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2. — 3. septembril peeti Tallinnas hotellis “Oliimpia” rahvus-
vaheline seminar “Pohja- ja Baltimaade liiklusohutuse pie-
vad” (NORDBALT: Nordic-Baltic Traffic Safety Days).
Seminari esinduslikkusele osutab ligi 100-inimeseline osale-
jate arv kiimnest riigist: Eestist, Soomest, Saksamaalt, Latist,
Leedust, Norrast, Poolast, Rootsist, Taanist, Islandilt. Arvu-
kaim oli loomulikult Eesti 44 osavdtjaga. Seminari korralda-
jateks olid Pohjamaade Ministrite Noukogu ja Eesti
Maanteeamet.

Avakone pidasid Eesti teede- ja sideminister Toivo Jiir-
genson ning Islandi Maanteeameti peadirektori asetéitja, PGh-
jamaade koostdogrupi 1999. aasta eesistujamaa Islandi esin-
daja Jon Régnvaldsson. Seminari juhatasid esimesel péeval
Jarmo Hirsto (Soome Transpordiministeeriumi ndunik) ning
teisel pdeval Harri Kuusk (Eesti Maanteeameti peadirektori
asetditja).

Ettekannetega esinesid jérjekorras: Hellat Rumvolt (Eesti
Teede- ja Sideministeeriumi ndunik) Eesti liikklusohutuse pro-
grammist aastaiks 2000 — 2010, Dago Antov (Inseneribiiroo
“Stratum” direktor, Eesti) ja Tiit Metsvahi (Tallinna Tehni-
kaiilikooli lektor) iihisettekandega liiklusohutuse kvantitatiiv-
sete eesmirkide seadmisest, Mats-Ake Belin (Rootsi Maan-
teeameti ekspert) liiklusohutuspoliitika tulemuslikkusest
Rootsis viimase 30 aasta jooksul, Talis Straume (Liti Trans-
pordiministeeriumi maanteetranspordiosakonna juhataja) Lati
liikklusohutuse programmi aspektidest ja ettevalmistustoost,
Trygve Roll-Hansen (Norra Kuningliku Transpordi- ja Side-
ministeeriumi alaline ndunik) liikklusohutuse integreerimisest
riigi transpordiplaani, Gintautas Ruzgus (Leedu Maantee-
ameti liiklusohutusteenistuse direktor) liiklusohutusest Lee-
dus ja selle parandamise abindudest, Karoline-Cecilie Lolk
(Taani Transpordiministeeriumi osakonnajuhataja) kvantita-
tilvsetel eesmérkidel pohinevast liiklusohutusplaanist ning
Anneli Tanttu (Soome Transpordiministeeriumi juhtivinse-
ner) eri organisatsioonide ja asutuste osast liiklusohutuse
parandamisel.

Ulal vasakult: Peeter Prooses, Aivar Tammeveski ja Andrus

Priikk (Eesti)
All vasakult: Walter Lyders (Saksa LV), VjatSeslav Antosin ja
Igor Nalivaiko (Eesti) Fotod: E. Vahter
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Harri Kuusk oli ndus kommenteerima Teelehele seminari-
muljeid ning vastama monele kiisimusele.

Harri Kuusk, seminari peakorraldaja, Te olete osa vot-
nud paljudest taolistest rahvusvahelistest liiklusohutusalas-
test kohtumistest. Kuidas seekordne seminar onnestus?

Peale selle, me teame, et Pohjamaades on liiklus mitu
korda turvalisem kui Eestis, teistes Baltimaades voi enami-
kus Ida-Euroopa maades? Mis on ikkagi peapohjus(t)eks, et
meie liiklus on turvalisusest kaugel? Kas tuleks otsida vas-
tust nditeks kiisimusele, miks autojuht rikub kiiruspiiran-
guid, eirates sel moel mitte iiksnes seadust liiklemise kohta,
vaid seadust koige iildisemas mottes? Koik seadused on tiit-
mise vaatenurgast vordsed, neid ei jaotata tihtsamateks ega
tiithisemateks. Seadused on selleks, et seda tiita. (Voi ehk
vastupidi — selleks et neist korvale hiilida?) Miks riik suh-
tub leigelt seaduste rikkujatesse iildse ja liikluseeskirja rik-
kujatesse eriti? Ehk on seaduseandjate hulgas teatud kriiti-
line mass inimesi, kellele endile on tiilikas liikluseeskirja
tiita? Olen kindel, et liikluseeskirja tiitmata jitmine osutab
pehmelt oeldes juhi napile moistusele, mis ei suuda talitseda
tungi ohjeldamatult kihutada. Kui seadusrikkumisi (ehk ku-
ritegusid) on iildse arvukalt, siis eriti ohtrasti on neid liiklu-
ses. Kiitumiskultuuri ja sellest tulenevalt ka liiklemiskul-
tuuri napib. Kultuuri tous laiemas mottes toetaks kultuuri
tousu ka liikluses.

Norra ja Rootsi on seadnud oma riikliku liikluspoliitika
eesmiirgiks jouda hukkunute ja raskelt vigastatute arvus
nullini. Moistagi voib see eesmiirk jidda saavutamata, ent
selle poole tuleks piiiida. Uhtaegu on kummaline kuulda, et
Eesti ja enamik teisi maid plaanivad hukkunute tasemeks
tulevikus teatud arvu, ehkki see on kiill oluliselt viiksem
kui praegu. Meie voiks ju ka seada sihiks nullvariandi? Mis
siis, et selleni joudmine votab kauem aega.

Kas voib viita, et Eestis on olemas oma riiklik liiklus-
ohutuspoliitika? Kas Eesti on tina oma liiklusohutuspoliiti-
ka arengus laias laastus samal joonel nagu teised Balti-
maad?

Kas vaoiks vétta kokku, mida Eestis tuleb teha tina ja li-
hiaastatel liikluse turvalisemaks muutmiseks?

Kui rddkida Baltimaade ja Pohjamaade iihisseminarist,
kus kaésitleti liiklusohutuse parandamise teid ja vOdimalusi
Balti riikides ja P3hjamaades, siis tuleb Gelda, et seminar
kandis kahte eesmaérki: vahetada liiklusohutusalast infot eri
riikide spetsialistide ja poliitikute vahel ning teadvustada sel-
le sotsiaalse probleemi poliitilist tdhtsust. Selleks oli semina-
rile igast osavdtjariigist kutsutud viis poliitikut ja viis asja-
tundjat. Peab kohe iitlema, et meie poliitikute huvi oli suhteli-
selt tagasihoidlik: kui Norrast ja Létist osales mitu
parlamendiliiget, siis Eestist kahjuks vaid iiksainus. Viimane
osutab sellele, et veel ei ole kiillalt hdsti paljude teadvusse
joudnud see, et liiklus, see igapdevane asi, kus hukkub igal
aastal umbes 300 inimest, on &ddretult tdhtis ja {iha teravnev
probleem. Sellegipoolest tuleb seminari lugeda igati kordaldi-
nuks, sest sealt saadud info oli tdesti védga asjalik ja kontsent-
reeritud. Mitmed esinejad teatasid, et kuuldu pdhjal kavatse-
vad nad korrigeerida oma seisukohti, kavandatavaid liiklus-
ohutusmeetmeid ja litklusalaseid visioone, sest info oli véga
iiksikasjalik ja pani osalejaid liiklusohutusprobleemidele pal-
juski teisiti vaatama. Voib viita, et riikidel on tiksteiselt tisna
palju dppida, olgu siis Baltimaadel PGhjamaadelt voi ka vas-
tupidi. Uks ndide. Leedus kasutatakse vanemate inimeste liik-
luskéditumise parandamiseks kiriku mdju, samas Leedus on

asutatud liiklusohutuse Opetajate kutseiihing (assotsiatsioon)
ja litkklusohutuse kool. See néitab Leedu voimet niha tulevik-
ku, silmas pidades, et autostumise tase seal on mérksa viik-
sem kui Eestis. Siiski on Baltimaad praegu need, kellel on
tarvis Oppida, teiste dpetamise osa ei ole kuigi markimisvaar-
ne. Ka on tdhtis jitta tegemata need vead, mida PShjamaad
on oma arengus kogenud. Kuigi jah, inimene on tavaliselt
umbusklik ega soovi harilikult teiste vigadest dppida, “eelis-
tades” vigu korrata.

Kordaminekuks peab lugema ka seda, et Eesti sai semina-
ri kdigus tutvustada kogu Ladnemere regioonile oma problee-
me ja nende lahendamiseks kavandatavaid teid. PGhjamaade
eksperdid hindasid Eesti probleeme {ipris tdsisteks ja nende
lahendamist vaevandudvaiks.

Téhelepanuta ei saa jétta seminaril késitletud nn. nullvisi-
ooni, mida Rootsis vdgagi hoolega ellu viiakse. Rootsi on sel-
les asjas pioneer. Ka Norras tootatakse sama eesmargi nimel.
Visiooni sisu, eesmirk ja pdhimdte on see, et liikluses ei tohi
keegi hukkuda. See on pShimétteliselt uus 1dhenemine ja sel-
lele pohimdttele on ldhenemas ka teised riigid. Eesti pole se-
da eesmairki avalikult kuulutanud, sest meil on kdigepealt tar-
vis saada jagu mahajdamusest PGhjamaadega vorreldes. Mai-
niksin siinkohal Leedut, kes ei ole praegu seadnud
eesmargiks liiklusdnnetustes hukkunute vahendamist, vaid
peab esmaiilesandeks peatada hukkunute arvu kasv. Hukku-
nute arvu hakatakse vdhendama jérgmisel etapil. Ega
Rootsiski ole nullvisiooni elluviimine lihtne, see nduab sot-
siaalseid kokkuleppeid nii liiklejate gruppide kui ka poliitilis-
te joudude vahel.

Miks Pohjamaad on hakanud Baltimaadega liiklusalast
koostood tegema?

Praegu on liiklemine Pohja- ja Baltimaade vahel pdris
vaba. Kui Pohjamaade kodanik, kes on harjunud turvalise
litkklusega oma kodumaal, jouab niiteks Baltimaadesse, ootab
ja loodab ta, et sama turvaline on ka siin sdita. Samuti on
vaja, et Baltimaade autosditja, liigeldes Pohjamaades, oskaks
seal moistlikult soita, kujutamata endast ohtu sealsele liiklu-
sele. Teiseks pdhjuseks on ndhtavasti see, et kuivord Pdhja-
maade liiklusohutuse tase on korge (seda tuuakse maailmas
eeskujuks), siis miks mitte oma kogemusi jagada teistega.
Teame ka, et liiklusohutusse paigutatud raha tuleb {ihiskonna-
le kiillaltki kiiresti tagasi (ndteks 5 — 6 korda kiiremini kui
tee-ehitusse paigutatu). Rohutan, et kogu iihiskonnale, mitte
konkreetsele ministeeriumile, asutusele voi ametnikule.

Liiklusohtlikkuse peapdhjustest. Analiilis osutab sellele,
et Eestis on 5 — 6 korda ohtlikum sdita kui nditeks Soomes,
Rootsis, Norras voi Taanis. Kui vaadata teid, siis need pole
sealsetest eriti halvemad (nt. peateede osas), ka autode osas
voib vaielda selle iile, missuguse tehnilise tasemega autod lii-
guvad meie maanteedel, et olla ohtliku liiklemise iiks peapdh-
jusi. Meil liigub suur hulk vanavditu autosid, aga ka vigagi
uusi ja héid, millest eeskitt autode turvalisuse taseme erine-
vuste tottu tekib liikluses nende vahel teatud konflikt.

Siiski peitub pdhipdhjus liiklejas, olgu ta siis autoroolis,
jalgrattal voi jala kdiimas. Kiisimus on liikleja liikluskultuuris,
liikluskasvatuses ja hoiakus. Kui Soomes on igast 1000 kont-
rollitud autojuhist alkoholijoobes kuus, siis Eestis on niisugu-
seid 20 ehk iile kolme korra enam. Selle niitaja jirgi on meie
liikluskultuur kolm korda madalam. See pole ainuke p&hjus,
vihene on liiklejate liikluskasvatuse, nende ettevalmistuse ja
koolituse tase pluss digete hoiakute puudumine. Ka ei saa {it-
lemata jitta, et meie jirelevalve ja mdjutusvahendid on olnud
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ebapiisavad. Voime rddkida suurest arvust kiiruseiiletajate
avastamisel, aga kui vootrajale astujale ikkagi teed ei anta ja
talle otsa sdidetakse, siis v3ib viita, et sirgel maanteel kiiru-
seiiletajate tabamisel tehtud t66 on jddnud tulemusteta. Tarvis
oleks nidha liiklusohutusnéitajate diinaamikat, kuidas see on
muutunud, kas t60 liikluse tervendamiseks on tulemusi
annud, kas punast tuld ikka peetakse keelavaks.

Meie teedevork, mis on vdga arenenud, ei ole tihtlaselt va-
rustatud piisava liiklusinformatsiooniga (teel olles vdib lausa
dra eksida), katted on ebatasased, teeddred ohtlikud (teelt vil-
ja soites voib holpsasti puu iiles leida). Selles méttes jiib
meie teedevdrk kasvavast liiklusest maha. Olukorra paranda-
mine selles vallas aga nduab mitu korda rohkem kulutusi kui
nditeks propagandakampaaniates dpetada inimest ja veenda
teda kasutama jalakaijahelkurit, mis meil Eestis on juba piris
populaarne ning igas kaupluses saadaval. Helkuri hind ei ole
korge. Niiiid, kolm aastat parast helkurikampaania algust vi-
me kinnitada, et helkurit kasutatakse, kuigi mitte 100-prot-
sendiliselt.

