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Pildil vas. Balti Maanteelaste Noukogu asutajaliikmed Raimo Unt,
Jiiri Kirotam, Ligonis Jostins(Ldti), Aadu Lass, Juris Binde (Ldti),
Aleksander Kaldas, Aleksandrs Konosevics (Ldti), Jiiri Riimaa ja
Witautas Petkunas (Leedu)

TEEDEALASEID TAHTPAEVI
2000. AASTAL

105 aastat tagasi algas Venemaa teedekapitali rakendamine ka Eesti
alal.

90 aastat tagasi voeti vastu litklusmaarus “Iseliikuvate ekipaazide
soitmise korra kohta Eestimaa kubermangus ja Paldiski linnas”.

80 aastat tagasi voeti vastu Tallinna Linnavalitsuse méaarus
“Sunduslik méadrus automobiilide ja mootorrataste litkumise kohta
Tallinna linna piirkonnas™.

75 aastat tagasi rajati Eestis esimene katseline tsementbetoonkate.
70 aastat tagasi alustati Eestis kruusa purustamist;

esmakordselt anti Tallinnast start Monte Carlo autorallile.

65 aastat tagasi tehti Eestis tsementmakadamkatte rajamise
proovitoid;

kehtestati bensiinimaks, saadud raha suunati teedekapitali.

55 aastat tagasi algas Eestis teel segatud mustkatete ehitamine

30 aastat tagasi moodustati Teede Remondi ja Ehituse Trust

20 aastat tagasi vallutasid Eesti teedeehitajad Ladne-Siberi
teedeehitustandri

10 aastat tagasi loodi Maanteeamet

5 aastat tagasi anti Maanteeametile iile Liiklusohutuse Ameti
funktsioonid

SILDADE SUNNIPAEVI

Sipa kivisild 95

Kukerpalli raudbetoonsild 95

Audru raudbetoonsild 90

Talliste raudbetoonsild 85 (ei ole séilinud)
*

19. detsembril 1999
oli tuntud sildade ja
ehitiste ajaloo uurija
ins. HUBERT
MATVE 70. siinni-
aastapdev.

Ueidi njulugu

KUMME AASTAT
BALTI MAANTEELASTE

NOUKOGU

10. — 12. nov. 1999 toimus Litis Slokenbeki teedemuuseumis 1
jarjekordne, 24. Balti Maanteelaste Noukogu (BMN) istung.

Pidevakorras oli traditsiooniline kolme riigi maanteejuhtide

informatsioon teedemajanduse ja selle rahastamise seisust. Arutati

2000. aastal Latis korraldatava XXIV Balti maanteelaste konverentsi d
ldbiviimisega seotut ning kiilastati ka tulevase konverentsi
toimumispaika — Riia Messikeskust Kipsala linnaosas. Kanti ette
1999. aasta plaani ja eelarve taitmise kdigust ning kinnitati 2000.
aasta vastavad kuluartiklid. Saadi ka teavet PIARC-i konverentsist,
koostoost Pohjamaade Teedetehnilise Liiduga (PTL) ning
eelseisvatest T>-seminaridest.

11. nov. 1999 pealelduna oli piihendatud BMN-i 10. aastapdevale.
Nagu teada, sai BMIN-i loomine teoks tdnu 1988. aastal Tallinnas

toimunud Balti maanteelaste XII (XX) konverentsi soovitustele ning
20. aprillil 1989 Riias toimunud kolme riigi maanteede tippjuhtide
noupidamisele. Organiseerimiskoosolek toimus Tallinnas 19. juunil
1989 ja sellel voeti vastu ka BMN-i esimene pShimaérus.
Juubeliiiritusel viibis BMN-i esimesse koosseisu kuulunud 12st
litkmest tiheksa.

BMN pohieesmargiks seati Balti riikide maanteeorganisatsioonide
tegevuse koordineerimine ning regiooni teedemajanduse strateegia
viljatootamine. Peagi lisandus sellele rahvusvahelise koost6o
arendamine, mis omamoodi kulmineeris 1992. aastal, kui PTL-i ja
BMN-i iihisistungil Tamperes voeti vastu koostoomemorandum.
Tehakse koost66d rahvusvaheliste maanteealaste organisatsioonidega
IRF ja PIARC. Ténaseks on BMN saavutanud teatava
rahvusvahelise autoriteedi. Aja jooksul on nii monigi kord tekkinud
vajadus muuta pohimédarust kaasaegsemaks (viimati 26. martsil
1999) ning peatselt ihinetakse juba uue nime — Balti Maanteeliit
all, sellega liituvad ka Balti riikide maantechoiuga tegelevad firmad
(ehitus, uurimine jne.).

BMN:-i kilmneaastane tegevus on olnud véga viljakas ning jaab
tile soovida, niitid juba Balti Maanteeliidule, ka edasiseks edukat |
tegutsemist. [

AADU LASS

Monte Carlo autoralli
start Tallinnas 1930




NR. 1 (21) ggkbt

VALJAANDJA
MAANTEEAMETI
TEHNOKESKUS

Ilmub neli korda aastas

CHustirtived

Ongi joudmas kétte uus aasta maagilise jarjekorranumbriga
2000. Kas tihistab see number ka uue sajandi ja aastatuhande
algust voi tuleb oodata veel iiks aasta, see jadgu
arvudeinimeste parusmaaks. Loppenud sajandi iiheks
mérksonaks oli aga auto koos oma peadpdoritavalt kiire
arenguga, pohjustades sama kiiret arengut tee-chituse
valdkonnas alates tehnoloogiast ja 1dpetades
rahastamispShimdtetega. Ilmselt ei oska meist keegi
ennustada, millised muudatused leiavad aset algaval sajandil
teedel ja tinavatel, nii teedehoius kui ka autopargis. Oleks
ponev teada, mis hakkab toimuma teedevorgu rahastamisel:
kas kogu teedevork muutub tasuliseks voi muutuvad lihtsalt
praegu kehtivad finantseerimispdhimotted? Omaette
kiisimuseks on praegu ja saab olema tulevikuski litklusohutus.
Kui ohutuks v3ib ja saab reaalselt tildse liiklust muuta? Ja mis
hakkab toimuma maanteehoiuorganisatsiooni arengus? Kui
suureks jadb riigi roll maanteehoius ehk kas teoreetiliselt
olemasolev variant, et kogu maanteehoid koos to6de
kavandamise, korraldamise ja kontrolliga ldheb ettevotlusele,
on praktiliselt realiseeritav voi mitte? Ent kuidas siis riik
teostab teedepoliitikat? Ja muidugi keskkonnaprobleemid: kui
tdhtsaks hakkab inimene timbritsevat mitterddkivat
elukeskkonda pidama ja mis see meile maksma ldheb? Kas
keegi kaitseb ka inimest iseenda vdi teise inimese eest — ja
mis see maksma laheb? Nii voiksimegi seda fantaseerimist
jatkata, kuid oleme ju kodigest aastas 2000 koos reaalse
maanteehoiueelarvega 794 miljonit krooni ja faktiga, et
maagiline aastanumber ei toonud endaga kaasa miljardi krooni
suurust ja niilid samuti vist juba maagilisena tunduva
eelarvepiiri liletamist. Pohjuseks on teeseaduse § 16
joustumise ajastamine. Seevastu enamik teisi teeseaduse
sitteid ja neist tulenevaid digusakte, mis ei puuduta
rahastamist, on siiski kohe joustumas. Eelarvedefitsiit ja
kiituseturg on teemad omaette.

Meeldiv on, et uus sajand algab uute laenuprojektidega
kolme pdhimaantee jaoks: Tallinna — Tartu — V&ru — Luhamaa
maanteele ligikaudu 780 miljonit krooni, kavandatuna kahes
etapis ja ajavahemikus 2000 — 2007; Ikla — Pérnu — Tallinna —
Narva maanteele ligikaudu 390 miljonit krooni ajavahemikus
2000 —2004 ja loodetavasti lisandub neile kahele
suurprojektile ka 300 miljoni kroonine laen iilejddnud Eestimaa
teedevorgu katete taastusremondiks.

Kindlasti jatkub maanteehoiuorganisatsiooni reformimine,
mil viiakse 1dpule abitootmise erastamine, iiha suureneb
hooldetédde turu andmine ettevotlusele ja reorganiseeritakse
Tehnokeskus.

Foto: E. Vahter

Seevastu riigi kohustuseks jééb jarelevalvesiisteemi
tGhustamine ja teeseadusest tulenevatele nouetele vastavaks
viimine. Aeg tuleb maha votta ka tehnopoliitika kiisimustes, et
uurida ja mdelda, kuidas saaks paremini. Projekteerimine tuleb
viia 16plikult kooskdlla turumajanduse tingimustega.
Liiklusohutusele peaks kaasa aitama kdigile pohi- ja
tugimaanteedele joonte vérvimine.

Sellised motted keerlevad mul peas 1999. aasta viimase
pédeva, 31. detsembri hommikul Tallinnas, Parnu maanteel,
majas number 24, kabinetis number 201.

Soovin teile kodigile edukat, teguderohket ja turvalist uut
aastat!

Lugupidamisega,

RIHO SORMUS
Maanteeameti peadirektor
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MAANTEEHOIU

TEHNOLOOGIA ARENG
EESTIS JA MAANTEE-
AMETI TEHNOKESKUSE

TULEVIK

Teemat késitleb
Tehnnokeskuse
direktor
HILLAR VARIK

HILLAR VARIK:

Kui Maanteeamet on Eestis institutsioon, mis suunab kogu
teedepoliitikat, holmates nii organisatsioonilist kui tehnoloogilist
arengut, siis Tehnokeskust peaks lugema Maanteeameti esmaseks
partneriks kavandatud tehnoloogiliste arenguprogrammide
elluviimisel, isegi kui neid programme ei ole formaalselt ega
liksikasjalikult alati kirja pandud. Nende teostamiseks tegutsevad
Tehnokeskuses teedegrupp ning labor, koolitus-, info-, projekt- ja
viliuuringute osakond.

Kui me oleme oma keskustelu teemaks votnud maanteehoiu
tehnoloogia arengu ja Tehnokeskuse tuleviku, siis on toesti loomulik
seostada seda maanteehoiu arengukavaga, mis koostati 1995. aastal,
kiideti heaks valitsuse poolt ning kisitleb ajavahemikku 1996 - 2005.

