kllastajatel e erinevate tegevuste pakkumisele ja Maantee-
muuseumi kui kohaliku kiilaelu keskuseks piirgimisele.

Zrii liikmed andsid punkte vastavalt vdistluse tingimus-
tele. Nende summeerimisel selgusidki vaitjad. Kohalviibinud
autorite ndol oli tegemist véga noorte inimestega, mis on
iseenesest positiivne mérk lisaks esitatud téode arvule (12).

Esimese auhinnamaksisvéljaKultuurkapital .

Ehk on ideevdistluse rakendamine mdeldav monel tee voi
sellergjatise objektilgi!?

Zurii litkmed (Jury members)Toomas Muru ja Martti Preem
Fotod: E. Vahter

Eesti Maanteeametit kilastasid k.a juunikuus teedeinsen
Islandi Maanteeametist vas. Ingvi Jens Arnason ja Aron

Bjarnason. Radkides oma reisimuljetest, tdstsid kulalised
Eesti maanteevorgu Uhtlast arengutaset, vorreldes Létiga,
mida nad kulastasid enne Eestit. Foto: E. Vahter

Road engineers of the Icelandic Public Roads Administration
visited the Estonian Road Administration in June: I
from left Ingvi Jens Arnason and Aron Bjarnasol
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Estonian Road Museum in Varbuse village, Pdlva county

Photographs of the post station days held in the Estonian Road Museum (former the post station of 1865).

20.—22. mail toimusid Pdlvamaal Eesti Maanteemuuse-
umi korraldusel juba teistkordselt postijaama paevad. Posti-
jaama paevade eesmérgiks on maanteemuuseumi tegevuse
tutvustamine laiemal e avalikkusele enne muuseumi plsieks-
positsiooni valmimist 2005. aasta kevadel.

Postijaama paevad algasid 20. mail, mil Varbusel avali-
kustati Eesti Maanteemuuseumi vélialade maastikuarhitek-
tuurse ideekonkursi premeeritud t6ode autorid ja avati kon-
kursitdodest koostatud néitus. Kokku laekus 12 vaistlusdod.
ZUrii tunnistas | preemia vaériliseks Margit Karneri t66 peal-
kirjaga “ Seiklus maal ja 6hus’. V&idutdd osutus parimaks,
kuna selle lahendus on orienteeritud muuseumi killastgjate
aktiviseerimisele ja erinevate tegutsemisvdimal uste loomisele
ekspositsiooniga tutvumise kéigus. Pakutud ideelahen-
dusega suudeti kdige terviklikumalt kasutusele vétta kahel

pool endist postimaanteed paikneva konkursiala v8imalused.

Samal paeva avati vedl teinegi néitus pealkirjaga
“Massidesse viidud kunstipisik?’ (vt. foto all). Néitus tut-
vustab 1940.-50. aastate stalinistlikku teearhitektuuri. 1950.
aastate algus on Eesti teedegjaloos tuntud maanteede kau-
nistamise gjgjarguna. Paari aasta jooksul plstitati maanteede
ristumiskohtadesse hulgaliselt betoonist kujusid, mis gjastu
vaimust tingituna kandsid peaaegu aati paliitilist alatooni, ja
mitte Ukski teeristi 18bija el saanud neist médduda, heitmata
pilku tollele ndukogude kunsti omapérasele véajendusviisile.
NUild said aga Maanteemuuseumi kilastajad sellega lahe-
malt tutvust teha néitusel.

21. mai varahommikul kogunes Uile sgja glimnaasiumidpilase
viiest piirkondlikust koolist Eesti Maanteemuuseumi, et saada
0sa maanteel ase ametipaevast. Ametipaevade korraldamise
vgadust selgitas Kagu TV juhatgja Tonis Pleksepp jargmiselt:
“Vastne Euroopa Liidu liikmelisus annab lootust, et lisaks
pbhimaanteedel tehtavale saame ehitada uusi teekatteid ka
regionaal se ja maakondliku téhtsusega teedele. Kuid lisaks
saadavale rahae vajame senisest rohkem ka teedeinsenere,
meistreid, tehnikuid ja teedemasinate juhte.”

Kahjuks pole insener-tehnilised erialad noorte hulgas aga
eriti populaarsed, mida v8ib osaliselt selgitada agaoluga, et
noori pole piisavalt nende kutsevalikul suunatud. Seda t6-
des ka ametipéeval osalenud Vastseliina Gimnaasiumi Gpila-
ne Jaanus Tuul: “Enne ténast el tulnud padhegi, et vaiks
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inseneriks dppida’. Just selle [inga téitmiseks korraldaski
Kagu Teedevalitus koosttds Eesti Maanteemuuseumiga, AS-
idega TREF ja Talter ning TTU Teedeinstituudiga maantee-
lase ametipdeva. Péevajooksul ré&giti Opilastele Eesti
hariduspoliitka hetkseisust ja tulevikuarengutest. TTU
teedeinstituudi esindaja Vello Mespak tutvustas teedeala Op-
pimise vBimalusi kdrgkoolides. Praktilise poole pealt néidati
Opilastele Kagu-Eesti suurimaid tee-ehitusobjekte,
demonstreeriti Kagu TV-le jaAS-ile Pdlva Teed kuuluvat tee-
hooldetehnikat ning anti Ulevaade teedeinseneri tanapdevas-
test toédvahenditest. Ametipdev meeldis kdigile. Kuigi tudru-
kud hindasid maanteel ase elukutset enda jaoks fllsiliselt
liiga raskeks, tunnistasid nemadki, et ténu uutele teadmistele
vaatavad nad edaspidi teid ja kdike sinna juurde kuuluvat
teise pilguga. Seevastu poisid olid teede-erialade suhtes
hoopis positiivsemalt héélestatud. PBlva Keskkoolis dppiv
Andrus Linnas tunnistas, et péris kindlat otsust ta oma tule-
vase elukutse osas teinud e ole, kuid pérast seda paeva lu-
bas ta vOtta ta maanteelase ameti kaalumisele: ,Kas just tee-
deala spetsiaistiks, aga midagi inseneri elukutsega seoses
tahaks dppida kill.” Sarnaseid arvamusi avaldasid ka teised
ametipdevast osavotjad.

Oli ka neid, kes oleksid ndus kohe teedesiisteemi toole
tulema. Naiteks lubas tehnikahuviline Andrus Krossmann
Kanepi GUmnaasiumist internetist ametiga seonduvat pdhja-
likumalt uurida. Ka 'V 6ru Kesklinna Glimnaasiumis dppiv
Ingo Asi pidas elukutset endale igati sobivaks: ”Kuna mulle
el meeldi paigal istuda, siis minule see t66 sobiks.”

Sisuka pédeva vottis tabavalt kokku Andrus Linnas: " Ta
valiselt e seosta inimesed end Uldse maanteedega ja maan-
teelase elukutsega, arvatakse, et killap see Uks must t66 on.

] .l. _. Il_..l A " ‘I -I
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Véja tuleb aga hoopis muu. Siin kasutatav kdrgtehnoloogia
jauus tehnika kil selle arvamusega kokku el kéi.”

Postijaama péevade viimase Uritusena toimus laupéeval, 22.
mail Varbusdl perepdev, mis pani thtlasi punkti Maanteemuu-
seumi kevadiste Urituste sarjae. Koguperelrituse juhatas sSis-
se vanasdidukite paraad. Louna-Eesti vanasBidukite klubi Le-
vatek vanaautod sditsid Tartu—Pdlvamaa piirilt Liivalt Varbu-
selejajéid postijaama juurde vaatamiseks kuni Urituse |8puni.

