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Kaarsilla ehituselt Puurmani liiklussdlmes 10. mail 2007. Foto E. Vahter
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Summary

Puurmani kaarsilla terasarmatuur on raketistes paigal ja valmis vastu votma betoonivalu.
Foto E. Vahter. 10. mai 2007
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MAANTEEAMETI
VALJAANNE

IImub neli korda aastas

MAANTEEAMET
2007

2007. aasta peaks, vorreldes eelmiste aastatega,
kujunema Eesti riigimaanteede hoius stabiilseks.
Pean siin eelkdige silmas teehoiu rahastamiseks
kavandatud 2464 miljonit krooni, mis jaab kull
2006. aastal eraldatust ligi 200 miljoni krooni
vOrra vaiksemaks, kuid 2007. aastal on see-eest
5% ehk ligi 150 miljoni krooni vdrra suuren-
datud kohalike teede ja tdnavate rahastamist
kohalike eelarvete kaudu. Jaab vaid loota,

et seda raha (15% laekuvast mootorikituse
aktsiisist) kasutatakse igati sihiparaselt.

Riigimaanteede tarbeks peaks jadma 60%
mootorikutuse aktsiisist. Arvestada tuleb ka
remondiraha teatud suhtelist vdéhenemist, mis
tuleneb ehitushindade kallinemisest. Siiski
putame katete taastusremondi ja pindamise ning
kruusateede remondi koguseid hoida eelmiste
aastate tasemel. Samas on paratamatu, et sel
aastal saame kruusateedele katteid ehitada
monevorra vahem.

Hea on, et Eesti siseriiklikult tahtsaim —
Tallinna-Tartu maantee — on saanud endale
eraldi rahastamisplaani, mis ei ole seotud
kltuseaktsiisist eraldatava 75-% limiidiga. Selle
plaani jargi on aastani 2014, mil neljarajaline
maantee peaks jdudma Tallinnast Mé&oni ja
Tartu linn saama neljarajalise méddasdidu,
vOimalik rekonstrueerimiseks kasutada ligi
5,2 miljardit krooni. Tanavu on kavas alustada
eelnimetatud teeosade projekteerimist.

Jatkuvalt saame kasutada Euroopa Liidu
Uhtekuuluvusfondi tuge, eelkdige Tallinna—
Tartu maantee Vaida—Aruvalla 16igu ja Puur-
mani liiklussélme ning Tallina—Narva maantee
Kukruse-Johvi 18igu ehitamisel. Euroopa Liidu
Regionaalarengu fondi toel renoveeritakse
tanavu Tartu-Tabivere teel6ik Tartu-Jogeva
maanteel.

Et 2006. aastal halvenesid Eesti liiklusohutuse
naitajad moningal maaral, siis plitame sama
tempokalt kui eelmistel aastatel jatkata kerg-
liiklusteede ehitamist ning ohtlike ristmike
rekonstrueerimist, sealhulgas ringristmike raja-
mist liikluse rahustamiseks. Kindla koha
meie tegevuses on leidnud ka miratdkete ja
jalakaigutunnelite rajamine.

On paratamatus, et Eestis jatkub kiire autos-
tumine ja kasvab liiklussagedus, eriti suurte
linnade lahedal. See fakt sunnib meid rohkem
mdtlema kdvemate kivimaterjalide kasutamisele
asfaldisegudes, vdhendamaks rehvide p6hjusta-
tud teekatte kulumist. Samas tuleb alustada ka
mitmete teeldikude projekteerimist ja imberehi-
tamist neljarajaliseks, et suurendada nende
labilaskevdimet.

Siinkohal soovin koigile Eestimaa teedel
liiklejatele rahulikku meelt ja tasakaalukust
auto juhtimisel.

RIHO SORMUS
peadirektor
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Tagasivaade
20006. aastasse

Maanteeameti aastandupidamiselt

Maanteeameti aastandupidamine korraldati 15. martsil 2007
Vorus Kubijal, kus kasitleti kokkuvdtvalt ja analttsivalt
maanteehoidu 2006. aastal ning vaadati pdgusalt jooksva
aasta plaanidesse. Seekord saadi VV&rus kokku sel lihtsal
pdhjusel, et 2006. aastal juhatas Maanteeala Juhtide Néukogu
Tanis Pleksepp, Kagu Teedevalitsuse juhataja. Et Kagu
Teedevalitsus haldab riigimaanteid Voru, Pdlva ja Valga
maakonnas, siis austasid ndupidamist oma kohalolekuga ka
nende maakondade maavanemad Ulo Tulik, Urmas Klaas
(nulid Riigikogu liige) ja Georg TraSanov, kes valjendasid
oma sBnavéttudes lugupidamist maanteelastele ja nentisid, et
maanteevorgu seisund on tublisti paranenud. Uhtaegu kuulsid
ndupidajad nendelt, mida tuleks maanteevdrgu edendamiseks
edasi teha.

Pikema ettekande méddaldinud aastal maanteehoius
toimunust ja tehtust tegi Maanteeameti peadirektor Riho
Sdrmus. Labivateks teemadeks koostegevuses teedevalit-
sustega olid maanteehoiukava koostamine aastateks
2006-2009 ja maanteehoiuorganisatsiooni arengukava
lahtekohad. Hooldet6dde edasise erastamise tarvis koostati
vajalike toimingute, analliusi ja erastamisskeemide loetelu
ning ajakava, mis siindis asjakohase diskussiooni tulemusena.
(Margime siinjuures, et viies maakonnas ei ole maanteehool-
detdid toovotufirmadele veel teha antud. — Toim.). Uksikas-
jalikumalt réakis sellest oma aruandes 2006. aasta NGukogu
juhataja Tonis Pleksepp. Teehoiukava sai Vabariigi Valitsuse
kinnituse 31. mail 2006.

Mo6dunud aastal stindis ka Maanteeameti strateegia,
milles on sGnastatud Maanteeameti missioon — “Uhendame
eesti rahva kaasaegse maanteevorguga” — ja visioon
— “Sillutame Eestile arenguteed”. (Loe ka Teelehest nr 1
(45), 2007. — Toim.)

Rahvusvaheliste suhete vallas oli Maanteeametile
aasta sindmuseks 26. Balti maanteelaste konverents

Kuressaares. (Konverentsist Uksikasjalikumalt loe
Teelehest nr 3 (47), 2006. — Toim.) Balti Maanteeliidu
juhtmaaks jargmiseks kolmeks aastaks sai Lati. Eesti oli
jatkuvalt aktiivne liige rahvusvahelistes organisatsioonides,
nagu Rahvusvaheline Maanteeliit (IRF), Maailma Teede-
assotsiatsioon (PIARC) ja Euroopa Maanteeametite Pea-
direktorite Konverents (CEDR).

Eesti teedevOrgu arvepidamises toimus rddmustav
areng — NUUd on kdik teed teeregistris. Koostdos Maa-
ametiga alustati Uhtse kohalike teede kaardi koostamist.
Teeregister kinnitab, et kdesoleval aastal on teedevorgu
kogupikkus 57 025 km, sh riigimaanteid on 16 479 km.
Riigimaanteevdrgu headuse pohinaitaja — kui palju on
kattega (asfaltkattega) teid — on téusnud 56,8 protsen-
dile.

Erakordselt hea oli talv 2005/2006 jaateede rohkuse
poolest, autoliiklusele olid avatud k&ik 6 vdimalikku
(maanteehoiu arvel avatavat ja korrashoitavat) jaateed
kogupikkusega 71 km, ja seda péris pikalt — ligi kaks kuud.
Jaateid kasutati senindgemata intensiivsusega (maksimum oli
1740 autot paevas), oodati jarjekordades. Olgu mérgitud, et
eelmisel talvel saadi ebasoodsate ilmastikutingimuste tottu
avada vaid iiks — Haapsalu-Noarootsi jiétee.

Huvitav on teada saada, et Eesti riigimaanteede kogu-
vaartus on kaesoleval ajal 17 miljardit krooni.

2006. aastal tbusis maanteehoiu eelarve krooniaja
korgeimale tasemele — 2,7 miljardit krooni, millest Euroopa
Liidu tbukefondide abi moodustas 0,5 miljardit. 2006. aastal
laekunud mootorikituse aktsiisi rahast kasutati kohalike
teede hoiule 10%, 2007. aastal see kasvab 15%-le.

2006. aasta tahtobjektiks oli Johvi-Tartu—Valga maantee
taastusremont, mida tehti 84 kilomeetrit 656 mIn krooni
eest. (Loe sellest Teelehes nr 4 (48), 2006/2007. — Toim.)
Selle projekti elluviimine andis meile jarjekordse kogemuse,
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kuidas maaeralduse saavutamine eraomanikult (antud
juhul maa hind ja ostmine T&lliste silla tmberehitamise
tarbeks. — Toim.) vdib ettearvamatult kaua aega votta — meie
naitel peaaegu aasta, mis ihtaegu tegi vBimatuks uue silla
valmimise Uiheaegselt remonditud maanteeldiguga.
Md6dunud aasta novembris tehti sissejuhatus kaesoleva
aasta tdhtobjektile — Puurmani liiklussdlme ehitamisele
Tallinna—Tartu maanteel.

Iseloomulik on, et teeremontide kavandamine on kuju-
nenud teepdhiseks — teed voetakse ette (enam-vihem) kogu-
pikkuses, mis suurema téémahu korral jaguneb mitme aasta
peale. Selle kinnituseks on Johvi—Tartu—Valga, Tartu—Viljandi,
Voru—Polva, Tallinna-Tiiri-Arkma, Laagri—Saku—Kiisa jt
teede remont. Rekordiliseks saab Eesti tee-ehituse praktikas
pidada 2006. aastal ehitatud Mustjala—Tagaranna teed
Saaremaa suivasadama juurde (9,9 km), mille ehitamist alustati
martsis ja tee valmis jaanipaevaks. (Loe 2006. aasta teetdode
tulemustest ka Teelehest nr 4 (48), 2006/2007. — Toim.)

Ettekandja meenutas, et katteehituse parim tasasus-
koefitsient IRI = 0,58 on Eestis seni mdodetud 2003. aastal,
mdoddunud aastal oli parim 0,68 AS Talterilt.

Tee-ehituse Uhikuhinnad méddunud aastal mdnevorra
tdusid, nt taastusremondi hind 4,9 min-It kroonilt kilomeetri
kohta 2005. aastal 5,03 mIn-Ie kroonile 2006. aastal. Mérksa
on tdusnud ka kruusateedele katte ehitamise hind (vastavalt
0,86-It 1,25-1e). Tdus pole tingitud mitte tksnes hinnatdusust,
ka tee-ehitus ise on muutunud kapitaalsemaks.

Remont parandab teedevdrgu katete dldist seisundit, mida
mdddetakse igal aastal ja tehakse kokkuvdte teedevdrgu

katete tasasusest, kandev@imest ning roopasiigavustest,
inventariseeritakse kattevead. Arvud osutavad tasasuse
paranemisele, eriti pohi- ja kdrvalmaanteedel, neist pohi-
maanteed on saanud suuremaid investeeringuid ja kdrval-
maanteedele on ehitatud suurel hulgas kergkatteid. Ka
korduspindamine vahendab defekte. Sellegipoolest ei saa
olukorraga rahul olla.

Sildade remondivajadus oli nii mgddunud aastal ja on
olnud koik varasemad aastad suurem kui vdimalused lubavad.
Teist aastat on meil késil sildade ulevaatus, mille andmetest
kujuneb Eesti riigimaanteede sillaregister.

Maanteehooldekulud kasvavad aasta-aastalt, méédunud
aastal olid need ithe km kohta 26 500 kr (2005. a — 23 900,
2004. a—21 300 kr). Uued hooldelepingud sdlmiti Rapla
ja Jogeva maakonna teede hooldamiseks, nitd pikenes
lepinguperiood 7-8 aastale.

Eestis katsetati kiudlisandiga pindamist nii vanal
asfaltkattel kui kruusateel. Tehnoloogia on périt Inglismaalt.
Katse tulemust loodetakse hinnata 3—4 aasta pérast. (Vaata
Teelehte nr 2 (46), 2006. — Toim.)

Viiendat aastat on muldkeha kiilmakerkelise méju
leevendamiseks ja katte pragunemise valtimiseks kasutatud
mitmeid geotekstiile ja -v8rke, mille toimimist jalgib
AS Teede Tehnokeskus. Tallinna Tehnikailikool téétab
Maanteeameti tellimusel vélja juhiseid geosiinteetide
kasutamiseks ja arvutamiseks.

Maanteeamet on viimastel aastatel tee-ehituspoliitikas
suurema hoolega jarginud keskkonnameetmete raken-
damise nduet, mille kinnituseks v8ib nimetada 5 maa-aluse
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Aastandupidamist juhatas Kagu Teedevalitsuse juhataja Tdnis Pleksepp. Eettekande maanteehoiu olukorrast tegi Maanteeameti peadirektor
Riho Sérmus. Samas autasustas ta méédunud aastal viga hea to6ga silmapaistnud tee-ehitus- ja maanteehooldefirmasid,
millest fotod allpool. Fotod E. Vahter

Riho S6rmus

Georgi Berlin, AS K-Most tehnikadirektor Tonu Vilipuu, OU Rapla Teed juhatuse esimees
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Priit Post, OU Ule juhatuse liige Andri Tonstein, AS Teede REV-2 juhatuse esimees

2y

Andres Gailit, AS TREF direktor Viru Teedevalitsuse juhataja Eugen Ois (vas.),
Maanteeala Juhtide Ndukogu juhataja 2007/2008
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ulukikéigu ja 4 kallasraja ehitamist ning paljude tarade
pustitamist, mis peavad t6kestama otsasditu loomadele.
Uhtaegu korraldatakse seiret loomade liikumise iile, viimane
neist oli kuus kuud vildanud vaatlus Tallinna—Narva
maanteel. Siis sedastati, et labipaéase kasutas ule 30 looma- ja
linnuliigi.