Kuigi tundub, et koostatud arengukava on meie igapdevaelus iipris
unustatud asi, siis seda iile lugedes voib moningase iillatusega
margata, et hdmmastavalt palju on sellest kavast siiski realiseerunud.
Pohjuseks, miks arengukavas ollakse moneti pettunud, on ilmselt
asjaolu, et hoolimata kava heakskiitmisest valitsuse poolt, on
maanteehoiu rahastamisarvud jadnud kaugelt saavutamata.
Sellegipoolest voib teisi arengukava lehekiilgi sirvides leida palju
realiseerunut.

Aruandestiilis voiks tehtu kokku votta jargmiselt.

Miératud on koigi teede omandivorm, koostatud kavad teede iile-
andmiseks omavalitsustele ja vastupidi ning vormistatud vastavad
iileandmisaktid. Kuid samas on loomata kohalike maanteede register.
Kiill on aga tegelikkuses olemas riigimaanteede registri uus versioon
koos PMS-ga, korrigeeritud sildade iilevaatusjuhendit ja korrastatud
sillaregistrit. Muretsetud on sildade seisukorra hindamiseks esma-
vajalikke seadmeid (kuigi tdielik vajadus on rahuldamata), ja kiillalt
heal tasemel seadmeid katete testimiseks. Neid kasutades ning
koostods PMS-ga, on kindlaks médratud pohi- ja tugimaanteede
seisund (andmed selle kohta avaldatakse igal aastal).

Voiks delda, et ligi 70 % esimesel etapil (1995 — 1998) ettendhtust
on ellu viidud. II etapi eesmarkidest on samuti mondagi juba
saavutatud, niiteks on teoksil maanteeregistri sidumine Eesti digi-
taalse baaskaardiga. Osutaksin eriti asjaolule, et kui liikluse auto-
maatloendusvorgu rajamise alustamine oli ette néhtud alles II etapil
(1999 —2005), siis tanaseks ollakse sellega juba viga kaugele joutud.
II etapi iilesannetest on tdidetud maanteede ja osaliselt sildade
iilevaatusjuhendite koostamine. Teeilmajaamade rajamisega on
alustatud iipris energiliselt, tdnaseks to6tab meie maanteedel 20
teeilmajaama, informatsioon ilmajaamade vorgust muutub Internetis
2000. aasta esimesel poolel kittesaadavaks. Normdokumentidest on
koostatud maanteede seisundinduded, talihooldejuhend, teeviitamise
juhis, kdimas on asfaltkatete ehitamise juhendi ja maanteehoiualase
terminoloogiasonastiku koostamine. Eelnouna on vilja antud
maanteede projekteerimise normid.

Teeleht soovib seostada kisitletavat teemat maanteehoiu arengu-
kavaga aastani 2005. Voib-olla on kohane siin liihidalt kokku
votta kava esimese etapi (1996 - 1998) tulemusi? Kava koostati
1995 ja selle kiitis heaks valitsus.

Muuhulgas kdsitletakse selle 2. osas maanteehoiu tehnopoliitikat.
Kas tinane tegelikkus kinnitab, et seniseks kavandatu on ellu
viidud?

Maanteehoiu tehnoloogiaga haakub ka projekteerimine. Voib
viita, et vorreldes ajaga 7 - 8 aastat tagasi on maanteehoiuraha
koigest hoolimata siiski kasvanud. Sellele osutab kasvéi asjaolu, et
projekteerimine on muutunud mingil mddral probleemiks. Soovi
korral voib seda vilja lugeda 28. okt. 1999 Tehnokeskuses peetud
teetoode kvaliteedi alasel noupidamisel rddgitust.

Teedeasjanduse areng Eestis on praegusel ajajirgul (kui pidada
silmas ajavahemikku 1990. aastast kuni aastani 2010) eeskiitt
soltuy rahast. Kiillap see saab alati nii olema, aga véib ka kindel
olla, et praegusega vorreldes muutub olukord kunagi normaalse-
maks (ometi ei ole raha kunagi iileliia, eriti maanteehoius).
Sellegipoolest, kas on moeldav, et Eestis hakatakse kasutama koige
moodsamat tee-ehitustehnoloogiat?

Maanteehoiuorganisatsiooni osas on ldinud méonevorra teisiti kui
arengukava koostamisel kujutleti. Eriti Tehnokeskuse osas. Nditeks
oli kavandatud, et esimese etapi lopuks laiendatakse Tehnokeskust,
moodustades piirkondlikke alliiksusi. Téina teame, et
Tehnokeskusest saab peatselt turumajanduslik ettevote.
Teedevalitsuste osas on laias laastus vottes arengukavas moéeldud
muutused siiski toimunud.

Teetddde tehnoloogia alal on viimasel neljal aastal hoogsalt
kasutama hakatud teekatendi stabiliseerimist, kulumiskihi renoveeri-
mist, katte freesimisel voi purustamisel saadava asfaltmaterjali
taaskasutamist. Koik see on aidanud parandada olemasolevate
asfaltkatete seisukorda — kandevdimet ja profiili. Talihooldel on
mindud iile puhta soola ja selle vesilahuse kasutamisele.

Téna voib arengukava hinnata kui realistlikult koostatud doku-
menti. Sellest on selgesti niha, et koostajad on suutnud adekvaatselt
hinnata voimalusi, sest tdna on kooskola arengukava ja tehtu vahel
iillatavalt suur. Voib ka nentida, et tehtu on proportsioonis tegeliku
rahastamisega, hinnanguliselt nii 60 ... 70 % ulatuses. Seisukohti on
kindlasti mitmeid, kuid minu hinnangul ei pea arengu iile viiga
kurtma, kuigi teha on veel palju.

Kui radkida organisatsiooni arengust, siis Tehnokeskuse puhul oli
esimese arenguetapi I6puks (kuni 1998) ette nihtud selle laiendamine
piirkondlike alliiksuste niol. See on niiiid kiill realiseerimata jazinud.
Samas ei ole tundnud ka viga suurt vajadust nende jérele, kindlasti
on seda kompenseerinud aktiivsem koost66 teedevalitsustega.
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Parimaks néiteks on t66 PMS-i regionaalsel korraldamisel, aga on
tehtud mones teedevalitsuse laboris ka laboratoorseid t6id ja
koolitusiiritustel kasutatud lektoritena teedevalitsuste spetsialiste.
Kaasaegse tehnoloogiaga seotud teabe viimisel iga teedevalitsuseni
ongi viga suur roll olnud meie info- ja koolitusosakonnal. Sellest on
moddas juba kolm aastat, kui Tehnokeskus andis uue tehnoloogia
alast aastapikkust koolitust koigis teedevalitsustes. See oli neile
esmane oskusteabe saamise kogemus. Pirast seda on olenevalt
vajadusest ja tehnoloogia arengust sedasama dpetatud
koolitusprogrammide kéigus nii teemeistritele kui ka todlistele.
Sellepdrast on alust viita, et moodsama tehnoloogia rakendamisel on
Tehnokeskusel olnud kiillaltki oluline osa. Ka Teelehes ning muudes
infoosakonna kaudu levitatavates triikistes on oskusteavet iipris
aktiivselt tutvustatud. Tostaksin esile ka to6de planeerimise
paranemist, eeskétt PMS-i kasutades.

Teedegrupp koos viliuuringute osakonnaga ning regioonides
asuvate PMS-i peaspetsialistidega on nii kaugele joudnud, et 1999.
aasta 10pus saadi Maanteeameti kaudu Teede- ja Sideministeeriumile
ning Rahandusministeeriumile esitada optimeerimissiisteemi
kasutades vilja tootatud kaalutlused (kiill seekord veel Soomes
valminuna) selle kohta, mis juhtub teedega maanteehoiu rahastamisel
iihe, teise voi kolmanda taseme korral. Taoliste meetodite kasutamine
voimaldab nappe rahalisi vahendeid tulevikus kindlasti
efektiivsemalt kasutada.

Kuigi me oleme onnetud selle iile, et maanteehoiuraha on mérksa
vihem kui me arengukavas soovisime, ei saa eitada fakti, et teetddde
maht on viimastel aastatel suurenenud, vorreldes sellega, mida
suudeti teha 7 ... 8 aastat tagasi. Ja paraku oleme situatsioonis, kus
suurenenud tdomahu tingimustes ei ole me voimelised varustama
koiki toid nii kvaliteetsete projektidega kui vaja oleks ja ka toode
teostamise kdigus ei jatku igale objektile kompetentseid
jarelevalvetdodtajaid. See on viinud olukorrani, kus korvuti suure-
péraselt remonditud teedega on juhtunud ka selliseid, millel kohe
esimese talve jarel on tulnud hakata kahjustusi likvideerima. Muidugi
ei ole ebadnnestunud t66 pohjuseks alati vaid projekti voi jarelevalve
puudused, vaid tihti ikka seesama rahapuudus, sest harjunud
remondimahu siilitamise huvides ei kasutata mitte vajaliku
kvaliteediga materjale, vaid klassi vorra nérgemaid. Suurenenud
liikluskoormuse tingimustes ei pea aga ndrgemad materjalid tihti
vastu.

Koige eespool kirjeldatu korval nden ma iithe olulisemana puudu-
jadke inseneride ettevalmistamisel. Meil saab teedeinseneri diplomi
aastas vaid 3 ... 4 inimest, neistki koik ei lihe teedefirmadesse.
Teedealaste uuringute, katsetuste ning projekteerimise alale ei olegi
praktiliselt kedagi tulemas, sest vahetult tee peal t66tavale inimesele
makstakse palka méirksa rohkem. Taoline olukord on juba praegu
hakanud kitte maksma, nieme, et uuringute ja katsetoddega ei ole me
ndutaval tasemel. Koik mainitu oligi pohiline, miks 28. oktoobril
1999 tuli Tehnokeskuses kokku noupidamine. Pohiteemadeks olidki
seal nii tee-ehituse kui remondi kvaliteediga seotud probleemid.
Noupidamise tulemuseks oli kdigi osapoolte veendumus, et mater-
jalide uuringutele ja katsetoodele tuleb oluliselt suuremat tahelepanu
poorata ja ka sellele suunatud kulutusi suurendada. Praeguseks on
valminud uuringute plaan aastani 2004 ja meie asi on hoolitseda selle
eest, et see ei jadks vaid paberile, nagu paljud kavad tihti kipuvad
jadma.

Eespool 6eldu ei tdhenda, et meie teed tohutult laguneksid. Pigem
on tosi siiski see, et korras teede hulk suureneb pidevalt. Kui meie,
teedemehed, oleme selle iile voib-olla onnetud, et katted vananevad ja
nad ei ole koik sellised, nagu me tahaksime, siis liiklejatega on tihti
nii, et nemad suuri probleeme maanteede katete olukorras ei ndegi.