Lisaks sellele sai muudki ette vBtta — matkata koos saat-
jaga kaunis Tilleorus, sdita hobuvankriga, proovida vana
Ikarus Lux-bussiga sditu postiteel voi pidada muuseumi juu-
res piknikku. Lastele oli pdeva hommikuses osas avatud
tootuba.

Postijaama péevad Gnnestusid igati. Kohtumiseni
jargmisel aastal!

Néitustega saavad huvilised tutvuda kokkuleppel Eesti
Maanteemuuseumigatel efonidel 7993057 ja5256411.

MAIRO RAASK
EMMi teadur

Piltidel vasakult Ulalt alla: « Maanteelaste uus pdlvkond
tutvub ametiga (perepaev 22. mail 2004).

e Voru Kesklinna Gumnaasiumi 8pilased tutvumas
valmimisiargus Kirumpéa kaigusillaga.

e Agu Koop kuumpeamotori t66d demonstreerimas (pere-
paev 22. mail 2004)

e Ametipdeval (21. mail 2004) said Gpilased spetsiaalsel
kaldteel proovida, mis nendega liiklusdnnetuse korral
autos juhtub. Kuigi kujutletava auto kiiruseks on kaldteel
ainult 7 km/h ning ta pbrkab seisva takistuse vastu, rapu-
tab see sditjat Usna tugevasti.

Autori fotod
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Eesti silmapaistvamaid insenere Ottomar
Maddison oli sillaehitaja, Tallinna Tehnika-
ulikooli rajajaid ja kauaaegne professor,
kohalike ehitusmaterjalide uurimise
algataja, teaduse organisaator ning mitme
inseneripdlvkonna kasvataja. Kingsepa
perekonnast parit mehe elulugu ja tegevus
peaks koitma tanapaeva teedeinseneride
erilist tAhelepanu. Allpool refereerib Teeleht
dotsent Enno Soonurme ettekannet Ottomar
Maddisoni 125. siinniaastapdeva
tahistamiseks Tallinna Tehnikatlikoolis
korraldatud seminaril 31. mértsil 2004.

OTTOMAR JULIUS MARTIN

MADDISON

125 aastat stinnist
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Ottomar Julius Martin Maddison suindis 31. mértsil 1879
Tallinnas kingsepa perekonnas. 1895 |Gpetas ta Tallinna
Katariinall Linnakooli ja1899 Tallinna Peetri Reaalkoali
(Tallinna Reaalgiimnaasium). Tema tunnistusel oli kaks nelja
— prantsuse kedl ja joonistamine, kdik Ulejdanud olid viied.
Suur t86kus sai ndhtavasti alguse juba kodust, sest kesk-
kooli |8petamise g aks olid Maddisonil taskus ka kingsepa-
selli paberid.

Tol gja oli véljaspoole Eestit Gppimapadsemine keerukas,
see Bnnestus ainult tksikutel eriti andekatel ja tookatel. Kit-
sastest oludest périt noormees arvestas kdike kainelt ja an-
dis paberid sisse Peterburin Metsainstituuti, kuhu voeti vas-
tu ilma eksamiteta. Samal suvel Uritas ta voistluseksamitega
paaseda tolle gja kuulsaimasse tehnikakdrgkooli — Peterburi
Teedeinseneride Ingtituuti. Selle suurte traditsioonidega ins-
tituudi 18petas Ottomar Maddison 1906 teedeinseneri diplomi
jakuldmedaliga (maxime cum laude). Temanimi kanti kooli
marmortahvlile kuulsate sillaehitgjate ja ehitusmehaanikute
nimedekéorvale.

Kolm jargmist aastat toétas Maddison Peterburi trammi-
liinide ehituskomitee sillaosakonnas kontsruktorina. 1909
agas Ottomar Maddisoni inseneritegevuse kdige pingelisem
periood. Ta asus toole Teedeministeeriumi Inseneride NOu-
kokku, kuhu oli koondunud tollane sillaehitajate eliit. Peagi
valiti taministeeriumi sillakomisjoni lilkmeks, hiljem kar66-
baste ja tunnelite komisjoni liikmeks. Ta oli nBukogu sekretar
ja hiljem titulaarnbunik. See tunnustus saab maistetavaks,
kui vaadelda Maddisoni seitsme-kaheksa aasta jooksul pro-
jekteeritud suurte sildade loetelu: Peterburi lossisild (koos
professor P3enitskiga); koos professor Beleljubskiga Volga
raudteesillad Kaasani 18hedal ja Simbirskis (Uljanovskis) —
esimesed suurte silletega sillad Venemaal; kaks Dnepri silda;
Ma&ati j6e oru terassild Alma-Ata ldhedal; Gle 40 m kdrgune
terasest raudteeviadukt Verndi |éhedal Turkmeenias; Irt6S
jOe sild Pavlodari 18hedal ning hulk raudbetoonsildu ja
-viadukte Peterburi — Oranienbaumi ja Kaasani — Jekaterin-
burgi (Sverdlovsk) raudteel.

1908 kutsuti Maddison Peterburi Teedeinstituudi dppe-
jOuks. 1910-1916 dpetas ta ehitusstaatikat ka Peterburi Pol G-
tehnilises Ingtituudis. 1918 ilmus monograafia sillasammaste
vundamentide pusivusest homogeenses pinnases. Selles
anti elastsusteoorial pdhinev meetod pinnase kandevdime
arvutamiseks ning vundamendi rajamissiigavuse ja tallalaiu-
se mééramiseks. L tihikese gjaga valmis Ottomar Maddisonil
doktorivaitekiri ja 27. oktoobril 1918 sai temast inseneritea-
duste doktor. Tema loometegevust hinnati riiklike autasude-
ga: 1913 Piha Stanidavi 3. jargu orden ja 1915 Piha Anna
3. jargu orden.

Esimese maailmasdja ajal uute sildade projekteerimine rau-
ges ja Ottomar Maddison keskendus pedagoogilisele tédle.
1918 valiti ta PTI sildade professoriks, 1919 dppeprorektoriks
ja 1920 uhtlasi tugevuslabori juhatajaks.

1921. aasta kevadel p6ordus suurte kogemuste ja tead-
mistega insener ning pedagoog tagasi stnnilinna. Eesti kit-
sad olud ei vdimaldanud sildade projekteerimist-ehitamist
endises ulatuses, kuid Narva j6e raudteesild, mis havis Tei-
ses maailmasdjas, on téiesti vorreldav tema varem projektee-
ritud sildadega. 1930 projekteeris Maddison Tartu—Petseri
raudtee raudbetoonkaarsillad Ahja ja Véhandu joele. Need
olid esimesed kaarsillad Eesti raudteel. Hindamatud on
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Ottomar Maddisoni teened eesti tehnilise kdrghariduse ga-
loos. Esimesed sammud selles suunas olid juba astutud —
kolmandat aastat todtas Talinna Tehnikum. Maddison asus
sinna BppejBuks 1921. aasta stgisel, kui dppeasutus oli ved
vdlja kujunemata: Maddisoni sdnade kohaselt polnud see el
tehnikakeskkool ega ka tehnikalllikool. Alustati visa ja sihi-
kindlat vaitlust eesti tehnikakdrgkooli loomise eest. Tehniku-
mi ehitusosakonna juhatajana asutas Maddison tolle aja
kohta hea sisustusega tugevuslabori. Tema agatusel |oodi
Tallinna Tehnikumi Riiklik Katsekoda. Materjalide proovimise
koondamine kdrgemasse dppeasutusse oli otstarbekas mit-
mes mottes. See vBimaldas paralleel sete seadmete asemel
muretseda uut aparatuuri, kasutada katsekoja t60s Gppejou-
de-eriteadlasi, Oppettds aga avardada laboratoorsete t6dde
sisu. Katsekoja direktorina 16i ta sidemeid mitme maa vasta-
vate asutustega ja tema laborid saavutasid rahvusvahelise
tunnustuse.