Tee projekteerimisel on kujunenud raskeks probleemiks
kooskdlastamised ja maavddrandus. Paljukiidetud
sundvodrandamise seadus toimib aeglaselt — selle tihikuks
vBiks lugeda Uhte aastat. Maav&drandustoimingutel jaab
tunne, et uuest teetrassist raakides pole teed tegelikult
kellelegi tarvis: tee tuleks kavandada tikskdik kuhu, ainult
“mitte minu kinnisvara lahedusse”. Samas jélle uute
peales@itude rajamisel on kdik arvamusel, et iga kinnistu peab
saama oma mahas@idu. Kohalikud omavalitsused peaksid
pdhjalikult muutma arusaamist planeerimise printsiipidest.
Liiga palju aega on tulnud kulutada ka Tallinna—Tartu
maantee arendamise emotsionaalsete ja ebarealistlike ideede
kasitlemisele.

Et padevalt liikluse suurust hinnata, on tarvis lisaks
liikluskeerises liiklemisele liiklust loendada. Seda tehakse
pdhi- ja tugimaanteedel 48 paikses (aastaringselt) ja 125
liikurloenduspunktis (kevadest sligiseni). Liiklust loendab
seal AS Teede Tehnokeskus, kdrvalmaanteede liiklust
korraldavad kohalikud maanteeasutused. Liikluse kasv aasta
jooksul on muljetavaldav! See kasvas pdhimaanteedel
10,8%, tugimaanteedel 9,7%, ja kasv kiireneb tUha. Eestis
mdodeti suurim liiklussagedus Tallinna—Narva maanteel
Vio ja Lagedi ristmiku vahelisel 16igul — 35 180 autot/
60pédevas. Enam-vahem sama suur on liiklus ka Parnu
maanteel Tallinnast véljas6idul. Kus kasvas liiklus kdige
enam? Vastuse leiab pingereast phimaanteede kohta:
Tartu-Viljandi 29,6%, Tallinna—Narva maantee Rakvere
ja Varja vahel 27%, Tallinna ringtee Véao ja Keila vahel
17,8%, Viljandi-Kilingi-Ndmme 16,8%, Risti—Virtsu
15,9%, Tartu-Elva 12,7%, alles nende jérel tuleb Tallinna—
Tartu maantee Poltsamaa ja Tartu vahel 12,4%. Pingereas
tugimaanteede kohta leiame jargmised kasvud: Tartu—Jogeva
18,2%, Parnu—Lihula 17,4%, Voru—Pdlva 15,6%. (Jagala—
Kéravete maanteel vahenes liiklus 7,3%.) Need arvud on
kooskdlas autode, eeskétt siduautode arvu dramaatilise
kasvuga aastas — neid tuli juurde 60 232, millega
sOiduautode arv 1000 inimese kohta Eestis tdusis 412-
ni (12,2% aastaga). Néib, et liiklusdnnetuste, vigastatute
ja hukkunute arvu kasvu ja autode arvu kasvu vahel on
seekord seos. 2005. aastal oli meeldiv tddeda hukkunute
arvu véhenemist autode arvu kasvu taustal, ent 2006 tuli
tagasilook — 204 hukkunut 169 vastu 2005. aastal,
rddkimata liiklusdnnetustest ja vigastatutest dldse. On tdsiasi,
et sdidukiirus on meil kasvanud, kiirusega 100 km/h ei viitsi
enam keegi sOita! Soidetakse 120ga maanteel ja 80-90ga
linnas! Siit aga suurenenud oht kergliiklejale — jalakéijale,
jalgratturile. Iga kolmas nendega juhtunud dnnetus 18ppes
surmaga. Endiselt on onnetusterohkeim Tallinna—Narva
maantee Ida-Virumaal, selle jarel Tallinna—Tartu maantee
Jarvamaal ja Tallinna ringtee. Onnetustest esikohal on autode
kokkupdrked, eeskatt ristmikele valjasbitudel, juhitavuse

Tonis Pleksepp ja Riho S6rmus maavanematest kilalistega (vas.)
Ulo Tuliku (Véru), Georg Trasanovi(Valga) ja Urmas Klaasiga
(Pdlva).

kaotus liiga suure kiiruse tottu ja eksimused moodasdidul.
Tavaliseks on muutunud, et mddda sdidetakse ka siis, kui
vastu tuleb teine auto, kes lihtsalt peab ruumi tegema.
Niisugune sdidustiil on eriti laialt levinud suurte ja vdimsate
autode juhtide hulgas. Paljude juhtide p&hiprobleemid on
oma v@imete Ulehindamine ja joobnult juhtimine. Eriliselt
palju juhtus onnetusi jalakdijatega — 626 (2005. aastal 639),
asulavélistel teedel juhtub jalakaijabnnetusi enamikus pimeda
ajal, ent 2/3 kdigist jalakaijabnnetustest toimub viies Eesti
suuremas linnas, koondudes ristmikele, Ulekdiguradadele

ja bussipeatustesse. Jalakéijad teavad, kust Ule tee minna,
kuid autojuhid ei saa pidama, pdhjuseks ikka kiirus ja
narvilisus. Laste liikluskditumises on trendideks kujunemas
jalgratas, mootorratas ja motoroller. Véljaspool Tallinna oli
ligi 40% Bnnetustes osalejatest just motoriseeritud noored.
Jarjest rohkem vdib kohata selliste rollerite juhtide hulgas ka
teismelisi tutarlapsi. Noored on hakanud kippuma ka liiga
noorena autorooli, noorim dnnetuse pdhjustanud mootorrattur
oli 11-aastane ja noorim autojuht 13-aastane, noorim joobes
autojuht oli 14-aastane, noorim &nnetusse sattunud jalgrattur
4-aastane. Kasvab noorte hulk, kes istuvad autorooli
juhtimis@igust omamata ja satuvad avariisse. Siin ei saa jétta
osutamata tegematajatmistele kodus ja koolis.

Ideed keelustada pikkade autorongide liiklus reede-
ohtuti Tallinna—Tartu maanteel hakati ellu viima
moddunud aastal, astuti ka esimesed sammud liikluskiiruse
automaatse madtmise sisseseadmiseks. Sest Kiirus on see,
mis viib hukatusse.

2006. aasta jaab erilisena meelde kui Tallinna—

Tartu maantee neljarajaliseks ehitamise, Narva uue
maanteesilla ja Setumaa teedeprogrammi Umber
toimunud tundeelamustest killastunud arutluste ja
vaidluste aasta. Ometi oli see ka aasta, kus taas kord
téideti Eesti maanteehoiu tdhtsamad eesmargid, sest sdita
tahetakse nii V8rumaal, Virumaal, ... kdikjal Eestis.

Refereeris E. Vahter
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Maanteeameti pressikonverents:
2007/. aasta suuremad teetood

Tervituss()nad konverentsist osavGtjaile lausus Rae valla-
vanem Raivo Uukkivi. Konverentsi pdhiteemaks oli
Tallinna-Tartu-Voru-Luhamaa maantee Vaida-Aruvalla
16igu Umberehituse projekti tutvustus ja ehitustddde
alustamine. Ehitustddd toimuvad ajavahemikul 14. mai 2007
—31. august 2008. Sel puhul andis Maanteeameti pea-
direktor Riho S6rmus t66votjaile, Ghispakkumise esitanud
firmadele AS Aspi, AS Talter, AS Teede REV-2 ja
AS TREF, lle ehitusloa, temale vastas todvotjate poolt
AS Aspi peadirektor Margus Vaim.

Ulevaate Vaida-Aruvalla projektist andis Urmas Konsap

Tallinna-Tartu maantee arengu hetkeseisust kdneles
Tonis Tagger Maanteeametist.

Maanteeameti peadirektori asetaitja Mart Puust teavitas
kohalolijaid Umbers@itude korraldamise kavast 2007. aasta
riigimaanteede teetdtde objektidel.

Pressikonverentsist vatsid osa majandus- ja kommuni-
katsiooniminister Juhan Parts, Rae valla esindajad ning
Vaida-Aruvalla teeligu ehituse té6vdtjate ja Maanteeameti
esindajad.

Maanteeametist. (V' artikkel 1k 9.) Jarg k8 »
Suuremad remondiobjektid 2007 "
i arts 2007 \ R
seisuga marts s St ) {[Tallinn - Narva. Tallinn - Narva J6hvi - Uikala
Tainn - Ramantisa Kioogarama h""" ’25126'9 Ao .
s \\@.\M§;m W g
EVANE g o e
@\ TR S [
T earm L e AVAN 7P
@ k) e\ Shni-Sonda Ko ’s

5 a
ERSS (e
R i NI b sy
B v |0-26 @26 km) i I‘ ““’“&"”“g“*‘”&
. = d @ LS R R
BN B e SR
- »s 29 ;:;nzz‘::f;m?m':(az't::;"“‘““"“"
- : Npr——, B bl LT e 6,‘
s N0y s Y A U S
<< v N . .J‘.‘-'._ ‘ % =" Vilandi - Polisamaa Y ,
Mustiala - Kinelkonn 3X Al '.v.'.:. ’l’" g 2 r 13N o B ~ o S vt
6.9-8 (1.1 km) ‘_ ¢ /e “ nnu-\ﬂljandi-KiIinw-Namme“ (‘\“V“' rg et
AIEL) A SIEEETTAR ) D é""'~ R TR
SCD IR AL S AL e RS
NS ey} 7 AP ) W 5 SN B A2 'S (=
‘!&ﬂ S A ARG "I"‘-'»:““‘,,'/ni“‘“l"i
Suy - g‘_";f:g’fk'im")“m" : KiingNomme - Teli - Laikeaare ¥ W)‘%\“h@‘ . }‘I‘z’z}‘»)ﬁ’ "?j)‘? "“'
= 4 iy e T g N SIS
p B e ST
y X ANri st | X
)

Kattega tee remont
Kruusateele katte ehitus
P&himaantee
Tugimaantee
Korvalmaantee

Riigipiir ja maakonna piir

* -2006 aastast Uletulevad objektid
** -2008 aastal jatkuvad objektid

b Jo-12.8 12.8 km)
~7

) Sl iean
SN S e
il

&) Pamu-kakvm-same
.")" 1207-132,8 (121 km) |\

A izin,
N A A N
s S i
/ \‘6‘3"' ‘A\h‘;’l\\i’
K0 5, A JADR

S P RSIARY

&




JUULI 2007 Teeleht NR 1(49)

Majandusminister Juhan Partsi sonul on valitsusel kavas
jatkata Tallinna—Tartu maantee ehitamist neljarajaliseks

ja ehitada hiljemalt 2011. aastaks valja neljarajaline tee
Tallinnast Koseni. ,,Samuti plaanime me Tartu ringtee ja
Maio uue liiklussdlme viljachitamist ning Kose—Méo 16igu
neljarajaliseks ehitamise alustamist.” Muhu saare ja mandri
vahelisest pusiihendusest kdneledes markis minister Parts,
et kdigepealt tuleb I6pule viia kdimasolevad Saaremaa
pusithenduse tasuvuse ja keskkonnamgjude uuringud ning
alustada selle rajamist. Partsi s6nul on valitsuse eesmark
rajada pusithendus aastaks 2015.

Lisaks valitsuse tegevusprogrammis &ramargitud olulise-
mate teede remondile on plaanis arendada ka Tallinna—Pérnu
ja Tallinna—Narva maanteed ning Tallinna ringteed ja teha
vajalikke teetdid véiksematel teedel. Samuti on kavas laien-
dada jalgrattateede rajamist ja muuta tolmuvabaks kdik
suurema liiklusintensiivsusega riigimaanteed. ,, Tolmavate
kruusateede ehitamine kattega teedeks on ka meie ténaseid
rahastamisvBimalusi arvestades voimalik palju suuremal
madral kui seda tegelikult tehakse. On vaja tahtmist ja
vastavat teehoiupoliitikat,” tles minister Parts.

Stindmusest informeerisid mitmed raadio- ja telekanalid,
kelle kiisimustele vastasid Juhan Parts ja Riho Srmus.

Allikas: http://www.mnt.ee

Pildil all: Konverentsil kénelesid (vas.) minister Juhan Parts,
Maanteeameti peadirektor Riho Sormus, tema asetditja Mdrt Puust,
osakonnajuhatajad Urmas Konsap ja Tonis Tagger.

Fotod Tiina Reismann

-

Tallinna-Tartu maantee neljarajaline osa 16peb praegu Aruvallas.
Jaak Nilsoni fotol nahtav Vaida-Aruvalla teeldik rekonstrueeritakse
neljarajaliseks esimese klassi maanteeks 2007/2008.