Tuska tekitab neis kiill parajasti késil olev tee remont (pindamine,
katte ehitus jne.), sest ebamugav on sdita, kui aga remont moddas,
v0i isegi enne remonti, teede pirast vdga ei nuriseta —, on ju augud
meie teedelt reeglina kadunud. See lubab viita, et meie teedemajandus
on areguteel, ja ma ei ihine nende pessimistlike hiéltega, mida iisna
sageli on kuulda.

Ka eelnevalt radgitud kvalifitseeritud kaadri puudus on eeldata-
vasti ajutine ndhtus. Oleme ju turumajanduses. Siin peaks toimima
seesama noudluse tegur: kui projekteerijaid on vihe, aga to6d palju,
siis ollakse nous neile ka rohkem maksma, mis peaks tooma rohkem
inimesi projekteerimise juurde. Kui ringi vaadata, siis markame, et
projekteerimisfirmasid ongi juurde tekkinud, néiteks Tinter Projekt
Tartus, Teede REV-2 tiiva all kasvanud AS Teedeekspert, firma
K&H. Suurematest ja vanematest firmadest on ehk ka Eesti Projekt,
Kommunaalprojekt voi teised valmis teeprojekte tegema. Hetkel on
olukord kiill selline, et tsiviilehituse projektide koostamine on
tasuvam tegevus kui teeprojektid. Kui aga niiiid tekib meil seoses
Tallinna — Tartu esimese klassi maantee ja marsruudi Narva — Tallinn
— Pdrnu — Ikla ehitamise, rekonstrueerimise ning renoveerimisega
korgenenud vajadus projektide jarele, siis tuleb leida projekteerijad ja
neid ka vilja Opetada. Samasugune lugu on uuringutega. Ei Maan-
teeameti Tehnokeskuses, ei Tallinna Tehnikaiilikoolis ega muudes
pidevates asutustes-organisatsioonides ole nende inimeste arv, kes
uurimisega voivad tegelda, kuigi suur. Inseneribiiroo Stratum on iiks
neist, kes monevorra tegeleb teedega — kull pohiliselt liiklusega —
seotud probleemide uurimisega. Kui me suudaksime rohkem
rahastada uuringuid, siis pikema aja jooksul on voimalik ka seda
kaadrit kasvatada. Mdistagi votab kdik aega. Uks moodus voiks olla
Maanteeameti stipendiaatide siisteemi loomine, koolitamaks inimesi
meile vajalikul erialal. Ka see votab omajagu aega.

Tuleksime koolituse juurde. Kui reorganiseerimisega muutub
Tehnokeskus turumajanduslikuks ettevotteks, siis mis saab koolitu-
sest? Kiisin seda kartusest, et asutuse enda eelarvest makstava tasu
korral loobutakse koolitusest lootuses selleta libi ajada.

Praegu n.-6.pakutakse teedemeestele ja -naistele koolitust, siia
tullakse hea meelega. Koolituse eest tasuti otse riigikassast ja
asutustele, kelle to6tajaid koolitati, tuli see niiliselt tasuta kitte. Kui
tulevikus muutub Tehnokeskus driiihinguks, saab see tasuja olema
konkreetsem, kas Teedevalitsus voi Maanteeamet. Taolises olukorras
tombub maksja siin ilmselt tagasi, et mitte teha kulutusi, mille
tasuvus ei ole kdegakatsutav. Kannatajaks pooleks osutub kokkuvot-
tes teedemajandus tervikuna, eeskitt teetdode kvaliteedi osas.
Analoogiline olukord tekib tehnilise teabe (informatsiooni) alal, mis
puudutab praegust Tehnokeskuse infoosakonda.

On otstarbekas, et koolituse ja tehnoinfo rahastamist jatkataks
(teedevalitsuste kui Maanteeameti hallatavate asutuste osas)
endistviisi Maanteeametist. Ja ega see mall viga ei pea siis muu-
tumagi, sest kui me rddgime ka tdnasest Tehnokeskusest, siis
sarnaneb ta oma t60 iseloomu poolest pigem klassikalise
konsultatsioonifirma kui riigiasutusega. Konsultatsioonifirmat
loetakse oma erialal ka koolituse andjaks. Sel juhul oleks
Maanteeamet see institutsioon, kes koostab koolituse iildise
kontseptsiooni ja voib-olla ka iga-aastase koolituskava. Koolituse
vahetu ldbiviimine, lektorite otsimine voi loengute korraldamine jadks
Tehnokeskuse voi mone teise koolitusega tegeleva firma asjaks.
Uhtaegu sunnib see nii koolituse kui teabe (Interneti kodulehekiilg,
tehniline kirjandus, videolindid) andjat ka oma teenuse kvaliteedi eest
rohkem muret tundma. Seega niden ma ka tulevikus Tehnokeskust
olulise teedealase info keskusena Eestis.

Kokkuvottes pean ma pohimétteliselt ja iildjoontes digeks, et
Maanteeameti ning Teede- ja Sideministeeriumi vahelise kokkuleppe
kohaselt moodustatakse 2000. aasta jooksul Tehnokeskuse baasil
selle tegevuse sisu silmas pidades riigi omandisse jdév driithing. Kui

Y
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TEE-EHITUSE KVALITEET

28. oktoobril 1999 peeti Maanteeameti algatusel laialdane ndupida-
mine tee-ehituse kvaliteedi iile. Noupidamist juhatas Maantee-
ameti peadirektor Riho Sdrmus.

Esinduslikus osalejate loetelus olid inimesed Maanteeameti juht-
konnast ning maanteehoiu- ja tehnojarelevalvetalitustest, Teede- ja
Sideministeeriumist, Maanteeameti Tehnokeskusest, Jarva, Parnu ja
Valga Teedevalitsusest, mitmest toovotufirmast.

Aruteluobjektiks oli tee-ehituse kvaliteet. Noupidamisel radgitu
voiks votta kokku jargmiste marklausetega:

*  uutel voi renoveeritud katetel on paiguti lagunenud kohti (nt.
Hiicidemeeste — Ikla loik, ehitatud PHARE programmi
rahastamisel 1998. aastal)

*  materjalide kvaliteet ja selle nouetele vastavuse tagamine

*  tehnojdrelevalve

*  tdnapdeval koostatavates projektides ei kisitleta
projekteeritavat piisavalt vajalikus mahus ja tiksikasjalikult
(projektide kiiiindimatus), sageli kaldutakse ehituse kdiigus
projektis ettendhtust korvale (kas kriis teedealases
projekteerimises?)

e tee-ehituspoliitika tehnoloogilised aspektid (viide, nagu
puuduks Maanteeametil tee-ehituspoliitika)

*  objektide planeerimine ja ehituskavade digeaegne koostamine

e ettevotmised, mis tagaksid noéutava kvaliteedi, Tehnokeskuse
roll selles

Maanteeameti peadirektor Riho Sdrmus joudis toimunut Teelehele
kommenteerida iisna liihidalt.

Kvaliteedikiisimust ajendas arutama praegune kvaliteedialane si-
tuatsioon maanteehoius, milles jatkamine oleks kiisitav. Taoliste ndu-
pidamiste korraldamine on vajalik seni, kuni probleemid leiavad la-
henduse. Samas liikkan tagasi viite, nagu puuduks Maanteeametil
tehnopoliitika.

Tallinna — Pdrnu — Ikla maantee Haddemeeste — Ikla 1digu
ehitamise jirel tekkinud kahjustused olid pdhjustatud ebasoodsatest
ilmastikutingimustest, viimaseid sundis trotsima PHARE rahaeraldis-
te drakasutamise ebanormaalselt lithike tahtaeg.

Projektide kiilindimatuse ilmingud ei ole sugugi tdnapdevanéhtus —
ega NSVL ajal tehtud projektid olnud tédiuslikud, néiteks pdlevkivitu-
ha kasutamisega ehitusobjektidel. Pidime nimelt selle tagajérgi mine-
ma heastama samal Hdddemeeste — Ikla objektil. Kriisi projekteerimi-
ses ei ole, kuid kiillalt selgelt ei ole veel vélja kujunenud tellija ja ette-
votjaroll. 2000. aastal peaks see lahenema.

Maanteehoiureformi ja kvaliteeti seostades osutaksin sellele, et
ettevotja taotleb alati kasumit, samas ei ole kvaliteet meil just alati
tagatud, eeskitt norgast riigipoolsest jarelevalvesiisteemist johtuvalt,
mistottu tuleb tehnojérelevalvet mirksa tugevdada.

Siin késitletud olukord peab paranema koos teeseaduse ra-
kendumisega.

Lopuks sai Tehnokeskus iilesande tootada vilja teetoode
kvaliteedialaste abinoude plaan.

Toome siin liihendatult nimetatud abinéoude
plaani, mis valmis Tehnokeskuses m.a. lopul.

1. Teekattematerjalide registri koostamine, tiilipseguretseptide
viljato6tamine

2. Asfaltbetooni ja bituumeni omaduste uurimine katseldikudel,
modifitseeritud bituumenid

3.  Pinnaste stabiliseerimine muldkehades mineraalsete sideainetega
(pdlevkivituhk, lubi), teetsement

4. Pinnaselabori sisustamine

5. Kohalike materjalide omaduste madramine

6. Teekatendite projekteerimise metoodika viljatotamine
(dimensioneerimine), tiilipkatendite véljatootamine

7.  Katte taastusremondi tehnoloogiate katsetamine ja uue
projekteerimisjuhendi koostamine

8.  Pindamise otstarbekuse ja kasutusulatuse méaératlemine,
alternatiivsete tehnoloogiate evitamine

9. Maaradari (Ground Penetrating Radar) mddtmistulemuste
kasutamine projekteerimisel

10. Liikluse analiiiisi ja prognoosi tdiustamine

11. Teede ehitamise, rekonstrueerimise ja remondi majanduslike
pohjenduste juhendi koostamine

E. Vahter

MAANTEEHOIU ... (algus Ik. 2)

koostd0s Tehnokeskuse ja selle praeguse omaniku ehk riigi vahel,
kelle esindajaks on Maanteeamet, suudetakse Tehnokeskusest vilja
arendada rahvusvaheliste mallidega vorreldav teedealane konsultat-
sioonifirma, siis oleks see tdendoliselt kdige kasulikum Eesti
teedemajandusele.

Eelnenu iile jirele méoeldes voiks arvata, et Tehnokeskus
eemaldub projekteerimisest.

Mina sellist seisukohta ei jaga. Kui Maanteeamet vtab projektide
tellimise ettevalmistamise enda peale, siis ma nden ka Tehnokeskust
ithena voimalikest projekteerijatest, kuivord praegu ei ole teedealase
projekteerimise turg niivord téis, et riigiomandis olev firma ei peaks
sellega tegelema.