Probleem, kas seadus on tiditmiseks voi mitte, voi milli-
ne seadus on tditmiseks, milline mitte, on iihiskonnas olnud
olemas ajast aega. Selle probleemi lahendamist liikluse alal
voiks ette kujutada ka lihtsustatult: toimub lihtne valik — kes
ei kditu liikluses seadus- ja mdistuspéraselt, see hukkub. Ent
koige kurvem on sel juhul asjaolu, et pahatihti kannatavad
need liiklejad, kes ei ole milleski siitidi. Niisugune valik
oleks liiga julm, sellel ei tohi lasta toimida. Sellepérast tuleb
iithiskonnal ohtlike sditjate suhtes midagi ette votta. Palju on
rddgitud karistuste karmistamisest. Leedu karmistas 1990.
aastate alguses Balti riikides esimesena oluliselt trahve ja
muid mdjutusvahendeid liikluseeskirja rikkujate suhtes, ent
selle moju osutus lithiajaliseks (aasta, poolteist), sest sellega
harjuti ning leiti voimalusi karistusest korvale hiilida. Asja-
tundjad kinnitavad, et oluline ei ole karistuse karmus, vaid
hoopis rikkumise fikseerimine ja avalikustamine. Teisisonu,
kui inimene teab, et tema iihiskonnavastane tegu liikluses ei
jad avalikkuse tdhelepanuta, siis on see tulemuslikum. Kui
monele prominendile 6eldaks, et tal on nii- ja niipalju rikku-
misi, ja kehtiks veapunktisiisteem, siis oleks ta juba ammu ja-
lamees. See paneks paljusid mdtlema, aga kahjuks paneb
mdtlema ka otsustajaid. Sellepérast kardan, et paljud head et-
tepanekud, normaliseerimaks olukorda maanteedel ja tinava-
tel, on kas tahtmatult voi tahtlikult pidurdatud. Kiill tuuakse
seejuures igasuguseid pohjendusi, nagu niiteks sedagi, et
meie inimesed ei ole selleks veel valmis (!?). Samal ajal tu-
leks ikkagi kiisida, kui kaua tuleb kannatada olukorda,
kus teatud kontingent peab normaalseks seda, et nendel
on voimu, raha ja head autod ning nende jaoks iikski ree-
gel ega eeskiri ei kehti ja kéike on voimalik rahaga Kinni
maksta. Selline suhtumine viib 1dpuks niisugustele rinkadele
tagajdrgedele, nagu meil suvel oli. Kui me soovime lastele
anda korraliku liikluskasvatuse, tuleb meil — kasvatajatel —
esmajoones endal tdita ohutu liikluse ndudeid, sest punast
tuld eirates voi liikluspiirangut rikkudes nullime kogu oma
kasvatust66 ning valitsema jddb ikka seesama pdhimdte, et
(liikklus)seadusest voib mo6da hiilida.

Eesti omast riiklikust liiklusohutuspoliitikast riikides
tuleb kinnitada, et see on olemas, kas vdi seaduste ja muude
reguleerivate aktide néol. Siiski peab méonma, et see ei ole
veel kiillalt tulemuslik. Sellepdrast ongi tarvis n.-6. rahvus-
likku liiklusohutusprogrammi, kus on kokku lepitud esma-
sed iilesanded ja kaugemad eesmirgid. Vorreldes meid teiste

Balti riikidega, on meie autostumise tase praegu (ka eelmistel
aastakiimnetel) Latist ja Leedust kdrgem. See on tekitanud
meile suuremaid liikklusohutusprobleeme varem kui 1duna-
naabritele. Teisalt dpivad 16unanaabrid meie puudustest ja vi-
gadest (meie ka nende vigadest), aga samuti tulemuslikest
abindudest (Latis hakati tulesid kasutama meie eeskujul, sa-
muti tehti kohustuslikuks talverehvide kasutamine). Mdnes
asjas on Eesti olnud pioneeriks, alates niiteks motokiivritest,
turvavoddest ja dsjamainitud ldhituledest ning talverehvidest.
Seadusandluse ja karistuspoliitika poolest on Eesti olnud md-
nevorra leebem. Leedus on kehtestatud veapunktisiisteem,
mida meie loodame siin panna toimima alates 2000. aastast.
Me kolm 6pime iiksteiselt ja soovime koos vahet PGhjamaa-
dega vdhendada.

Seminaril ei kisitletud teede tehnoseisundi, iseiiranis
talvise libeduse moju litklusohutusele. Mida sellest arvata?

Teede talvine olukord on kiill oluline tegur, kuid mitte
peamine, sest maailmapraktika on niidanud, et palju oluli-
sem on inimese kiditumine. Teede osa on suhteliselt viike,
ehkki sedagi ei saa kahe silma vahele jéitta. Miiravaks saab
meetmete kompleks, mitte iiks abinou eraldi rakendatu-
na. Rahvuslik liiklusohutusprogramm peabki tagama kdigi
abindude iiheaegse rakendamise, mille hulgas on ka teede
tehnoseisundi parandamine. Viimase tulemusel vdib tdsta kii-
rust, ent Kui autojuht jiib endiselt rumalaks, siis tulemus
jadb saavutamata (nagu kinnitab Rootsis tehtud uurimus).

Eesti liiklusohutuse edenemiseks vajalikud suunad annab
meie liiklusohutusprogramm aastani 2010. Selle mirksdnad
on:
liikluse jérelevalve
liikklejate koolitamine
liikluse planeerimine
liikkluskeskkonna parandamine
liiklejates digete hoiakute kujundamine

Paar lisakiisimust. Kuidas suhtute sellesse, et raadio-
Jjaam Sky+ aeg-ajalt teavitab, kus politsei parajasti on liik-
lust kontrollimas?

See on eetikakiisimus. Kui tihiskond sallib sellist iihis-
kondliku turvalisuse eiramise vdtet, iihiskonna digusnormide
eirajate hoiatamist, kaasa arvatud ka seda, et infot kasutavad
muud kurjategijad, siis peegeldab see ainult iihiskonna ma-
dalat eetilist taset, selle monede liikmete taset eriti. Liine-
riikides on taoline asi rangelt keelatud. Meil on see seadus-
andlikult reguleerimata.

Palun kommenteerige vaidlust selle iile, kas liikluspolit-
sei tohib kontrollida kiirust salaja (n.-o. péosast).

Selle iile polemiseerivad need inimesed, kes kardavad,
et neid kontrollitakse. See oleks nagu tihiskonna iiks haigu-
si. Minul isiklikult on tdiesti iikskdik, kus kontrollitakse. Mi-
nule kui liiklusspetsialistile on oluline, et kontrollimine, olgu
varjatud vOi varjamata, oleks tulemuslik. Vajalik efekt seis-
neb ohutu kiiruse tagamises antud liiklusoludes, saavutatagu
see siis varjatult tegutsedes vOi mitte. Léddnes kasutatakse
laialdaselt automaatset kiiruskontrolli koos hoiatuse vdi ka-
ristuse kohaldamisega seal, kus kontrollitakse. Need kohad ei
ole téhistatud (avalikustatud). See oleks nagu lapse filosoofia,
et pange see kontrollija minust kaugele, siis ma vdin koerust
teha. Lapsik motteviis!

TEELEHT tinab Harri Kuuske!
Kiisinud ja vastused vahendanud E. Vahter




Uue Kirevere silla ehitamise otsuse langetas Maanteeamet
1995. a. Jargmisel, 1996. a. tegi Maanteeameti Tehnokeskus
trassi valiku ja koostas projekteerimistingimused. 1997. a.
kuulutas Maanteeamet vélja riigihanke Kéarevere silla ja pea-
lesditude projekteerimiseks ning ehitamiseks ja leping ehituse
peatoovotja A4S EMV-ga allkirjastati 15. septembril 1997.

Kérevere silla pikkus on 99 m, sdiduosa laius 13,0 m,
konnitee laiusega 1,5 m on iihel pool. See on eelpingestatud
armatuuriga kolmeavaline raudbetoonist raamsild. Silla avad
on pikkustega 24,0 m + 42,0 m + 24,0 m.

Kaérevere silla ehituses rakendatud eelpingestuse meetod
on Eesti sillachituses esmakordne — kasutatud on armatuur-
trosside pingestamist pérast kohapeal betoneeritud avaehituse
kivinemist.

Silla kaks peakandjat on armeeritud tavalise armatuuriga
ainult konstruktiivselt. Avaehituses esinevate paindemomen-
tide vastuvGotmiseks on pingearmatuur (vt. joon. lk. 5). Poik-
jou votavad vastu pingearmatuur ja armeeritud betoon. Pin-
gestatud trossikimpe on kummaski peakandjas kaheksa. Neli
nendest (nr. 1, 2, 3 ja 4) ulatuvad silla iihest otsast teise. Neli
trossi (nr. 5, 6, 7 ja 8) on aga iihest otsast ankurdatud betoo-
nisse umbes 1/3 otsmise ava kaugusel joesambast, teine ots
avaneb umbes samas kohas talastiku betoneerimisel jaetud
kastis, mis pérast trosside pingestamist tdideti betooniga. Pin-
getrossid on paigaldatud enne talade betoneerimist kaitseto-
russe (J 98 mm). Trosside pingestamine toimus pérast ava-

Piltidel iilalt:  lindi on lahti l6iganud Tartu maavanem
Jaan Ounapuu, teede- ja sideminister Toivo Jiirgenon, AS
EMYV juhatuse esimees Jaanus Otsa ja Maanteeameti peadi-
rektor Riho Sormus

* esimene ametlik avatud sillast iilesoitja

Fotod: E. Vahter
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Uus Kdrevere sild avati 15. septembril 1999 kell 15.
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ehituse betooni kivinemist. Trossikimbud, mis koosnevad 15
iiksiktrossist (trossikimbu iildine ristlikepind on 2250 mm?),
pingestati spetsiaalsete hiidrauliliste tungraudadega, iga tros-
sikimp jouga 2985 kN. Summaarne eelpingestav joud silla
kogu ristldikes on 4776 tonni, mis tekitab trossis pinge 13,3
tonni/cm®. Trossikimbud 1, 2, 3 ja 4 pingestati samaaegselt
kahest otsast, kimbud 5, 6, 7 ja 8 iihest otsast, kuna teine ots
oli ankurdatud betoonisse. Pingetrossid on ankurdatud kiilan-
krutega. Pérast trossikimpude pingestamist trosside juhttorud
injekteeriti (tdideti tsemendi baasil valmistatud spetsiaalse se-
guga).

Silla sdiduteeplaat on tavalise armatuuriga.

Teist tiilipi pingbetoonist sildu on Eestis mitmeid. Niiteks
Kanama viadukti avaehitus on piki silda monteeritud plokki-
dest pingbetoonsild (nn. $aslokk), mis on samuti ainuke selle-
laadne Eestis. Keelbetoonist monteeritavate taladega (arma-
tuurivardad pingestatakse vormis enne tala betoneerimist) sil-
du on Eestis paarkiimmend.

Tee Ogvendusele ehitatud silla pealesditude pikkus on
1,73 km. Ehitatud on ka perspektiivse I klassi maantee teise
suuna mulde alumine osa, mis on vana joeséngi kohal ehita-
tud tdiskorguseni viltimaks vdimalikke vajumisi edasiehita-
misel, sest need voiksid tasakaalust vélja viia juba ehitatud
tee.

Silla pealesditude osas on uudset, Eesti tee-ehituses esma-
kordselt rakendatut:

* see on esimene l6ik Eesti maanteedel, kus kahel pool
teed on ulukite kaitsepiire

* nii pealeséitudel kui sillal on uudse konstruktsiooniga
porkepiire ja kdsipuud

e tohustamaks tehnilist kontrolli mulde vajumise iile ehi-
tuse ajal ja ekspluatatsiooni vdltel, on paigaldatud siiva-
reeperid

1956. aastal valminud raudbetoonsild jddb oma edasist
saatust ootama, kui Kdreveret hakkab ldbima esimese
klassi maantee.

Foto: E. Vahter

Nagu mainitud, oli kogu objekti peatdovotjaks 4S EMV,
kes tegi pohilised ehitustdod sillal. Pohitood silla pealesditu-
de ehitusel tegi alltoovotja A4S TREF. Objekti peaprojekteeri-
ja oli AS EA Reng, silla projekteeris Tampereen Silta-
tekniikka. Spetstdddel osales ka teisi. Uldse véttis Kirevere
silla ja pealesditude projekteerimisest ning ehitusest osa 31
ettevotet ja asutust.

JAAN LINNO

Karevere silla eelpingetrosside paigutuse skeem.

UUS PAARDU SILD

Uue Piidrdu silla ehitamine vanale kohale Tallinna — Pérnu
maanteel otsustati Maanteeametis 1997. aasta siigisel. Alu-
seks oli Maanteeameti Tehnokeskuse poolt tehtud asukohava-
lik.

Sobiva arhitektuurse lahenduse saamiseks kuulutati vilja
voistupakkumine eelprojektile, kuhu laekus 12 t66d kuuelt
firmalt. Parimaks (atraktiivseimaks) tunnistati Ehituse &
Tarkvara AS poolt pakutud komposiitsild. See on konstrukt-
sioon, kus kahest eri materjalist konstruktsioonielemendid —
raudbetoonist silla pealisehitus ja terasest raamkandjad —
tootavad iihiselt koormuste vastuvotmisel. Sellise pohimdtte-
ga sildu on Eestis veel kaks: Kalma sild Ida-Virumaal (ehita-
tud 1997) ja Parnu Kesklinna sild (nimetatakse ka Vanaks
sillaks).

Valitud eelprojekti pohjal kuulutati védlja riigihange silla
projekteerimiseks (t60jooniste koostamine) ja ehitamiseks.
Selle konkursi voitis viie osaleja hulgast 4S Via Pont, kelle
pakkumine oli odavaim.

Leping peatoovotjaga allkirjastati 8. juulil 1998. a.

1998. a. siigisel valmis ajutine iimbersGidutee, kus kasuta-
ti inventaarset metallsilda SARM, detsembris 6hiti vana kaar-
sild ja k.a. augustis lasti liiklus iile uue silla. Uue silla pikkus
on 46,5 m, sdiduosa laius 12,5 m, konniteed kahel pool 1,5 m
laiad.

Silla peakandjateks on viis kaldtugedega terasraami
(skeem “jooksev hirv”), mida iihendab monoliitsest raudbe-
toonist sdiduteeplaat.

Ehituse peatdovatjaks oli AS Via Pont, kes tegi ka peami-
sed ehitust6od.

Té6joonised koostas VPn Projektbiiroo OU.

Metallkonstruktsioonid valmistas ja paigaldas A4S Monik
(iiks endisest Dvigatelist viljakasvanud firmadest).

Silla peales6idud ehitas AS Teede REV-2.

PEETER KLAUSEN
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Ueidi ojulugu

KAREVERE
SILLAD

Praeguse Tallinna - Tartu maantee Emajoe tiletuskohal Kare-
veres on omapdrane pikk ja keeruline ajalugu. Otseseid and-
meid muinas- ja keskaja kohta ei ole. On teada, et kuni 1922.
aastani iiletati joge parvega.

Kuigi juba 1912. a. koostas Liivimaa Maakultuuribiiroo
silla eelprojekti, jéi see I maailmasdja tottu ellu viimata.

1922. a. ehitas Tartu Maavalitsus Kéareverre ujuva ehk nn.
nahksilla, mis héiris tunduvalt laevaliiklust ja palgiparvetust.

1926. a. vottis Teedeministeerium silla ehitamise oma
ehituskavasse, soovitades seda lahendada puitkaarsillana.

1928. aasta algul toimunud ehituse voistupakkumise tule-
musena osteti dra ins. A. Johansoni t66, mida Tartu Maavalit-
sus pidas sobivaimaks (raudbetoonist konsooltalasiisteem sil-
letega 10,5+27,0+10,5 m).