Ettevalmistusi Tallinna-Tartu-Voru-Luhamaa
maantee Vaida-Aruvalla 16igu rekonstrueerimiseks
alustati 2003. aastal. Septembris 2004 sdImiti
projekteerimisleping OU-ga Toner-Projekt
maksumusega 4,4 min krooni. 2006. aasta I18pus
véljakuulutatud riigihankeprotsessi tulemusena s8Imiti
ehitustodde leping hispakkumise teinud ettevotjatega,
nendeks on aktsiaseltsid ASPI, TREV-2, Talter ja
Tref maksumusega 530,6 mIn krooni. Ehitust toetab
275 min krooniga Euroopa Liidu Uhtekuuluvusfond.
Jérelevalvepakkumise vditsid AS Ramboll Eesti ja
OY Ramboll Finland maksumusega 9,5 min krooni.
Rekonstrueeritava 18igu algus on Tallinnast 20 km
kaugusel, selle pikkus on 6,85 km. Vaida-Aruvalla
I16iguga 16peb ka Tartu mnt senine 4-realine osa.

Praegune olukord

2006. aastal loendati sellel 16igul aasta keskmiseks
liiklussageduseks 9500 autot 6opéevas.
Rekonstrueerimise pohiliseks objektiks on vasaku
(Tartu) sdidusuuna Umberehitamine, kuna parem
sOidusuund on vélja ehitatud hiljuti, 2002. aastal.
Vasakul sdidusuunal olev teekate on ehitatud juba
aastal 1976, mida on viimase 10 aasta jooksul paaril
korral pinnatud ja hooldetddde kaigus parandatud,
kuid pdhjalikku remonti pole tehtud. Katend on siin
tugevasti deformeerunud. Katte seisukord sellel
sBidusuunal on praegu kdige kehvem teiste Tartu
maantee 18ikudega vBrreldes. Mdddetud tasasusarvud
tdendavad seda ilmekalt. (Vt Ik 10 tabelit ja fotot Glal
paremal.)

Pahkia (
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Mod6detud koht IRI DS (defektide
[mm/m] | summa 100 m-Ile)
Vaida-Aruvalla parem suund 1,2 0,3
Vaida-Aruvalla vasak suund 4,1 8,9
Riigimaanteede keskmine 2 1,66

Vaida liiklussdlm. Projekt

10

Mauno Napari foto vasaku sdidusuuna kulunud kattest

wr

Hoolimata praegusest olukorrast, kus tegemist on 2+2
sOidurajaga ning eraldatud sdidusuundadega maanteega,
iseloomustab sealset liiklust suur dnnetuste arv.

Viimase viie aasta jooksul (2002—2006) on siin toimunud

14 inimkannatanutega liiklusénnetust, milles on hukkunud

4 inimest ja saanud vigastada 15 inimest. Kergliiklejate
ohutuse tagamine on siin suurimaks probleemiks, sest pooled
onnetusjuhtumitest on olnud otsasdidud jalakaijatele voi
jalgratturitele. Pimeda ajal on juhtunud 9 dnnetust!

Liiklust ohustab suur ristmike ja peale-mahasditude arv
— 22 — ehk 32 tk/km-le.

Ohutu liikluse tagamiseks eraldatakse I&biv, kohalik ja
kergliiklus Uksteisest. Selleks rajatakse kaks eritasandilist
ristmikku, neist Uiks Vaidasse teine Aruvalda. Teised
ristmikud ning peale- ja mahas6idud likvideeritakse.
Teega kulgneval alal remonditakse 12,7 km véiksemaid
teid, mis saavad endale Uhtlasi nn kogujateede funktsiooni,
s.t et liiklus neljarajalisele teele ja sealt maha toimuks
eritasandristmiku kaudu, mitte otse kelle tahes krundilt. Kiir-
ja esimese klassi maanteede korral on tingimus, et sellised
ristmikud vGivad olla mitte Iahemal kui 5 km Uksteisest.
Jalakaijate ja jalgratturite eraldamiseks autoliiklusest
rajatakse 4,8 km kergliiklusteid ning 124 m pikkune puidust
jalakaiguviadukt (le Tartu maantee Vaida aleviku juures.
K®oik bussipeatused paigutatakse p8hitee aarest kohalike
teede aarde. Liiklusest kostva mira vdhendamiseks ehitatakse
630 m miraseina ja loomadele rajatakse tee alt tiks
labipaas.

Toode programm

2007. aastal tahetakse valmis saada kogujateedega, paralleel-
selt nende remondiga pikendatakse paremat sdidusuunda
1,2 km Tartu suunas ning alustatakse ka liiklussdlmede
ja viaduktide ehitusega. Kesksuveks peavad olema valmis
ajutised Ulesdidud ning ristmikud, sest vasaku sdidusuuna
liiklus viiakse paremale sGidusuunale, misjarel saab timber
ehitada vasaku suuna muldkeha, jéttes selle talveks tihenema.

2008. aastal Idpetatakse liiklussdlmede ja viaduktide
ehitamine ning vasakul suunal tehakse aluse ja asfaltkatte
ehitustodd. Kogu ehituse 18pptahtajaks on 31. august 2008.
Sellele jargneb 5-aastane garantiiaeg, mil tekkida vdivad vead
kdrvaldab t6ovatja.

KRISTJAN REIMETS
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“Toimunud. ..+

liiklusGnnetuste pohjal
ei ole mingit alust vaita, nagu
4-rajaline tee oleks ohutum 2-rajalisest.”

Vaade Aruvallalt Vaida poole Tallinna-Tartu maanteel loigule, kus 2007/2008 olemasolev neljarajaline teeloik
rekonstrueeritakse esimese klassi maanteeks koos kahe liiklussdlme ja jalakéigusilla rajamisega.

Foto tehtud 23. martsil 2007 kella 17 paiku. Foto: E. Vahter

LITKLUSOHUTUS TALLINNA-TARTU MAANTEEL

2006 aastal inimkannatanutega liiklusdnnetuste arv
Tallinna—Tartu—Voru—Luhamaaa maanteel, vorreldes

paari varasema aastaga, kasvas. Kui aastatel 2003—2005
registreeriti aastas keskmiselt 90 inimkannatanutega
liiklusdnnetust, milles hukkus 15 ja sai vigastada ligikaudu
150 inimest, siis 2006. aastal kogunes inimkannatanutega
liiklusBnnetusi 119 ja neis jéttis elu 22 inimest.
Vigastadasaanuid loeti kokku 196.

Konkreetsel teel on liiklusohutuse taseme enamlevinud
nditaja liiklusdnnetuste ja neis hukkunute arv sellel teel
l&bitud autokilomeetrite kohta. Tartu maanteel registreeriti
2006. aastal 1,9 liiklusdnnetust 10 miljoni autokilomeetri
kohta ja 3,6 hukkunut 100 miljoni autokilomeetri kohta.
Nende néitajate poolest on tee tervikuna parema liiklus-
ohutustasemega kui Tallinna—Narva, Johvi—Tartu—Valga,
Tallinna ringtee ja ka Tartu—Kilingi-Nomme tee. Et 1dviosa
liiklusest langeb vaid Tallinna ja Tartu linna vahele jadvale
teeosale, ei ole eespool toodud vérdlus péaris adekvaatne.
Oigema pildi saamiseks vaatleme liiklusohutuse suhtnéita-
jaid eri maakondadesse ja&vatel teelGikudel eraldi. K&ige
dnnetusterohkemale Jarvamaale jadval 55-kilomeetrisel
16igul hukkus kuues dnnetuses kokku 8 inimest. Hukkunute

1

arvuks 100 km tee kohta kujunes 14,5 ja selle néitaja
poolest on liiklusohtlikum vaid Tallinna—Narva maantee
Ida-Virumaale j&av teeldik. Samas ei saa hindamata jatta
liiklussagedust: 100 miljoni autokilomeetri kohta hukkus
Jarvamaale jadval teel®igul 2006. aastal 5,8 inimest ehk pea
poole vahem kui eespool nimetatud 18igul Ida-Virumaal, ent
vaid veidi vdhem kui Johvi-Tartu—Valga maantee Jogeva

ja Tartu maakonda jaaval teeligul. Ka liiklusénnetuste
esinemissageduse poolest on Tallinna ja Tartu vaheline
teel®ik Jarvamaa piires kdige liiklusohtlikum.

Raskete tagajargedega liiklusdnnetuste arvu poolest
jargneb Jarvamaale Harju maakond, kus registreeriti 27
liiklusdnnetust 5 hukkunuga. Tahelepanuvéarne on, et
avariilisus on jatkuvalt kdrge tee 4-rajalisel 16igul, kus
registreeriti pooled Tartu maanteel Harju maakonda
jadvatest dnnetustest. Sagenevad ahelkokkup6rked, eeskatt
tipptundidel ja talveoludes. Mullu 27. veebruaril registreeriti
tihedas lumesajus 100-meetrisel 16igul tunni aja jooksul
kokku 4 inimkannatanutega liiklusénnetust. Neist esimese
pdhjustas tihedas liiklusvoos teele jooksnud jalakaija,
tekkinud segaduses jargnesid taganttulijate otsas6idud juba
seismajéanud sdidukitele. Suurenevad liikumiskiirused
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seavad (iha rohkem ohtu kergliiklejaid. Toimunud
liiklusBnnetuste pdhjal ei ole mingit alust véita, nagu 4-
rajaline tee oleks ohutum 2-rajalisest. Ka 5st Harjumaal
hukkunust 4 sai surma just 4-rajalisel teelGigul.

Jbgeva- ja Tartumaal on liiklus mdnevarra hdredam ja
avariilisuse suhtnéitajad veidi paremad. Samas registreeriti
Jogeva maakonda jadval teel (iks kahest raskeimast Tartu
maantee liiklusGnnetusest, kus korraga hukkus 3 inimest.

Kui Harju ja J&rva maakonnas on 6nnetused sageli tingitud
suurest liiklussagedusest, siis Jogeva- ja Tartumaal

on probleemiks pigem dlisuur sdidukiirus. Varjatud
kiirusemd6tmised 2006. aasta kevadel Tartu maakonnas
nditasid, et sageli sdidab vahemalt 110-kilomeetrise
tunnikiirusega lubatud 90 km/h mgjualas iga kolmas teelolija
ehk vahemalt 80 autot tunnis. Kdige vahem registreeriti
liiklusdnnetusi Pélva ja V&ru maakonnas.

Iga teine inimkannatanutega liiklusdnnetus Tallinna
linna piirist Tartu imbersdidutee algusesse oli 2006. aastal
mootorsdidukite kokkupdrge, enamasti vastassuunas
lilkuvate sGidukite vahel. Pooled neist leidsid aset Jarvamaal.
Neljandik kahe suurima linna vahelisel trassil toimunud
Onnetustest olid teelt valjasdidud. Neidki registreeriti kdige
rohkem Jarva maakonnas. Kergliiklusdnnetuste osatahtsus
oli ligi 30% ja nende raskuskese langes Harjumaale,
4-rajalisele teeosale.

LiiklusBnnetuste “tipptund” on reede Shtupoolikul kell
17-18, avariilisus on korge ka piithapédeva pérastldunal, kuid
juba mérksa hajutatumalt.

Tartu umbers6iduteel sarnaneb liikluskeskkond pigem
linna- kui maanteeliiklusele. Domineerivad kiilgkokkupdrked
ja kergliiklusénnetused. Kullaltki pikal teel&igul Tartust
Luhamaani registreeriti vaid 20% kdigist Tallinna—Tartu—
Voru-Luhamaa maanteel toimunud dnnetustest, enamik neist
olid teelt véljasdidud. 1ga kolmanda 6nnetuse puhul ehk kaks
korda sagedamini kui Tallinna ja Tartu vahelisel teeldigul oli
soodustavaks teguriks alkohol.

7 B 2007
19:34:00

Julgestuspolitsei tabatud hetk, kui sooritati méodasait
kiirusega 156 km/h.

2007. aasta alguskuudel oli olukord maanteel politsei
senisest tugevama kontrolli all ja veebruarist aprillini oli
margata ka 6nnetuste arvu vahenemist. Paraku suve ja
erakordselt ilusate ilmade saabudes sagenesid 6nnetused taas,
kasvatades mais ja juunis avariide arvu vorreldes mullusega
juba enam kui kaks korda! Onnetuste arvu kasvust I&viosa
jaéb Tartumaa arvele. Eeskétt Tartu ringtee piirkonnas
sagenesid sOidukite kokkupdrked. Seevastu Harju- ja
Jarvamaal oli mullusest méarksa rohkem suurel kiirusel teelt
valjasdite. Paranenud on olukord kergliiklejatega. Samas
on kahetsusvéarne, et seitsmest tanavu esimesel poolaastal
surma saanust tks oli liiklusmérki paigaldav teetddline.
Kokku registreeriti tdnavu esimesel poolaastal Tartu maanteel
tervikuna esialgsetel andmetel 48 inimkannatanutega
liiklusdnnetust, milles kaotas elu 7 inimest. Mullused nditajad
sama aja kohta olid 42 ja 5.