Eesti tehnikaintelligentsi kasvatamise kollet luues tuli pal-
jude tehniliste ja majanduslike raskuste kdrval Uletada ka ha-
riduspaliitilisi takistusi. Valitses tldine arvamus, et Eestis on
tehnikakdrghariduse korraldamine vdimatu, selle saamiseks
tuleb noored saata vélismaa ulikoolidesse. Loomulikult sul-
genuks see tee kbrghariduse juurde eeskétt todlisnoortele.
Kardeti ka tehnikakaadri Uleproduktsiooni, sest paarikimne
noore inseneri o0l epai gutamisega oleks raskusi tekkinud.
Kostis umbusaldavaid hééli ka Tallinna Tehnikumi &ppe-
j6udude kvalifikatsiooni kohta. Nende seisukohtade vastu
astus Maddison korduvalt ja dgedalt vélja. Ta avaldas gja
lehes “Kagja’ teravas toonis avaliku kirja Riigikogu esimehele
Jaan Tonissonile, milles &gedalt protesteeris Tallinna Tehni-
kumi Oppetegevuse halvustamise vastu. “Paevalehes’ tbes
tab ta, et Talinna Tehnikumi laborite sisustus ja dppetdo
tase vastavad téielikult kdrgkooli tasemele ja aeg on kips
tehnikakdrgkooli loomiseks— TT on de jure veel tehnikum,
kuid de facto juba Ulikool.

Visa véitlust kroonis edu — pérast tehnikateaduskonna
paariaastast eksisteerimist Tartu Ulikoolis asutati 1936. aastal
Tallinna Tehnikai nstituut, mis 1938 nimetati Tallinna Tehni-
katllikooliks (nGukogude aja Tallinna Politehniline Insti-
tuut). Tallinna Tehnikumi likvideerimise perioodil oli
Maddison paralleglselt ka Tartu Ulikooli 8ppejoud — 1930.
aastast tehnilise mehaanika eradotsent ja 1935. aastast tehni-
lise mehaanika ning raudkonstruktsioonide professor.

1940 kinnitati professor Maddison Tallinna Tehnikallli-
kooli ehitusmehaanika ja konstruktsioonide kateedri juhata-
jaks, kellenatddtas kuni kateedrite reorganiseerimiseni 1949,
Aastatel 1944-1947 oli ta Uhtlasi ehitus- ja mehaanika-
teaduskonna dekaan.

Ulatuslike teadmiste, suure praktika, erakordse t66vdime
ja ndudlikkuse téttu oli Ottomar Maddison kuni pensionile
minekuni meie tehnikakdrgkooli Uks autoriteetsemaid profes-
soreid. Oppej6una oli ta d&rmiselt tdpne ja ndudlik. Mitme
eridlaaine korval luges ta tugevuspetust, mis oli noorele
Ulidpilasele esimeseks insenerimdtlemist kujundavaks dist-
sipliiniks. Professor Maddison esitas oma ainet selgelt ja
pohjalikult, dpetas ndgema konstruktsioonis peamist, eris-
tama olulist ebaolulisest. Sillaprojektides leidis tema vilunud
silm vead peaaegu silmapilkselt. Oma loengutes pudidis ta
kajastada ehituskonstruktsioonide uusi tendentse, eriti
keeviskonstruktsioonide ja raudbetooni arengut ning uute
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arvutusmeetodite ilmumist ehitusmehaanikas. Ligi seitsme-
kiimneaastaselt hakkas ta lugema uudset ja matemaatiliselt
keerukat elastsusteooria kursust.

Taoli heamaterjali slistematiseerija ja ndudis raudset loo-
gikat ning slistemaatilist t66d ka Ulidpilastelt. Sellele el pida-
nud paljud vastu, see-eest said aga kdigist tuleproovi |18bi
teinud Ulidpilastest tunnustatud insenerid.

Professor Maddison oli Rahvusvahelise Sildade ja Korg-
ehitiste Uhingu ning Rahvusvahelise Materjalide Katsetamise
Uhingu liige, Eesti Inseneride Uhingu teaduskomisioni esi-
mees, “ TehnikaAjakirja’ kolleegiumi esimees ning paljude ehi-
tusprobleemide lahendamisel hinnatud konsultant ja ekspert.

1920. — 1930. aastate ehitusal ase uurimistéo temaatika
kasvas vélja praktilistest vajadustest, hdlmates peamiselt
kohalikke ehitusmaterjale (maanteede ehitamiseks kasutatava
kruusa ja killustiku kvaliteet, eesti tehiskivid, betooni tuge-
vuse ennustamine, kukersiitasfaldi omadused, sardtellis-
talade armeerimine), kuid ka tldisemaid probleeme (materjali
tugevuse médramine, pinge- ja deformatsioonitensorite seo-
sed isotroopses keskkonnas). 1940 hakkas professor
Maddison uurima pdlevkivituha kasutusv8imalus ehitussi-
deainena. See t60 katkes kil gjutiselt Teise maailmasbja gjal,
kuid jétkus kohe pérast sbja |dppu. 1947 méaérati Ottomar
Maddisonile (koos Hugo Oengoga) Ndukogude Eesti pree-
mia uurimuse “ Pdlevkivituhk sideainena’ eest. Need uurimi-
sed said méarksa suurema ulatuse pérast ENSV Teaduste
Akadeemia Ehituse ja Arhitektuuri Instituudi loomist.
Ottomar Maddison oli selle essmene, téosuundi rajav direk-
tor (1947 — 1950), side instituudiga aga ei katkenud tal kuni
surmani.

Ottomar Maddisoni on korduvalt tunnustatud riiklike au-
tasudega: 1930 Kotkaristi 111 klassi teenetemérk, 1940 Valge-
téhelll klass teenetemdrk. 1945 anti talle Eesti NSV teeneli-
se teadlase aunimetus ja 1947 Ndukogude Eesti riiklik pree-
mia. Eesti NSV Teaduste Akadeemia asutamisel 1946 valiti ta
selle tegevliikmeks ning fllsika-matemaatika- ja tehnikatea-
duste osakonna juhatajaks.

Tuleb eriti réhutada Ottomar Maddisoni 18bindgelikkust
oma ldhemate kaast6otajate valikul. Tema endistest kollee-
gidest ja Opilastest said ehitus- ja selle naaberteaduste kool-
kondade tunnustatud juhid (akadeemik Nikolai Alumée —
elastsete koorikute teooria, professor Heinrich Laul — raud-
betoonkoorikute projekteerimine, professor Johannes Aare —
Ohukeseseinaliste metallkonstruktsioonide arvutamine,
professor Valdek Kulbach — rippkonstruktsioonid, professor
Verner Kikas — pdlevkivituhktsemendid, tehnikadoktor Hillar
Aben — fotoelastsus, tehnikadoktor Uno Nigul — lainete
levik jne).