14. dets. 1928 kell 21.15 aga varises ilmsete ehitusvigade
tottu dsjavalminud betoonsild kokku. See siindmus on Eesti
maanteede ajaloos tuntud kui Kdrevere silla avarii.

Kui 1934. a. Teedeministeerium koostas Eesti suurte sil-
dade ehituskava, siis voeti sinna ka uue Kérevere silla rajami-
ne. Toopakkumiste tulemusena ehitas silla Soome firma OY
Cyclop (jatkuvtalana 19,7+27,3+19,7 m). Sild sai valmis
1937 a

II maailmasdjas sild purustati ning kaks korda (1942 ja
1945) rajati tilekaiguks tilesvoolu ajutine puitsild.

Jarjekordne raudbetoonsild ehitati gerbertalana vanadele
sammastele eelnimetatud avadega, millele lisandusid veel
kaldakonsoolid a 8,6 m. See sild sai valmis 1956. a. Enamik
avaehitusest betoneeriti kiilmal ajal soojakutes, mis ajapikku
to1 esile oma halvad kiiljed. Aeg tegi oma t60, sild vananes
suhteliselt kiiresti ja jdi ka kaasaegsele liiklusele kitsaks.

PAARDU SILLAD

Velise joe tiletamiseks Padrdus rajati 1918. a. puitsild. Peatselt
tekkis aga vajadus pisisilla ehitamiseks. Juba 1931. a. kavatse-
ti kuulutada selleks vélja voistupakkumine. See sai 16plikult
teoks 1934. a., mil valiti majanduslikku kiilge ja kohalikku
geoloogiat arvestades  staatiliselt méddramatu mono-
liitraudbetoonkaarsilla projekt. Ehitas firma G. Pang. Ehitus-
toid tehti 1935. aasta maist kuni detsembrini. Hilisel
stigistalvel tehtud vigased betoonipinnad torkreteeriti iile jarg-
misel aastal ja 1936. aasta stigise hakul voeti sild 16plikult vas-
tu. Silda remonditi tosiselt 1966 / 67, kuid siiski jdi ta
kaasaegsele liiklusele kitsaks (s6idutee vaid 5,5 m) ning esines
ka tosisemaid kontruktsioonidefekte.

AADU LASS

i

o

tal. Kaarsil-

Ulemisel pildil: Pédrdu silla ehitamiselt 1935. aas
la raketis on valmis.

All: = Pddrdu silla avamiselt 13. septembril 1999. Komisjoni
litkmed takseerimas silda altpoolt

* Silla avamisel oli kohal kenake hulk kohalikke elanikke, neist
iiks teadis rddkida mondagi eelmiste Pidrdu sildade ehitamis-
Fotod all: E. Vahter

loost.




KOPENHAAGEN

21\

4\

ROOTSI

21 teedeinseneri Maanteeameti organisatsioonist ja teede-
firmadest kiilastasid 31. aug. — 5. sept. sajandilopu suurimaid
tee-ehitusobjekte Euroopas — Suur-Beldi silda (avati liiklu-
seks 14. juunil 1998) ning iile Sundi viina ehitatavat silla-
kompleksi (avatakse liikluseks jargmise aasta juulis).
Onnestunud ning igati kasulikuks osutunud dppereisi korral-
das Tehnokeskuse koolitusosakond. Autobuss telliti reisibii-

roost TTIT Reisid.

Reisiskeem oli jargmine:

B teisipdeval, 31. aug. laevaga Tallinnast Stockholmi.

B kolmapieval, 1. sept. bussiga Stockholmist Kopenhaage-
ni.

B neljapéeval, 2. sept. Suur-Beldi sillamuuseumi kiilastus,
tutvumine sillaga nii korvalt kui ka pealt. Varastel ohtu-
tundidel linnaekskursioon Taani Eesti Seltsi energilise
esinaise pr. Karin Anderseni vaimukate giidikommentaa-
ridega.

B reedel, 3. sept. pohjalik tutvumine Sundi véina sillakomp-
leksiga: Taani-poolse sillamuuseumi kiilastus ja ekskur-
sioon tunnelisse, mis moodustab iihe osa Taanipoolsest
sillakompleksist. Siis meie jaoks tdenéoliselt viimane
praamisdit tile Sundi vdina Taanist Rootsi ja seejérel tut-
vumine Rootsi-poolse sillaosaga, kolossaalse mullatoode-
mahuga pealesditudega ja Malmé linna uue kavandatava
transpordiskeemiga. HilisGhtul sGit 66bimispaika Jonko-
pingis.

B laupdeval, 4. sept. kodutee algus. Bussisdit Jonkopingist
Stockholmi, sealt laevale ja

B piihapéeval, 5. sept. jdudmine koju.

Reisi ilmestas kaunis hilissuvine ilm. O8d Kopenhaagenis
olid sumedad ning taevas téis miljoneid tahti. Kanalite musta-
vas vees peegeldus tdnavavalgustus ja drireklaam. Hiliste
jalgratturite helkurid vilksatasid siin-seal kui helenduvad
poltergeistid.

Nii Suur-Beldi silda kui ka ehitatavat Sundi véina silda on
ajakirjanduses aeg-ajalt kas pealiskaudselt (ajalehed) voi siis
suurema pdhjalikkusega (ajakiri “Ehitaja”) késitletud. Jargnev
kokkuvdte molema sillakompleksi olemusest on koostatud

/ TAANI

SJALLAND

L ULE

MALMO

mitme allika pShjal ning kiesoleva kirjutise koostaja ei pre-

tendeeri ainuautorlusele.

Suur-Beldi sild

Suur-Beldi viin (taani Store-Beelt, ingl Great Belt) asub Taani

saarestiku kahe suurema saare — Sjzellandi (ingl Zealand) ja

Fyni (ingl Funen) vahel. Viina laius on 11 — 30 km. Fyni saare

ja Jiiiiti poolsaare vahelisele Viike-Beldi vidinale valmis 1935.

aastal kombineeritud maantee- ja raudteesild, millele 1970.

aastal lisandus dubleeriv kolmerealine maanteesild.

Piisitihenduse puudumine Sjeellandi (saarel asub Kopen-

haagen) ja teiste Taani provintside vahel jagas riigi kahte pea-

aegu vordse elanikkonnaga osasse ning poolitas ka riigi
maantee- ja raudteevorgu.

1987. aastal kinnitas Taani parlament Suur-Beldi viina

sillakompleksi ldhteiilesande:

B sillakompleks libib viikesaart Sprogy ja tagab nii maan-
tee- kui ka raudteeiihenduse;

B idapoolne sillaosa Sjelland — Sprogy ehitatakse maantee-
sillana;

B raudteeliikluseks 16igus Sjelland — Sprogy ehitatakse vee-
alune tunnel;

1) vdina 6kosiisteem ei tohi kahjustuda — Léidnemere po-
hiline veevahetus toimub Iibi Suur-Beldi viina,

2) navigatsioonitingimused ei tohi muutuda — laevade
transiitmarsruut libib Sjcellandi — Sprogo vahelise
vdinaosa.

Suur-Beldi sillakompleks on 18 km pikk ning kuulub maa-

ilma suurimate ehitiste hulka. Sillakompleksi kuuluvad:

B Idasild (Ustbro, East Bridge) vahemikus Halsskov (Sjel-
landil) — Sprogy. See on 6790 m pikkune rippsild, suuru-
selt teine maailmas. Sildeava kahe 254 m kérguse piilooni
vahel on 1624 m. Idasild on kogu sillakompleksi kaalu-
kaim osa ning oluline orientiir Suur-Beldi viinas.

B Idatunnel (Usttunnel, East Tunnel) vahemikus Halsskov
(Sjellandil) — Sprogy, mis on 8025 m pikkune merepohja
puuritud topelttorutunnel, maksimaalne siigavus merepin-
nast 80 m.

Kummaski tunnelitorus on iiks réopapaar. Pikitunneleid

tihendavad 31 ristisuunalist abitunnelit.




B Liddnesild (Vestbro, West Bridge) vahemikus Sprogo —
Knudshoved (Fynil). See on 6611 m pikkune Euroopa pi-
kim kombineeritud sild (maantee + raudtee).

Autotee Suur-Beldi sillal on 4-realine + 1 lisarada kum-
maski suunas. Sdidutee maksimaalne kdrgus merepinnast on
72 m, et aga sild on pikk, ei tileta pikikalle 2,1%.

Ulesait sillast on tasuline. Tollipunktis Halsskovis (Sjel-
landil) on 8 sdidurada + 2 lisarada kummaski suunas. Silda
haldab SUND & BALT Holding AS.

Liiklusohutus Suur-Beldi sillal

Taani suurematel sildadel toimunud liiklusdnnetuste sta-
tistika nditab, et liikklusdnnetusi toimub 0,10 — 0,12 juhtumit
1 mln kilomeetri kohta. Arvestades liiklussagedust Suur-Beldi
sillal, on oodata keskmiselt 25 liiklusdnnetust aastas, millest
10 on tdsisemad ja vajavad pédsteteenistuse abi.

Analiiiisi alusel toimub enamik liiklusdnnetusi tugeva tuu-
le voi libedate teeolude tdttu. Pohiliseks liiklusdnnetuste ph-
juseks on juhi oskamatus valida ebatavaliste teeolude korral
sobiv liikumiskiirus. Selleks et vihendada liiklusdnnetuste
toimumise vdimalust, informeerib politsei sillapiirkonnas liik-
lejaid pidevalt tuule tugevusest, suunast ja teeoludest vastava
signalisatsiooni- ja margisiisteemi kaudu.

Sproge saare meteoroloogilised vaatluspunktid asuvad
ca 70 m korgusel merepinnast, mis vastab Suur-Beldi silla
maksimaalsele korgusele. Vaatlusi tehakse juba 20 aastat.

Liiklus sillal on eriti tundlik kiilgtuule suhtes. Taanis on
tilekaalus ldénetuuled ning silla konstrueerimisel on seda ar-
vestatud. Ladnesild on tuule suhtes vihem tundlik ning seetdt-
tu kasutatakse seal tuule suuna ja tugevuse nditamiseks tavali-
si meetodeid (“tuulesokid”, infotahvlid). Idasillal aga kujutab
kiilgtuul sdidukitele suuremat ohtu, seetdttu on ka meetmed
rangemad. Niiteks on tormi-iilide puhul (tuule kiirus > 20
m/s, esinemissagedus umbes 10 tundi aastas) lubatud liiku-
miskiirus sillal 50 km/t, tormi korral (tuule kiirus > 25 m/s,
esinemissagedus umbes 1 tund aastas) on sild suletud.

Sproge saareosas asuval sdiduteel kasutatakse tavalisi
kaitsepiirdeid, Léaanesilla kaitsepiirded on samad, mis teistelgi
sildadel, kuid Idasilla kaitsepiirded on projekteeritud korge-
mad (130 cm) ja vastupidavamad (150 KN = 15 tonni). Kui
kdigele vaatamata juhtub sillal dnnetus, on hadaabitelefonid

8

Vaade Suur-Beldi sillale
Foto: Allan Allik

paigutatud kummaski suunas 600 m intervalliga. Telefonid on
otseithenduses Slagelse politseijaoskonnaga, kes kontrollib ja
reguleerib liiklust sillal.

Sillakonstruktsioonide tehnilise jarelevalve seadmestik
asub Halsskovi tollipunktis.

Laevaliiklust Suur-Beldi viinas juhitakse 66péev 14dbi
Laevaliikluse Keskusest (Vessel Traffic Service Center) Kor-
seris. 50 km sillast mdlemale poole on laevaliiklus jélgitav
radarite abil, mis asuvad 40 m kdrgustel mastidel Sproges,
Hovis (Langeland) ja Enebjergis (Fyn). Rahvusvaheline
transiitmarsruut 1dbib Idakanalit (Sproge ja Sjeellandi vahel).

Selle 10 000-tonnise tostejouga wjuvkraanaga tosteti paika

Suur-Beldi ja Oresundi silla suured plokid.

Foto: Allan Allik
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Oluline on kindlustada, et suured laevad ei kipuks ldbima
Laédnekanalit (Sproge ja Fyni vahel), sest Ladnesilla alt voi-
vad 1ébi sdita vaid maksimaalselt 18 m korgused laevad. Ida-
kanalit 1abib umbes 22 000 laeva aastas. Laevaliikluse
Keskuse iilesanne on votta sidet kurseerivate laevadega, vilja
selgitada nende marsruut ja informeerida neid sdidutingimus-
test. Kui miskipérast pole voimalik laevaga sidet saada, on
Keskusel digus kiirpaadiga laeva juurde soita.

PUSIUHENDUS ROOTSI JA TAANI VAHE

Sund (rts Oresund, taani Oresund) — viin Rootsi ja
Taani vahel

Sundi véina laius on 4 — 28 km, stigavus 8 — 38 m. Malmé
ja Kopenhaageni kohal jagab Saltholmi saar védina kaheks
osaks — Taani-poolseks Drodgeniks ja Rootsi-poolseks
Flinterendeniks.

Modda Drodgenit kulgeb tiheda liiklusega rahvusvaheline
laevatee ning sinna silda ehitada ei ole praktiline. Lisaks lae-
valiiklusele on Sundi vidinal vaga suur téhtsus keskkonna sei-
sukohalt — siitkaudu jGuab Kattegati vdinast Ladnemerre kor-
ge soolasisaldusega hapnikurikas vesi. Sama viina kaudu toi-
mub heeringate ranne. Saltholmi rannikul asub suur lindude
pesitsuspaik. Ehituspiirkonna ldhedusse jadb mitu kuurorti.

Piisiiihenduse rajamine Rootsi ja Taani vahele on
pdevakorras olnud iile saja aasta. Ettepanek tunneli ehita-
miseks tehti juba 1872. aastal, silda eelistati aga 1936. aastal
esitatud projektis. Kumbki variant ei tundunud piisavalt
praktiline.

1991. aastal joudsid Rootsi ja Taani valitsus otsusele, et
pusiiihendus peaks olema silla ja tunneli kombinatsioon. Mo-
lemat iihendaks merre rajatav tehissaar.

Projekti kohaselt on kogu trassi pikkus 16 km ning see
koosneb (Rootsi poolt vaadatuna):

B Malmést lounas, Lernackenis algab 7845 m pikkune sil-
lakompleks iile Flinterendeni. Sillakompleks on kolmeosa-
line:
idapoolne sild (Eastern approach bridge);
korge vantsild (High bridge),
lddnepoolne sild (Western approach bridge);

B Sillakompleks lopeb spetsiaalselt rajatud tehissaarel
Pepparholm;

Tehissaare lddnepoolsest osast saab alguse Drodgenisse

uputatud tunnel, mis lopeb Kopenhaageni eeslinna

Kastruppi (seal asub ka rahvusvaheline lennujaam) raja-

tud tehislikul poolsaarel, mille pindala on 0,9 km’.