SIRJE LILLEORG

Vaade Aruvallalt Tartu poole Tallinna-Tartu maanteel kohas, kus lopeb olemasolev neljarajaline teeldik, mis Vaida-Aruvalla vahel
rekonstrueeritakse esimese klassi maanteeks koos kahe liiklussGlme ja jalakaigusilla rajamisega. Siit jatkub kavakohaselt esimese klassi
Foto tehtud 23. martsil 2007 kella 17 paiku. Foto: E. Vahter

maantee ehitamine Kose suunas 2009. aastal.
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Michel Goppel ja Henk van der Zwan. Foto Jaan Ingermaa

- - jargnesid arutelud t66gruppides. Kuues grupis arutati teede
tee reg |Str| ‘al ane kO nve rentS andmete kogumise, registri pidamise/haldamise ning andmete
. kasutamist.
Parn us Pdhilisteks teemadeks kujunesid teeregistri aadress-
slisteemid, andmete kogumise meetodid, teeregistri andmete
kasutamine teistes rakendustes/programmides, seosed teede

28.-31. mail k.a toimus Parnus teeregistri-alane konverents. andmete ja kaardiandmete (GIS) vahel.

Konverentsist osavdtjaid oli kokku kolmeteistkiimnest
Euroopa riigist: Eestist, Leedust, Slovakkiast, Ungarist,
Poolast, Bulgaariast, TUrgist, Rumeeniast ning Bosnia
ja Hertsegoviinast. Teeregistri ekspertidena osalesid
spetsialistid Hollandist, Soomest, Rootsist ja Inglismaalt.

Konverents avati pidulikult 28. mai 8htul Strand-hotellis.
Avasonad laususid Johan Kisjes ja Michel Goppel, kes on
Partners for Roads'i eestvedajad. Samuti Utlesid tervitussénu
Eesti Maanteeameti peadirektori asetditja Mart Puust ning
Hollandi Maanteeameti direktor (Director of traffic and
infrastructure Rijkswaterstaat) Joost de Ruig. Aukiilalisena
oli kohal Hollandi suursaadik Eestis Henk van der Zwan, kes
andis edasi omapoolsed tervitussdnad ja kuulutas konverentsi
avatuks.

29. mai oli ettekannete péev, kus osalenud riigid tutvus-
tasid Uldiselt oma maa teedevorku ning teeregistri andmebaase.

Seminari juhatas Tiit Kaal AS Teede Tehnokeskusest.

Ekspertidest tutvustasid oma riigi teeregistreid Matti Rae-
kallio Soomest, Johannes van der Vusse ja Piet Koning Hol-
landist.

30. mail jatkus seminar ekspertide Hakan Blomgreni
(Rootsi) ja Alan Taggarti (Inglismaa) esinemisega. Sellele

Arutletust:

— aadress-stisteemi osas anallilisiti, mis oleks teeregistris
otstarbekam slisteem, kas lineaarne (kilomeetrite ja
teeosadena) vOi koordinaatsiisteemne. Arvamusi oli nii Ghelt
kui ka teiselt poolt. Kokkuvdttes jouti arusaamale, et mélema
stisteemi kooskasutamine on vajalik ja v8imalik.

— kas eelistada uhte suurt teedeandmete baasi v3i mitut
viikest? Uhest vastust sellele ei leitud, sest mida rohkem on
erinevaid andmebaase, seda kooskdlastatumat haldamist nad
vajavad just andmete Uhiskasutuse osas (andmete uuendamise
protseduurid erinevates andmebaasides). Uks suur andmebaas
vajab véljatéotamisel vaga head andmebaasi projekteerimist
ja haldamisel/muutmisel selle baasi tlesehituse tundmist.

— milline on tehniliselt parim v@imalus teeregistri andmete
hoidmiseks ja haldamiseks, kas teeregistri andmebaas

peaks olema lokaalses (iihe maja, kontorite) v8rgus voi
veebipdhisena? Arutluses selgus, et kdik oleneb teeregistri
kasutajatest. Kui on vahe kasutajaid, siis sobib ideaalselt
hoida teeregistrit lokaalses vorgus. Samas on viimase aja
suund tagada teeregistri andmete kéttesaadavus Ule interneti,
veebipdhises andmebaasis, laiale kasutajaskonnale.

Henn Sarv 31. mail, seminari viimasel paeval, kiilastati Parnu
Teedevalitsust, teedevalituse juhataja Uno Kask tutvustas
teede korrashoidu Parnu, Laane ja Viljandi maakonnas.
Samas vdeti kokku seminaril raagitud teemad ja tddgruppides
arutluses olnud kiisimused.

Edasi tutvusid konverentsi osalejad Via Baltica maanteega
(E67) Eestis, peatuti ajaloolisel Konuvere sillal ja kuulati
giidi varvikat juttu Eestist ning Via Baltica projektist.

Tallinnas, Maanteeametis, kuulati &ra veel Uiks
huvitav ettekanne IT-guru Henn Sarvelt, kes tutvustas
infotehnoloogilist arengut Eestis.

Seminari pidulikul 18petamisel jagati kiidusdnu osalejatele
ja ténati korraldajaid ning oldi igati valmis jalle kohtuma.

Kas ja millises riigis toimub jargmine andmebaasidealane
seminar, sdltub juba Hollandi-poolsetest projekti Partners for
Roads korraldajatest.

JANA SUHAROV
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Teeleht nr 1(45), 2006 avaldas G. Predkelise artikli “Via
Balticast Rail Balticani” ajakirjast “Lietuvos Keliai””, mis
kasitles arenguid Via Baltica valjaarendamisel ning Rail
Baltica — Soomet Poolaga tihendava raudtee — véljaarenda-
mise idee elluviimiseks astutavaid samme. Samas oli aval-
datud Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi pressi-
teade 27.03.2006 Eesti-poolsetest sammudest Rail Baltica
rajamisel. Allpool refereeritud Majandus- ja Kommunikat-
siooniministeeriumi pressiteated 29.05.2007 ja 05.07.2007
tdendavad, et tegevus raudtee rajamiseks jatkub.

Via Balticast Rail Balticani

Eesti on igati huvitatud Rail Baltica projekti jatkamisest

T nasel kohtumisel (29.05.2007 — Toim.) Rail Baltica
projekti Euroopa koordinaatori Pavel Telickaga kinnitas
minister Juhan Parts, et Eesti on igati huvitatud Rail Baltica
projekti jatkamisest ja pooldab etapiviisilise tegevuskava
rakendamist.

»Eesti esmane huvi on see, et pohja- ja [6unasuunalised
kauba- ja reisijateveod hakkaksid toimima kogu olemasoleva
trassi ulatuses,” (tles minister Juhan Parts, kelle sénul
tahab Eesti viimasena kuulda seda, et Rail Baltica projekt
on peatatud. ,,Meie tegevuskava hdolmab Tartu—Valga
raudteeliini rekonstrueerimist aastatel 2008—2009 ning
Tallinna—Tapa vahelise 1digu teise olemasoleva rd6papaari
rekonstrueerimistdid aastatel 2009-2010,” radkis Parts
ministeeriumis toimunud kohtumisel.

Nimetatud t6id (pakett nr 1) rahastatakse AS Eesti Raud-
tee omavahenditest ning jutt kéib kiirustasemest 120 km/h.
Jérgnevad sammud Rail Baltica investeeringute paketi
nr 2 (160 km/h, olemasolev standard) realiseerimiseks
nduavad detailsemaid uuringuid. See kétkeb endas detailset
tasuvusanalliisi, keskkonnamdju hinnanguid ning tehniliste
parameetrite arvutusi kuni eelprojekti koostamiseni vélja.
Selleks taotleme ka koordineeritult Léti ja Leeduga kaas-
rahastamist Euroopa Liidu transpordivérgustiku (TEN-T)
2007-2013 perioodi eelarvest.

Rail Baltica koordinaatori Telicka sonul peaks Eesti
andma Euroopa Komisjonile ka ametliku sénumi raudtee
renoveerimistddde jatkumise kohta, siis saaks komisjon
konkretiseerida kbnealuse projektiga seotud samme. Minister
Partsi sdnul saabub kinnitus kohe parast MKMi tegevuskava
heakskiitu valitsuses.

Rail Baltica on Euroopa Liidu (EL) trans-Euroopa (TEN-
T) prioriteetsete projektide nimekirjas ning see peaks kulge-
ma marsruudil Varssavi—-Kaunas—Riia—Tallinn—Helsingi.

Rail Baltica esimene, rahvusvahelise transpordikoridori
strateegilisi kusimusi analliisiv teostatavuseuuring valmis
tdnavu martsis. Parast selle uuringi valmimist tegi Pavel
Telicka ringsdidu kodigis Rail Baltica’ga seotud riikides
— Poolas, Leedus, Litis ja Eestis.
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Teostatavuseuuringu I8ppraport on Gleval MKMi kodulehel
http://www.mkm.ee/index.php?id=7306.

Rail Baltica trass kulgeb esimeses faasis Valga kaudu

Ténasel kabinetiistungil (05.07.2007. — Toim.) otsustas
valitsus toetada majandus- ja kommunikatsiooniminister
Juhan Partsi ettepanekut Rail Baltica projekti etapiviisiliseks
rakendamiseks, kusjuures esimeses faasis kulgeb Tallinna
ja Riia vaheline raudteetihendus Valga kaudu. Kogu Rail
Baltica on jagatud kolmeks etapiks ning praegune otsus
Valga kasuks puudutab esialgu ainult esimest etappi,

mis tdhendab investeeringuid raudteeinfrastruktuuri,
saavutamaks kiirusi 120 km/h ... Seega pole tulevikus
valistatud, et projekti hilisemas faasis ette nahtud

160 km/h raudteetrass Tallinnast Riiga kulgeb Parnu kaudu.
Lahiajal allkirjastavad Eesti ja Lati vastastikuse mdistmise
memorandumi, milles lepitakse kokku Rail Baltica
etapiviisilises rakendamises ning defineeritakse Rail Baltica
Tallinna ja Riia vahelise raudteetrassi piiritiletuspunktiks
Valga/Valka ning sama trassi piiritletuspiirkonnaks Eesti
territooriumil Tartu ja Valga vaheline 18ik ... Vastavalt Rail
Baltica rahvusvahelisele arendusprojektile jaguneb see
kolmeks investeerimispaketiks, millest esimene késitleb
Tallinna—Tartu—Valga/Valka—Riia elektrifitseerimata

trassi moderniseerimist. Selle 18igu rédpalaius on 1520
mm ja rongide maksimaalne liikumiskiirus 120 km/h.
Teine investeerimispakett ndeb ette kiiruse tdstmise samal
raudteetrassil 160 km/h ning kolmas téiesti uue, 1435

mm standardile vastava Tallinna—Parnu-Riia otsetrassi
valjaehitamist piirkiirusega 160 km/h. Rail Baltica projekti
etapiviisiliseks rakendamiseks vajaminevad peamised
investeeringud rahastatakse AS Eesti Raudtee omavahendite
arvelt, kaasrahastatuna Tartu—Valga 16igu investeeringute
puhul kuni 30% osas Euroopa Liidu transpordivérgustiku
(TEN-T) 2007-2013 eelarvest ... Rail Baltica on Euroopa
Liidu TEN-T prioriteetsete projektide nimekirjas ning see
peaks kulgema marsruudil Varssavi—-Kaunas—Riia—Tallinn—
Helsingi.



JUULT 2007

Teeleht NR 1(49)

SAAREMAA PUSIUHENDUS

Saaremaa pusitihenduse projekt on 10 aastat olnud amet-
likult pdevakorral (1997 moodustati Saare Maavalitsuse
initsiatiivil komisjon pusitihenduse loomise véimaluste
valjaselgitamiseks Ule Suure vaina). Teelehe lugejatele

no vahekokkuvdtte tegemiseks senistest ja tulevastest
arengutest refereerib Teeleht alljargnevalt kdesoleva aasta
algul tllitatud Maanteeameti asjakohast voldikut.
Sissejuhatuseks toome dra Majandus- ja Kommu-
nikatsiooniministeeriumi 11. maist 2007 pressiteatest selle
16igu, mis kasitleb pusiihendust: “Muhu saare ja mandri
vahelisest plsiihendusest kdneledes markis minister Parts,
et kdigepealt tuleb I6pule viia kdimasolevad Saaremaa pusi-
Uhenduse tasuvuse ja keskkonnamd@jude uuringud, ning
alustada selle rajamist. Partsi sdnul on valitsuse eesméark
rajada pusithendus aastaks 2015”.

Saare maakond on (ks viieteistkiimnest Eesti maakonnast.
See hdlmab ~500 saart ja laidu, mille kogupindala moodustab
6,5% Eesti pindalast. Kaks suuremat saart on Saaremaa,
pindalaga 2673 km?, ja Muhu — 201 km?

Saare maakonnas elab kokku 35 076 elanikku (01.01.2006).
Igal aastal kullastab Saaremaad ~300 000 turisti.

Saaremaa peamised majandusharud on péllumajandus,
kalandus, toiduainetddstus ja turism.

Saarlased ja muhulased on alati soovinud kiiremat ja
kindlamat Ghendust mandriga.

Saaremaa ja Muhu on tihendatud 3,8 km pikkuse Véikese
véina tammiga, mis valmis 1896. aastal.