Kas hindad tehnikat ja tehnoloogiat, mida meie teedemajan-
duses praegustes rahastamisoludes kasutatakse, moodsaks?
Vaorreldes sellega, mida teistes riikides néha on olnud, pole kiill min-
git pohjust arvata, et oleksime tehnoloogiliselt maha jdanud. Kuid
selge on ka see, et arenguruumi on palju. Tehnoloogiat tuleb pidevalt
arendada, sest liikluskoormused maanteedel on viimase 10 aasta
jooksul véga oluliselt muutunud, sama tuleb 6elda ka liikluse koos-
seisu kohta. Nditeks meie projekteerimise normides, kuigi need on
dsja uute normide eelnduna vilja antud ja sisaldavad eelmistega vor-
reldes palju muutusi, pShineb katendi arvutamine siiski veel samadel
teljekoormustel, millest 1&htuvalt arvutati katendeid 15 ... 20 aastat

tagasi. Seda ei saa ilmselt digeks pidada. Kui me eespool ridkisime
uuringute programmist, siis ka selles on iihe olulise osana
kavandatud uute katendimaterjalide kasutuselevdtmine ja uute pro-
jekteerimistingimuste rakendamine. Need nouavad véiga pohjalikku
stivenemist. Rohkem on tarvis otsuseid diferentseerida selle jargi,
missugune on liikluse iseloom konkreetsel maanteel: suure liiklus-
sageduse ja -koormuse korral on tarvis kasutada kallimaid materjale,
kus liiklus on kergem ja vdiksema intensiivsusega, seal on mdttekam
1abi ajada odavamate materjalidega.

Kas niied olukordi, kus meil oleks tarvis kasutada teatud
tehnoloogiat, mida mujal maailmas rakendatakse, ent
rahaviihesuse tottu pole see veel voimalik?

Oleme viga vihe kasutanud katendite ehitamisel poliimeerseid side-
aineid, mis on kdigile tuntud, kuid mida johtuvalt nende korgest hin-
nast ei ole kasutusele voetud. Samamoodi ei ole palju tegeldud nael-
kummidele vastupidavamate segukoostiste valmistamisega (nt.
SMA-segud). Neid ei ole meie maanteedel kuigivord kasutatud (lin-
nades on). Suure liiklussageduse ja raske liiklusega maanteedel tuleks
seda hakata kasutama. Selles ei ole meile midagi teadmatut ega
senindigematut ning ka praeguse rahastamise taseme juures oleks
edasiminek selles osas vdimalik. Masinate ja seadmete poolest ei ji#
Eesti maanteehoius kasutatav tehnoloogia tildjoontes maha moodsast
tasemest mujal maailmas. |
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MUST- JA ASFALTBETOON-
KATETE KULMTAASTUS-

REMONT — MONED TEHNO-

LOOGILISED PROBLEEMID

Algus: Teeleht nr. 4 (20) 1999

3. Materjalide omaduste méiramisest
ja katte arvutamisest

Teede renoveerimisel on tdhtis teada vana
katte, aluse ja muldkeha materjalide ning
pinnaste fiisikalisi omadusi, et selle jargi
hinnata katte arvutamiseks kihtide elastsus-
mooduleid.

Kate koosneb mitmest eri aegadel ehitatud
kihtidest, mis on viga erinevate omadustega.
Eristada tuleb teel segatud mustkatet ja kuu-
malt paigaldatud asfaltbetooni kihte ning
pindamiskihti.

Stabiliseerimisjuhendis on freespuru ja kil-
lustiku segus bituumeni optimaalse hulga
madramine vordsustatud kiilmalt segatud
mustkatte segu projekteerimisega, kus mine-
raalmaterjali kunumutatakse mitme tunni vél-
tel temperatuuril 80 °C ja segatakse kuuma
bituumeniga ning valmistatakse proovi-
kehad.

Freespuru pikaajalisel kuumutamisel kuu-
meneb ka vanas kattes olev bituumen ja hak-
kab elama. Lisades uut bituumenit, saame
proovisegu ideaalse segunemise. Lisatud bi-
tuumen lahustab vana bituumeni ning tekib
uute omadustega sideaine, mida tegelikkuses
kuuma bituumeni ja kiilma freespuru segami-
sel kunagi ei toimu. Etalonsegu valmistamise
tingimused on liiga erinevad, et vorrelda seda
segu teel valmistatud seguga. Madratud opti-
maalne bituumeni hulk (1,5 ... 2,5 %) vdib
dige olla tingimusel, et ehitusplatsil segamise
ajal on freespuru kuumutatud. Tegelikkuses
kiilmale freespurule lisatud viike kogus (ca
1 %) kuuma bituumenit jahtub enne segune-
mist momentaanselt ja moodustuvad bituu-
menipisarad, mille imber kleepuvad tolmu-
terad. Umber mineraalmaterjali terade ei teki
tihtlast bituumenikelmet.

Halvasti segunevate pisarate hulk on nii-
vord suur, et soojenemisel kuuma ilmaga
kaotab kate nihketugevuse. Sama bituume-
nihulga korral voiks segu nihketugevus olla
piisav, kui segamine oleks toimunud kuumalt
ja bituumenist oleks tekkinud {ihtlane kelme.

Projektijargse suure bituumenihulga kasu-
tamise tagajarjel tekkisid 1995. a. ehitatud
Pdrnu — Lihula mnt. Oidermaa — Lihula 15i-
gul ja Tallinna — Tartu maantee Adavere 10i-

OLEV RAID
Teede REV-2 peatehnoloog

gul kattesse pikivaod aluse madala nihke-
tugevuse tottu.

Viie aasta praktiliste kogemuste jirgi on
tehnilisel jarelevalvel ja toovotjatel tekkinud
tihine arusaam, et uus lisatava bituumeni
hulk ja vanas freespurus oleva bituumeni
summaarne hulk ei tohi tliletada 4,0 — 4,5 %,
kusjuures uue bituumeni hulk on piirides
0,75 — 1,5 %. Ollakse arvamusel, et pigem
olgu bituumenit vdhem kui rohkem. Véhese
bituumeniga voib kate piisida, kuid rasvases,
rohke bituumeniga aluses tekivad kindlasti
pikivaod.

Praktiliselt toimub segu koostise korrigee-
rimine t60 kéigus, sest freespuru saab alles
pérast seda, kui kate on freesiga purusta-
tud.

Seniajani kasutatakse proovisegude val-
mistamiseks puurkdrnide purustamisel labo-
ratooriumi 1dugpurustis saadavat purustus-
jédki, mis annab oluliselt erineva segu kui
freesimisel tekkiv. Freespuru ekstraheerimi-
sega médratakse terastikuline koostis ja bi-
tuumeni hulk, mille jargi tépsustatakse lisa-
tavad killustiku- ja bituumenihulgad. Frees-
purule on omane kapillaartous ja vdhese bi-
tuumeniga segatud freespuru on mdddukalt
kiilmakerkeline. Eriti ohtlik on see juhul, kui
muldkeha ja kruusalus on kiilmakerkelised.
Siis tduseb niiskus ldbi stabiliseeritud aluse
vahetult asfaltbetoonkatte alla ja pdhjustab
katte pragunemise.

Vedela bituumeni kasutamine freespuru
stabiliseerimiseks on problemaatiline, sest
suurema bituumenihulga korral saadakse kiill
minimaalne poorsus ja tagatakse veekindlus,
kuid nihketugevus on madal. Vihendades bi-
tuumenihulka, tagame nihketugevuse, kuid
kate jadb poorseks , selle veekindlus on vii-
ke ning see on kiilmakerkeohtlik. Alusest ei
ole voimalik votta puurkérne, sest need lagu-
nevad puurimisel. Sellist vdheseotud alust
oleks digem kisitleda killustikalusena, mis
on kindlustatud véhese bituumeniga immuta-
tud freespuruga elastsusmooduliga ca 350 ...
450 mPa ilma veekindluseta, aga mitte stabi-
liseerimisjuhendis bituumeniga stabiliseeri-
tud alusena elastsusmooduliga 950 mPa ja
veekindlusega 0,6.

Tépsustamist vajab vedela bituumeniga
stabiliseeritud aluse optimaalse bituume-
nihulga méidramise metoodika.

Kruusaluste ja muldkeha pinnasekihtide
elastsusmooduli madramiseks on elastsete
katete arvutamise juhendi 46 — 83 jdrgi vaja
teada terastikulist koostist ja muid pinnase-
omadusi, mida on vaja katte arvutamiseks.
Pinnaste klassifitseerimine on seniajani toi-
munud GOST-i jargi.

Uutes projekteerimisnormides on pinnaste
klassifitseerimist pdhimotteliselt muudetud
Léédne normide jargi. Muudetud on pinnase
nimetusi, liigitamisel kasutatavate soelte
numbreid, pinnases kruusasisalduse méaéra-
mise aluseks on soel & 2 mm, oluline on tol-
mu ja savi koguhulk ja eraldi tdpne savihulk.
Vidhem tdhtsaks on peetud plastsusarvu ja
filtratsioonikoefitsiendi madramist, mis on
kiillaltki subjektiivsed, acgandudvad ja eba-
tapsed. Kaiki neid peaks asendama Sympax
laserdifraktsioonanaliisaatoriga méadratud
tipne terastikuline koostis. Uleminekul uute
normide jargi pinnaste klassifitseerimisele on
vajalik koostada vordsete omadustega pin-
naste tabel-nimekiri paralleelnimetustega,
sest enamik insenere on harjunud vanade ni-
metustega ja ka arvutiprogrammis Gredo
esinevad vanad nimetused.

Tuleb mainida, et ka GOST-i jdrgi pinnas-
te klassifitseerimine vajas tdpsustamist, sest
see kehtis tihteviisi lile kogu omaaegse NSV
Liidu ega kajastanud eriti hdsti Eesti loodus-
likke tingimusi ja pinnaseid. Iseédranis vajab
tapsustamist juhendi jargi pinnase tugevust
iseloomustavad tegurid (C; K, ...), mis sdl-
tuvad kliimast, niiskusest, pinnase filtreeri-
tavusest, nidususest, punsumisest ja sise-
hodrdest. Katte arvutamise tapsus sdltub
sellest, kui tipsed on lahteandmed ja kas ka-
sutatud arvsuuruste midramine on toimunud
juhendi ideoloogiast lahtuvalt.

Kasutades arvutamisel subjektiivselt maa-
ratud arvsuurusi ja koefitsiente, on tulemu-
sed oluliselt erinevad.