Moddunud sajandi viiekimnendail aastail vottis raugematu
tootahtega akadeemik Maddison veel kord késile need pinna-
semehaanika kiismused, mida ta nelikiimmend aastat tagasi
Peterburis oli uurinud ja véitekirjas kaitsnud. Mitu aastat kest-
nud t60 j6udis ta |Bpetada paar nédalat enne surma.

Ottomar Maddison suri 30. jaanuaril 1959 ja maeti Metsa-
kalmistule. 1971. aastajaanuarist on Talinna Tehnikallikooli
ehitusteaduskonna suurimal auditooriumil Ottomar
Maddisoni nimi.

ENNO SOONURM

Ettekande tekst on avaldatud Tallinna Tehnikallikooli
ajalehe Mente et Manu toimetuse loal.
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Suurproj ekt
“OLUMPIATEE

MAIRO RAASK,
Eesti Maanteemuuseumi teadur

Algus Teelehes nr 1 (37)

Vahepeal, tépsemalt — 1939. aasta juuli 16pus, kulastasid Ees-
tit Soome autosportlased eesotsas meile juba tuttava ol im-
piakomiteeliikme E. von Frenckelli ja Soome teedeministri
Vaino Salovaaraga. Soomlaste korgetasemelise visiidi ees-
margiks oli vaadata, mida Eestis on vahepeal teede olukorra
parandamiseks ette voetud. Seekord aitas voorustajaid ilm:
“/.../Tolmu suhtes oli meil aga dnne. Tundus, nagu oleks
maanteedetalitusel eraviisiline kokkulepe ilmataadiga, kes
andis kergeid vihmasagaraid parajasti just siis, kui maan-
tee tolmama kippus.” Uldisdlt j&id soomlased nahtuga rahu-
le. Eriti sligava mulje jéttis delegatsiooni liikmetele maantee-
de eeskujulik tahistus, mille véttis tabavalt kokku E. von
Frenckell: “ Eesti maanteed on juhistega nii eeskujulikult
tahistatud, et ainult rumal voiks ekslikult kdrvale eksida.”
Kuid vaatamata eeskujulikule teemérgistusel e ja ilmataadi
heldusele tolmasid teed kilaliste arvates ikka palju ning
“jonksutasid liialt”.

L aatre—Parnu—Tallinna maantee kogupikkus oli 220 km
(Tallinn—P&arnu 140 km, Parnu—Laatre 80 km). Kokku |&bis an-
tud maantee kolme tolleaegset maakonda, vastavalt Harju-,
L&8ne-, jaParnumaa.

Suurema téona tuli Tallinna—Parnu maanteel 6gvendada
55 km teid. Kdik muna- véi klompkiviteed tuli asulatevahe-
listel 16ikudel asendada piisikattega, mujal kruusakattega ki-
vialusel. Parnu-L aatre maantee suurima tdona oli kavas ehi-
tada vélja ja 6gvendada 14 km ulatuses teed Parnu ja Kilin-
gi-Ndmmevahel.

OlUmpiatee kdige pikem osajé Parnu maakonda (103 km |
klassi teed ja 15 km Il klass teed, sellest 6gvendamisele
kuulus 30 km. Umberehitamisele |aksid Parnu — Nurme jaAre
— Parnu-Jaagupi  vahelised muna- ja klompkiviteed. Asulasi-
sestele teelGikudele tuli paigaldada plsikate ja K&éra puitsil-
la asemele ehitada raudbetoonist sild.

1939. aasta augustis kais Parnumaa tee-ehitustdid vaa-
tamas Paevalehe gjakirjanik:/.../ “ SBites kuurortlinnast Tal-
linna poole, vBib juba varsti mérgata, et 1&henetakse era-
kordselt suurele teeehitus piirkonnale.” Selleks ajaks oli
jéutud Parnu ja Nurme vaheline 5-km 16ik asfalteerimis-
t60deks ette valmistada: “ Viimase lihvi tasasele teepinnale
annavad naised luudadega ja mehed mitmesuguste
loodimisabindudega.” Nurme silla juures tootas skreeper,
mis tegeles uue maantee muldkeha paigaldamisega. Masina
90 hobujdust ja tookiirusest oli ajakirjanik lausa vaimustu-
ses: " Skreper haarab tikk haaval vana maanteed oma to-
hutusse kaenlasse ning otsekui moodne tank ujub |abi joe
teisele kaldale. /.../ Masin, tédtades 20 tundi 66paevas,
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teeb selle aja jooksul 60 hobuse t66.” Ka Kéaéra silla ehita-
mine sai tdie hoo sisse. Suurimad t6dd kéisid agaAre ja Ha-
linga vahelisel 6 km pikkusel 16igul, kus voeti Ules varasemat
munakivisillutisega ja “ otsekui ussisabana looklevat teed”,
mis valmides pidi tulema “ ndorsirge’ ja saama asfaltbetoon-
katte. Sama tehti Parnu-Jaagupis. Nimetatud toodega |oodeti
Uhele poole saada sama aasta stigiseks. Lahemal gjal pidi
austatama ka uue, 5 km pikkuse tee muldkeha ehitamist Par-
nu-Jaagupist kuni Laénemaa piirini.

L 88nemaad 18bis ol impiatee 40 km ulatuses (sellest kuu-
lus 6gvendamisele umbes 20 km). Suurimad tee-ehitustéod
pidid toimuma Méarjamaa Umbruses. Kahe uue raudbetoonist
silla (Jadivere ja Konnasilma) ehitamise kéigus néhti ette
Umbruse tee 6gvendamine.

Maérjamaa Umbruses oli 1939. aasta augustiks jéutud tee
mitme kilomeetri ulatuses dgvendada ning alevikusisene tee
1,5 km ulatuses asfalteerimistéodeks ette valmistada.

Harjumaal oli ol impiatee pikkuseks 48 kilomeetrit (sellest
kuulus dgvendamisele umbes 19 kilomeetrit). Seal oli tahtsai-
maks objektiks Nomme-A dsmée vaheline 14 km pikkune 6ik,
mis kuulus samuti 6gvendamisele, kuid kruusa asemel pidi
see |6ik saama plsikatte.

Kuigi kava kohaselt pidid Tallinna—Parnu maantee ehitus-
t66d jéudma I8pusirgele juba 1939. aasta siigiseks, tdmbas
1. septembril alanud Il maailmasdda esial gsetele kavadele
kriipsu pedle. Kitte- ja mdardeainete puudusest tingitud ras-
kuste t6ttu maantee valmimine hilines. Ja ehkki ehitustood
pidi 18plikult valmis ssama 1940. saata kesksuveks, seda siis-
ki e juhtunud. Tallinna—Parnu maanteel jouti kill vaja
minevad eeltddd ara teha, kuid asfalteerimiseni ja teede tol-
mutdrje* tegemiseni siiski el léinud. Aegalihtsalt ei jétku-
nud. Tési, olimpiaméangude korraldamine aastal 1940 Helsin-
gis kanti kohe Il maailmasdja puhkemise tottu 1939. aasta
septembris maha. Sellele vaatamata voib Usna kindlat véita,
et Eestile ja muule maailmale nii saatuslike stindmuste &ra-
jédmisekorral (11 maailmastda, Eesti okupeerimine 1940. aas-
ta juunis) suutnuksid meie teed autoturiste hasti voorustada.
| gatahes mitte halvemini L&t omadest. m

* 1940. aasta sligise seisuga oli tolmutdrjet teostatud ainult
Harjumaa teedel ja sedagi suuresti katsetamise eesmérkidel,
kusjuures Parnu — Tallinna maantee sinna alla el kuulunud.
K&ige rohkem oli tolmutdrjeks kasutatud sulfiitleelist, millega
kasteti ca 30 km Harjumaateid. Oli kasutati vaid ménel iksi-
kul katselGigul ning sealjuures el oldud tulemustega sugugi
rahul.
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JUurio0 sonum

Kui kiiresti liigeldi 700 aastat tagas Eestimaa teedel?