Muhu saar on mandrist eraldatud Suure vdinaga, mille laius
on 7-8 km ja suurim stigavus 24 m. Parvlaevatee pikkus on
7,1 km ja reis kestab pool tundi. Kuressaare ja Tallinna

Maikuus k.a paigutati Virtsu ja Kuivastusse stendid Saaremaa
pusilihenduse projekti laiema tutvustamise eesmargil.
Fotol all stend Virtsu sadamas.

plsiHENDUS

SAAREMAA

vahemaa on 218 km, selle labimiseks kulutab reisija
tavatingimustes 3,54 tundi.

Liiklus lile Suure vadina

AKPL
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—&— Optimistlik /

7000 —B— M&bdukas T'

6000 Pessimistlik l

0 ‘ ‘ ‘ ‘
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2050

LIIKLUS ULE SUURE VAINA

2005. a Uletas parvlaevadega Suurt véina keskmiselt 3200
reisijat ja 1170 sGidukit paevas. Ajavahemikul 2001-2006
suurenes sdidukite liiklus ule Suure véina ~10% aastas.
Kolme suvekuu liikluse maht moodustab 42% uleveo kogu-
mahust. Kuni aastani 2010 on prognoositud liikluse kasvuks
5,5% aastas. Aastani 2014 ennustatakse liikluse kasvu 1824
sOidukini. Parast vdimalikku plsithenduse avamist samal
aastal eeldatakse hiippelist liikluse kasvu 25-28 %, kuni
2233 sdidukini paevas (aasta keskmine 66pédevane liiklus-
sagedus, AKPL, vt graafikut — Toim.).

1935. aastal kujutas Tallinna Tehnikadlikooli diplomand
Luis Treiman Saaremaa silda sellisena.
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Tehniline lahendus Trass 11 Trass 111 Trass IHIT

Talasild | Vantsild | Talasild | Vantsild | D@B- TMB-
tunnel tunnel

Pusitihenduse pikkus kaldast kaldani, m 7456 7456 6485 6485 6000 6000
Pusitihenduse pikkus osadena, m: 8135 8135 7974 7974 8850 8400
— Pdhikonstruktsioon (sild voi tunnel) 650 700 650 700 8050 7150
— Aédrmised sillaavad + madal sild 5920 5920 3440 3390 - -

— Pealesdit/rambid 1565 1565 3884 3884 800 1250

Juurdepéasuteed ilma pealesditude ja rampideta, m 1320 1320 2690 2690 2750 3180

tundjate komisjon Suure véina plsiihenduse temaatika
késitlemiseks, kuhu kuuluvad esindajad riigikogust, eri-
ametkondadest ja organisatsioonidest.

2005 — Taani firma Ramboll koost6ds Sund & Belt Partner
ning Deloitte’iga tegi Saaremaa majandus- ja keskkonna-
analiiisi, mis selgitas valja, et Saaremaa plsitihenduse
rajamine on tehniliselt ja majanduslikult pdhjendatud, kuid
edaspidi, enne pusitihenduse rajamise 18plikku otsustamist,
tuleb téiendavalt uurida keskkonnamdju ja sotsiaalmajan-
duslikke aspekte.

2006. aasta 10. martsil andis Vabariigi Valitsus valja
korralduse “Sditjate ja veoste Ule Suure vaina veo perspe-
ktiivse korraldamise kava” koostamiseks.

2006. aasta 4. septembiril algatas majandus- ja kommunikat-
siooniminister “Sditjate ja veoste Ule Suure véina veo
perspektiivse korraldamise kava” keskkonnamdju stratee-
gilise hindamise, mille korraldajaks on Maanteeamet.

PUSIUHENDUSE VOIMALUSED

Arvestades 2005. aastal labiviidud uuringutega véljaselgi-
tatud keskkonnamdjusid, kaitsealasid, tehnilisi véimalusi,
maksumust, laevade ja silda Uletavate sdidukite ohutust,
pusithenduse konstruktsiooni sobivust maastiku ja mere-
vaatega on edaspidisteks pohjalikemateks uuringuteks valja
valitud jargmised pusitihenduse variandid:
1. Sild Virtsu ja Kuivastu vahel paralleelselt praamiteega
(trass I1)
2. Sild Virtsust Véikilla, mis méodub Viirelaiust pisut
pdhja poolt (trass I11)
3. Tunnel Virtsust VV&ikulla (trass I11T)

Pisitihenduse trassivariandid

PUSIUHENDUSE ARENGU KRONOLOOGIA

1997 — Saare Maavalitsuse initsiatiivil moodustati komisjon
pusithenduse loomise vdimaluste véljaselgitamiseks ile
Suure vaina.

2000 — koostdos naaberriikide spetsialistidega valmis esmane
teostatavusuuring, mis naitas, et l&htudes tolleaegsetest
liiklusprognoosidest ning ehitusv@imalustest ja -piirangutest
on sild v8i tunnel Suure vaina lletamiseks majanduslikust
seisukohast teostatav.

2003 — Vabariigi valitsuse korraldusega moodustati asja-
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SILLA VOIMALIKUD VARIANDID. Vantsild tras

Sil 11

D N N W S I | | L..l_l |||||III_L.I_-I—| —'
H‘h‘-ﬂ_‘_N-__
*m_!_uﬁ_*_ﬁl\_umm

JrL:y 2720 (B0+22x120) = o, 3200 (26x120+60) . 850

T456 "

Talasild trassil 111
e 2;0 . Navigatsiooniava _260x35m
. 1000 L 300 1300 . 1570 (75+13x115) . 650 | 1570 (13x115+75) 95,
’ i i i 6485 i 7 i :V
Tunneli vBimalik trass ja ristl6iked
MUK VIRELAD VRISU

Puurimis- ja Idhkamismeetodil rajatav kaljutunnel (D&B)

Kuivastu. Foto Lembit Michelson Virtsu. Foto Lembit Michelson
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Aarmiste sillaavade ristldige

4.5

Keskmise
sillaava
ristloige

MAJANDUSLIK JA FINANTSANALUUS

2005. a tehtud majandusanalusis vorreldi parvlaevaliik-
luse jatkumist ja silla eri variante, lahtudes teekasutaja ja
Uhiskonna kuludest ja tuludest.

Majandusliku ja finantsanaliiiisi peamised eeldused ja
tulemused:
Majandusanaliiis, koostatud perioodile kuni aastani
2040
Ehitusperiood 2010 — 2013
Keskmine tletustasu tdnastes hindades (sdiduauto koos
reisijatega) 110 krooni
Planeeritav (letustasu tiihistamine 2030
Pusithenduse ehitusmaksumused, min krooni:

Tehniline lahendus Trass | Trass | Trass
I 1l T

Vantsild 3010 | 2380

Talasild 2890 | 2290

Kaljutunnel puurimis- ja 4600

I6hkamismeetodil (D&B)

Kaljutunnel puurimismeetodil 5100

(TMB)

— Majanduslik sisemine tasuvusmaér: silla variantidel
5,8-7,1% ja tunneli variandil 1%

— Majandusanaliiusi tulemusena oleks 2040. aasta
I16puks jatkuv parvlaevaiihendus kdige soodsamatest
sillavariantidest kallim. Parvlaevade opereerimise
kogukulu pusihindades kasvab palju enam kui
piletimltgist saadav tulu. Sellest tulenevalt riiklik

dotatsioon parvlaevaihendusele peab pidevalt kasvama.

Foto 1896. aastast, vastehitatud Vaikese vaina tammi avamispidu

Prognoositakse, et 2020. aastaks peaks olema liinil neli
Regula-tiiupi parvlaeva, et tagada sbidukite tlevedu
suvistel nadalavahetustel.

Kui pusitihenduse ehitust toetatakse Euroopa Liidu
struktuurifondidest 50% ulatuses ja Eesti Vabariik
doteerib pusiihendust laenu tagasimaksega igal aastal
50 miljoni krooniga, siis makstakse ehituseks voetud
laen tagasi 21 aastaga.

Kui pusitihenduse ehitust rahastatakse ainult laenu abil
ja Eesti Vabariik doteerib laenu tagasimakset igal aastal
100 miljoni krooniga, siis makstakse ehituseks voetud
laen tagasi 44 aastaga.

Pérast laenu tagasimaksmist kaob &ra vajadus nii
riigipoolse dotatsiooni kui Uletustasu jérele.

KESKKONNAMOJU

Senistest keskkonnamdju uuringutest v3ib jareldada, et pusi-
thenduse kdik sillavariandid on suuremal voi vdhemal mé&aral
seotud jargmiste pohiliste keskkonnamdjudega:

— lindudele ja VVainamere looduskaitsealadele, sh Natura
2000 aladele
Suure vdina veevahetusele
mereelustikule — kaladele (eriti rande korral) ja
hiljestele
kaldaprotsessidele
ehitusaegsed mdjud (eriti merepdhja ladestunud setete
kdrgem kontsentratsioon kaevetddde ajal)
sotsiaalsed mdjud
kasutamisaegsed mdjud

Keskkonna seisukohalt oleks optimaalne lahendus tunnel.
Sildade puhul on eelistatum variant 11 ja siis I11.

Edaspidi tuleb keskkonnamdjusid pohjalikumalt uurida ja
kavandada vajalikke leevendusmeetmeid.
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Praamiliikluse kulud ja dotatsioon
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SILD versus PARVLAEV

Inimeste avaldatud poolt- ja vastuargumendid:

Autoliiklus ja reisijate arv tle Suure véina suureneb
hippeliselt

Laeval monusad I66gastumishetked

Kaovad ooteajad sadamates ja vajadus arvestada liikumisel
parvlaevagraafikut

Pikad jarjekorrad suvel

Missugune on ehitusaegne ja -jargne mdju keskkonnale?

Nii parvlaevade kui ootavate sdidukite poolt tekitatud
Ohusaaste ja kutusekulu on suurem silda tletavate sdidukite
tekitatud saastest ja kitusekulust

Paraneb liiklusohutus ja -kultuur. Autojuhid ei pea
kiirustama praamile.

Parsib ettevdtluse arengut

Kuidas muutub turvalisus Saaremaal?

Missugune on parvlaevade mdju keskkonnale?

Vaheneb saarte omapara

Praam paiskab uihe reisiga rohkem heitgaase 6hku kui autod
terve pdevaga Ule silla sGites

Voit ajas

Uhendus raskendatud vdi katkenud seoses raskete ilma- voi
jadoludega

Hoogustab majandustegevust Saaremaal

MIS EDASI?

Aastail 20072008 koostatakse ““SOitjate ja veoste (le Suure
vaina veo perspektiivse korraldamise kava”, sellele vastavalt
korraldatakse keskkonnamdju strateegiline hindamine. Kava

kinnitab vabariigi valitsus. Kava eesmargiks on varrelda
erinevaid liiklusviise Ule Suure véina ja hinnata nende
majanduslikke, sotsiaalseid, kultuurilisi ja keskkonnamdjusid
ning vélja selgitada sobivaim Gihendusviis koos rahastamis-
skeemiga.
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EESTI ASFALDILIT

ASFALDIPAEVALT

Missugused on kdige olulisemate tee-ehitusmaterjalide ressursid,
kuidas neid jatkub?

Eesti Asfaldiliidu kevadise ASFALDIPAEVA sisu oli kokku vdetud tldpealirjaga
RESSURSID JA KESKKOND

Asfaldipéev peeti 19. aprillil 2007 véljasdiduga L&&nemaale
Altmdisasse.

Ressurssidena, mis on médédapadsmatult vajalikud
maanteehoiu tarbeks, késitleti paekivikillustikku, kruusa,
liiva, téitepinnast ning bituumenit, hinnati nende varude,
tootmistehnoloogia ja hakimisvimaluste seisu Eestis.

Olukorra hinnangu ettevdtja seisukohalt tegi Enno
Rebane Eesti Ehitusmaterjalide Liidust. Seoses ehitus-
tegevuse (sh tee-ehituse) hoogustumisega on oluliselt
kasvanud vajadus kivimaterjali jarele. Eesti loodusressursid
(paekivi, kruus, liiv) on piiratud nii mahuliselt kui ka
loodushoiu poolest. Oige pea voib kriitiliseks muutuda
paekivikillustiku saadavus, tee-ehituseks sobivad
(vahene savikate osiste sisaldus) kruusa- ja liivakarjaarid
on ammendumas. Uute karjaéride avamine on véaga
keeruline (keskkonnakaitse, eravaldused). Rein Raudsep
Keskkonnaministeeriumist andis sisuka ulevaate tee-ehituse
maavarade olemist keskkonnakorralduse pilgu labi, mis
praktiliselt kinnitas ettevdtjate muret. Konkreetse Ulevaate
Ladnemaa ehitusmaterjalide varudest, olemasolevatest
karjaaridest ja uute karjadride kasutuselevotmise v8imalustest
radkis Alar Valdmann La&nemaa keskkonnateenistusest.

Olukorrast naftabituumeniturul kdneles Heikki Tdugu
AS-st Nybit. Allpool ongi refereeritud tema esinemise
pdhiseisukohti ja -vaiteid. Heikki TGugu osutas, et nafta
kasutamine maailmas ei ole kokkuhoidlik, saéstlikult
kasutatakse ainult tithist osa sellest — seda osa, mis ldheb
bituumeni tootmiseks.

Et bituumen on olemas eeskatt tee-ehituse parast, tbendab
arv, et 80% bituumenist kasutatakse tee-ehituses.