Alustes kasutatud kruusa ja kruusliiva
elastsusmooduli hindamine vajab diferent-
seerimist, sest meie kruusad ei vasta GOST
25607-83-1e ja uutele projekteerimis-



JAANUAR 2000

Teeleht NR. I(2])

normidele (tabel 4.14), meie kruusa on elast-
susmooduliga 200 ... 250 mPa kuni kruus-
liivani elastsusmooduliga 130 mPa.

4. Muldkehade piisivus, kiillmakerked

Meie teede hidaks on kiilmakerked.
Muldkehad, alused ja teepeenrad on ehitatud
suure tolmu- ja savisisaldusega kruusast ning
saviliivastest kruusadest, mis on kiilmaker-
kelised.

Kiilmakerkelisuse suurus ja intensiivsus
oleneb pinnase kapillaartdusu suurusest,
niiskuse ja pinnasevee tasemest ning kiil-
mast, liikklusintensiivsusest ja -koormusest.

Kiilmumise siigavus oleneb tee asukohast
ja maastiku avatusest ning kiiiinib sdidutee
all kuni 3,5 meetrini, kusjuures lumevallide
all olevad peenrad vdivad olla samal ajal kiil-
mumata.

Kevadine kandevoime kaotus séltub sula-
mise kiirusest, pinnase filtreeritavusest, liik-
luskoormusest ja sagedusest. Eriti ohtlik on
tilekoormus.

Kiilmakerked tekivad tildiselt Gihes ja sa-
mas kohas, olenevalt kliimaoludest iihel voi
teisel aastal, monel aastal on need intensiiv-
semad, teisel jalle voivad jadda tulemata.
Liikluskoormuse ja -sageduse kasvades on
tendents kiilmakergete tekkeks uutes kohta-
des.

Uurimise ja projekteerimise perioodil vi-
vad kliima- ja hiidroloogilised tingimused
olla soodsad ja kui natuke aega enne uurimist
on teekatet pinnatud, siis vdivad kiilmaker-
kekohad jadda téhele panemata.

Kiilmakerge ei ole pdhjustatud iiksnes ka-
pillaartdusu omavast liivsavipinnasest, mis
on tiheks eelduseks kiilmakerke tekkeks.
Teiseks pohjuseks on niiskuse ja pinnasevee
korge tase.

Kodige paremini teab kiilmakerkelisi 15ike
kohalik teemeister. Varasematel acgadel
koostati kohustuslikus korras koguni igake-
vadine kiilmakergete aruanne, millest kies-
oleval ajal on loobutud.

Praegusel hetkel hinnatakse teekatte sei-
sundit spetsiaalse metoodika jargi, milles
hinnatakse ka teekatte pragusid. Kahjuks ei
hinnata kiilmakergetest pShjustatud pragu-
sid ega deformatsioone, mistdttu saadav info
on puudulik ja projekteerimiseks napp.

Viimasel viiel aastal kiilmtaastusremon-
ditud teedel esineb kiilmakerkelisi 16ike, kus
projekteerimise kdigus ei uuritud ega kavan-
datud kiilmakergete vdhendamiseks ega loka-
liseerimiseks tehnilisi lahendusi.

Kiilmakergete likvideerimine on kulukas ja
alati ei piisa teatud siigavusega kraavi rajami-
sest. Mulde kuivendamiseks vajaliku kraavi
stigavuse médramisel on vajalik teada kiilma-
kerke intensiivsust, juurdeveetud pinnase ja
loodusliku aluspinnase liiki, depressioonikd-
vera trajektoori, pinnasevee taset enne kiil-
mumist, paikkonna avatust tuultele ja kiil-
mumise stigavust ning hiidrogeoloogilist si-
tuatsiooni, intensiivsete veesoonte olemas-
olu. Ebasoodsate tingimuste korral voib

kraavi siigavus ulatuda 2 ... 2,5 meetrini ja
kiilmakerkeohu likvideerimiseks vdib osutu-
da vajalikuks kogu mulde viljavahetamine
dreeniva pinnase vastu.

Kiilmakerked ei ole iihetaolised ja igal eri-
Jjuhul on vaja hinnata nende iseloomu ning
projektis kavandada tehnoloogia nende lik-
videerimiseks voi leevendamiseks.

Paljude objektide (nt. Valga — Uulu maan-
teel) tiilipiliseks veaks on olnud, et projekti-
des on jdetud arvestamata kiilmakerked. T66
alustamisel leitakse, et 15igul esineb kiilma-
kerkeid, mis tuleb likvideerida. Et projektis
ja pakkumises ei ole seda t66d ette nihtud,
siis kohalikud teedevalitsused on oma va-
hendite arvel ja oma lahendustega t66 ise éra
teinud. Reeglina kaevatakse kiilmakerkekoht
katte laiuselt teatud siigavuselt vilja ja asen-
datakse pinnasega, mille dreenivaid ega kan-
devdimeomadusi ei ole maératud. Kiilgkraa-
vid kaevatakse suvalise stigavusega, mis ei
taga kiilmakergete kadumist.

Esialgu ilmnevad kiilmakerked katte eba-
tasaseks muutumisega kevadel, kergematel
juhtudel need taanduvad ja jddvad vaid vii-
kesed ebatasasused. Halvematel juhtudel te-
kivad praod voi pragudevdrgustik.

Viga tugevad kiilmakerked, kus kattes on
tihe pragudevork ja pikivaod, tekivad seal,
kus mulle ei ole kuivendatud ja selles leidub
veesooni. Niiskus tungib 14bi bituumeniga
stabiliseeritud aluse asfaltbetoonkatte alla ja
kate praguneb. Kiilmakerkelised kahjustused
voivad ilmneda juba esimese kiilmaperioodi
moddumisel (nt. Tallinna — Tartu maantee
Paunkiila — Ardu 16igul 1998. — 1999. aas-
tal).

Kiilmakahjustustele po6ratakse nii pro-
jekteerimisel, ekspluateerimisel kui ehitami-
sel viahe tdhelepanu, aga ka tehnojérelevalve
ei tegutse resoluutselt.

Teiseks muldkehast pdjustatud deformat-
siooniks on poikpraod, mis ldbivad katet ja
alust ning kaovad ca 1 m stigavusel muldke-
has. Sellised praod tekivad saviliivastes ja
savikates muldkehades, millel on halb kapil-
laartdus ja mille korral ei esine mérgatavaid
kiilmakerkeid. Selline pinnas punsub niisku-
se mdjul ja kuival aastaajal kuivab kokku
ning praguneb. Pragude laius on ca2 ... 25
mm. Pragusid on voimalik leevendada muld-
keha kuivendamisega vdi dreenkihi ehitami-
sega katte ja aluse alla. Teatud ajaks on vdi-
malik pragude avanemist edasi lilkata katte
ja aluse paksuse suurendamisega (rusika-
reegel: pragu peegeldub kiirusega 2,5 mm/
aastas).

5. Stabiliseerimise eesmirk

Stabiliseerimise eesmérgiks on odavate ko-
halike materjalide (freespuru, kruus) side-
ainega kokkuliitmine tehiskonglomeraadiks,
millel on meie poolt tehnilistes tingimustes
ette ndhtud tugevus, veekindlus, tihedus ja
nihkekindlus.

Kahjuks on meil hiiljatud stabiliseerimise
eesmark ja alusteks on hakatud kasutama

kaugelt veetavat kallist paekillustikku

(ca 60 %) ja vdhese bituumenisisaldusega
freespurusegu. Sellist alust vdib klassifit-
seerida viga ndrgalt seotud poorseks vee-
kindluseta killustikaluseks elastsusmooduli-
ga ca 600 mPa, aga mitte stabiliseerimisju-
hendi jérgi stabiliseeritud aluseks veekind-
lusteguriga 0,4, jadvpoorsusega 4 ... 10 % ja
elastsusmooduliga 950 mPa.

Suure hulga uue killustiku lisamisel frees-
puru segusse jaab killustik sideainega sega-
misel valgeks ega kleepu iihtlaseks massiks.

Tehnoloogiliseks puuduseks on see, et ta-
sandamisel suur killustikuhulk fraktsio-
neerub ja jddb aluse pealispinnale ning seda
on raske alusesse rullida, nii muutub pealis-
pind killustikurikkaks ja poorseks. Vihma-
perioodil valitseva liigniiskuse korral tekivad
166kaugud ja enne asfaldi paigaldamist tuleb
166kaugud remontida, mis omakorda halven-
dab tasasust.

Mujal maailmas on vedela bituumeni otse-
kasutamisest kiilmstabiliseerimisel ammu
loobutud, selle asemel kasutatakse vahtbi-
tuumenit, bituumenemulsiooni v3i komp-
leksstabiliseerimist, kus kasutatakse tsemen-
ti ja bituumenemulsiooni itheaegselt.

Eriti haid tulemusi on andnud kompleks-
stabiliseerimine, kus veekindlustegur on iile
0,8.

Oponendid vdivad viita, et miks kasutada
kompleksstabiliseerimisel tsementi ja bituu-
menemulsioon, kui voiks kasutada ainult
tsementstabiliseerimist, mis on kindlasti
odavam.

Kompleksstabiliseerimisel tekib frees-
purust tehiskonglomeraat, milles tsement
suurendab tugevust ja nihkekindlust ning bi-
tuumen parandab elastsust ja veekindlust,
kusjuures lisatava killustiku hulk v&ib tun-
duvalt viiksem olla.

Ainult tsemendiga stabiliseerimise puudu-
sed on:

1) iiledoseerimisel v3ib alus liiga tugevaks
muutuda ja pragude tekkimise voimalus suu-
reneda

2) alladoseerimisel vihenevad kiilmakind-
lus ja veekindlus

3) tsemendiga stabiliseerimisel, kui liiklus
jitkub, on alus sideainega
segamisealgusperioodil viga ndrk ja vihma
korral tekivad 166kaugud

Stabiliseerimisel v3ib kasutada
mitmesuguseid sideaineid ja neid ka omava-
hel kombineeritult, samuti erinevaid
tehnoloogiaid, mille tulemused on erinevad.
Téhtis on, millised tehnilised tingimused
seame alusele.

Arvestades, et freespuru tegemine on
kallis ja freespuru on viairtuslik toore, siis
on mottekas valida selline sideaine ja
tehnoloogia, mis voimaldavad tugeva, tiheda
ja veekindla aluse. Bituumeniga
stabiliseeritud alus ei vasta tehnilistele
tingimustele (ei ole seotud ega oma
veekindlust) ja seda voib kasutada erandkor-
ras, selle ehitamiseks kulutatud mehhanis-
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mide ja sideaine suur kulu ei ole vastavuses
saadava aluse madala kvaliteediga.