TONU RAID

Piirivalveameti kartograaf

J Urioo Ulestdusu gjal joudis kaskjalg sdnumiga 23. aprillil
1343 harjukate alustatud “mangust” Paidest Vastseliina alla
ordumeistrini ja ordumeister von Dreileven sealt tagasi
Paidesse kokku 11-12 péevaga. Siiani ei ole tapselt selgu-
nud, kus viibis sdjaks Pihkva vastu vamistunud ordumeister
Dreileven 1343. aastaaprilli |6pus. Voimalik, et taoli eelmisel
aastal (1342) ehitatud Vastseliina piirikindluses, kuid sama
vaimalik oli kataviibimine Irboskaall. Bartholomaus
Hoeneke kirjutatud Liivimaa noorem riimkroonika, mis on
peamisi alikaid Juri6o siindmuste rekonstrueerimisel, sellest
midagi e raégi. Ordu ettevalmistused sdjaks Pihkvaga on
teada muudest alikatest.

Arvestades tolleaegseid teeolusid ja labitud vahemaad
(500 kuni 507 km Tallinnast Paide kaudu Vastseliinasse ja ta-
gasi Paidesse, vdi isegi 560 km, kui oli vajaliikuda Irboskani,
vOi 600 km, kui teade UlestGusust alustas liikumist Padise alt
ning sealt veel Tallinnasse ja uuesti Paidesse, mis annab +
180 km), on sBnumi viimine ja sellele jargnev vagakiiresti
tehtud.!

KunaSinialliku sild Pirita j6ele Tallinna—Paide teel Gigul
ehitati alles moned aastad pérast Jurioo Ulestbusu, kulges
tee Tallinnast Paidesse suure tBendosusega ule Juri—Vaida—
Pikavere—K ose—K uimetsa—Vahastu—Piiumetsa, mis annab va-
hemaaks tublisti Ule 95 km, kuid v8ime jééda 95 km juurde,
mdeldes sellele, et sbnumitooja ei alustanud litkumist otse
Tallinna raekoja eest. On olemas ka teine liikumistee variant:
Tallinn—Raudal u—Vael a-Naba a-Tuhala—K anavere-Habaj a—
Kuimetsa ja sealt edasi juba eespool mainitud teed pidi Ule
Vahastu—Piiumetsa Paideni. L 8pptulemusena véime ka selle
18igu pikkuseks vétta 95 km

Paidest Tartusse viis tee tollal, nagu praegugi, |ébi Polt-
samaa. Kuid ainukesed sillad le Emajde olid veel 1930. aas-
tate keskel Tartus ja seepérast liiguti Poltsamaalt itta Ule
Aidu ja Siimusti, et Painktla al tle Pedja j6e p&aseda ning
edasi 18bi Kassinurme ja Aksi Tartusse jGuda. Sama tegjoon
on kantud Ajalooarhiivis silitatavale, 1695. aastal valminud
Tartu kreisi teede atlase teetrassile Landzwéagen ifran Dorpt
genom Oberpahlen ath Rewal (lehekiljed 17—30). Tartus sai
Ule Emaj6e Laia tanava otsas asuva silla kaudu voi parve-
mehe abil. Piiskopi residents oli Toomemael, seal toimus
tGenaoliselt hobuste vahetus ja edasi Vastseliina suunas viis
juba vana Pihkva tee, mis kiimmekond kilomeetrit parast Tar-
tut, Uhti juures |aks tammile ehitatud teed pidi Gle Porijde.
Sellest tammile ehitatud teest réagib 1299. aastal koostatud

1 Liivimaanoorem riimkroonika, Ik 79-81.

27

urik, mille alusel Tartu piiskop Bernhard kinnitab Uhti kila
ja tammi peal oleva tee apostel Simoni katedraali

vikaarile.? Edasi kulges tee Ule Karilatsi—| hamaru—Tilleoru—
Kirumpé&a—Verijarve Vastseliinaloss juurde vélja. 1695. aastal
valminud Tartu kreisi teedeatlases on ka see tee olemas
(Landzwagen ifran Dorpt ath Nyhusen, [k 97-135). Kui
ordumeister oli Irboskaal, siisliikus kaskjalg talle jarele
Meeks ja Pankjavitsa kaudu Irboskani.

Ulaltoodud teed pidi on Paidest Vastseliinasse iile 206 km
jalrboskani on sealt edasi veel 33 km, kokku siis 206 voi
239 km. Oletame, et ordumeister viibis siiski Vastseliinas,
seega liikus kaskjalg Talinna alt tulistvalu kokku 301 km.
Késkjala saabumisel peeti valkndupidamine ja uus késkjalg
vottis sama tee tagurpidi ette, et harjukatele Tallinna all tea-
tada: 4. mail tuleb Paides kohtumine ordumeistriga. Ordu-
meister hakkas kohe koos kaaskonnaga Paidesse liikuma, tal
oli siiski pdev voi kaks rohkem aega, sest ta el pidanud Tal-
linna alt labi kéima. Ka tlejdanud orduvéagi pidi Paide alla
kogunema, kuid neile anti moni p&ev lisaks. Seega pidid
sonumitoojad 9 vai 9 ja poole paeva (216 voi 228 tunni)
jooksul labimakokku vahemalt 600 kilomeetrit (Tallinnaalt
Paidesse ja Vastseliinasse ning sealt tagasi Tallinna alla) voi
isegi enam. Vaatame veel kord vahemaad (ile:

Tallinn—Paide (3x) 95 km, Paide-Tartu—Vastseliina (2x)
206 km. Kokku |8biti seegavahemalt 697 km.

Harju mehed liikusid Tallinna at Paidesse kamingi ga.
Vahemaa oli meie arvestuste jargi 95 km, seega kulus Paidesse
j6udmiseks vahemalt 36 tundi. Me & tea, millal sdnum Ules-
téusust Talinnaalt liikumahakkas, kas 23. aprilli hommikul
vOi keskpdeval. Samuti el teame, milla joudis kaskjalg teatega
[&birédkimistest Tallinna allaning millal eestlaste kuningad Pai-
desse j6udsid, kas keskpaeval voi ohtul. Arvestame kaikidel
juhtudel keskpédevaga. Kokku saame seega tapselt 11 paeva
(264 tundi) Ulestdususdnumi liikuma hakkamisest Paide “kon-
verents” aguseni. Kuid 8kki hakkas sdnum siiski liilkuma
varahommikul, mitte keskpéeval, javdib ju olla, et eestlaste
saadikud j6udsid Paidesse dhtuks. Igaks juhuks vdime juurde
arvestada vedl 12 tundi, mitte rohkem. Seega arvestame sonu-
mi liikumise kestuseks 276 tundi. Selle 276 tunniga joudis
sonum Ulestdusust Tallinna alt Vastseliinani, kutse Paidesse
tulekuks tagasi Tallinna alla ja sealt jdudsid vedl Ulestdusnute
juhid Paidesse. L &bitud vahemaa on vahemalt 697 kil omeetrit.
K eskmiseks 60paevaseks liikumiskiiruseks tuleb 2,52 km igas
tunnis. Vaatame, kuidas liiguti sel gjal Euroopas.