Heikki T6ugu tbdes, et bituumeni hind on viimase viie
aastaga kahekordistunud (USD-s) ja Kesk-Euroopas on
see materjal muutumas defitsiidiks. Samas maérkis ta, et
Baltikumis on bituumeni tarbimine viimase viie aastaga
kahekordistunud.

Bituumeni olulisust maanteedele kui sellistele tdendab
asjaolu, et 80% teekatetest on ehitatud asfaldist. Nende
tehnoseisundit md&jutavad tanapaeval eeskatt kasvav
liiklusintensiivsus, suurenevad veokite teljekoormused, ent
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ka Kkillustiku halvenev kvaliteet. Et kvaliteeti hoida, tuleb
kasutada paremaid sideaineid.
Bituumenist huvitatud eri gruppide ootused on mdneti
vastuolulised:
tee-ehitajat huvitab odav, kergelt toodeldav, hdlpsasti
kattesaadav ja vahemalt monda aega toimiv bituumen
tellijat huvitab bituumeni hind ja liihi- ning pikaajaline
kaitumine tee ekspluatatsioonis
teekasutaja tahab mugavalt sdita ja ei taha oma
teekonnal kohata tee-ehitajaid
Bituumeni hinda, (mis viie aastaga on kahekordistunud),
iseloomustavad jargmised seigad:
Ulemaailmselt on bituumeni hind seotud raske kiittedli
(HFO) hinnaga
viimaste aastate hinnakdikumised kuude 18ikes on
absoluutvéartustelt sarnased kiimne aasta taguse
kdikumisega aasta I6ikes
riskide maandamine tulevikutehningute kaudu ei ole
Eurooas véga levinud, Skandinaavias kasutatakse
hinnaindekseid
PMB (poliimeermodifitseeritud bituumen. — Toim.) hind
(%) on vdrreldes tavabituumeniga langenud
Bituumeni koguseid kasitledes mérkis Heikki Tougu, et
ndudlus selle jarele Ida-Euroopas kasvab. Samas hakkab
kogu Euroopa toomisv8imsus ammenduma. Paljud nafta-
tootlemistehased on vahendanud bituumeni tootmist. Selle
materjali defitsiidi pohjuseks on iildine majanduskasv.
Tulevikus suureneb modifitseeritud sideainete
kasutamine. Samas suureneb ka vana asfaldi saatmine taas-
kasutusse, mis sel moel tdstab bituumeni kasutamise efek-
tiivsust. Asfaldi tootmises asendab kiilmem tehnoloogia
kuuma menetlust.
Heikki T6ugu Kinnitas, et bituumen siiski otsa ei saa.
Emotsionaalselt I6petas teabepdeva Lembitu Tarang
Erametsa Sihtasutusest, kdneldes parandkultuurist (sdnast
parandama, parandiks jatma) Eestis. Rohked néited esi-
vanematelt meile parandatud esemetest ja toimingutest
péarinesid pdhiliselt Ladnemaalt.

Allikas: www.asfaldiliit.ee



Jiuri Riimaa

Juri Riimaa, Maanteeameti
ndunik, tahistas 18. juunil k.a
65. slinnipéeva. Juri Riimaa
on diplomeeritud teedeinsener

(Tallinna Poltehniline Instituut
1960-1965), majandusmagister

(1992) ja tehnikamagister
(2005). Tema t6dkogemus
Eesti maanteehoius on
kestnud Ule 40 aasta, olles
tootanud inseneri ja juhina
Haapsalu Teedevalitsuses
(1966—-1973), ettevotte
juhatajana Teedeehituse
Valitsuses nr 2 (1973-1980),
aseesimehena Harju Rajooni
Taitevkomitees (1980-1988),
peadirektorina koondises
Eesti Maanteed (1988-1990)
ja Eesti Maanteeametis
(1990-1994), osalenud
arvukates Eesti maanteehoidu
arendanud projektides kui

ka teiste riikidega elluviidud
maanteehoiualastes
koostdoprojektides, avaldanud
arvukalt maanteehoiualaseid
artikleid, pidanud erialaseid
loenguid lidpilastele.

Esimene juubel, 50, oli 1. juunil k.a Maanteeameti europrogrammide osakonna juhatajal
Urmas Konsapil. Juubilar stindis Kohtla-Jarvel ja oli ka Kohtla-Jérve | Keskkooli poiss.
Teedeinseneridiplom on tal Tallinna Poliitehnilisest Instituudist (1978—1983). Teedemehe
tookogemus sai alguse 1983. aastal meistriametis Linnamaéel ja Haapsalus (1983—1987).
Kui Haapsalu TREV vajas 1987 peainseneriks kvalifitseeritud teedeinseneri, siis sai
selleks Urmas Konsap, hiljem todtas ta samas juhataja asetditjana kuni aastani 2001. Sealt
tuli ta Maanteeametisse, kus ehitustegevuse kiire tdusu tdttu vajati vGimekat spetsialisti
juhtima vélisabiprogrammide elluviimist. Juubilar ise peab senises tegevuses olulisimaks
europrogrammide osakonna loomist, Euroopa Liidu toetusega projektide kéivitamist ja
projektipdhise juhtimise rakendamist suurprojektide ettevalmistamisel ning elluviimisel.
Esimene ja organisatsiooniliselt ning protseduuriliselt keerulisim projekt on olnud tema
arvates Via Baltica I. Maanteeametipoolse tegeliku projektijuhi ja koordinaatorina on ta
juhtinud Eesti kohta seni suurimate tee-ehitusprojektide elluviimist, nagu dsjamainitud Via
Baltica I ja Via Baltica II Ikla-Tallinna-Narva maanteel aastail 2002-2004 (245 km), remont
Johvi-Tartu-Valga maanteel 2006. aastal (83,6 km) jt. Praegu on juubilaril kasil Saaremaa
pusithenduse rajamise ettevalmistus, Puurmani liiklussélme ehitus ja Vaida-Aruvalla 18igu
rekonstrueerimine Tallinna-Tartu maanteel.

Urmas Konsap

28. juunil k.a téhistas oma esimest juubelit
Maanteeameti teehoiu osakonna juhataja Rain
Hallimé&e. Juubilar on sindinud Tartus, kus kais
ka kooliteed. 1975. a ldks Rain Hallimé&e Tallinna
Politehnilisse Instituuti 6ppima teedeasjandust,
kust on ka tema inseneridiplom aastast 1980.
Rain Hallimde kaalukas tegevus teedeinsenerina
on olnud jarjepidev ja katkematu, sinna jadvad
sisse ka Eesti maanteedele kriitilised aastatd
taasisesisvumisele jargnenud ajal. Suunatuna
1980 toole Jogeva Teede Remondi ja Ehituse
Valitsusse, juhatas ta seal tootmistehnika
osakonda. Kolm aastat hiljem toodi noor insener
iile tollasesse keskasutusse — Teede Remondi ja
Ehituse Trusti Tallinnas — to6le kapitaal-

ehituse osakonda, kust hiljem siirdus tootmis-
osakonda. 1988. aastal alanud reformide kaigus
tdusis ta tootmiskoondise Eesti Maanteed
osakonnajuhataja asetéitjaks. Maanteeameti
moodustamise jarel asus ta osakonnajuhatajana
juhtima maanteehoidu, kus ta on jatkanud
ténaseni.

Rain Halliméae
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Uued
koormused
Eesti tee-ehitus-
praktikas

Tanapéieva toOstusparkides, terminalides ja tehastes todtavad
vdga suure kandejouga tGstemasinad, mille koormus kattele
erineb oluliselt Gldkasutatavate teede liikluskoormusest.

Kui uldkasutatavatel teedel on uldjuhul arvutuste

aluseks 10-tonnise teljekoormusega nn. normauto ja

ka 11,5-tonnise teljekoormusega sadulauto, siis nt

Muuga konteineriterminalis liiguvad 70—100-tonnise
teljekoormusega masinad. Naiteks liikurtdstuk Reach Stacker
RSD 4018 TL.: esitelje maksimaalne koormus 74,5 tonni;
topeltratta koormus 37,2 tonni; ratta jalje 1abim6&t koormatult
75 x 45 cm = 3375 cm?. Kattekonstruktsioon arvutati sellele
koormusele, mis eeldas 2000. aasta projektis jargmist
kattekonstruktsiooni:

5 c¢m asfaltbetooni TAB 12 1

— 7 cm poorset asfaltbetooni PAB 32

— 31 cm tsemendiga stabiliseeritud alust,
survetugevusklass B10

36 cm killustikalust 16-32 mm

— flotatsiooniliiva.

Kindlasti on see muljetavaldav konstruktsioon,
mis tugevusarvutuste jargi annabki sobilikud pinged
konstruktsioonikihtides, kuid millel on ka mitmeid puudusi:
1. Tsementstabiliseeritud kiht tottab kui betoon

ja paratamatult tekivad temperatuurist tingitud
mahukahanemispraod, mis tungivad labi 6hukese
asfaldikatte ja tagajérjeks on praod katte pinnal;

. Asfaltbetoonkate laseb siiski mingil méaaral labi vett ja

nii ndrk betoon ei ole tldiselt kiilmakindel. Suurema
survetugevusega betoonide puhul aga oleksid praod
oluliselt suuremad. Tulemuseks on tlemise betoonikihi
lagunemine ja 6 aasta pikkuse ekspluatatsiooni jarel
saab sellest sisuliselt reakillustik.

. Olulisem moddalask on aga konteinerite taldmiku

survetugevuse mittearvestamine.
Taldmik 16 x 18 = 288 cm?
Paigaldusauk taldmikus 78 cm?
Survepind kattele 210 cm?.
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Et maksimaalselt v8ib paigaldada tiksteise otsa 5 konteinerit,
on surve uhele taldmikule 50 tonni.

Surve kattele on:

50 000 kg : 210 cm? = 238 kg/cm? = 23,8 MPa.

Arvestades dunaamikategurit 1,3 juhul kui laadimisel tekib
100k, saame surve kattele 31 MPa.

Asfaltbetooni survetugevus temperatuuril 20 °C on
ca 2,4 MPa ja temperatuuril 50 °C ca 1 MPa, mis néitab
Uhtlasi asfaltbetooni sobimatust antud konstruktsioonis.
Tegelik olukord 6-aastase ekspluatatsiooni jarel on néha fotol
Ik 23 Ulal.

Samalaadne kivikate néeb aastase ekspluatatsiooni jérel
valja tunduvalt parem (vt. fotot Ik 24 tlal vasakul).

Seega ei ole tihti mé&aravaks suured masinate koormused,
vaid hoopis staatilised koormused. Madalatel temperatuuridel
ei juhtu asfaltbetooniga midagi, kuid suvekuudel, kui asfaldi
temperatuur iiletab 30 °C (tdustes isegi kuni 60 °C) ei ole
asfaltbetoon sobilik materjal.

Muuga konteineriterminali laiendamisel vfeti kasutusele
liikurkraana, millel olid jargmised parameetrid:

— liikurkraana RTG 402415-2040C

— kogukaal koormaga 126 tonni, koormus jaguneb 8 ratta-

paari vahel (16 ratast) uhtlaselt

— koormus rattale 7,9 tonni; rehvi rohk 1,0 MPa.

Esmapilgul ei tundu koormus eriti muljetavaldav, kuid
unustatakse tihti &ra rehvi réhu méjujoud. Kui kraana
paigaldati, siis augustis 2006 tegi ta proovisditu kuu aega
asfaltbetoonil, mille all oli lahja betoon. Selle proovisdidu

24

tulemuseks oli seisund (vt fotot Ik 24 tlal paremal), kus
roobaste stigavus ulatus tle 5 cm ja k&ike seda ainult kuu
aega kestnud ekspluatatsiooni jarel! Selliste néhtuste
valtimiseks sai projekteeritud kivikate. Kivikatte eelisteks on
jargmised véga olulised néitajad:

— ténapideva tehnoloogiat kasutades saavutatakse
suure survetugevusega (lile 35 MPa) ja kdrge
kilmakindlusklassiga (XF4 , KK4) katend, mis on
suure kulumiskindlusega
kivikatte all voib kasutada tugevamaid betoone, mis
ei ole kiilmakartlikud ja samas ei peegeldu tekkivad
praod kunagi l&bi parkettkivisillutise, sest selle all on
tihendatud liivakiht kuni 3 cm.

Eeltoodud néited ei ole stilidistus projekteerijale, sest tihti
maarab TELLIJA materjali kasutamise, teadmata tagajargi.
Teedeinseneri kohuseks on teavitada nendest ohtudest, mida
tUhe v@i teise materjali kasutamine vdib pohjustada.

Kéesoleval ajal on projekteerimisel nii Tallinna Lennuvalja
ruleerimisteed kui ka Amari lennuvilja pearaja uus kate
koos ruleerimisradadega. Nende radade projekteerimisel
tulebki silmas pidada vaikest tdsiasja, et asfaltkatete puhul on
normides (“Aerodrome Design Manual”, Part 3, Pavements,
1CAO) suurimaks lubatud rehvirdhuks 1,0 MPa. Kuid millist
asfaldisegu sel puhul kasutada ja kas Uldse tasub riskida selle
materjali kasutamisega, on tsine kiisimus teedeinseneridele,
arvestades eeltoodud naiteid.