Pisiithenduse rajamisel tuli ette ndha ka ulatuslik pealesdidu-

teede ja kaldarajatiste ehitamine nii Lernackenis Rootsis kui

Kastrupis Taanis.

Ladnemere looduskeskkonna kaitse seisukohalt ei tohi
ehitised mojutada Sundi vdina kaudu toimuvat looduslikku
veeringlust ega kalade ja lindude elamistingimusi (st kanali
ristldike vahenemine ei ole lubatud). Ehitise maskotiks valiti
kobras.

Ehitustegevuseks moodustasid Rootsi ja Taani Oresundi
konsortsiumi (The Oresund Consortium), mis ehituse valmi-
misel lakkab tegutsemast. Silla haldamise vdtab iile SUND &
BAEALT HOLDING AS, kes haldab ka Store-Belti silda.

Kogu sillakompleks on 2-korruseline. Ulatasandil on nel-
jarealine autotee ning alumisel tasandil kahe ré6pmepaariga
raudtee.

B Idapoolne kaldarajatis — Lernacken

Lernacken oli ldhedalasuva Limnhami lubjakivikarjddri

Jjddtmaa, mida kasutati ka ohtlike jddtmete ladustamiseks.

Enne ehitustéode alustamist puhastati piirkond hoolikalt.

Kaldarajatis pole iiksnes silla idapoolne kaldasammas,

vaid betoonkonstruktsioon, kust sillale suunduvad ka Mal-

most tulevad mootorséidukid ja raudtee.

B /dapoolne sild
Terastalasild, pikkus 3739 m, toetub 28-le betoonsamba-
le, silded on 140 m (kaldapoolsed silded 120 m).

B Korge vantsild

Pikkus 1092 m, peasille 490 m, toetub kahele piiloonile,

mille korgus on 203,5 m merepinnast. Laevatatava kori-

dori laius on 370 m, korgus laevaliikluseks ettencihtud
turvatsoonis 57 m. Silda hoiavad 80 paari vertikaaltasan-
dis vante.

B Lddnepoolne sild

Terastalasild, pikkus 3014 m, toetub 23-le betoonsamba-

le, silded on 140 m (kaldapoolsed silded 120 m).

Tehissaar Pepparholm asub viina keskel Saltholmi saa-
rest 1dunas. Pikliku kujuga, pikkus 4055 m, pindala 1,3 km®.
Siin, 558 m pikkusel viaduktil 1dheb sillalt tulev liiklusvoog
iihele tasandile ning suundub tunnelisse. Saarel on ka paral-
leelne raudteeldik rongide manddverdamiseks. Saarele nime
panemiseks korraldati konkurss. Mitmetest pakkumistest
eelistati kulinaarset varianti, sest peppar tahendab taani keeles
pipart. Niisiis Soolasaar ja Piprasaar.

Tunnel algab tehissaarelt Pepparholm ja viljub Kopen-
haageni dérelinna Kastruppi ehitatud tehispoolsaarel. Selle
uputatud torutunneli pikkus on ca 4 km, laius 42 m, kdrgus
8,5 m. Tunnelikarbis on kdrvuti kaks toru raudtee ja kaks
autotee jaoks (autotee on 4-realine), lisaks teenindus- ja varu-
valjapaasukoridorid.

Tunnel koosneb kahekiimnest 175 m pikkusest elemen-
dist, mis on kokku pandud kaheksast sektsioonist. Need val-
mistati Kopenhaageni pdhjasadamasse selleks spetsiaalselt ra-
jatud ajutises tehases, tunnelist umbes 12 km kaugusel. Ele-
mendid paigaldati merepdhja kaevatud siivendisse (et kanali
ristldige oluliselt ei vaheneks), kaeti nii kiiljelt kui ka pealt ki-
videst kaitsekihiga ja ankurdati lahe pohja lubjakivisse.
Drogdeni laevaliikluskoridoris jaib kaitsekuhjatis vahemalt
10 m alla veepinna ning kaitseb ehitist iilal toimuda vdivate
avariide korral.

Tunneli valgustamiseks kasutatakse valgustussiisteemi,
mis tagab autojuhi jaoks sujuva tilemineku vilisvalgustusest
sisemisele tehisvalgustusele ja vastupidi. Tunnel on vooder-
datud tuleohutu materjaliga, telefonikapid paiknevad iga 100
m tagant, avariiuksed molema raudteeharu vahel on 50-meet-
rise ning raudtee ja autoteetorude, samuti avariivéiljumistoru-
de vahel 100-meetrise vahega.

Kopenhaageni lennujaama rekonstrueerimine

Rootsi ja Taani vahelise piisiiihenduse tekkimisega suure-
neb Kopenhaageni Kastrupi lennujaama kui Skandinaavia-
maade olulisima transpordisdlme osatidhtsus veelgi. Seetdttu
on lennujaama juurde ehitatud maa-alune raudteeterminal,
mis vdimaldab Rootsist rongiga saabuvatel reisijatel
Kopenhaagenis mugavalt lennukile asuda ja vastupidi. Re-
konstrueeritud on ka lennujaama timbruse raudtee ja autotee-
de vork: 18 km raudteid ja 9 km neljarealist autoteed (Ure-
sundi maantee, mis Kastrupi tehissaarel suubub tunnelisse).

Sellega on liiklus Skandinaavias saanud téiesti uue néo.

JURI VALTNA
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MUST- JA ASFALTBETOON-
KATETE KULMTAASTUS-
REMONT — MONED TEHNO-

LOOGILISED PROBLEEMID

Viis aastat tagasi, 1995, voeti Eestis
kasutusele uudne tee-ehitustehnoloogia
vanade must- ja asfaltbetoonkatete re-
noveerimiseks - kiilmtaastusremont
(ingl. k. cold recycling).

Algul puudusid tehnilised juhendid
projekteerimiseks ja ehitamiseks ning ei
olnud ka selle ala spetsialiste t66de te-
gemiseks ja kogemusi todde voistupak-
kumisel. Esimesel aastal vditsid pdhili-
selt Soome firmad ning meie ehitajad
osalesid tiksnes allettevotjatena.

Esimese aasta kogemuste pdhjal ja
vilismaa norme eeskujuna kasutades
voeti 1996. aastal kasutusele stabilisee-
ritud katendikihtide ehitamise, aasta
hiljem projekteerimise juhend. Niiiid on
ehitatud viiel aastal kiilmtaastusmeeto-
dil katteid igas maakonnas ja need on
olnud mitu aastat ekspluatatsioonis ning
me saame selle kohta anda hinnangu,
teha tldistusi ja piistitada uusi eesmar-
ke, et tdiustada ja parandada t66de kva-
liteeti.

Uldine hinnang meetodi kohta on
positiivne, sest toode kdigus on vdima-
lik oluliselt tasandada tee pealispinda,
mis teekasutaja seisukohalt on esmatéh-
tis.

Paljudel remonditud 16ikudel on iik-
sikutes kohtades esinenud teekatte pra-
gunemist, mis on pdhjustatud tee muld-
keha ja aluse niiskusreziimi muutumi-
sest tulenevalt ilmastikust. Ebaiihtlaste
kiilmakergete tottu muutub tee tasasus,
mida on tunda eriti talvekuudel. Muld-
keha iilessulamisel ebatasasused osali-
selt taanduvad, kuid osaliselt jddvad al-
les ning kattes tekivad esimesed praod,
mis ongi edasise lagunemise allikas.

Harva esineb ka teistsuguseid defor-
matsioone, mis on pdhjustatud sideaine
liigsest hulgast. Kuumade ilmadega te-
kivad pikivaod.

Kahjuks tuleb uuringute kdigus vél-
ja ehitusvigu, eriti enne 1960-ndaid aas-
taid ehitatud teedel, mida peab renovee-

OLEV RAID
Teede REV-2 peatehnoloog

rimise kéigus leevendama, sest nende

eemaldamine nduaks suuri kulutusi.
Pérast sdda asuti magistraalteid tim-

ber ehitama, piiiiti teha palju kilomeet-
reid ja odavalt, eirati projekte ja tehnili-
si tingimusi. Pohilised vead on:

B kiilmakerkeohtlikest pinnastest
muldkeha peal ja siivendites ei kasu-
tatud dreenliivakihti, mille rajamine
reeglina tolleaegsetes projektides oli
ette ndhtud;

B kruusalusena kasutati mittedreeni-
vaid, suure tolmusisaldusega kruus-
litvasid. Ekspluatatsiooni kdigus on
tolmusisaldus veelgi suurenenud ja
ulatub niitid kuni 10 — 15 %-ni; selli-
ne alus on kiilmakerkeohtlik;

B Peenrad on mittedreenivast pinna-
sest;

B Muldkehad on madalad. Teekatte ja
pinnase veetaseme kdrguste vahe on
liiga viike;

B Vertikaalsed korvalekalded (nn.
amplituudid) tee pikiprofiili naaber-
punktide vahel on liiga suured.

Kéesoleva artikli eesmérk on vilja
tuua probleemid, millest oleneb teekatte
kvaliteet — selle tasasus ja pikaealisus.

Tahelepanekud ja motted on saadud
viieaastasest osalemisest ca 300 km
teekatte remondi tegemises iile Eesti.

Esitatud seisukohad vdivad olla
subjektiivsed, kuid tahaksin loota, et
artikkel drgitab Kkolleege kaasa mét-
lema, ja ehk tellija — MAANTEE-
AMET - viiks 1abi seminari, kus iihi-
selt istuksid koos teevaldajad, telli-
jad, projekteerijad, wuurijad ja
ehitajad ning esitaksid oma arvamu-
se. Normide toogrupp filtreeriks vil-
ja ideed, mis oleksid aluseks tehnilis-
te juhendite tdiendamisel.

Hea to6tulemuse — tasase ja pikaea-
lise tee eeldusteks on koikide osapoolte
ithine probleemikisitus ja nende kajas-
tatus juhendites. Probleem on jagatud
alljargnevateks teemadeks:
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Olev Raid on siindinud 1939. aastal.

Lépetas Tallinna Poliitehnilise Insti-
tuudi 1965. a. teedeinseneri diplomiga,
mille jirel on kogu aeg tootanud AS
Teede REV-2-s (endine Teede Remondi
Jja Ehituse Valitsus nr. 2), algul toode-
Jjuhatajana, hiljem insenerina tehno-
loogia alal.

1. Kui suured voiksid olla pikiprofii-
li hilbed

2. Tee kandvate kihtide paksuse
médramine

3. Materjalide omaduste mifiramine
ja kattearvutus

4. Muldkehade piisivus. Kiilmaker-
ked

5. Stabiliseerimise eesmirk

6. Stabiliseeritud aluste terakoostis

7. Kohalike kruusade ja kruuskillus-
tike kasutamine

8. Geodeetiliste toode tapsus

9. Projekteerimine ja projekti maht

1. Pikiprofiil ja pikitasasus

Kui renoveeritavate teede pikiprofii-
li vorrelda omaaegsete projektidega,
siis eriti vanematel teedel ei ole jalgitud
projektjoont. Uksikud kérvalekaldumi-
sed on kuni + 0,5 m ja enamgi, kesk-
mine hilve on £+ 0,3 m.

Paljudel juhtudel on projekteeritud
siivendid jéddnud vilja ehitamata, mis-
tottu pikindhtavus on piiratud. Meil
hinnatakse  pikitasasust  sdiduauto
sdidumugavusest lahtudes IRI-koefit-
siendiga, mis reageerib viiksematele
lainetele. Pikiprofiili korvalekalded ei
ole normeeritud geomeetriliste suurus-
tena. Endise Noukogude Liidu nor-
mides SniP 3.06.03 — 85 p. 14.5 on
need madratud algebralise vahena
(amplituudina) 5-meetrise sammuga
nivellimise teel. Amplituud arvutatakse
valemiga:
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kus H;, H; +; ja H;+, on nivellimisel
saadud lugemid naaberpunktides.

Amplituud arvutatakse igas punktis
S5-meetrise nihkega sammudega 5 m,
10 m ja 20 m, kus maksimaalne ampli-
tuud on normeeritud vastavalt sammu
pikkusele (5 mm 5-meetrise, 8§ mm 10-
meetrise ja 16 mm 20-meetrise sammu
korral).

Renoveeritud katete tasasus ei vasta
SniP-normidele, eriti objektidel, kus
stabiliseeritud kiht on ehitatud silma
jargi.

Objektidel, kus pikiprofiil on pro-
jektis detailselt esitatud ja teehoovlid
tootavad automaatikasiisteemiga play-
pro juhttrossi jérgi, esineb vaid iiksi-
kuid korvalekaldumisi.

Pikiprofiili lohkude siigavus ja
muhkude korgus (lainepikkusega 40 m
on lubatud amplituud 16 mm) mdjuta-
vad autobusside, autorongide ja haagis-
tega veokite sdidumugavust, mida IRI-
koefitsient ei kajasta.

Teekatte renoveerimisel tehakse
suuri kulutusi ja renoveeritud kate
peaks jadma pikaks ajaks (20 — 30 aas-
taks) samasse seisundisse. Kasutatav
tehnoloogia voimaldab tee pikiprofiili
ja tasasust parandada ilma iildmaksu-
must oluliselt (mitte ile 10 ... 15 %)
suurendamata.

Oleks vajalik pikitasasus normeeri-
da. Ilmselt on SniP- nduded liiga ran-
ged ja tuleks ldheneda diferentseeritult.
Magistraalteedel, kus autobusside ja
raskeveokite osatdhtsus on liikluses
suurem, tuleks kehtestada rangemad
nduded kui kohalikel teedel.

Olemasoleva tee tegelikule pikipro-
fiilile sobitatakse sujuv murtud joon,
mille konstrueerimisel arvestatakse, et
tditmise ja 10ikamise korgused oleksid
minimaalsed, kuid joone murdumine
oleks normeeritud.

Projektis antakse detailsed pikipro-
fiilli tasandamise mahud, kus arvesta-
takse, mille arvel tasandamine toimub.
Viikesed lohud tédidetakse greideriga
tasandades, suurematesse lohkudesse
veetakse freespuru juurde voi eriti suur-
tes lohkudes freespuru eemaldatakse,
lohk tdidetakse aluse materjaliga ning
freespuru pannakse tagasi. Suurte muh-
kude tasandamine on kulukam: freespu-
ru ja aluse materjal eemaldatakse ning
pikiprofiili tasandamine toimub muld-
keha arvel.

Uldist retsepti ei ole. Igal juhul tu-
leb lahendus leida vastavalt konkreetse-
le olukorrale, mis oleneb katte ja aluse
paksusest, muldkeha pinnasest ja kiil-
maohtlikkusest.