2 Livlandische Giiterurkunden, 11, 45.
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Londoni jaOxfordi vaheline maa on umbes 60 inglise miili
ehk 96,5 km. Inglaste uuringust selgub, et 1315. aastal liiku-
sid kaks kérgeaulist Oxfordi Merton College’i ametimeest rat-
sa Londonisse ning matk kestis 2,5 péeva (1,61 km 66péeva
iga tunni kohta).® 1303. aastast parinev Saksa Ordu
reisukulude aruanne annab meile muuhulgas Ulevaate paevae-
teekondade pikkustest, mis kdiguvad 30 kuni 60 kilomeetrini
pdevas.* Denecke andmeil oli Kesk-Euroopas hobuvankri
péevateekond 28-30 km ja keskaegse kiirkulleri oma50-60
km.® Loomulikult mgjutasid pdevamatka pikkust maastik, tee-
olud, aastaaeg, ilmastik ja vahetushobuse saamise vdimalus.
Hollandi krahv Wilhelm IV reisisomaristikéigul Preisimaale
6. — 22. detsember 1346 Veneetsiast Brinni 16 paevaga, mis
teeb 46 km paevas (1,9 km tunni kohta). Hertsog Wilhelm
von Geldern |8bis omaristikéigul Preisimaale 1388. aasta 16~
pul 50-kilomestriseid paevateekondi.® 15. sajandi keskelt on
Saksa Ordu kirjadele hakatud méarkima saabumis- jalahkumis-
aegu. Martsis 1427. aastal liikus kiri Vénnust Karksi ja Viljan-
di kaudu Paidesse, l8bides ca 203 km vahem kui 90 tunniga.”
Keskmiseks liikumiskiiruseks seega 2,25 km tunnis, 10 tunni-
se paevateekonna puhul tegelikult ca 54 km paevas. 1439.

3 Chartres, 1983, |k 177.

4 Forstreuter, |k 124
5Denecke, 1k 217.

¢ Forstreuter, Ik 125.

7 Masing, Vaskuks, Ik 58.
8 Rotter, Ik 26.
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aastal on kiri Riiast Elbingisse (Tukumsi, Kandava, Klaipeda,
Konigsbergi, Brandenburgi ja Balga kaudu) olnud teel 197
tundi (8 péeva ja 5 tundi).® Soltuvalt kasutatud teest on see
vahemaa ca 500 + 10 km. O6péevaseks liikumiskiiruseks sl -
lel teel tuli 2,5 kilomeetrit tunnis. Tegelik kiirusoli ligiléheda-
selt 60 km paevas ja loomulikult on paeva sees nii sOémine,
magamine kui hobuste vahetamine. Liivi sdjaeel ordu kirja-
dele tehtud saabumis- ja lahkumisaja mérkmete alusel on kir-
jadeliikumiskiirus olnud 18 juhul 21st 2,5 kmvéi ala2,5 km
tunnis.®

1291. aastal dli ristirtitlite viimane kants Akko Pihal maal
uskmatute kétte langenud ja sgja aasta kestel, 1320. aastatest
aates kuni 1420. aastateni, oli Euroopa rudtlitel massiliselt
kombeks kéia reisul Preisimaal, kus Saksa Ordu suurmeister
organiseeris ristiretki paganlike leedulaste vastu.’® Uskumatu
kangelasteoga sai hakkama Kolni patriits Rutger Raitz, kes
kéis Preisimaal ja Leedus paganate vastu vditlemas 32 talvel
jalisaks veel 3 suvel Liivimaal. Euroopa kaugematest nurka-
dest Konigsbergi réndamine vottis aega mitmeid kuid. Liiku-
miskiirust neil vaga erinevate looduslike tingimustega teedel
e saa me vordlemiseks kasutada, kuid mitmel korral on fik-
seeritud vahemaa Thorn—Konigsherg [&bimine nii Uhes kui
teises suunas. Looduslikud olud Preisimaal on lsna sarna-

9 Schirren. Quellen zur Geschichte des Untergangs
liviandischer Selbststéandigkeit. Bd | —VIII. Reval 1861—
1881. T. Raidi tehtud arvutused.

10 Paravicini. Die Preussenreisen des Européischen Adels.
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sed oludega Liivimaal, seetbttu kdlbab 263 km pikkuse
Thorn—Kdnigsbergi 16igu |8bimiskiirus hasti vordlusmater-
jaliks. Andmeid on kolmelt erinevalt aastalt, sellel 18igul tehti
tavaliselt ka mdned puhkepdevad.* Arvutustes kasutan
ainult litkumiseks kulunud péevi ja selle alusel selgub, et
liikumiskiirusolid 37,6 km, 36,7 km ja43,8 km péevas.

Siiski tuleb viidata ka kiirusrekordile, mille augusti keskel
1383 pustitas Northumberlandi krahvi poeg Henry de
Percy.? Taoli teel Preisimaale Danzigi |aheduses kuulnud
teelistelt, et Flandria ja Artois' piirialadel kavatsevad pidada
omavahelise otsustava lahingu Prantsuse ja Inglise kunin-
gas. Seepeale rddmustas riiltel de Percy véga ja tal tekkis
tungiv soov selsamal pdeval sea kohal olla. Jatnud maha
kéik oma inimesed jareisivarad, vottis kaasa ainult Ghe
paazi ning kihutas pidevalt hobuseid vahetades Genti,
Flandriapiirile. Selle teekonna, mistavaliselt 18biti 40
péevaga, labis ta 13 paevaga. Tapselt on teadmata koht,
kust ta tagasisfitu alustas, seetbttu tuleb tema péevatee-
konna pikkuseks arvestada 80-100 km. Lisame, et otsustavat
lahingut e toimunudki.

Toetudes Juriod stindmuste kohta allikates kirjeldatud lii-
kumisteks kulunud ajale, saame ordu késkjalgade kiiruseks
2,52 km tunnis (697 km ja 276 tundi) ja eestlaste kiiruseks,
ilma hobuseid vahetamata, Tallinna alt Paidesse |8bir&aki-
mistele minekul 2,63 km tunnis (95 km ja 36 tundi). Need
kiirused on véga heas vastavuses samades oludes samal
sgjandil javeel sada aastat hiljemgi liikunud kirjade
kiirustega.

Kaubavoorid 18bisid 16. sgjandi keskel ca 200-kilomeetrise
vahemaa Tartust Tallinnasse talveteedel 8 péevaga, s.o. Kii-
rus oli 25 km péevas. Veel 18. sgjandil arvestati, et jalgsi lii-
kuv kaskjalg (“160per”) labib 66paevas umbes 30 km, jarat-
sanik paevaga 40-60 km.** Ratsakaskjalg liikus mdnevorra
kiiremini. Maksimaal se pikkusega paevateekondi 5 kuni 10
péeva jarjest jalgs liikuda voi ratsutada nduab véga head
kehalist ettevalmistust ehk tanapaevaselt 6eldes — head
sportlikku vormi. Tol gjal sporti ei tehtud. Fisioloogiliselt
funktsioneerib elusorganism nii, et mida kestvam on pingu-
tus, seda vdiksema jduga me end pingutame voi aeglasemalt
liigume. Inimese pingutustele paneb piirid organismi taastu-
miskiirus, samale seaduspérale alub ka hobuse organism.