6. Stabiliseeritud aluste terakoostis

Freespurul on peentolmne osa 5 ... 10 %
piires, mis rahuldab tehnilisi tingimusi.
Killustiku osa & iile 4 mm kdigub
freespurus suuresti (ca 25 ... 60 %) ja seda
on vaja lisada.

Uldlevinud arusaam on, et mida rohkem
on segus killustikku (ca 60 ... 70 %), seda
parem ja tugevam on alus, mistottu killus-
tikku veetakse suurtes kogustes isegi kuni
150 km kauguselt.

Toon praktikast iihe néite, milles ise olin
osaline ja mis sunnib mind liigkillustiku
kasutamist kahtluse alla panema.

1960 ... 64. aastatel ehitati Tallinna —
Tartu maantee Paia — Pikknurme 16igul
looduslikust kruusast teel segatud mustka-
tet, kus kruuskillustiku osatéhtsus oli 30 ...
40 %. Ka tolle aja tehnilised normid nagid
ette suuremat kruuskillustiku osatahtsust,
kuid puudusid tehnilised voimalused segu
rikastamiseks. Mustkate chitati teel
segamisega vedela polevkivibituumeniga.
Kate oli ekspluatatsioonis 35 aastat ja
renoveeriti aastail 1995...1997.
Renoveerimise kaigus tehtud laboratoorsed
uuringud kinnitasid, et vanas kattes on
kruuskillustikku vahe. Vaatamata killustiku
vihesusele, pidas mustkate suurele
liikluskoormusele pikka aega histi vastu.
Tihtis ei ole killustiku hulk, vaid histi
segatud freespuru, killustiku ja sideaine
segu, mis on omavahel seotud ja pakitud
tihedaks vee- ja nihkekindlaks massiks.
Selliseid naiteid voib tuua veelgi, kus liivased
kruusad on mustkatetena aastakiimneid
vastu pidanud. Sellepirast ei ole stabilisee-
ritud aluses nii suurel hulgal killustiku
kasutamine pohjendatud.

7. Asfaltbetoonkattest

Esimestel aastatel (1995 ... 1996) stabilisee-
ritud kiht kaeti 4 cm paksuse tiheda
asfaltbetoonikihiga TAB 16 I. Praktika
nditas, et 4 cm kiht on liiga 6huke ja see-
pérast mindi iile 5 cm paksusele kihile. Leiti,
et parema tasasuse saamiseks peateedel
oleks soovitatav stabiliseeritud kihile
laoturiga paigaldada poorne asfaltbetooni-
kiht, mis oluliselt tasandab teekatet. Poor-
sele kihile paigaldati asfalbetoon TAB12 I
kihipaksusega 4 cm.

Katte karedus vastab normidele, kuid
kate on pinnatud kattest libedam, eriti vih-
maga, mistottu paigaldati hoiatusmérgid.

Kareduse parandamine pealiskattes killus-
tiku hulga ja tera suurendamisega ei ole voi-
malik, sest juba praegu, mone aasta mSdu-
misel hakkab kate pealiskatte poorsetes
kohtades murenema ja vajab algul kohtpin-
damist, mone aasta parast pindamist kogu
katte laiuses.

Katte tilakihi murenemise pohjuseks on
liiga rabeda bituumeni kasutamine sellises
killustikurikkas pealiskattes meie kliimatin-

Urbanistlik
asfaldipdev

A\,

Ténavad ja teed linnas, meie urbaniseerunud tihiskonna eluarterid, olid fookuses
18. novembril 1999 Tallinnas Sakala Keskuses toimunud Eesti Asfaldiliidu jérjekordsel

ASFALDIPAEVAL.

Seekord kiisitleti tinavavorgu ehitamist, korrashoidu ja planeerimist kolmes Eesti suure-
mas linnas — Pérnus (Ado Viik, Pdrnu Linnavalitsuse Kommunaalamet), Tartus (Mati Raa-
mat ja Urmas Ivask vast. Tartu Linnavalitsuse linnaplaneerimise ja linnamajanduse osa-
konnast) ja Tallinnas (Reedik Vérno, Elektriraudtee AS). Lisaks tutvustas Jiiri Kirotam
(Maanteeameti Tehnokeskus) oma iilihuvitavas ettekandes “Maanteed linnade Iihitsoonis”
probleeme, mis nagu ei kuuluks kellelegi, kuid mis tegelikult néuavad Maanteeameti ja linna-
valitsuste vahel vastastikust méistmist ja tihedat koostood. Aleksander Kaldase asjalikud

kommentaarid selgitasid teemat.

Teedeettevotete téolispersonali ja alama astme juhtide jdrelkasvust rdcdkis Paide Kutse-
keskkooli direktor Lembit Veermaa. Kool on ainus Eestis, mis voimaldab teedeehituslikku
kutsedpet. Teedeehitaja eriala annab lopetanule 4-aastase dppeaja jirel autojuhi, teeh6ovli,
ratastraktori ja koppekskavaatori juhiload ning oppeprogrammis on nende masinate ehituse
Jja remondiopetuse korval ka teedeehituslikud oppeained. Lembit Veermaa ohutas teedeette-
votete juhte suunama oma noortéolisi kutsekooli stipendiaatideks.

ASFALDIPAEVA kohvipaus kuulus traditsiooniliselt teedeehituslikke tarvikuid hankivate-

valmistavate firmade reklaamile. Liiklusjirelevalvet ja liiklusuuringuid hélbustavaid uusi la-
serseadmeid tutvustas Markato MK OU ning teedeehitusalast viikekaliibrilist omatoodan-

gut OU ENGLO.

JURI VALTNA

gimustes. Esimesena hakkavad murenema
segu valmistamisel ja paigaldamisel frakt-
sioneerunud kohad.

Mujal Pohjamaades on karedates pealis-
kihtides kasutatud modifitseeritud bituume-
neid, milles on tselluloosi voi polimeerseid
lisandeid, mis tagavad kareda ja poorse
pealiskatte pikaealisuse, ilma et oleks vaja
pinnata. Selleks sobib TAB 8 I, milles
killustiku lahtekivim on eriti kulumiskindel
naelkummide suhtes. Poorne
asfaltbeoonikiht taidaks stabiliseeritud aluse
tasandamise eesmarki ja voiks olla paksu-
sega 3 ... 7 cm, peal oleks kare 3,5 cm paks
modifitseeritud bituumeniga killustikurikas
kiht. Selline kattekonstruktsioon on kallis,
kuid tasub dra kvaliteeditousu ja
pikaealisuse tottu. Kallinemist on osaliselt
voimalik korvata stabiliseeritud aluse
killustikusisalduse vihendamise arvel.

8. Kohalike kruusade ja
kruuskillustike kasutamine

Teekatete renoveerimisel on vaja kasutada
killustikku. Seda veetakse kuni 150 km
kauguselt. On endisi teedevalitsuste karjaére,
kus on jadke, mis omal ajal kasutamist ei
leidnud. Kaasajal on voimalik purustada ja
sorteerida kruusast kiviosa vélja. On ka
efektiivseid pesemisseadmeid.

Puuduseks on see, et vanade karjaéride
kruusavarud ei ole arvele vetud ega otsita
ka uusi varusid. Et teeobjektid on lithikesed

jaigal aastal toimuvad vdistupakkumised,
siis ei ole t66votjal teada objektide jarjestus
aastate 10ikes, mistdttu soetatud kruusava-
rud voivad jadda kasutamata. Tuleb arvesta-
da, et maa ostmisele ja geoloogilisele uuri-
misele ning sellega kaasnevale biirokraat-
likule asjaajamisele kulub vdhemalt kolm
aastat.

Oigem oleks, et iga piirkonna teedevalitsus
uuriks oma kruusavarusid ja annaks oma
piirkonna teede renoveerimiseks toovotjale
vajalikud varud. Momendil ei ole iikski tee-
devalitsus huvitatud teede renoveerimisel
oma piirkonnas kruusavarude loovutamisest
mdistliku hinna eest, sest teede renoveeri-
mine toimub {ildriiklikust eelarvest, aga ko-
halikke varusid on mdistlik séilitada kohali-
kust eelarvest tehtavatele toddele vdi kasu-
tada drieesmargil. Seetdttu on Eestis piirkon-
di, kus paekivikruusast killustik ilma mée-
massi [6hkamiseta maksab 100 kr/tonn, mis
on ldhedane graniitkivikillustiku maksumu-
sele.

Kaasajal on tehnoloogilisi vdimalusi mada-
lamargilisest kivimist valmistatud killustiku
sideainetega tootlemiseks, mis laiendab nen-
de kasutamise voimalusi.

Peapuuduseks on see, et karjadrid on
antud rendile firmadele, kes kasutavad
madala tootlikkusega NSV Liidu-aegseid
purustus-sorteerimisseadmeid, mistottu
hinnad on monopoolselt korged.

(Jarg TL nr.2 (22)
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TEE-EHITUS- JA
REMONDITOODEST
1999. AASTAL

1999. aastal valminud suuremad tee-chitus- ja remondiobjektid on:

e Tallinna—Narva maanteel Konnu — Valgejoe 16igu
parempoolse suuna ehitus ja vasaku suuna taastusremont

*  Tallinna — Tartu — Voru maanteel Jiiri — Vaida 16igu ehitus koos

Patika liiklussolmega

*  Tallinna — Tartu — Voru maanteel Karevere silla ja pealesoitude
ehitus

*  Tallinna — Parnu —Ikla maanteel Pairdu silla ja pealesoitude
ehitus

Esimese kahe objekti valmimisega sai voimalikuks eraldatud sdidu-
suundadega teeldikude pikenemine Tallinna — Narva maanteel

7,4 km ja Tallinna — Tartu maanteel 5,2 km vorra. Niiiid on vdimalik
soita Tallinnast Narva poole modda neljarajalist teed Valgejoe sisse-
sdiduni ning Tallinna piirist Tartu suunas kuni Vaidani.

Toid, kus Maanteeamet oli tellija rollis, tehti mé6dunud aastal
kokku 230,4 miljoni krooni eest, objekte anti kaiku 136,5 km,
sealhulgas ehitusobjekte 14,3 km, ehitati 26,2 km katet kruusateedele
ja 96,0 km ulatuses tehti katte taastusremonti. Need on suuremad
arvud kui 1998. aasta omad. Kokkuvo6ttes moodustas kasv rahalises
viljenduses 5,8 % ja kilomeetrites 27,5 %.

Tee-ehituslike toode saamiseks valitses jatkuvalt suur konkurents.
Pakkumistel osales kokku iiheksa ettevotjat, erinevatel pakkumistel
kolmest kuni kaheksani. Lepinguni joudsime viie ettevotjaga,
suuremateks lepingupartneriteks kujunesid aktsiaseltsid TREE Talter
ja Teede REV-2, kellele igaiihele langes umbes veerand kogu toodest.
Ulejainud veerand jagunes aktsiaseltside ASPI ja RATEX vahel.