KUUNO MESCHIN
teedeinsener, Ph. D.
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Balti Maanteeliidu ja Poola Riigimaanteede ja
Magistraalteede Peadirektoraadi vaheline vastastikuse
moistmise memorandum

Balti Maanteeliidu ja Poola Riigimaanteede ja Magistraal-
teede Peadirektoraadi (edaspidi “Pooled”) poolt koostatud ja
nende vahel s6Imitud vastastikuse mdistmise memorandum
kinnitab Poolte koostdokavatsusi.

KUIVORD:
— asjaosalised maad on tihedalt seotud Via Baltica
maanteekoridoriga,
— koost60 soodustaks Ida-Euroopa maantee- ja maan-
teeliikluse sektorite arendamist ja
— Pooled saaksid kasu vastastikusest teabevahetusest ning
teede- ja liiklusspetsialistide koostdost,

LEPIVAD Pooled kaesolevaga kokku alljargnevas:

1. Pooltevaheline koosttd h6lmab Balti ja Poola maantee-
sektorite tegevusega seotud teabe- ja kogemuste-
vahetust.

2. Teabevahetus korraldatakse Balti Maanteeliidu ja Poola
Riigimaanteede ja Magistraalteede Peadirektoraadi
Uhiste iga-aastaste koosolekute kaudu, mis peetakse

, N tanils 8

-

Pildil vasakult: Zbigniew Kotlarek, Virgaudas Puodziukas, Olafs Kronlaks ja Riho SGrmus

Uhes Balti riikidest voi Poolas. Pooltevahelise kokku-
leppe korral hakatakse otsima vBimalusi kahepoolsete
projektide ettevalmistamiseks ja realiseerimiseks.

3. Mainitud koosolekutel osalemisega seotud transpordi-
ja majutuskulud katavad Pooled iseseisvalt. Muude
Uhiste Urituste korraldamisega seotud kulude katmist
tépsustatakse ja arutatakse iga Urituse puhul eraldi.

Alla kirjutatud kahes ingliskeelses eksemplaris
1. veebruaril, 2007 Vilniuses.

Hr. Olafs Kronlaks
Juhatuse aseesimees
Lati Riigimaanteed

Hr. Zbigniew Kotlarek
Peadirektor

Poola Riigimaanteed ja
Magistraalteed

Hr. Riho S6rmus
Peadirektor
Eesti Maanteeamet

Hr. Virgaudas Puodziukas
Peadirektor
Leedu Maanteeamet
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K AASAEGSED LITKLUSMARGID

Mairo Rddsk, Maanteemuuseumi teadur, konelemas Maanteemuuseumi Postijaamapdeval Varbusel 19. mail
2007 kaasaegsete liiklusmarkide stinnist ja arengust. Foto: E. Vahter

KAASAEGSETE
St LIIKLUSMARKIDE
SUND JA NENDE ARENG

a2\ %\

Akiline org Vastyordine kiverik Risthee.
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KAASAEGSED L

Kaasaegsed liiklusmargid ja autod on omavahel lahuta-
matult seotud. Autode tulekuga muutus liikluspilt vaga
suurel méaral ning vajadus spetsiaalse liikluskorralduse jarele
sai ilmselgeks. Esimesena tdstatasid uhtsete liiklusmérkide
kiisimuse turismiorganisatsioonid 19. sajandi I6pus.

20. sajandi alguses, tdpsemalt: 1903. aastal tutvustati
Prantsusmaal Mootors6idukite aktis esimesi kaasaegseid
liiklusméarke. Aktis tehti kohalikele voimudele tlesandeks
pustitada liiklusmarke ristmike, ohtlike kurvide ja teiste
riskantsete kohtade ette. M6ne aja méddudes ilmusid teedele
esimesed standardiseeritud liiklusmérgid. Mustal ristkilikul
oli valge varviga stiliseeritult mérgistatud “\Vordse tahistu-
sega teede ristumine”, “Pddre vasakule”, “Pddre paremale”,
“Jarsk lang” ja “Sild”.

Esialgu omistati kaasaegsetele liiklusmérkidele kaks tles-
annet: hoiatada ja juhatada. Jrgneva viie aasta kogemus
naitas, et lisaks juhatamisele ja hoiatamisele peaksid liiklus-
margid ka keelama. Seetdttu ilmnes vajadus eraldada iks
margitlup teisest valimuse alusel. Prantsusmaa kohalike
omavalitsuste ministeerium soovitas oma tsirkulaaris paigu-
tada hoiatusmark punasesse kolmnurka. Ehkki mitu korda
muutununa, on see margitltp pdhimattelisel kujul tuntud ja
kasutusel seniajani.

Esimesel rahvusvahelisel teede kongressil, mis peeti
1908. aastal Pariisis, arutati muuhulgas liiklusmérkide kusi-
must. Vaatamata suurtele erimeelsustele, suudeti kongressil
liiklusmérkide osas kokkuleppele jouda. 1908. aastal Pariisis
vastuvdetud konventsioon sai kogu Mandri-Euroopa
teedemargi stisteemi aluseks. Kongressil osalenud ja kon-
ventsiooniga tihinenud riigid olid kohustatud teede ohtliku-
matesse kohtadesse tles seadma hoiatusmargid, kokku oli
neid kuus. Margid olid enamasti mustvalged ning sisaldasid
nii kujutisi kui ka teksti. Need tuli tiles seada nii, et maksi-

Il KLUSMARGID

maalse lubatud Kiirusega liikuv auto jéuaks veel peatuda
(150-250 m kaugusele enne ohtu). Konventsiooniga iihines
kiimme Euroopa riiki, sh Venemaa. Inglismaa konventsioo-
niga ei Uhinenud. Samal ajal to6tasid ameeriklased valja oma
sisteemi, mida kasutavad ténaseni.

Liiklusmargid ja suunanaitajad Eestis

Eesti Vabariik Uhines rahvusvahelise liiklusmarkide
konventsiooniga 1927. aastal. Esimesena voeti siin kasu-
tusele kuus rahvusvahelist hoiatusmarki:

“Akiline org”, “Akiline kurv”, “Risttee”, “Valvatud iilesdit”,
“Valvamata (lesdit”, “Muud hadaohtlikud kohad”. Kdik kuus
mérki olid valge valjaga, millel sees must kujutis.

Riigi Teatajas! trukiti margistusteemile Gleminek
jargmises redaktsioonis:

“Hadaohtlikkude kohtade téahistamine

Artikkel 9
Iga lepinguosaline riik kohustub temale omase vdimu piirides
selle jirele valvama, et teede ddres oleksid hddaohtlikud
kohad mdrgitud ainult tdhistega, nagu see kdesoleva
konventsiooni lisas F ette nahtud.

Need tihised on kolmenurgelistele plakatitele asetatud,
Jja iga riik kohustub, voimaluse piirides, reserveerima ainult
kolmenurgelise kuju tdhendatud signalisatsiooni jaoks ja
keelama tarvitamast niisugust kuju teistel juhustel, kus
selle tagajarjel vBiks tekkida dravahetamine kdne all oleva
tahistamisega. Kolmnurk on pohimotteliselt vordkiiljeline,
vahemalt 0 m. 70 (70 cm. — Toim.) igast kuljest.”” /.../

L RT 1928, nr 4. Lk 26-27

Votvatud desort

Vorlvornoto ufesort

Movd badaokiihud kohad!
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Tdhised seatakse iiles teele loodis, takistustest mitte
Idhemale kui 150 meetrit ja mitte kaugemale kui 250 meetrit,
kui kohalikud tingimused seda ei takista.

Kolmenurgeliste plakatite susteemi tarvitamisele
vOtmine stinnib igas riigis uute tahiste tlesseadmisel voi
olemasolevate uuendamisel.

Esimesed liiklusmérgid ilmusid Eestimaa teedele 1928.
aasta suvel. Esmajérjekorras tuli hoiatusmérgid ules seada
1. klassi maanteedele. (2. ja 3. klassi maanteedele liiklus-
marke 1930. aastatel peaaegu ei pandudki). Paralleelselt
uhtsete liiklusmérkide kasutuselev6tuga hakati senisest
suuremat tahelepanu péérama ka teede kesisele viidamajan-
dusele. 4. augusti 1930. aasta Postimehes kirjutatakse viida-
majanduse kohta jargmist:

“Teiseks suuremaks takistuseks kodumaa matkadel ja
asjalistel kaikudel on — sihi vdi teenditajate puudus teekaa-
nakutel. Neid leidub vaid tiksikutel suurematel teeharudel,
kuna 2. ja 3. klassi teedel nad pea taiesti puuduvad. Kui
niitid kodust mone kilomeetri edasi sdidad, siis oled nagu
tundmatus laanes: ja ei tea kuhu uks v@i teine tee sind valja
viib. On onn, kui keegi teadja vastu juhtub ja kellelt kiisida
saad. Muidu sdida kas v6i kiimneid kilomeetreid kdrvale ja
alles siis, kui eksimust aimad, poora sama teed tagasi ja alga
réannakut uuesti.”

Ei ole tapselt teda, kui suurt méju eespool toodud
artikkel otsustajatele avaldas, aga lisna varsti tootati teede-
ministeeriumis vélja uus viidakorraldus ning asuti seda
aktiivselt rakendama. Lisaks uutele viitadele varustati paljud
asulad asulatéhistega ning uuenduskuuri tegid l&bi ka kilo-
meetripostid. Edaspidi vaadeldi liiklusmarke, teeviitu ning

11
Teesse selles suunas Tee jéuvankritele
s6it keelatud suletud

asulatéhiseid tervikuna ning pddrati nende tlespanemisele ja
valjavahetamisele vordset tdhelepanu.

Liiklusmarkide osas leidis oluline muudatus aset 1933.
aasta martsis, mil teedeministeerium kehtestas 1929.
aasta “Jouvankrite seaduse elluviimise maaruste” uue

Tee mootorratastele Tee jouvankritele ja
suletud mootorratastele suletud
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redaktsiooni. See dokument vastas niitid juba nii sisult kui
ka mahult tanapaeva liikluseeskirjadele. Uues redaktsioonis
oli 27 rahvusvahelist keelu- ja hoiatusmérki. Muudatuse
alus parines 1931. aastal Sveitsi linnas Genfis toimunud
rahvusvaheliselt teede kongressilt, kus lepiti kokku uute

Piltidel:
Ik 26-27: Esimesed kuus kaasaegset liiklusmarki
olid valge vélja ja musta kujutisega

Ik 28 Ulal: Tallinna linna piiritéhis 1930. aastatest

Ik 28-29 all: Valik 1930. aastatel Eestis kehtinud
keelumarkidest

Ik 29 Glal vasakul: Kohaliku “disaineri”” looming
1930. aastatest. Foto ERM-i kogust

Ik 29 Ulal paremal: 1920. aastate 16pu ja 1930.
aastate esimese poole “teejuhatajad’ olid musta
valja ning valgete kujutistega.

maérkide kasutuselevdtt. Varasemad kuus rahvusvahelist
hoiatusmarki olid endiselt valge vélja ning musta kujutisega.
Ulejaanud markide puhul kasutati teisi varvikombinatsioone:
punane-kollane-must, sinine-valge, sinine-kollane. Sisuliselt
kehtisid need mérgid Eestis kuni 1945. aastani.

Jargneb

15 16
Tee (sild) jouvankritele Lubatav kiirus 30 kim.
rohkem kui 5,5 t. (nditena)

dldkaaluga suletud
(nditena)
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18 2l
Soiduki seismajétmine Peatuda.
(parkimine) keelatud Tolliamet
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Euroopa Muuseumi
auhinna voitjad
selgunud

Marge Rennit

2.-5. maini 2007 toimus Hispaania kuurortlinnas
Alicantes Euroopa Muuseumide Foorumi (European
Museum Forum) 30. aastakonverents. EMF-i tegevuse
pohisisuks on uleeuroopaliste museoloogiaalaste
koolituste korraldamine ning Euroopa aasta parimate
muuseumide konkursi korraldamine. Konkursi
tulemuste valjakuulutamine toimub traditsiooniliselt
EMF-i kevadisel aastakonverentsil. Vélja antakse
kolm suuremat auhinda — lisaks aasta parima Euroopa
muuseumi auhinnale antakse Micheletti auhind
parimale tehnika- v6i td6stusmuuseumile ning Euroopa
N&ukogu auhind tleeuroopalist kultuuriparandit

enim véartustanud muuseumile. 2007. aasta Euroopa
parima muuseumi konkursil osales 50 muuseumi
21 Euroopa riigist. Neist 28 muuseumi valiti
auhinna nominentideks ning kutsuti Alicantesse
aastafoorumile oma muuseumi esitlema, nende
hulgas ka ainsa Eesti muuseumina 2007. aasta
konkursil kandideerinud Eesti Maanteemuuseum.
Euroopa aasta parima muuseumi tiitli palvis P8hja-
Saksamaal Bremerhaveni sadamalinnas asuv Saksamaa
emigratsiooni keskus. Muuseum asub paigas, kust
alates 1830. aastast on pooleteise sajandi jooksul nn
uude maailma lahkunud tle 7 miljoni sakslase ja ida-
eurooplase. Muuseum jutustab kodumaalt lahkunud
inimeste lugusid ning analtitisib migratsiooni pdhjusi
nii ajaloos kui tanapdeval. Micheletti auhinna palvis
Suurbritannias Bristoli sadamalinnas eksponeeritav
maailma esimene rauast ehitatud liinilaev (1843).
Laeva jaanused toodi 1970. aastal Argentiinast
Suurbritanniasse, taastati endises hiilguses ning
eksponeeritakse tema kunagises ehituspaigas. Kogu
tegevust rahastati erakapitali baasil. Euroopa Ndukogu
auhinna pilvis Genfis (Sveits) asuv rahvusvaheline
reformatsiooni muuseum. Kalvinismi stinnipaigas
avatud muuseum on esimene reformatsiooni ajalugu
késitlev muuseum Euroopas. Eesti Maanteemuuseum
osales EMF-i aasta parima muuseumi konkursil
neljanda Eesti muuseumina. Varem kandideerinud
Tallinna Linnamuuseum ja Tartu Manguasjamuuseum
palvisid samuti konkursi nominendi staatuse. Lahemat
infot EMF-i ning kandideerimistingimuste kohta leiate
veebist http://www.europeanmuseumforum.org/.