Katte renoveerimise tempo on kuni
1 km teed pdevas. Selleks peavad ehita-
miseks vajalikud korgused, mahud ja
tehnoloogia olema kajastatud projektis
ehitajale kéepéaraselt.

Sujuv pikiprofiil ei vdimalda tee-
hoovli holma juhtida laserkiire jargi.
NoOori jargi automaatse jalgimise siis-
teemiga play-pro on voOimalik saada
teepinna projektne piki- ja pdikprofiil
tdpsusega = 2 cm ja SNiP-i jérgi nor-
meeritud pikitasasusega.

On voimalik kasutusele votta veelgi
tdiuslikumaid automaatikasiisteeme, kus
teeh6ovli hdlma asendit (xyz-koordinaa-
te) moddetakse reaalajas satelliitsidesiis-
teemi GPS kaudu vo4i automaattahhii-
meetriga ATS-siisteemi kaudu 5 korda
sekundis. Arvutis vorreldakse korgusi
projektsetega ja tditevmehhanismi kau-
du korrigeeritakse todorganit GPS- voi
ATS-siisteemi kaudu elektrilise impulsi-
ga. Kaob dra modtmise tapsuse hindami-
se subjektiivsus. To0organ hoitakse pro-
jektses asendis automaatselt, sdltumata
asukohast, ega soltu hodvlijuhi subjek-
tiivsest hinnangust.

Sellisel tasemel projekteerimine ja
ehitamine tagab etteantud tasasusega
katte.

Koik oleneb sellest, kui tasast teed
tellija soovib ja kas peetakse kvaliteedi
parandmisest tulenevat kallinemist (ca
10 %) digustatuks. Kallinemine tuleneb
todtempo  alanemisest, materjalide
tdiendavast kulust, freespuru imberve-
damisest ja pohjalikumast projektist.

2. Kandevkihtide paksuse miéra-
mine

Remonditava katte konstruktsiooni
valimisel ja dimensioneerimisel on
viga olulised olemasoleva katte ja aluse
paksused ja nende omadused.

Projekteerimise normid ndevad ette
paksuse médramise 0,5 km tagant, mis
annab viga iildise ettekujutuse katte ja
aluse paksustest ning nende hilvetest.
Tahtis on, et paksuse médranguid oleks
palju, et teed saaks jaotada l6ikudeks
ithesuguste paksuste ja tugevusomadus-
te jargi. Kui teed 16ikudeks jaotada ei
ole voimalik, siis on vajalik teada hél-
vete suurust.

Viga perspektiivikas on maaradari
kasutamine kihtide paksuste madrami-
sel. Maaradar t66tab samal pdhimottel
nagu dhuradar-lokaator. Teatud sagedu-
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sega elektrooniline impulss saadetakse
tee muldkehasse ja moddetakse selle ta-
gasipeegeldumise aega. Homogeenset
kihti 1dbib impulss ihtlaselt. Kihtide
vahekohtadel, kus materjali (kihtide)
omadused muutuvad, tekib anomaalia,
mis arvuti ekraanil on eristatav. Mot-
missiigavusel on kolm diapasooni:

e kuni 0,6 m

ekuni2..3m

* siigavusega kuni 25 m

Elektrooniline pilt tuleb desifreerida
ja kihid identifitseerida materjaliliikide
jargi, kasutades puuraukude vordlevaid
tulemusi. MoGtmised tehakse 5 cm ta-
gant ja moGtmise kiirus on ca 50 km/h.
Mootmisi voib teha pdikldike mitmest
kohast. Selleks on vaja sooritada kordus-
labikud. Soome spetsialistide abiga on
esimesed katsetused maaradariga tehtud
ja saadud andmeid Risti — Virtsu maan-
tee Konuvere — Udruma 18igu projektee-
rimisel kasutatud. Vorreldes 0,5 km
sammuga puurimisel saadud paksustega
ja maaradariga 5 cm tagant moddetud
paksustega on ilmne, mida eelistada.
Sellise tihedalt mdddetud paksuste piki-
profiili jdrgi saab tee tugevuse jérgi 16i-
kudeks jaotada ja vajaduse korral re-
montida, arvestades konkreetseid tingi-
musi. Niiteks Konuvere — Udruma 16igu
maaradariga mdotmise tulemused néita-
sid, et 4,5 km 16igul oli katte paksus 8 —
12 cm ja kruusakihi paksus 10 — 20 cm
ning tee pikiprofiilil olid védga suured
hélbed. Nende andmete alusel sai
projekteerija kindlalt valida sobiva teh-
noloogia, mis seisnes asfaldikihi eemal-
damises, kruusaluse tugevdamises ja ta-
sandamises ning freespuru tagasitditmi-
ses ja stabiliseerimises. Sellel objektil
oli kavandatud maaradari moGtmistule-
muste vordlemine ehitamise ajal tegeli-
ke paksustega samas pikiprofiilis, kus
maaradariga moddeti. Kahjuks jdid ehi-
taja tikskoiksuse tottu vordlusmdotmi-
sed dra.

Et anda hinnang maaradariga moot-
mise tdpsusele, tuleks monel jérgneval
objektil ehitamise ajal 14bi viia vordlus-
modtmine. Kui modtmistulemused on
piisava tdpsusega, siis maaradariga
modtmine on eelistatum kiiruse ja
mddotmistulemuste rohkuse tottu. Puu-
duseks on korge maksumus ja projek-
teerimistoode kallinemine 30 — 40 %.
Kiisimus taandub sellele, kas tdpsem
projekteerimine digustab kallinemist,
kas kvaliteedi paranemise ja kallinemi-
se proportsioonid on diged.

Jiarg TEELEHES nr. 1 (21)
aastal 2000
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ROOBASTE MOOTMINE MAANTEEDEL

TIIT KAAL
Tehnokeskuse peaspetsialist

Esmakordselt mdodeti meil Eestis roobaste siigavust kaasaegse-
te moodteseadmetega 1998. aastal. Et meil endal niisugune seade
puudub, siis sai kiisitud 1&hemate naabrite maanteeametitelt abi
selle t66 tegemiseks. Pakkumised tegi nii Soome kui ka Léti
Maanteeamet ja et ldtlaste hind oli odavam, siis langes valik
neile. '

Eelmisel aastal toimus roopa siigavuse modtmine katseli-
selt ainult iihel pohimaanteel (nr. 4 Tallinn — Pérnu — Ikla) ja
et kogemused olid positiivsed, jatkusid modtmised selle aasta
suvel. Roobaste siigavust moddeti molemas suunas koigil po-
himaanteedel ja lisaks iihel tugimaanteel (nr. 74 Kuressaare —
Kuivastu). Kokku kujunes mddtmiste mahuks umbes
2850 km. Roobaste siigavuse mddtmine jitkub jargmisel aas-
tal ja siis on plaanis modta suurema liiklusintensiivsusega tu-
gi- ja kdrvalmaanteed. Iga-aastane mdotmisvajadus on orien-
teerivalt 3000 km.

Liti Maanteeametis kasutuselolev roobaste mootmise sea-
de (Profilograph) on valmistatud Taani firmas Dynatest.
Maooteseade koosneb kahest pohiosast:
nn. mddtelatt, mis on kinnitatud auto ette ja mis voimal-
dab modta teekatte pdikprofiili 2,6 m (max 3,3 m) laiuselt
mddteauto salongi paigaldatud arvuti mootmistulemuste
salvestamiseks
Teekatte pdikprofiili m&dtmiseks on modtelatile paigalda-
tud 13 laserandurit (maksimaalne v&imalik 21 andurit), mis
registreerivad lugemid 100 mm sammuga. Roopa siigavuse
modtmise tdpsus on 0,1 mm. Mdotmise teostamise kiiruseks
on tavaline sdidukiirus ehk 90 — 100 km/h. Seega t66joudlus
on {isna suur ja selle aasta 2850 km mddtmiseks kulus vaid
7 pdeva.

Modteseadme hind soltub otseselt kasutatavate laserandu-
rite arvust ja kdigub vahemikus $80 000 (3 andurit) kuni iile
$250 000 (21 andurit). Hinnale lisandub veel séiduki maksu-
mus, koolitus, tehnohooldus jne. Normaalse seadme hinnaks
kujuneks koos vajalike lisade ja maksudega umbes 3 min
krooni.

Latlaste seadmega saab mdota nii teekatte pdik- kui ka pi-
kiprofiili. Mdotmiste tulemusena saame:
teekatte pikisuunalise tasasuse kolme eri lainepikkuse-
klassi kaupa
teekatte pikiprofiili 100 mm sammuga
rahvusvahelise tasasusindeksi (IRI, mm/m)
teekatte pdikprofiili 200 mm sammuga
teekatte pdikkalde, %
roobaste siigavuse mdlemas rattajiljes, mm
Modotmistulemused sisestatakse meil teeregistri vastava-
tesse omadustabelitesse: roopa siigavus omadustabelisse
O _ROOBAS ja tasasus omadustabelisse O TASAS. Modtmis-
tulemusi kasutatakse remondi ja korrashoiu planeerimise ning
optimeerimise siisteemis PMS kriteeriumidena remondiob-
jektide valikul. Lisaks on antud véirtused kriteeriumideks
piirkiiruse tdstmise 16ikude valikul.
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Pildil: Liti Maanteeameti PMS-i osakonna teedeinsenerid
Edmunds Berzins ja Juris Dauksts ning nende méoteseadme-
tega varustatud soiduvahend Saaremaal

SEKRETARID OLID
TAAS KOOLITUST
SAAMAS

Augustikuu viimastel pdevades toimus Viljandis
sekretéride koolitus. Kahe péeva jooksul saime uusi viga
vajalikke teadmisi asjaajamiskorrast ja uuest
arhiiviseadusest. Lektoriks oli iiks selle ala parim
asjatundja Tiiu Kdrven. Teise pdeva tditis vdga huvitav ja
kasulik loeng digest emakeelest, mida oleks vaja kuulata
koikidel ametnikel. Selle esitajaks oli eesti filoloog Ene
Sepp.

Tihedast pdevakavast hoolimata jdudsime esimese pae-
va Ohtul teha koos giidiga linnaekskursiooni ja teisel ohtul
kédia Soomaa Rahvuspargis Navesti ning Halliste joel ka-
nuumatkal, mis jéttis kdigile osavotnuile unustamatu ela-
muse.

Joudsime veendumusele, et ka koduses Eestis on
voimalik saada head ja kvaliteetset koolitust ning veeta
huvitavalt vaba aega.

ANTONINA PAIS
Piarnu Teedevalitsus

ENE LILL
Viljandi Teedevalitsus




TEEMEISTRIPAEVAD

JOGEVAMAAL

Maanteeameti Tehnokeskuse
koolituskava kohaselt peeti 11. — 13.
augustini k.a. Jogeva maakonnas
Kuremaal VI tee-meistripdevad.
Osalejaid oli kdigist teedevalitsustest ja
teemeistripiirkondadest. Meenutame, et
teemeistripdevadest votavad osa ka
teemeistripiirkondade arvestajad
(tehnikud). Avakone pidas vodrustaja —
Jogeva Teedevalitsuse juhataja Kuno
Maénnik.

Koolitust anti Kuremaa tehnikumis, selle
ithiselamus ka 66biti. Nii olid loodud
véga head tingimused oppimiseks. Nagu
kinnitasid paljud osavdtnud, oli
kavandatud programm ning kuuldu-
néhtu Eesti teedemajanduse kohta
vajalik, huvitav ja ammendav. 90
kuulajale esinesid Maanteeameti
peadirektor Riho S6rmus, peadirektori
asetditja Koit Tsefels, Jogeva
Teedevalitsuse maanteehoiuosakonna
planeerija Endel Grauberg,
Maanteeameti ndunik Lembit Hark,
Tehnokeskuse peaspetsialistid Toomas
Tootsi ja Maano Koppel, Jogeva

Teedevalitsuse liikklusohutuse
peaspetsialist Arnold Narits. Esinejad
kasitlesid maanteehoiu finantseerimist
2000. aastal, tuleviku maanteehoiukava,
maanteehoiusiisteemi uuenemist, Jogeva
Teedevalitsuse tegevust ning ajalugu, uut
teeseadust, maanteede seisundile
esitatavaid ndudeid, ragiti pohjustest,
miks osa renoveeritud teekatteid ei piisi,
koneldi Jogeva Teedevalitsuse ja politsei
koostoost, liiklusohutusalase t66
korraldamisest Jogeva Teedevalitsuses.
Mitu tundi kulutati Jogeva
teemeistripiirkonna, OU MOREEN ja
Pbdltsamaa maanteeinfopunkti tegevusega
tutvumiseks. OU MOREEN on tekkinud
Jogeva Teedevalitsuse abitootmise
(bituumeni tootmine Siimusti baasis,
kivipurustamine) pohivarade erastamise
tulemusena.

Arvestajate koolituskavasse kuulus
teema “arvestaja kui teemeistri abi”
(telefonikonede vastuvotmine,
suhtekorraldus, t660igus jt.). Mainitud
teemat késitles Parnu Teedevalitsuse
juhataja Enn Raadik, kes paljude
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osalejate arvates oli teemeistripdevade
populaarseim esineja.
Teemeistripiirkonna kiilaliste
voorustamisele piithendati terve tund.
Pérast tdoaega jouti kéia tutvumas mitme
Jogeva maakonna vaatamisvadrsusega,
nimekirjas olid Palamuse, Elistvere
metsloomapark, Raja kiila, PGltsamaa
lossihoov ja kirik ning veinikelder
(Poltsamaa kui Eesti veinipealinn!) ja
rosaarium sealsamas. Kavast ei
puudunud ka sportlikku laadi voistlused.
2000. aasta teemeistripdevade
korraldamiskoht selgus loosimisel.
Véndra teemeister Ago Seer tdmbas
loosist vélja Valga Teedevalitsuse. Tulise
aplausiga kiideti “valik” heaks. Olgu
mérgitud, et Valga TV-1 on au korraldada
ka 2000. aasta maanteelaste
suvespordiméngud!

Osavétjate muljeid
Elle Kaev (Laine Teedevalitsus): K&ik
oli hdsti organiseeritud, programm tihe.
Meile, arvestajatele radkis Enn Raadik,
Parnu Teedevalitsuse juhataja. Tal oli nii
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palju huvitavat radkida, et me ei tahtnud
vestlust dragi [opetada.

Kui me oma arvestajate ja teemeistritega
kéime nendel pdevadel, siis on meil oma
probleemidest palju radkida, missugused
on kusagil olud, mis on muutunud. Saa-
me teada, mis teised teevad, kuidas teised
jaoskonnad elavad, mis neil on ehitatud.
Enamik osavdtjaid on saanud sel viisil
headeks tuttavateks.