Meie spekulatsioon késkjalgade liikumise Kiiruse kohta
peab paika ainult siis, kui 11,5 péeva (276 tundi) jérjest kdik
sujus maksimaal se 6nnestumisega: kui sonum hakkas Tallin-
nadt liilkuma23 aprilli hommikul (mis on aarmiselt vahe-
usutav, sest algul pidi ikka toimuva ulatusest mingi Ulevaate
saama), kui késkjalg sai igalt poolt kohe vahetushobuse, kui
isandad igal pool tema toitmiseks ja majutamiseks saabumis-
hetkel valmis olid ja kui ordumeister tdepoolest istus Vast-
seliina lossis. Juhul kui aga miskit kevadise teelagunemise
gjal apardus, misnii pikal reisil jasallisel kiirustamisel ker-
gesti juhtuda vGib, vai oli ordumeister hoopis Irboska all,
kargavad kiirusnéitajad méargatavalt Ule tolle gja tavaliste pii-
ride. Késkjalal vois Vastseliina lossi jéudmiseks kuluda natu-
ke rohkem aega, sest ordu kasknikud e teadnud saabuvast
kullerist midagi. Sunnitud paus hobuste vahetamisel oli um-

1 Paravicini, tabel 41, 1k 264.
2Paravicini, Die Preussenreisen...., |k 241.
13 Végar och vagkunskap.... Stockholm, 1948.
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bes 2—-3 tundi, nagu néitavad* saabumise-lahkumise méark-
med ordu kirjadel samast sgjandist. Tegasitulekul Vastselii-
nast oli asi teine, killap oldi valmis, et vagede ja kullerite
liikumine nbud tihedamaks | aheb.

Igal juhul ei saa me arvestada sellega, et kdik suurepéra-
selt sujus. Nii pikal gjavahel, 11 paeva jooksul, e dnnestu
kdik asad maksimaalselt. La&bimisaegu tuleb hakata arves-
tama keskmiste kiiruste jargi. |gapdevase maksimaal se soori-
tuse puhul [&biks jalamees selle maa 22 paevaga, ratsanik
aga 1l péevaga. M urdmaastikul nii pikki vahemaid pikemate
puhkepeatusteta ei |abita. Ordulinnustes sai ju hobuseid va-
hetada, kuid Uhel otsal pidi sdnumiviija tdendoliselt sama
mees olema, seda ndudis sdnumi olulisus. Ekslemine maas-
tikul nii tahtsa Ulesande taitmiseks oli téiesti lubamatu, kiiret
sonumit viidi edasi véimalikku kiireimat teed pidi. Selleks
tuli kateed tunda. Keskmist kiirust (2,5 km tunnis) arvesta-
des el ole etteantud gjaga (23.04.-04.05) jalUhimat (ca 697
km) teed pidi seda vahemaad (Tallinn—Vastseliina—Tallinn—
Paide) voimalik l8bida. Aega kulub vdhemalt 12—13 p&eva.

Need faktid annavad alust méelda kahte aga. Esiteks toe-
tavad nad arvamust, et diagonaalne tee Tallinnast 18bi Eesti
maismaaosa |abi Paide—Pdltsamaa—Pannkil a—Kassinurme
Tartuni ja sealt edasi Pihkva alade piirini pidi siis juba ole-
mas olema. K&ik muud liikumisteed Paide ja Vastseliina vahel
on pikemad. Teiseks ei drata toodud faktid usaldust litkumis-
kiiruse suhtes. Miski as meie arvutustes voi Jurioo krooni-
kas on valesti.
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Maanteel aste
suvepaevad

AS Baltifalt (kui eelmise aasta suvespordiméngude vaitja) tus kéiski riikide viisi. Suvepdevad algasid traditsioonilise
korraldas seekordsed maanteel aste suvepaevad 16.—18. juulil oltimpiamangudeliku avapeoga — rongkéik, tule sliitamine,
Joulumée tervisekeskuses Parnumaal. Varem on nendel Uritus-  lipu heiskamine jne. Ohtul toimus “eri rahvaste’ taidluskavade
tel ikka réhku pandud tdsispordi tegemisele ja vastaste Ulevaatus. Vaba aega sisustati tantsu ja piknikuga. Mangude
voitmisele. Seekord olid sportlikud saavutused kdrvalised, kui-  korraldamine oli usaldatud Uhele “mees- jakolmele nais-

gi kavasse olid arvatud korv- ja v@rkpall, purjeregatt, raske- militsionérile”, kestulid sellegameeleolukalt toime.

joustik, kolmikhipe, tdkkejooks, teatejooksjne. Siiski toimusid “Riikidevahelises’ punktiarvestuses tuli esikohale
voistlused mangulisalt, medlt lahutades ja lustides. Suve- “Kreeka' (komplekteeritud AS Talter inimestest).

péevad peseti olimpiaméngude laadis, vaistkonnad (neid oli IIm soosis suvepéevi kaigiti. llusad pingevabad ja lustli-
kokku 23, sedlhulgas ainsa riigiasutusena osales Tartu Teede- kud suvepéevad olid!

valitsus) esinesid véaljaloositud riiginimede al ja punktiarves- AHTO VENNER

Pildile Ulal paremal on jaanud Uksmeelne ja edukas “ Andorra” vBistkond, komplekteeritud AS Trugel Grupp inimestest.
Fotod: E. Vahter

Summer meeting of theroad firms' staff.
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UUDNE
KRUUSATEE
REMONT

Augustikuu 21. pdeval said huvilised Raplamaal Prillimée
|dhedal asuval kruusatee! igul jélgida, kuidasfirmaPOMA
Saksamaalt demonstreeris kruusatee korrastamise tehno-
loogiat. Tehnoloogia voib liigitada kruusateehool deks, ent
hinnates t60 18pptulemust, sama hasti ka remondiks, kusjuu-
resuut kruusael lisata. Unimog-2100-le on haagitavad kolm
lisaseadet — rootorhodvel teepeenra mullast ja umbrohust
puhastamiseks, vollpurusti kattekruusa tottlemiseks ja
plaatvibraator pealiskihi tihendamiseks. Allpool piitiab

pildiseeria taastada teel ettendidatud tehnoloogilise protsessi.

Piltidel veergudes tlalt dla:

e Vasakult: firma POMA omanik ja tegevdirektor Wolfgang
P6tzsch, OU Laane Teed tegevdirektor Mart Jarvik ja Maan-
teeameti nBunik Raimo Unt enne ndidistd0 algust aru pidamas

e  Unimog-2100

o  Teechdovel profileerib kruusatee sdiduosa aéreala.

e  Rootorhddvel, haagituna Unimog-2100 jarele, puhastab
teepeenra umbrohust ja mullast

e  Teehoovel profileerib teepeenra ja osa sBiduteest

e  Parast mdlema teepoole profileerimist ja kruusavallide
moodustamist t66tleb vollpurusti (600 podret minutis) olemas-
oleva kruusamaterjali, purustades paari labikuga kruusaks ka
veerised (neli fotot)

e Plaatvibraator tihendab parandatud terakoostisega kruusa
kbvaks pealiskihiks (kaks fotot)

e \aade uuendatud kruusateele, mille laius on kolmandiku
vorra suurem kui enne ja ristprofiil normaliseeritud.