Allikas: http://muuseum.mnt.ee
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e KROONIKA e

Alates 25. juunist 2007 té6tab Maanteeameti siseauditi
osakonna juhatajana Merle Plaado (enne seda alates
2006. a oktoobrist sama osakonna juhataja kt). Ta on
stindinud 1964, saanud 1986 — 1992 kdrghariduse
Tallinna Tehnikaulikoolis (majandusteaduskond,
Okonomist todstuse planeerimise alal). Té6tanud varem
mitmetel 6konoomika-, raamatupidamis- ja siseauditi
alastel ametikohtadel Tallinnas ja Harjumaal, enne
Maanteeametisse tulekut Tallinna Tehnikallikooli
sisekontrolli osakonna juhatajana (kt.).

Alates mérstikuust 2007 to6tab Maanteeameti planee-
ringute osakonna juhatajana (kt) Tdnis Tagger.
Ta on siindinud 1964, saanud 1982—1989 kdorghariduse
Tallinna Politehnilises Instituudis (Tallinna
Tehnikatilikool; autoteed). To6tanud 1989—1991
Eesti Maanteeprojektis (projekteerija), 1991-1999
projekteerimis- ja konsultatsioonifirmades Soomes,
2000-2001 Teede- ja Sideministeeriumis (EL-i rahasta-
tavate projektide ettevalmistamine, ndunik), 2002—2005
Euroopa Komisjoni Eesti esinduses (ISPA ja PHARE
programmide ndunik), 20062007 Maanteeameti
europrogrammide osakonna peaspetsialist. Tdnis
Taggeril on aastatepikkune todkogemus teede ja sildade
projekteerimisel, projekteerimise korraldamisel mitmes
valisriigis ning ehituse jarelevalves.

Enne Tonis Taggerit todtas Maanteeameti planeerin-
gute osakonna juhatajana Raul Vibo, kes siirdus tééle
AS-i Ramboll Eesti.

e KROONIKA e
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Eesti Maanteemuuseum

Litklusohutuse hadadest ajaloo lehektlgedelt

Liikluskultuuriga ei olnud asjad korras juba esimese Eesti Vabariigi ajal. Kill ei arvestanud jalakaijad piisavalt auto-
juhtidega ja jalle vastupidi, kill lubasid jalgratturid endale liiga palju jne. Kige suuremaks probleemiks olid ka siis
joobes sdidukijuhid, kelle pdhjustatud liiklusdnnetuste arv oli markimisvaarselt suur. Nii esines Maanteede Valitsus
1938. aastal ettepanekuga votta purjuspéi roolist tabatud séidukijuhilt juhtimisdigus alatiseks.

“Jouvankrijuhtide joobnud olekust

pohjustatud liiklusdnnetuste arv ei Tal | | nna aUtOd

véihene, vaatamata karistustele ja
selgitustddle. Juhi joobnud olekust
pohjustatud dnnetused ei ole millegagi

vabandatavad, ja olukord on muutunud 8 © 5—_/ 5[
sddraseks, et kodanike elu ja tervise - i

kaitseks peab tarvitusele votma ”ﬂ I( @lm
tdsisemaid abindusid. Joobnud olekus ﬂ [ h:ll [m—m

i~ ki iuhtimi ke siiiitegu, f]ﬁ]] |1|
jouvankri juniimine on raske suuiegu /‘-//167?)"2__! .

_I

tikski juht, kellel vastutustunnet, ei istu
ebakaines olekus rooli taha. Néhtavasti
on meil aga juhte, kes sellest aru ei

saa — sadrased juhid ohustavad liiklust
suurel méaral ja pdhjustavad sagedasti
raskeid liiklusGnnetusi. Nagu kogemused
nditavad, ei ole karistused sddrastele
isikutele kiillalt mojuvad, ja maanteede
talituse arvates on olukorra parandamise
ainsaks mojuvaks abinduks niisuguste
juhtide kdrvaldamine liiklusest. Eeltoodu
pohjal palub maanteede talitus nendelt
Jjouvankrijuhtidelt, kes on tabatud
Jjoobnud olekus jouvankri juhtimiselt,
jéuvankri juhtimise luba jaadavalt ara
votta. Kuigi see ehk paistab liiga karmi
karistusena, ei ole siin voimalik teisiti
toimida. Kui juht on ohtlik teistele
liiklejaile, peab jirelvalve asutus
sddrase juhi litklemisest kérvaldama,
teist seisukohta ei saa siin olla. Ka ei ole
mooduandev see asjaolu, et juhtimisloa
dravotmisega kaotab juht teenistuse. Isik,
kes ei ole kélvuline jouvankrijuhiks, peab t
endale valima uue elukutse.”

Paevaleht, 1938, 307 Kaitse mind, armas Jumal, kui ma nutd tle tanava
Eesti Maanteemuuseumi

valjaandest “Tee ajalugu!” pean minema — mul on naine ja naljased lapsed!
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* The Director General of Road Administration, Riho SGrmus,
writes as follows in the leading article on road management in 2007.

Compared to previous years, the year 2007 is probably going to
be a stable one in terms of Estonian national road management. An
amount of 2,464 million EEK is planned for the task of financing
roadworks — indeed, this is 200 million less than for the previous
year, but at the same time, the financing for local roads and streets
has been increased by 150 million EEK which amount makes up
15% of the fuel excise duty to be received.

Atotal of 60% of the funds received from fuel excise duty should
be allocated to the maintenance of national roads. Also, a certain
relative decrease in the funds allocated to repair finances must be
considered due to an increase in construction prices. Nevertheless,
we shall try to keep the levels of surface restoration and surface
redressing, and the repair of gravel roads up to the levels of previous
years, but the amount of paving for gravel roads will inevitably
decrease.

The Tallinn-Tartu road — the most important domestic road — has
a separate financing plan outside of the 75% limit of the fuel excise
duty.

We shall continue using the EU Cohesion Fund.

Due to the fact that in 2006 the situation concerning road safety
was not very good, we intend to continue building pathways and
cycleways and the renewal of dangerous junctions. Constructing
noise barriers and pedestrian tunnels is also an important part of our
work.

A rapid increase in the number of cars and the growth of traffic
density, particularly in the vicinity of bigger towns, is continuing
in Estonia. This makes us think more about extensive use of harder
stone aggregate for asphalt mixtures, in order to reduce surface wear
by tyres. Simultaneously, we have to start redesigning roads with
high traffic density into four-lane roads.

*0On 15 March, the annual Road Administration meeting was

held in Voru where the South-Eastern Road Office is located.

In the meeting the activities for road management in 2006 were
summarised, and this year’s plans were briefly discussed during the
presentation by the Director General of Road Administration, Riho
S&rmus. The meeting was chaired by Tonis Pleksepp — Head of

the South-Eastern Road Office. As guests, the county governors of
three counties — Voru, Valga and Pdlva — participated. From the list
of last year’s activities, Riho SGrmus highlighted the development
of the road management plan for 2006 — 2009 amongst other items,
plus the preparation of starting points for the road management
organisation’s development plan, the completion of the Estonian
road register, an increase in paved roads in the national road network
to 56.8%, and the increase in the evenness of these roads. On several
roads, traffic intensity increased drastically, which requires the
building of Class | roads on several road sections. Very worrying is
the increase in traffic accidents.

Director General Riho S8rmus handed out awards to many
contractors for their excellent work in road management (page 2).
*0n 11 May 2007, the Road Administration held a press conference
for journalists and the public where the development of one of the
most important roads for Estonia — the Tallinn-Tartu road — up to the
level of a Class | road, as well as the organisation of roadworks in
2007 were handled. In the press conference, the Minister of Eco-
nomic Affairs and Communications, Juhan Parts, made a presentat-
ion about the future plans for road construction (page 7).

An overview of the reconstruction of the Vaida-Aruvalla four-lane
section of the Tallinn-Tartu road in 2007-2008 (6.85 km, at a cost
530 million, including the support given by the EU Cohesion Fund
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to the amount of 275 million EEK) is given by Kristjan Reimets on
page 9.

* As the number of traffic accidents on the internationally important
Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa road (E263) has increased compared
to a couple of the previous years, the situation is analysed by Sirje
Lilleorg (page 11).

* The road register conference within the framework of the

Partners for Roads program (initiated by The Netherlands), was
held on 28-31 May 2007 in Parnu (Estonia). The introduction was
made by programme initiators Johan Kisjes and Michel Goppel
(Netherlands); speeches were held by the Deputy Director General
of the Estonian Road Administration, Méart Puust, and the Director
of Dutch Traffic and Infrastructure Rijkswaterstaat, Joost de Ruig,
while the honorary guest — the Dutch Ambassador to Estonia, Henk
van der Zwan — declared the conference open. Topics discussed
included the address systems of the road register, data collection
methods, the use of registry information in other application
programs, and the connections between data and map data (GIS),
(article by Jana Suharov on page 14).

* On page 15, a press release by the Estonian Ministry of Economic
Affairs and Communications is presented whereby the ministry
confirms its steps towards building the Rail Baltica railway.

* On page 16, an overview of the course of preparations, studies, and
possible technical solutions for building the Saaremaa fixed link is
presented. This includes a plan for a perspective development plan
for the transportation of passengers and cargo across the Suur Strait
and a strategic environmental impact assessment. The probable
length of the link from shore to shore is between 6,000 to 7,456
metres, while an alternative is a suspension or cable-supported
bridge, or a tunnel with an estimated cost of between 147 to 327
million euros. According to Juhan Parts, the government has planned
to build the link by 2015. A traffic increase of up to 2,233 vehicles
per day is predicted after the possible opening of a fixed link.

* On the Asphalt Day of the Estonian Asphalt Pavement Association
on 19 April 2007 the sufficiency and availability of resources in
crushed limestone, gravel, sand, filling earth, and bitumen for road
management in Estonia was handled. It was noted that road building
bitumen is becoming a scarcity as its consumption is quickly
increasing. At the same time, the quality of crushed stone has
deteriorated (page 21).

* On page 22, we see three members of the Road Administration
celebrating jubilees: road engineers Juri Riimaa (65), Urmas Konsap
(50), and Rain Hallimae (50).

* Kuuno Meschin (road ingeneur, Ph.D) analyses the calculations
for pavements on sites where vehicles with a dead load of up to 100
tons are driving or heavy containers are standing (page 23).

*On 1 February 2007, the Memorandum of Understanding between
the Baltic Road Association and the General Directorate of the
Public Roads of Poland was signed in Vilnius in mutual cooperation
(page 25).

* Mario Raask, researcher for the Estonian Road Museum writes
about how modern traffic signs have developed over time (page 26).
* The Estonian Road Museum was a nominee in the best museum
competition at the European Museum Forum 2007. The award

for the best museum was eventually given to the Bremerhaven
Emigration Centre in Germany (page 30).

* Kroonika reports about Merle Plaado and Tonis Tagger becoming
heads of department in the Road Administration (page 30).

* On page 31, an abstract from an article in a 1938 newspaper about
the dangerousness of traffic in Estonia is presented. The behaviour
of traffic in those days was very similar to how it is today.
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* Puwrmani liiklussélme viadukt on peagi valmis. Ulemine foto, 10. mai 2007

* Neli meest ehitusplatsil:-(vas.) sillaehituse jdrelevalveinsener Jaak Konsin, AS Merko Ehituse
inseneriehitusdivisjoni direktor Arno Elias, Puurmani liiklussolme ehituse juht Tiit Joosti ja
Maanteeameti planeeringute osakonna juhataja Tdnis Tagger. Foto Jiri Kirotam

* Kraanajuht Valeri

* Uks arvukatest té6koosolekutest Puurmani liiklussélme ehitamise asjus.
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Juuni I6puks sai Puurmani liiklussGlme ehituse to6votja AS Merko Ehitus uue silla talatédde I16petamise puhul parja
tles riputada. Uue Pedja j6e silla (67 m) ja viadukti (43 m) betoonitdddega on pdhisosas I6pule jéutud.
Allikas: http://www.mnt.ee/atp/

Ulemisel fotol raketisest vabanenud silla raudbetoonkaar 29. juunil 2007,
alumisel — sillakaare raketise toestik on ilus nagu mets. 10. mai 2007.

Fotod E. Vahter

Tallinn 10916 Parnu mnt 463a telefon 611 9355 faks 611 9360
Estonian Road Administration

e-post: Enno.Vahter@mnt.ee www.mnt.ee
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