See on juba kuues kord kokku saada.
Rahvast on iile vabariigi. Teate, kui tore
see on!!

Milvi Ploom: Olen Lédne-Viru
Teedevalitsuses kogu aeg to6tanud
arvestajana. Votan osa kolmandat korda.
Olen viga rahul nende paevade kava ja
sisuga. Alati on késitletud uusi teemasid,
ka siin oli vdga huvitav programm. Hérra
Raadiku loeng oli eriti koitev:
palgasiisteemidest, puhkevdimalustest,
toetustest. Asjadest, mis meidki
puudutavad.

Rita Tuus: Mina olen esimest korda.
Tulin, sest saadeti, kuivord Rakverre
moodustati uus teemeistripiirkond.

Olete poline teedemees, olnud kaua
Rapla mail teemeister.

Vello Nélvak: Jah. 41 aastat. Uhe korra
olen teemeistripaevadelt puudunud. Tao-
line tiritus on kaasakiskuv, tasub kiia.

Teie olete kiiesolevate teemeistripievade
iilem?

Aivar Aigro, Jogeva TV juhataja ase-
tditja: Parem on titelda koordinaator.
Olen kahest varasemast ka osa votnud,
siis teemeistrina. Loodan kiill, et see-
kordne on korda ldinud. Teemeistrid said
teeseadusest aimu, arvestajate programm
néis olevat ka huvitav, nii et nad ei mah-
tunud hasti ajakavassegi. Loodan, et kor-
raldusega jaadi rahule. Majutus oli kooli
ithiselamus, seega olid elementaarsed
mugavused tagatud. Varem on paaril
korral majutatud telkidesse. Teemeistri-
paevad peaksid olema kesksuvel, mitte
suve 1opus. Siis saaks ju telkideski elada.
Loenguid ei saa aga lageda taeva all pi-
dada, selleks on ikka katusealust vaja.
Peedu Talviste, Ida-Viru Teedevalitsuse
lisaku abiteemeister: Niiiidseks olen tee-
meistripdevadest osa votnud juba kolmel
korral. Kui radkida, kas teemeistripdevi
on vaja, siis minu kindel seisukoht on, et
need peaksid olema, ja igal aastal. Tdna-
péeval on asjad kiired muutuma, sellepé-
rast siis... Nendele kokkutulekutele
tullakse ikka vabatahtlikult, huviga.

AHTO VENNER

Teemeistripaevad Jogevamaal

Fotod: Eve Akke
ja Enno Vahter
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Jaak Leimann

Fotod: E. Vahter

TAISKOGU KOOLIPINGIS

Maanteeameti Tdiskogu istus 24. augustil k.a. Tehnokeskuses
koolipinki, kuulamaks TP Konsultatsiooni Aktsiaseltsi poolt
korraldatud dppepéeval peetavaid loenguid. Teedevalitsuste ja
Tehnokeskuse juhatajatele ning Maanteeameti juhtkonnale esi-
nesid:

Tallinna Tehnikaiilikooli dotsent Kostel Gerndorf orga-
nisatsiooni ja juhtimise aktuaalsetest probleemidest ning aren-
gutendentsidest,

AS MPS-MAINOR juhataja Peeter Kross “outplace-
ment "1 olemusest ja rakendamisest,

Tallinna Tehnikaiilikooli professor Jaak Leimann Eesti
Vabariigi valitsuse tegevuse sisust, voimalustest ja piiridest,

Tallinna Tehnikaiilikooli professor Sulev Mieltsemees
Eesti haldusreformist, sellega seotud probleemidest ja pers-
pektiividest,

Eurointegratsioonibiiroo ndunik Anneli Kiilaots Eestist
seoses Euroopa Liiduga,

Eesti Tulevikuuuringute Instituudi direktor Erik Terk
Eesti arengustsenaariumidest.

Uudne oli P. Krossi esitatu. Tema loeng outplacement ist
kasitles vallandamist, mille korral organisatsioon aitab
vallandatud to6tajal individuaalse eriprogrammi alusel téokoha
kaotusest tekkivat psiithholoogilist kriisi tiletada kui ka
vallandamist materiaalselt tohusamalt kompenseerida ja uut
tookohta leida.

Maailma juhtiv konsultatsioonifirma DBM (Drake Beam
Morin. Inc.) tegutseb firmasiseste muudatuste teostamise alal.
Firma on spetsialiseerunud personaliproblemaatikale, pakku-
des outplacement-toetusprogramme vallandamiste ja koonda-
miste juhtudeks ning to6kohavahetuse ja karjdari kujundamise
teenuseid. DBM on oma tegevuse algusest 1969. aastal aida-
nud enam kui kahte miljonit té6koha kaotanud inimest. Fir-
mal (peakorter New Yorgis) on iile maailma 180 esindust,
neist 50 Euroopas. MPS Mainor AS on DBM ainuesindaja
Eestis, Litis ja Leedus ning kuulub koos Norra, Rootsi ja Soo-
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mega DBM Skandinaavia-gruppi. DBM teenuste sihiks on
abistada omanikke voi tippjuhti I1dpetada toosuhted alluvatega
nii, et see ei kahjustaks organisatsiooni ega seal t66d jatkavaid
inimesi, ning toetada lahkujaid uue t66 leidmisel.

DBM konsultantide kaasamine tagab:

organisatsioonile:

positiivse maine tugevnemise

ebameeldivate otsuste kergema teostamise

héirivate ja kulukate viivituste véltimise
organisatsioonisisese tdomoraali ja motivatsiooni
paranemise

organisatsioonist lahkujale:

uue tookoha kiirema leidmise

parema enesetunde

elurlitmis piisimise

panuse tulevikku

Eriprogramm (DBM - Drake Beam Morin) koostatakse or-
ganisatsioonist lahkuva inimese eripara arvestades nii, et tal
oleks tooturule minekul tagatud konkurentsieelis. Programm
sisaldab:

umbes kiimmet konsultatsioonitundi DBM konsultandiga
konsultatsiooni tddotsingu strateegiatest
psiihholoogiliselt tdlgendatud karjaédrianaliiiisi

edasise karjddri noustamist

arvutivorgu kasutamist, elulookirjelduse koostamist,
intervjuutehnikate harjutamist ja t66labiradkimisteks
ettevalmistamist

téointervjuu videosimulatsiooni

administratiivset abi

personaalarvuti ja printeri kasutamist

koopiamasina, faksi, interneti ja elektronposti kasutamist
abi finantsplaneerimisel

ari/ettevotluskonsultatsioone voimalusega kasutada
tarkvara dppeprogramme (CD-ROM-I, inglise keeles)

AHTO VENNER
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Foto: Sven Pertens

See oli rahvusvaheline asfaltkatete konverents, mille kor-
raldajaks oli Louna-Aafrika Vabariigi Maanteeamet koos as-
faldiorganisatsioonidega (7" Conference on Asphalt
Pavements for Southern Africa, 29. august — 2. september,
Victoria Falls, Zimbabwe) . Konverentsist vottis osa esinda-
jaid 30 riigist, sh. seitsmest Aafrika riigist ja 23 riigist imber
maailma. Meile kodige 1&hem osavdtjariik oli Poola. PGhja-
maad ei olnud seekord esindatud. Siiski kisitleti kongressil
peale asfaltkatete ka t66de, sh. hooldetodde viljaandmist ette-
votjatele, tehnojarelevalvet, katetealaseid uuringuid jpm. Pa-
rast plenaarinstungeid toimus t66 sektsioonides. Meile pakkus
erilist huvi maanteehooldetodde véljaandmine ettevotjatele,
sellealaste lepingute tditmise kontrollimine. Eestist oli konve-
rentsidelegaate neli: Koit Tsefels Maanteeametist, Hillar Va-
rik Maanteeameti Tehnokeskusest, Ain Tromp ASPI AS-st ja
Meirt Jarvik Ule OU-st. Kongress ise kestis niidala, aga kui
kord nii kaugele soideti, siis oli varem LAV Maanteeametiga
kokku lepitud, et iihtaegu tutvutakse ka sealse teedemajandu-
se ja ettevotlusega. Sellega seoses liitus meiega parast kong-
ressi 10ppu kuus inimest Eesti teedefirmadest, kes on olnud
juba pikemat aega Maanteeameti lepingupartnerid: Andres
Gailit (TREF), Vello Sova (RATEX), Enn Pertens (TALTER),
Heikki Téugu (NYBIT), Lembit Makstin (Teede REV-2),
Lembit Sildoja (TITANIA).

Me saime iilevaate LAV teedevorgust, liiklusest, liiklus-
ohutusest, meid viidi kokku paljude ettevotjatega ja nédidati
teede remondi- ja ehitusobjekte. Erilist muljet avaldas asjaolu,
et LAV-s pannakse viga suurt rohku uurimistodle, materja-
lide testimisele. On asutatud spetsiaalne riiklik uurimiskeskus
(tootajaid kokku 2000), mis hdlmab kdiki elualasid, seal-

TEEDEMAJANDUS

EESTI MAANTEELASED LOUNA-AAFRIKA
VABARIIGIS

Reisist lounapoolkeral asuvasse Louna-Aafrika Vabariiki
(LAV) riikis TEELEHELE Koit Tsefels

hulgas siis ka teedeasjandust. Keskust finantseerib riik,
uurimisseadmed on moodsad, t66 vaga mahukas.

Viga hea mulje jattis ka see, et remondiobjektid, ka suhte-
liselt lihtsad objektid, olid varustatud vaga korraliku doku-
mentatsiooniga. Projekteerimine on téhelepanuvairselt korgel
tasemel.

T66 véljaandmine ettevdtjaile toimub konkursi korras. Ka
projekteerimiseks leitakse ettevotja konkursi korras. Seejérel
toimub riigihankekonkurss, mille korraldab moni konsultat-
sioonifirma. Uhe meile ndidatud 100 miljoni kroonise objekti
konkursil osales 10 firmat. Taolise objekti saab seal valmis ca
iihe aastaga. Tellijapoolset kontrolli objektil teostab iga pdev
konkursi korraldanud konsultatsioonifirma. Meile tundus
omapérane see, et firma, kes voidab riigihankekonkursi ja kui
ta juhtub kuuluma valgetele (nii see enamikul juhtudel ongi),
siis on ta kohustatud alltoovotjaks votma tingimata ithe mus-
tadele kuuluva firma. Seda oligi kohapeal néha.

Moneti iillatav on, et meiega vorreldes ei olegi sealne as-
falditehnika nii moodne. Samal ajal on erilist réhku pandud
uuringute ja projekteerimise mahule ja tasemele. Tee-ehitus-
masinate kalliduse tottu ei rutta ettevotjad uusi ostma, ent t66
kvaliteet on suhteliselt korralik.

Viga palju tehakse pindamistoid, palju on kahekordse pin-
damise v0i immutusmeetodil ehitatud katteid. Pinnatakse ka
kiirteede katteid. Louna-Aafrika ilmastikus piisib pindamine
histi. Markasime, et pindamise korral kdrvaldatakse kiiruspii-
rangud juba jargmisel pdeval, s.t. et killustik ja&b iihe 66pée-
vaga kindlalt peale, kate piihitakse jargmisel hommikul puh-
taks. Pindamise ajaks liiklus teel (ka kiirteel) suletakse. Pinda-
mist ei tehta liksnes katte sdilitamiseks, pindamisega
(kahekordsega) rajatakse kate nditeks stabiliseeritud alusele.
Liiklussagedus taolisel teel on 2000-3000 autot/60pdevas.

Teedevorgu hooldus on jaotatud kaheks — riigi ja provint-
side osaks. Riik korraldab hooldust riigi magistraalteedel, iile-
jaanud teedel teevad seda provintside valitsused.

Autosid on LAV-s 6 000 000, elanikke 40 000 000, seega
autostus on Eesti omast mdnevorra madalam. Sellegipoolest
ulatub liiklussagedus Johannesburgi iimber ja suurtes to0stus-
rajoonides 20 000 — 60 000 autoni/d6péevas. Selle lasevad
korralikult vdljaehitatud teed ja ristmikud vaevata 14dbi. See-
juures olgu margitud, et liikklusdnnetuste tase on LAV-s iiks
maailma kdrgemaid, peapdhjuseks on alkoholi tarvitamine ja
jalakdijate hooletus (pimedas otsasdidud). Liikluskultuuri
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Lembit Makstin
Aafrikas
Foto: Sven Pertens

NAMIBIA

Vioolsdrif

slest on LAV palju kdrgemal tasemel kui Eesti. Juhid on

ra viisakad: kui tee peal iiks auto teisele jéarele jouab, vGtab

liikuja paremale, et kiirem ohutumalt m6dda lasta, mille

t tingimata tdnatakse. Seda kommet jargitakse hoolega.

> tuletab meelde Rootsi autoliiklejaid. Lubatud kiirused on

ie omadest suuremad: normaalne on pea koikjal 100 — 120

/h, ja seda taolistel teedel nagu meil praegune Tallinna —

tu maantee kusagil Méo ja Tartu vahel. Nii et liikleja ise

itab, millal on tarvis kiirust vihendada. Teed on korralikult

rgistatud, palju on kasutatud nn. teenaelu ehk kassisilmi.
Kui Louna-Aafrika Vabariigi kohta midagi tildist 6elda,

i on seal saanud mureks erakordselt suur véljardnne: ndi-

$ 1997. a. rdndas vélja ca 20 % riigi rahvastikust, s.o0. 40-st

jonist rindas vilja 8. Uhiskonnale kahjuks toimub iihtlasi
ajude viljavool riigist. Valja rdnnatakse peamiselt Euroo-

ise ja Ameerikasse. Samal ajal réindab rahvast ka sisse —

kem Aasia ja Aafrika eri osadest. LAV valge elanikkond

murelik — riigi majanduskasv on lakanud.

Oma muljed lisas Lembit Makstin

Tdepoolest, asfalditehnika, mida LAV-s kohtasime, oli

ra korralik, ent mitte kdige moodsam. Siiski oli ka erand:

s kdrgtehnoloogiline asfalditehas (Colas) koos selle trum-

Isegistiga. Tehasel olid kdikvoimalikud lisaseadmed:

sspurusti vana asfaldi purustamiseks, voimalus panna sisse

ki voimalikke lisaaineid. Moistagi oli selle hind meie
istes vaga riank. Tehase kasutamine kestab seal aastaringi,

lest siis ka on taolise kalli tehase tasuvus kiirem. Nagime

)1 kahte 80-tonnist trummelsegistit, iihe sellise aastatoo-

1ig on iile 120 000 tonni.