Tee-chitusettevotete asukoha iseloomustamiseks Eesti ehitusturul
on sobilik vorrelda eelmise aasta majandusnaitajaid. Nii on ajalehe
Aripdev 1998. a. ehitusettevdtjate TOP 100-s eespool nimetatud le-
pingupartnerid igati auvéirsetel kohtadel, mahtudes kdik esimese
viiekiimne sisse: AS TREF kolmas, AS Talter kaheksas ja AS ASPI
iiheteistkiimnes.

Et praeguseni kehtivad to6de vastuvotueeskirjad ndevad toodes
esinevate puuduste eest maksumuse mahaarvestusi, on sobiv votta
itheks kvaliteedinditajaks mahaarvestatud to6de maksumuse protsent
t60de kogumaksumusest.

Edaspidine kokkuvdte haarab neid ehitus- ja taastusremondi-
lepinguid, kus on tegemist kattetoodega. Kokku tehti toode vastu-
votuaktide jargi mahaarvestusi 813,6 tuhande krooni ulatuses, mis
teeb keskmiseks protsendiks 0,48.

Lugedes t60 tinglikult kvaliteedinduetele vastavaks, kui maha-
arvestuste % jdi alla 0,5, siis need objektid moodustasid suure ena-
muse — viisteist 20-st ehk kolmveerandi. Probleeme tekkis aga ehita-
tud mustkatete tasasuse osas.

Pohipuudus, mille eest mahaarvestusi tehti, oligi tasasusnéitaja
mittevastavus ndutule, mis moodustas kdigist mahaarvestustest 2/3.
Tasasusnditaja on aasta-aastalt paranenud. Nii saavutas AS Teede
REV-2 Tallinna — Parnu maantee 16igul km 50,4 — 58,0 tasasuseks
0,86 mm/m, mida voib pidada kdigi acgade parimaks.

RAIN HALLIMAE
Teehoiuosakonna juhataja

Liiklus-
ohutuse
seminar

MATI METSAAAR
Maanteeameti peaspetsialist

Moodunud aasta 12. novembril korraldas Maanteeameti liiklus-
ohutuse osakond Rootsi ja Eesti liiklusohutusalase tihisseminari. Se-
minar peeti hotelli Central koosolekukeskuses ning sellest vttis osa
iile 40 inimese, kes kdik seotud liikluse ja liiklusohutusega selle eri
vormides. Kohaletulnute seas oli liiklusohutusega tegelevaid inimesi
nii linnadest, maakondadest kui ka Maanteeametist, liikluspolitseist,
noorsoopolitseist ning Teede- ja Sideministeeriumist. Kutsutud olid
ka mitmete {ihiskondlike organisatsioonide esindajad, liiklusest ja
liiklusohutusest kirjutavad ajakirjanikud ning reklaamibiiroode esin-
dajad.

Ettekande sellel seminaril tegi Rootsi Maanteeameti liiklusohutuse
vanemspetsialist Annica Slatis. Oma sdnavdttu alustas pr. Slétis lii-
hikese iilevaatega efektiivsetest liiklusohutuskampaaniatest ja see
pakkus huvi nii liiklusohutuse spetsialistidele kui ka kohale tulnud
reklaamifirmade esindajatele. Ettekanne puudutas pisut ldhemalt iil-
disi liiklusohutuse valupunkte, nagu kiirus, jalakéijate ohutus linna-
des, alkohol ja juhtimine ning erineva turvavarustuse kasutamine sdi-
dukites. Teemal alkohol ja juhtimine peatuti pikemalt noorte juhtide
probleemil.

Programmi 16pus tutvustas ettekandja pdgusalt ka Rootsi liiklus-
ohutuskontseptsiooni. Seminar 13ppes lithikese diskussiooni ning
kiisimustele vastamisega.

Arvestades huvi, mida {irituse vastu vdis vilja lugeda ka osavotjate
endi arvamustest, tuleb seminar lugeda kordaldinuks.

Tee-
meteoro-
loogia-
alane

koolitus.
Mitte enam
esimene

MART PUUST

Kasu teeilmajaamade infosiisteemist on seda suurem, mida suuremad
on tarbijate teadmised siisteemi kasutamisvoimaluste kohta. Kui esi-
mesed teeilmajaamad paigaldati teedele juba 1995. aastal, siis tee-
meistrid said esimese teeilmajaamade kasutamise ja teede meteoro-
loogia-alase kursuse 1998. aasta siigisel. Et teemeistrite
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SILDADE REMONDIST JA EHITUSEST

1999. A.

Eesti maanteelaste aadressil voib 6elda
tunnustavalt: nende tegevuses on sildade re-
mont saavutanud stabiilse koha. Ligi kiimnel
viimasel aastal on remonditud-ehitatud ca 30
silda aastas. Nii ka 16ppeval 1999. aastal.
Kisil oli 30 silda, millest 3 (Karevere ja
Pairdu sild, Patika viadukt), olid
uusehitused. Ka remonditavatest sildadest,
kus laiendati sdiduteed (7,0m => 12m) ja
tosteti silla kandevoimet (Reopalu ja
Sillaotsa sild Jarvamaal, Luige Jogevamaal,
Tarvastu Viljandimaal).

Sildu ehitas ja remontis 6 eraettevdtet:

AS Via Pont - 7 objekti
AS EMV - 5 objekti
AS K-Most - 4 objekti
AS Facio Ehitus - 3 objekti

(Oigupoolest remontis kdik need 3 objekti
allettevotte korras AS Burni)
AS Laarmann & Co - 2 objekti
TU ET Sild - 1 objekt
Teedevalitsused remontisid ise 8 silda (Voru
—4, Viljandi - 2, Ldéne — 1 ja Jarva—1).
Riigimaanteede sildade ehituse ja remondi
maksumus 1999. a. oli kokku 51,4 mln. kr.
Edusammuna v6ib nimetada remonditava-
tele sildadele projektide ettevalmistamist
enne riigihanke korraldamist. On koostatud
ja veel koostamisel projektid 22 sillale, mis
lahevad jargmisel aastal remonti voi ehitami-
sele. Varasematel aastatel telliti ettevotjatelt

sildade remont, sageli ka ehitus koos
projekteerimisega, mis sageli pohjustas
segadust nii riigihanke korraldamisel kui
projekteerimisel-chitamisel.

Praegust sildade korrastamise tempot

voiks lugeda rahuldavaks - 30 silda aastas,

Remonditud Tarvastu silla avamiselt 1. oktoobril 1999. Linti l5ikavad ehitaja Ulo Mens
(Viljandi Teedevalitsus), Tarvastu vallavanem Jaan Lukas ja Viljandi TV juhataja Allan Allik.
Toimuvat jilgib Peeter Klausen Maanteeametist.

s.t. ring saab téis ca 30 aastaga, mis on
normaalne sillaremontide vaheline aeg. Et aga
1990. aastani sildu iildse ei remonditud, on
tanaseks mahajaamus siiski suur.

JAAN LINNO

Toome siin dra Kdrevere silla eelpingetrosside paigutuse skeemi, mis
Teelehe eelmises numbris toimetusvea tottu ei olnud joonisel nihtay.

Kérevere silla eelpingetrosside paigutuse skeem.

c—

hinnang kursusele oli positiivne, otsustasime sellist koolitust
jatkata.

Novembri alguses toimus Tallinnas jarjekordne teemeteoroloogia
alane koolitus, mis eelmise aastaga vorreldes oli kestuselt pikem ja ka
mahult sisutihedam. Viiskiimmend taliteenistuse korraldusega otse-
selt seotud teedevalitsuste ja Maanteeinfokeskuse to6tajat said kol-
me péeva jooksul teadmisi teeilmajaamadest, Eesti ja Rootsi teeilma-
jaamade siisteemist, meteoroloogiast ja omandasid praktiliste harju-
tuste abil oskusi teeilmajaamade andmete alusel tee- ja ilmastikuolu-
de hindamiseks ning prognoosimiseks. Kursust kutsusime 14bi viima

lektorid Rootsi Maanteeametist ja Eesti ning Rootsi Meteoroloogia-
keskusest.

Kursuse 16pus palusime osalejatel vastata siisteemi arengut puudu-
tavatele kiisimustele. Kui iildine hinnang kursusele oli hea vdi viga
hea, siis puudustena kogu siisteemi arengus nimetati teeilmajaamade
vihesust, arvuti voi teeilmajaaamade vaatlustarkvara puudumist, pal-
ju tehti ka ettepanekuid meteoroloogilise prognoosi tdiustamiseks.

Korraldajate nimel tahaksin tdnada kdiki sellel kursusel osalenuid
tehtud mérkuste ja ettepanekute eest.



firma tegevuse pohialuseks on alati olnud

kvaliteedi tagamine

Teelehe kiilalisteks on sedakorda Osaithingu ULE juhatuse
esimees Miirt Jirvik ja tegevdirektor Priit Post.

Meid huvitab OU ULE eeskiitt selle poolest, et ta on spetsiali-
seerunud maanteekatte pindamisele, tehnoloogiale, mis mitmel poh-
Jjusel on tinapdeva Eesti teedemajanduses iiks kaalukamaid.

ULE néiol on tegemist eduka Eesti firmaga, kes valdab
konkurentsitult korgel tasemel pindamistehnoloogiat.
Mis asi see ULE on?

ULE on firma, mis tegeleb kolmes valdkonnas. Need on teede
hooldus, pindamine ja miitigitegevus.
Miks ULE?
Nimi tuli esimesest tegevussuunast, milleks olid valitud sildadega
seotud t66d. See tundus olevat kdige perspektiivikam. Aga peagi
saabus aeg, kus teedemajanduses jéi rublasid vaheseks ja tulemusena
loobuti sildade remondist ning ehitusest. Tegevussuund kiill muutus
aga nimi jéi ja see sobib ka praegu.
Millal alustasite?
Firma ULE asutati 17. septembril 1990. Seega on ténavu tiitumas
kiimnes tegevusaasta. Meie andmetel on ULE Eesti Vabariigis iiks
esimesi, kui mitte kdige esimene teedealal moodustatud ja tegutsev
eraettevote.

]

Piltidel:

e paremal Pdrnu
Kesklinnasilla katte
pindamine oises
himaruses 1998

e Ik 11:OUULE
Juhatuse esimees Mdrt
Jarvik ja tegevdirektor
Priit Post

Millal ja kus toimub siinnipdevapidu?