Tekst ja fotod: Enno Vahter

Report of the gravel road repair technology presentation of the
German company POMA in Estonia in August 2004.
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Videod Eesti maanteedest

Stuudios Polarfilm on vaminud Maanteeameti tellimisel

videofilm (2003) Eurotee ja selle ingliskeelne versioon The
Roads Run. Mitmekesinefilmimaterjal, kaardid, diagrammid
ning aerovotted koos diktori- ja stinkroontekstidega anna-
vad kokkuvétliku pildi Eesti maanteevdrgu, selle tehnosei-

sundi, liiklusohutuse ja ka probleemide kohta vahetult enne
EuroopaLiidugaliitumist.

Malemad filmid on salvestatud nii VHS-kassetil kui
CD-ROMil (MPEG). Infojatellimine aadressil:
polarfilm@anet.ee/ tel. 6 099 459, GSM 50 187 13.

Teede- ja sillainsener Peeter Klausen siindis 65 aastat tagasi
teedeinsener Oskar Klauseni perekonnas Tallinnas. Parast
Tallinna 22. Keskkooali 18petamist 1957 astus ta Tallinna
Polutehnilisse Instituuti, mille 18petas 1962. aastal inseneri-
diplomiga. Noor insener sai t66lesuunamise Parnu Teede-
valitsusse ja téotas seal insenerina kuni 1966. aastani, mil
siirdus Eesti Maaparandusprojekti vaneminseneriks. Hiljem
sai temast sealsamas hudrotehniliste ehitiste projekteerimise
grupi juht. Eesti Maaprojektis moodus ka oluline osa Peeter
Klauseni tddmeheelust. 1979-1982 jétkas ta samal alal t66d
Kaamajanduse Valitsuse projekteerimise ja tehnoloogia

IN MEMORIAM
PEETER KLAUSEN

14.06.1939—-05.07.2004
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biroos, alates 1982. aastast aga taas maanteede alal —
teede tehnilise inspektsiooni peaspetsiaistina. Siiski tundis
ta soovi naasta sildade projekteerimise juurde ja 1986 saigi
temast Eesti Maanteeprojekti sillagrupi juht ja méni aasta
hiljem sildadeala projektijuht. L Ghikest aega (1996-1997)
todtas P Klausen Riigi Mereinspektsioonis. Tema viima
seks tookohaks sai 1997. aastal Maanteeamet, kus ta kuni
surmani tootas tehnilise jérelevalve peaspetsiaistina
sildade ddl.

Maélestus Peeter Klausenist elab edasi tema kolleegide
stidameis.



Ilmus Hubert Matve raamat "EESTI SILLAEHITUS"
Tallinna Tehnikatilikooli kirjastuse viljaandena. Kirjastuse
direktor Jiiri Veerits teatas, et raamatu ilmumine sai
voimalikuks tinu Eesti Kultuurkapitali ja mitme tee-
ehitusfirma (AS Eesti Ehitus, AS ASPI, AS Talter, AS
Skanska EMYV, AS Teede Tehnokeskus) abile, kes pidasid
vajalikuks toetada kultuuriloolist vdirtust omava raamatu
kirjastamist.

Raamatu kirjastamiskulude kalkuleerimisel ja toetuse
taotlemisel oli vajalik ka omafinantseering. Selle peaks katma
raamatu realiseerimisest saadav tulu. Ténu toetustele saab seda
raamatut kirjastusest osta suhteliselt odava hinnaga — iihe
eksemplari hinnaks on 95 krooni, millele lisandub kdibemaks
5%, seega koos kdibemaksuga on raamatu miitigihinnaks 99
krooni ja 75 senti. Raamatukauplustest ostmisel lisandub
sellele veel kaubanduslik juurdehindlus.

Oma soovist raamatut osta palutakse teatada

Maanteeametisse (tel 6119355, e-post Enno@mnt.ee).

Kirjastus tinab kéiki sponsoreid.

Hubert Matve

* Enno Vahter, Estonian Road Administration specialist, writes
about the first use of steel reinforcing netting in asphalt surfacing
for the prevention of longitudinal cracks of pavement. The steel
netting was laid in the repaired asphalt surfacing of the Tallinn
Tartu road in the summer of 2004.

* Doctor Andrus Aavik of the Tallinn University of Technology
writes about the use of European Soil Classification in design of
flexible pavements. In spring of 2004 the Institute of Transportation
of the Tallinn University of Technology completed the research on
comparison of the European (EN 1SO 14688) and Russian (GOST
25100-95, which is used in Estonian flexible pavement design
procedure) soil classifications. Classification of soils by their
properties in the GOST 25100-95 is based on the content of sand
particles (2-0,05 mm) and plasticity index (1,) for fine-grained soils;
coarse-grained soils (gravel and sand) are determined by the
content of grains of certain size. In the EN ISO 14688 all soils are
classified by the content of fine particles (fraction <0,063 mm) and
by the content of clay in fine particles (<0,002 mm in fraction
<0,063 mm). As result of the research the correspondence between
of those two soil classifications was established.

* Sirje Lilleorg, head of traffic analysis bureau ERA, writes about
publicity of accident accumulating spots in other European
countries and its effect on community.

* Teeleht writes about the use of automatic de-icing system of
Raippaluoto bridge in Finland.

* Aleksander Kaldas, advisor of the Estonian Road Administration,
publishes a review of the Nordic Road Association congress in
Copenhagen on June 6 — 9, 2004. The article contains

Summary

a chronological review of the Baltic states' road administrations’
cooperation with the road agencies of the Nordic countries.

* Kalju Peterson writes about the principles of awarding the titles of
Chartered Engineer — C Eng and European Engineer — Eur Ing in
Estonia and the significance of being granted the title.

* Teeleht publishes the results of the Estonian Road Museum
landscape development plan tender.

* Researcher of the Estonian Road Museum Mairo Rdicisk describes
the days of the post stations, organised by the Road Museum in May.
The Estonian Road Museum is housed in a building of a former post
station (built in 1865).

* Enno Soonurm, assistant professor of the Tallinn University

of Technology, writes about the famous Estonian bridge special-
ist Ottomar Madison, whose 125" anniversary was marked this

year.

* The article by Mairo Rddsk about repairing project of the most
important road of Estonia Tallinn — Pérnu — Ikla before the Olympic
games in Helsinki (planned in 1940), reaches its conclusion.

* Estonian Border Guard Board cartographer Tonu Raid analyses
the speed of transfer of messages in Estonia's territory 700 years
ago and compares it with data about Europe of the same period.

* Teeleht reviews the summer meeting of the road construction firms'
staff.

* The German firm POMA visited Estonia, presenting a novel repair
and maintenance technology of gravel roads. Enno Vahter reports
from the presentation.

* In memoriam. Estonian bridge construction engineer Peeter
Klausen 1939 — 2004.
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2004. aasta juulikuus tuli Harjumaal kestvalt paduvihma.
Selle hévitavast joust on Rain Hallimde teinud hulk
fotosid, millest neli on siin iileval esitatud.

Uhtaegu dratas suurvesi elule ja ilule muidu kuivavéitu
Treppoja Kloogarannas Harjumaal (Mait Riimaa foto all).

Views of the destruction caused by long and heavy rainfall near
Tallinn in July 2004 (the 4 photos above)
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