Muljet avaldasid mahukad tehnoloogilised uuringud ja

-chitusega tegelevate inimeste kompetentus, inseneride

ge tehniline tase, iilim professionaalsus, mis oli méirgatav

objektidelgi. Neil on meiega sarnaseid probleeme. On

bleeme bituumeni kvaliteediga, kus tarnitud sideaine osu-
oma omadustelt normist kdrvalekalduvaks ja kdikuvaks.

anist voi [raagist ostes on bituumeni omadused kindlad, sa-

* ajal on Ameerikast toodul kvaliteet kdikuv (Ameerika ei
[raanist voi Iraagist bituumenit osta kaubandusembargo
1). Kvaliteeti testitakse Koit Tsefelsi eespool mainitud
miskeskuses piisava pohjalikkusega. Peab iitlema, et meil

®Caiadon
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Eestis ei ole sellist laborit v6i uurimiskeskust, mis oleks suu-
teline sideaine keemilist analiiiisi vajaliku pohjalikkusega te-
gema. Eestis kasutatav Nybiti bituumen on kindlate, piisivate
omadustega. LAV-i teedeasjanduses uuritakse aga koike-koi-
ke piisavalt pohjalikult. Naiteks uuritakse laboris eelnevalt,
kuidas asfaltkate sdidu all kulub, kui kiiresti tekivad roopad.
Uurimiskeskus on saavutanud niisuguse taseme, mis on tei-
nud vdimalikuks oskusteavet eksportida ja muuhulgas asutada
tiitarfirma Ameerikasse. Moistagi maksab sellise uurimiskes-
kuse pidamine viga palju, mistottu meil Eestis kui véikeses
riigis seda kunagi ei tule (LAV-s on 40,5 min. elanikku ja 450
000 km teid). Saime kogemuse, et teedeinsenerlik 1dhenemine
(nditeks pindamisele, mida seal tehakse kiimnete tuhandete
kilomeetrite viisi ja leitakse olevat viiga dige asi) on seal sa-
masugune kui meil siin, oleme oma méttelaadi poolest nende-
ga lihesugused tee-ehitajad. See tostab meis (enese)kindlust.
Arutledes veel pindamise iile, siis mone inimese arvates on
pindamine vaesuse tunnus. Ent LAV ei ole vaene, vaid tilimalt
rikas riik, kuid teab, et pindamistehnoloogiat kasutada on
oige.

Maanteid ndgime palju, sdites 1dbi ca 3000 km. Ndgime
eri liikklussageduse ja tehnotasemega maanteid. Kiirteedel, mis
on ehitatud iiksteisest suhteliselt ldhedal asuvate miljonilinna-
de iithendamiseks ja nende timber (nt Johannesburg — Pretoria,
50 km), on vaga suur liiklus. Kiirtee ehitamine kdib ka Johan-
nesburgist suurde sadamalinna Durbanisse (600 km), ent
keskmine osa teest, kus liiklus véiksem, jaetakse madalamas-
se klassi. Kriteeriumiks on majanduslik tasuvus: kui liiklus
on viiksem, ei maksa Kkiirteed ehitada.

Tahes-tahtmata kaasneb vélisreisiga suuremal v4i véhe-
mal mééral turismiaspekt. Kustumatu mélestuse jattis Vikto-
ria juga Zimbabwes.

Ettevotja seisukohalt oli see reis, nagu ka moned eelmi-
sed, kui ettevétjad on saanud osaleda teadus- ja tehnika-
reisidel teistesse maadesse riikide maanteeametite tase-
mel, harukordne véimalus. Sest iikski ettevotja ei kutsu
teist ettevotjat oma tehnoloogiat vaatama. See on véimalik
iiksnes riigiametite tasemel. Sellepérast oleks iilimalt té-
nuviirne, kui asi ka edaspidi nii oleks.

Vahendanud E. VAHTER
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STABILISEERITUD
KATTE EHITAMISE
MEETOD

Teelehes nr. 3 (19) (juuli 1999) informeerisime lugejaid
23. mail 1994 vilja antud patendist nr. 03216. Et infole
Jjérgnes suur huvi patendi sisu vastu, siis alljirgnevalt kisit-
letakse antud teemat lihemalt.

Patendi pdhieesmirk on stabiliseeritud katte (zo/muvaba
katte) ehitamine kruusateedele, mida Eesti riigimaanteedel on
iile 8000 km ja mitteriigimaanteedel ligi 26 000 km. Patenti
saab kasutada tekatete reonveerimisel, kus kobestatud ja pee-
nestatud kattematerjalidele lisatakse tsementi v3i pdlevkivi-
tuhka ning segatakse pdlevkivi raskedliga. Patendis kirjelda-
tud meetodi kasutamisel seotakse materjalis olevad peenosi-
sed tsemendi vOi pdlevkivituhaga, mis muudab Kkatte
tugevamaks. Orgaanilise sideaine lisamine muudab Kkatte
elastsemaks. Seega tekib uus materjal, millel on nii asfaldile
iseloomulikud elastsusomadused kui ka betoonile omane suu-
rem survetugevus. Nende kahe sideaine koosmdjul tekib pra-
gudekindel kate. Uhtlasi puudub ka vajadus katet pinnata.

Soltuvalt sideainete doseerimisest ja mineraalmaterjalide

terakoostisest vOib saada katendimaterjali, mille tdhtsamad
tehnilised nditajad on jargmised:
survetugevus on piirides 3 — 10 MPa
diinaamiline elastsusmoodul on piirides 6000 — 8000
MN/m?
tdmbetugevus paindekatsel on 2 — 4 MN/m?”
Kruusateede kasutamise pikaajalise kogemuse pdhjal tu-
leb aastas lisada keskmiselt 30 m® kruusa kilomeetri tee kohta
jaiga 3 — 5 aasta pérast viahemalt 200 m® kilomeetrile, et
korvata tolmuna lenduvat ja sadevete poolt teelt drauhutavat
massi. Patendis kirjeldatud meetodi kasutamisel seotakse ma-
terjalis olevad peenosised tsemendi voi polevkivituhaga,
muutes katte tugevamaks, orgaanilise sideaine lisamine muu-
dab katte elastsemaks. Uhtlasi puudub ka vajadus katet pinna-
ta. Varasematel aastatel on kruusateedele veetud kruusa raha-
liste ja veoplaanide tiitmiseks iile 500 000 m® aastas. Uurin-
gud on niidanud, et kruusakihi paksus on tavaliselt piirides
0,3 — 0,6 m, mis annab head eeldused piisava kandevdimega
ja kiilmakindla katendi saamiseks. Meetodi jérgi seotakse
kruusliiva terad sideainetega ja materjalikadu on vilditud.

Tolmuvabade katete ehitamine muutub ilmselt peatselt
perspektiivikaks, kui kohalikele omavalitsustele eraldatakse
jarjest suuremaid summasid teehoiut6odeks ning erastatud
bituumenibaaside ja asfalditehaste abil kéivitatakse stabilisee-
ritud (tolmuvabade) kruusateede rajamise programm, mis
tihtaegu soodustab ettevitluse arengut.

Lisateavet tehnilistes kiisimustes vdib saada OU Teede
Laoboratoorium.

ALBERT MESCHIN
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KATETE KORRAS-
HOIU TEHNO-
LOOGIA SEMINAR

17. augustil k. a. peeti Harju Teedevalitsuses seminar teede
katterikete korvaldamise tehnoloogiast. Sellest votsid osa tee-
devalitsuste ja Maanteeameti ning tee-ehitusfirmade spetsia-
listid Eestist ning Soome Maanteeameti peadirektor Lasse
Weckstrom ja katete osakonna juhataja Véin Luttinen.

Keskne teema oli teekatete pindamine ja augulappimine.
Pindamisele spetsialiseerunud firma QU ULE juhatuse esi-
mees Mirt Jarvik késitles vdga -mitmekiilgselt pindamise
tehnoloogiat, projekteerimist ja materjale ning firma rikkalik-
ke kogemusi. Firma tegevuse péhialuseks on alati olnud kva-
liteedi tagamine.

Pindamise tehnoloogilistest vdimalustest ja firma
SECMAIR (Prantsusmaa) pindamismasinate kasutamisest
koneles firma peadirektor Pierre Chambard. Sellel pinda-
misseadmeid valmistaval firmal on Eestiga mitme aasta eest
loodud tehnoloogiaalased ja drisidemed (vt. ka Teelehte nr. 3,
1999 ja nr. 2, 1996). P. Chambard mérkis muuhulgas, et pin-
damist hakati Prantsusmaal tegema juba 20. saj. algul, pinda-
mine on kaasajal eelkdige vajalik katte haardeteguri suuren-
damiseks ja mikropragude sulgemiseks (seega katte kasutus-
ea pikendamiseks, nii nagu meil Eestis - E. V7).

Saksa firmat Schdfer esindas Jiiri Kivi, kes tutvustas
teedekorrashoiu tehnoloogilisi vdimalusi. Schdfer’il on pikk
loetelu pindamis- ja peenkillustiku laotamise, vuukide tditmi-
se ja pragude kdrvaldamise ning dhemate asfaldikihtide laota-
mise masinatest ja gudronaatoritest. Uks Schdferi augulappi-
mismasin todtab Parnu Teedevalitsuses.

USA-s toodetud teede jooksva korrashoiu seadmeid tut-
vustas Heiki Haldre (A4S Warren).

Seminari teises osas nditasid kdik end esitlenud firmad
Harju Teedevalitsuse teedel oma masinad ja seadmeid toota-
mas.

Seminari korraldasid Maanteeamet ja Asfaldiliit.

E. Vahter

TEEHOOVLIJUHTIDE
VOISTLUSED -

Teedevalitsuste teehdovlijuhtide voistlused peeti 23. sep-
tembril k.a. Otepéi teemeistripiirkonnas (Valga Teedevalit-
sus). Vaistluste ajakava mahtus dra ihele péevale: alustati
hommikul kell 8, 1dpetati ohtul kell 23. Visteldi iiksnes indi-
viduaalselt, voistkondlikke joukatsumisi enam ei korraldata.
Inimene voistleb inimesega, mitte iiks teedevalitsus teisega.
Vaoisteldakse iile aasta. Jirgmisel aastal peetakse autojuhtide
voistlused.
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NORDBALT-i seminarist
Tallinnas 2. — 3. sep-
tembril k.a. votsid teiste
hulgas osa (istuvad) Poo-
la Maanteede Direktoraa-
di peadirektori asetditja G p D p
Aleksander Bacciarelli :
(keskel), sama asutuse osakonnajuhatajad Krzysztof
Kowalski (paremal) ja Malgorzata Mokrzanska (vasakul),
kes olid palutud kohtumisele Eesti Maanteeameti peadi-
rektori asetditja Aleksander Kaldase (vas. kolmas), nou-
nike Raimo Undi (vasakul) ja Jiiri Riimaa ning
osakonnajuhataja Tiit Griinbaumiga. (par.) Kohtumisel
rddkisid Aleksander Bacciarelli ja Aleksander Kaldas pi-
kemalt maanteehoiu olu-
korrast ja perspektiividest
oma maades.

Foto E. Vahter

Teehoovlijuhtide praktilises téés (muldkeha rajamine) saavutas
esikoha Andrus Saarsalu (Jarva TV), teine ja kolmas olid
Urmas Hiisson (Polva TV) ja Jiiri Jiirvetson (Parnu TV).
Téipsusséidus tuli esimeseks Jiiri Jiirvetson, teine ja kolmas
olid Kaarel Meesak (Valga TV) ja Veiko Reino (Ida-Viru
TV).

Erialaste teadmiste poolest oli parim Péarnu TV esindus,
teisele kohale jii Jarva TV ning kolmandale Lifine-Viru TV.

Soome vajab uusi voimalusi
maanteehoiu rahastamiseks!

JARELKAJA RAHASTAMISSUMPOOSIONILE
22.-23.09. 1998 TALLINNAS

Jukka Isotalo, Soome Maanteeameti peadirektori asetdit-
ja, esines pealkirjas mainitud siimpoosionil ettekandega
maanteede infrastruktuuri diglasest rahastamisest (Fair
Financing Of Road Infrastructure). Kéesoleva aasta juuni-
kuus kasitles Jukka Isotalo Soome Maanteeameti asutamise
200. aastapdevale pithendatud rahvusvahelisel seminaril sama
teemat. Ajakiri Tie ja Liikenne nr. 9/1999 avaldab nende esi-
nemiste pohjal kirjutatud artikli Soome vajab uusi voimalusi
maanteehoiu rahastamiseks. Uldise teekasutamismaksu ra-
kendamist maanteehoiu rahastamiseks késitleva artikli kokku-
votvas osas kirjutatakse jargmist:

Soome maanteehoiu rahastamine on viimastel aastatel nii
viheseks jddnud, et paljud, kes teede heaks tood teevad,
kardavad ja arvavad, et teedevork laguneb, see aga toob
kaasa litklusohutust ja majanduslikku heaolu ohustavaid
tagajargi.

Teedevork vajab tihtlaselt ja piisavas koguses raha. Nii
nagu kodanikud on harjunud rongi- voi bussipiletit ostma,
harjuvad nad ostma ka teekasutuspiletit ning maksma otse
teedevorgu kasutamise eest. Samast rahast voiks
kompenseerida ka tinavate ja veidi erateedegi kasutamist.
Koigil meie laia teedevorgu osadel on téhtis koht rahvama-
Jjanduses ja oma rahavajadus. Kui kasutajad teavad, millist
teenust nad oma raha eest saavad, on nad ka valmimad selle
eest maksma.

Teekasutusmaksust saadavat tulu tuleks hallata erilise tee-
defondi kaudu dritegevuse pohimotete kohaselt ja maksu-
maksjate jdrelevalve all, meelsamini veel otsesemalt kui ron-
gi- ja postimaksu kasutamist valvatakse.

E. Vahter
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B UUS RAAMAT
[ {[{#6® EESTI
TTTYIEE ASFALDILIIDULT!
RAAMAT

“VAIKE
PINDAMIS-
RAAMAT”

Raamatu autor on noorema pdlvkonna teedeinsener Rein Freiberg,
Eesti iihe edukama pindamisfirma OU ULE pindamistdode meister.
See on algupérane, isiklike kogemuste alusel kirjutatud raamat pinda-
mise kui teekatte kaitsemeetodi olemusest, t66de planeerimisest, kasu-
tatavatest materjalidest ja seadmetest. Raamatut véartustab pindamise
ebadnnestumise pdhjuste analiiiis ja soovitused todvigade parandami-
seks. Raamat on mdeldud:

teedeinseneridele — erialaste teadmiste varskendamiseks ja uue teabe
saamiseks;

tellijatele — pindamistoddega seotud probleemide paremaks tundma-
Oppimiseks;

projekteerijatele — informatsiooniks katenditiitibi valikul ja selle ma-
jandusliku efekti hindamisel,

kogenud pindajatele — kogemuste vahetamiseks ja diskussiooniks;
teedeehituse eriala iilidpilastele — vasrtuslikuks dppematerjaliks;
teede kasutajatele — koitvaks kodulektiiiiriks ja motlemapanevaks in-
foallikaks.

Efektse kujunduse on teinud kunstnik Jaak Aavik.

Info: tel. (2) 651 7646

AN EésTL ASPALDILADY ‘VALIAANNE

85
ZINAIDA GOLOVA on siindinud 24. novembril 1914.
Tootas tehnikaosakonna insenerina, hiljem vaneminsenerina
Ida-Viru Teedevalitsuses 1960. aastast alates. Temast peeti
lugu kui tapsest, ndudlikust ja kohusetruust inimesest. Niitid
pensionil.
80
VALTER RAE on siindinud 2. oktoobril 1919. T66tas
Ida-Viru Teedevalitsuses alates 1982. kuni 1999. aastani as-
faltbetoonitehase meistri, mehaaniku ja brigadirina. Oli oma
t60s erakordselt tdpne ning sdnapidaja. Niiiid pensionil.

75
LAINE KASELA on siindinud 4. detsembril 1924. Tuli
1954. a. Ida-Viru Teedevalitsusse Purtse teemeistriks. Hiljem
tootas teetodlisena. Tuntud kohusetundliku, téoka ja abival-
mis tookaaslasena. Niiiid pensionil.

65

SULEV LUTS on siindinud 10. detsembril 1934. Ta on
tootanud Polva Teedevalitsuses treialina veerandsada aastat.
Oma t66d hésti tundva ja staazika spetsialistina tdidab t66-
iilesandeid korrektselt ja alati téhtaegselt. Tookaaslased soo-
vivad Sulev Lutsule dnne, tervist ja jaksu ka jargnevateks
aastateks.

JAAN ALLIK, tehnik-metsakasvataja (Tihemetsa, 1954),
on siindinud 17. novembril 1934. T66tab alates 1960. aastast
Viljandi Teedevalitsuses haljastusmeistrina.

SUMMARY

* The international seminar Nordic-Baltic Traffic Safety Days (NORDBALT)
was held in Tallinn on September 2-3, 1999. One hundred traffic safety
specialists from 10 nations took part. Deputy Director General of the Esto-
nian Road Administration Harri Kuusk, who chaired the seminar with Jarmo
Hirsto (Finnish Road Administration), made a longer review for Teeleht
about the seminar.

* A new bridge was built in Kérevere on the Tallinn-Tartu road, which was
opened on September 15, 1999. The prestressed concrete bridge is 99 metres
long with the spans 24 + 42 + 24 metres. The bridge was designed by the
Tampereen Siltatekniikka (Finland) and built by AS EMV (Estonia), the
ramps being built by AS TREF (Estonia). Engineer Jaan Linno describes the
construction of the new bridge, Engineer Aadu Lass reviews the previous
bridges in Kérevere.

* A new bridge was built in Paérdu on the Tallinn-Parnu road, which was
opened on September 13, 1999. The length of the composite bridge (five
steel support frames and reinforced concrete road slab) is 46.5 metres. The
bridge was designed by VPn Projektbiiroo OU, the steel frames were
manufactured by AS Monik and the bridge was built by AS Via Pont. The
ramps were built by AS Teede REV-2. Engineer Peeter Klausen describes the
construction of the new bridge, Engineer Aadu Lass reviews the previous
bridges in Pédardu.

« Jiiri Valtna, head of the Road Administration Technical Center training
department, described the visit of the Estonian bridge construction specialists
to the Storebglt bridge and the Uresund Bridge between Malmé and
Copenhagen.

* Olev Raid, chief technologist of AS Teede REV-2, discusses some techno-
logical problems of the cold recycling of asphalt covering. The article will
continue in Teeleht No 1(21) in 2000.

» Tiit Kaal, chief specialist of the Technical Center of the Road
Administration, writes about the rutting measurement in the Estonian roads.
The Danish-manufactured device Profilograph is used, the work was
commissioned from the Latvian Road Administration, whose terms were
more advantageous than those of the Finnish Road Administration.
Approximately 3,000 kilometres of roads need to be measured annually in
Estonia.

20

» The training event for the district road office secretaries in Viljandi is
described the participants Ene Lill (Viljandi Road Office) and Antonina Pais
(Parnu Road Office). They point out that quality training can be provided not
only abroad, but also in Estonia.

* The Technical Center of the Road Administration held the 6 speciality
days for roadmasters and roadmaster office registrators in Jogeva county on
August 11-13. Correspondent of Teeleht Ahto Venner has reviewed the
event.

* Representatives of the Board of the Estonian Road Administration heard on
August 24 six lectures by leading specialists of Estonia to improve their
knowledge of Estonia’s economy, current problems of management,
outplacement, administrative reform, etc. Ahto Venner describes the
briefing.

« Koit Tsefels, Deputy Director General of Estonian Road Administration
and Lembit Makstin, Production Director of AS Teede REV-2, describe for
Teeleht the participation of the Estonian road specialists in the Conference
on Asphalt Pavements for Southern Africa, August 29 — September 2, 1999.
* Road engineer Albert Meschin (OU Teede Laboratoorium) continues the
description of a patented method of gravel road surfacing with stabilisation.
(see Teeleht No 3 (19), 1999).

* The Harju Road Office held a seminar on the technology of the road o
pavements maintenance on August 17. The speakers were: Mart Jarvik (OU
Ule, an Estonian company specialised on surfacing), Pierre Chambard
(SECMAIR, a French company producing surfacing equipment), Jiiri Kivi
(Estonian representative of the German road maintenance equipment
manufacturer Schdfer) and Heiki Haldre on US-produced road maintenance
equipment (AS Warren).

* Teeleht publishes a digest of an article on the financing of road
maintenance by Jukka Isotalo, Deputy Director General of the Finnish Road
Administration from the magazine 7/E J4 LIIKENNE (No 9, 1999).

* Teeleht presents the list of winners of the grader drivers’ proficiency
contest, which was held in Otepaa, Valga county.

* The book Viike pindamisraamat (Small book on surface dressing) by road-
building engineer Rein Freiberg has been published.

* Teeleht presents the list of employees of the Road Offices and Road
Administration, who have recently celebrated their jubilees or will do so in
the near future.

* Aadu Lass described a visit to the Latvian road museums in September.

* Teeleht presents the list of winners of the road workers, summer sports
meeting of 1999. The games were held in Pirgu (Rapla county) on

July 23-25.




ROMAN ZARUBIN on siindinud 24. novembril 1934. T66-
tas Ida-Viru Teedevalitsuses teetddlisena 34 aastat. Jdi pen-

sionile 1997. a.

HELLE-LIIS MAGI on sindinud 10. detsembril 1934. Ida-
Viru Teedevalitsuses t66tab 1972. aastast alates teetoolisena.

60
BORISS VOLNUHHIN on siindinud 15. septembril 1939.
Too6tab Ida-Viru Teedevalitsuses alates 1993. aastast autoju-
hina Johvi teemeistripiirkonnas. Varem on tdotanud Kohtla-
Jarve Autobaasis. Maanteelaste kollektiivis on ta hinnatud
kui tookas ja heatahtlik tookaaslane.
ELNA ALTMAE on siindinud 28. septemberil 1939. Tuli
Ida-Viru Teedevalitsusse 1983 tehnikuks. Niiid pensionil.
NAIMA TORGLA on siindinud 15. novembril 1939. Ida-Vi-
ru Teedevalitsuses moodusid koik tema to6eluaastad, kokku
34. Neist tosin aastat kulus sekretéri-, lilejidnud majandusju-
hataja ametile. Niitid pensionil.
TONIS MANNISTE on siindinud 21. novembril 1939. T66-
tab Ida-Viru Teedevalitsuses 1991. aastast teetddlisena.
OLEV KARP on siindinud 31. detsembril 1939. Té6tanud
Ida-Viru Teedevalitsuses 37 aastat, algul teeto6lisena, hiljem
autojuht-mehhanisaatorina.

55
HEIDI MEHIDE on siindinud 24. juulil 1944. Ida-Viru Tee-
devalitsuses on ta tootanud 1965. aastast, algul laohoidjana,
1973. aastast tehnikaosakonna tehnikuna. Praegu todtab juu-
bilar raamatupidajana. Kaastdotajad tunnevad teda suurte ko-
gemuste, padeva ning viga kohusetruu ja tépse todtajana.
Hulk aastaid tegutses ametitihinguorganisatsiooni esimehena

50
PEETER VILIPUU, Teede REV-2 AS juhatuse esimees, on
stindinud 19. augustil 1949 Tartus. Teedeasjandust on ta dp-
pinud tervenisti iheksa aastat, sellest aastail 1964 — 1968 Tal-
linna Ehituse ja Mehaanika Tehnikumis ning seejarel
Tallinna Poliitehnilises Instituudis, mille 15petas 1973. aastal
teedeinseneri diplomiga. Siiski moddusid esimesed todaastad
1973 — 77 ja 1979 — 80 ehitusorganisatsioonis — Paide Kol-
hooside Ehituskontoris — toddejuhataja ja juhatuse esimehe
asetédtjana. 1977 — 79 tuli teenida N. Liidu armees.
Aastad 1980 — 81 moddusid Ladne-Siberis, kus tddtas peain-
senerina trustis “Estsurgutdorstroi”. 1982. aasta veebruaris
asus Peeter Vilipuu juhatama Teede Remondi ja Ehituse Va-
litsust nr. 2. Kui 1992. aastal sai viimasest rendiettevote Tee-
de REV-2 ja aasta hiljem AS Teede REV-2, sai juhatuse
esimeheks Peeter Vilipuu. Ta v3ib oma elu pikale ja viljakale
perioodile suure rahuloluga tagasi vaadata.
MALLE ADLER on siindinud 13. oktoobril 1949. Ta on t56-
tanud Pdlva Teedevalitsuses tehniku ja raamatupidajana ligi
20 aastat. Oma t60s on Malle Adler raamatupidajale omaselt
tédpne ja kohusetundlik. To6kaaslased soovivad abivalmis ja
sobralikule kolleegile ka edaspidiseks joudu, onne ja tugevat
tervist.
HELDUR NIINEPUU on siindinud 7. novembril 1949. aas-
tal. 1975 asus ta Ida-Viru Teedevalitsusse todle autojuhina.
Kiimme aastat hiljem sai temast lukussepp ja selles ametis
tootab ta praeguseni.
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OLEV KARP ELNA ALTMAE

VALTER RAE

NAIMA TORGLA  HEIDI MEHIDE  HELD U
NIINEPUU

IDA-VIRU TEEDEVALITSUS JA JOGEVA
TEEDEVALITSUS

TAHISTAVAD TANAVU
SUGISEL OMA ASUTAMISE 5
AASTAPAEVA! ®




15. — 16. septembrini 1999 kiilastas vdike grupp Eesti
maanteelasi muuseume Latis. Algul vaadati Lati Automuu-
seumi (asutatud 1989), mis on omalaadsete hulgas tiks suure-
maid iildse. Seejérel kiilastati Lati esimest maanteemuuseumi
Ogres (asutamise otsus 1976, avatud 1982) ning viimasena
uut muuseumi Slokenbeka mdisas (asutamise otsus 1982,
avatud 1999), mis asub Tukumsist mone kilomeetri kaugusel.
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Viimane on saanud oma ruumid ajaloolises kindlus-moisas
(rajatud 1484). Moisa ansambel on aukartustératav (foto va-
sakul). Hoonete renoveerimise jarel on moisahoonete komp-
leksile antud UNESCO aulipp. Seal on dppekeskus, vdike ho-
tell, restoran ning asuvad teedemuuseumi eksponaadid.

Muuseumidega tutvumine andis palju motlemisainet meie
Eesti maanteemuuseumi projekteerimiseks.

MAANTEELASTE
XXXII SUVE-
SPORDIMANGUD
23.-25. JUULI
1999

Foto: Allan Allik

32. suveméngud korraldas Rapla Teedevalitsus. Need peeti
hastituntud Pirgu moisas Rapla maakonnas. Osavotjaid voist-
kondi oli koguni 25, sealhulgas koigist 15 teedevalitsusest,
Maanteeameti Tehnokeskusest, Maanteeametist, lisaks neile
voistkonnad kaheksast firmast: Teede REV-2-st, Via Pontist,
Laarmann & Co-st, Rajar TL-st, TREF-st, Ule-st, RATEX-ist
ja ASPI-st.
Toome &ra spordimdngude voitjad.
Voistkondlikus arvestuses olid kolm esimest:

1 Jogeva Teedevalitsus 143 punkti
11 Jirva Teedevalitsus 136 punkti
a1 Hiiu Teedevalitsus 126 punkti

Firmadest sai Teede REV-2 parimana kaheksanda koha
105,5 punktiga.
Alade viisi voitsid esikoha:
Teatevoistlus Jogeva Teedevalitsus
Juhatajate voistlus (vibulaskmine, vigursoit paadiga):
nooremad kui 50 a. Andres Gailit (TREF)

Aleksander Kollo (Saare TV)
Hiiu Teedevalitsus

Juta Vahter, Ahto Trug
(Jarva TV)

Tarmo Kander, Urmas
Robam (Lddne TV)

50 a. ja vanemad
Vorkpall
Kutsealavoistlus

sh. nurgamootmine

loodimine Andrus Mirtmaa, Allar
Kauge (Tehnokeskus)
punktimahamdrkimine Laarmann & Co
Kuuli mitmevoistlus:
naised Kaire Vibo (Via Pont)
mehed Peeter Tiidu (Viljandi TV)
voistkondlikult Hiiu Teedevalitsus
Krossijooks:
naised Silja Piirisalu (Jirva TV)
naisseeniorid Sirje Heinlik (Jirva TV)
mehed Marko Metsamaa (Jogeva TV)
meesseeniorid Tiit Korn (Jogeva TV)
voistkondlikult Léine-Viru Teedevalitsus
Boccia Voru Teedevalitsus
Veevedu Hugo Miiiidla (Ida-Viru TV)

Kaasa tegid ka lapsed, kes voistlesid nooleviskemdngus,
palli tipsusviskes, jalgpalli tdpsusloomises ja jooksudes.
Eri vanusegruppides voitsid:

Katrin Pruus, Peeter Pruus (kahel alal), Priit Sissas,
Maris Mehine (kahel alal), Mdrt Heinlik (kahel alal),
Marten Minnik

Teeleht

Ilmub neli korda aastas

Viljaandja MAANTEEAMETI TEHNOKESKUS
Toimetaja LUULE KAAL

Tallinn 10612, Ristiku poik 8, tel. 6517 656

faks (2)6541 351

E-post: luule kaal@netexpress.ee

Samas tellimuste vastuvott Teelehele ja reklaamile