Head ettepanekud on alati teretulnud.

Mida ootate kingituseks?

Palju t66d. Headele tellijatele on aastal 2000 ka meeldivaid tillatusi.
Miks hakkasite tegelema pindamistoodega?

1993. aastal otsisime uut tegevusala ja otsustasime alustada pinda-
mistdddega, sest neid toid tehti Eestis ka kdige viletsamatel aegadel.
Alustamiseks oli just sobiv aeg, sest Maanteeametil oli kavas osta
korralik tehnika pindamistoode tarvis. Olemasolnud masinad olid
enamikus ajast ja arust. Maanteeameti eesmirk oli uued masinad
anda ettevotluse kitte, et nendega tehtav todde maht oleks vdimali-
kult suur. Ténu Koit Tsefelsile, Jiiri Riimaale ja Raimo Undile
muretseski Maanteeamet téiesti kaasaegse tehnika. Et peale ULE
sel hetkel rohkem pindamisest huvitatud ettevétteid ei olnud, siis
s6lmiti ULE ja Maanteeameti vahel rendileping seadmete kasutami-
seks. Selle otsuse kallal on hiljem korduvalt hambaid teritatud,
kuid...

Mis see pindamine tegelikult on?

Eestis moistetakse pindamise all nn. sideaine-alla-ja-killustik-peale
tegevust, aga tegelikult on voimalusi hulga rohkem.
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Mitmest vdimalusest on juttu Eesti Asfaldiliidu tellitud ja ULE
pindamismeistri Rein Freibergi kirjutatud raamatus “Viike pindamis-
raamat”, see on kirjutatud omandatud kogemustele toetudes.

Miks pindajad “kiusavad” liiklejaid?

Liiklejaid “kiusavad” kdik teetoode tegijad. Aga ohutuse ja toode
kvaliteedi tagamiseks on liikluse piirangud paratamatud. Isekiisimus
on see, kuidas ja kui kaua need piirangud kehtivad. Kui liikleja peab
sditma kilomeetreid viga aeglaselt ja teel midagi ei toimu, siis on ilm-
selt midagi valesti. Pindajad on kriitika all just seetdttu, et pindamis-
t60de maht on teiste tddde omast suurem ja pinnatavatel teeldikudel
on viga palju liiklejaid. Aga 6ppida on meil veel koigil.

Teid pidavat siiiidistatama monopolismis?

Selline véide on vilja 6eldud. Tépsustatult mdeldi “kvaliteedi mo-
nopoli”. Piiliame siiiidi jadda.

Mida tihendab kvaliteet?

Peaks tdhendama seda, et tehtu sdilitab oma omadused teatud aja
jooksul. Pindamise puhul tdhendab kvaliteet seda, et killustik seisab
teel, kuni dra kulub, ja seejuures kate ei “higista”. Killustiku dratulek
on viahemalt Eestis liigne luksus, eriti kui parandused tuleb teha
maksumaksja raha eest.

Kuidas tehakse kvaliteetset pindamist?

Oige tehnoloogia, diged materjalid diges koguses, digel ajal. Mis on
Oige, seda peab otsustama t66 tegija. Kes otsustab ja teeb, see ka
vastutab. Kui otsustab keegi teine, siis peab ka vastutama keegi
teine.

Hind — kas see on tihtsaim?

Kindlasti. Kuid mitte see hind, mis tuleb maksta pérast t66 vastu-
votmist, vaid see, kui palju maksab iiks kasutusaasta.

Kas siis ebaonnestumisi polegi olnud?

Halvasti pole just ldinud. Ebadnnestumisi on koigil. Téhtis on, et
t60d, mille puhul kvaliteet ei vasta ndutule, tehakse hiljem timber. Ja
vigadest ju Opitakse.

Kes pindamistoid juhib?

Pindamist6dde juhtideks oleme algusest peale piitidnud leida noori
inimesi, kes ei oleks veel dra rikutud. Tundub, et selles osas oleme
olnud edukad. Praeguseks on meie “raudvaral” Rein Freibergil kuue
suve to6de kogemus. Selle ajaga oleme teinud 10 miljonit m? ehk

1 400 kilomeetrit pindamistéid. Mitmendat aastat to6tab ka prae-
gune pindamisjaoskonna juhataja Marek Koit.

Kus te oppinud olete?

Kogemuste omandamise eesmargil oleme teinud koost66d Taani pin-
dajatega. Ténu sellele oleme saanud Taanis koolitada oma tddtajaid,
samuti on sealt périt ka pindamise projekteerimise laboratoorsed

seadmed ja killustikulaoturid. Lisaks on sealt saadud “siist” uute
tehnoloogiate rakendamiseks.

Kas pindamine otsa ei lope?

Loodetavasti mitte, kuid kindlasti muutuvad tehnoloogiad ja mater-
jalid, seda eelkdige suurema liiklusega teedel. Aga vaib-olla leitakse
heale lapsele uus nimi.

Hoole — milleks, koik teised ehitavad ja remondivad?

Aga proovige ilma hakkama saada.

Miks riik peaks hooldust ja ka muid toid tellima?

Riigil ja jérelikult ka maksumaksjal on kasulik maksta ainult selle t66
eest, mis on tegelikult tehtud. Seega on kasulik kui tellija ja to6votja
ei ole iihes isikus. On tore, et ka Maanteeamet on samal arusaamisel.
Aga milleks siis teedevalitsus?

Keegi peab olema tellija, lilevaataja, kontrollija. Loomulikult vdib
(peab) ka see olla (olema) tellitud tegevus.

Kuidas algas Eestis hooldetoiéde erastamine?

Idee tekkis 1994. aastal ja sel ajal oli ennekuulmatu lugu, et ette-
votluse korras tehakse teede tali- ja suvihoolet. Pédrast moningaid 14-
birddkimisi nii Harju teedevalitsuse kui ka Maanteeametiga oldi eks-
perimendiga ndus.

Ja tulemus?

Praeguseks on eksperimenti tehtud 2 + 3 aastat ja selle tulemusel
on joutud jdreldusele, et asi ei olegi nii hirmus, kui esialgu paistis,
ning aastateks 2000 — 2004 ettendhtud hooldetoddeks Harju Teede-
valitsuse Kuusalu teemeistripiirkonnas ja ka Polva Teedevalitsuses
viidi ldbi riigihanke konkurss.

Mis segab?

Vihemalt nendele kiisimustele vastamise ajal ei ole péris selge, milli-
ne peab olema hooldatud tee seisunditase ja kas soovitud taseme
saavutamiseks ka vahendeid jétkub.

Miiiik, kuidas seda méista?

Tegeleme sellise kauba ja materjalide miitigiga, mida oma tegemistes
on hidasti vaja olnud. Naiteks liikluskorraldusvahendid, harjad, libe-
dustorje sool, autokaalud, bituumenimasinad jne.

Paistab, et taolist kraami on ka teistel vaja.

Kuidas ja kuhu edasi?

Areneda tuleb. Kui paigal seista, jddb siida varsti seisma. Kui
mottelaad kokku sobib, siis vdib areneda ka kellegagi koos, kui ei,
siis tiksi.

Pindamise tulevikust radkides nieme arengut uutes sideainetes ja
tehnoloogilistes votetes, mille tulemusena voivad autod soita
normaalse kiirusega juba paari tunni moodudes parast t66
lIopetamist. Eesmargiks on voimalikult vihe segada teel liiklejaid.
To66 maksumus kiill suureneb, kuid
selle kompenseerib pikem kasutusaeg
ning soitjate mugavus.

Meie tehtud hooldetdodega on ilmselt
- rahul oldud voi vahemalt leitud, et kva-
liteet ei ole hullem kui teedevalitsuse
enda t606 puhul, ja riigi kulutused on
seejuures oluliselt viiksemad. Ega
muidu ei oleks tédnaseks Polva Teede-
valitsus juba erastatud ja kurjad keeled
radgivad, et minekul on Jogeva ja Rap-
la. Oma tegevuse laienemist ndemegi
selles suunas.

Mida uuel aastatuhandel soovite?
Kurss on dige, kdvemat tuult.

Maanteejuttu ajasid
MART JARVIK ja PRIIT POST
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MAAILMA TEEDEORGANISATSIOONI (PIARC)
21. KONGRESSIL KUALA LUMPURIS

Mo6dunud aasta 3. — 9.oktoobrini toimus Malaisia pealinnas Kuala
Lumpuris Maailma Teede Organisatsiooni (lih. PTARC) 21. kong-
ress. 2240 teedeala esindajat 111 riigist vahetasid kogemusi arengu ja
tulevikustsenaariumide iile, tehes kokkuvotteid 4 aasta jooksul ko-
misjonides ja t66gruppides arutatust. Kui avadhtul paluti iga riigi
esindusel piisti tousta, ei jaanud ka Eesti seitsmeliikmeline meeskond
aplausita. On ju Eesti alates Montreali kongressist 1995. a. téie-
oiguslik PTARC-i liige ja iiks meie esindusest — Urmas Konsap (La4-
ne Teedevalitsus) ka jargmist talvekongressi ettevalmistava to6grupi
liige. Eesti nimi leidis kongressil mainimist péris mitu korda, s6na
sekka tehnoloogia siirdamise (T?) paneelarutelul iitles Andrus Aavik
Tehnokeskusest. Eestit esindasid veel Jiiri Riimaa Maanteeametist ja
teedevalitsuste juhatajad Allan Allik, Kuno Minnik, Enn Raadik
ning Tonis Pleksepp.

Malaisia

Malaisia paikneb 7 laiuskraadi ekvaatorist pohja pool ja teda kut-
sutakse troopikaparadiisiks. Pindala on 333 000 km?, elanikkond 22
miljonit (malaid, hiinlased, hindud ja paljud vdikerahvused).

Temperatuur on aastaringselt vahemikus +21 kuni 32 °C. Teede-
vorgu tihedus on 0,22 km/km?. Avalikke teid koos vallateede ja tina-
vatega on 66 200 km, neist 72,4 % kattega. Registreeritud mootor-
soidukitest 55 % on mootorrattad, 34 % sdiduautod ja 7 % veo-
autod. Obpéevane liiklusintnsiivsus on nditeks Kuala Lumpuri pea-
téanavatel tile 100 000 séiduki, suurlinnadesse suunduvatel kiirteedel
30 000-40 000, magistraalidel 7000-15 000 sdidukit 66paevas.

Ténavapildis domineerivad kerged mootorrattad ja kodumaised s6i-
duautod. Majandus, sh. teede infrastruktuur, on viimase kiimme-
konna aasta jooksul arenenud tormiliselt. Rahvuslik koguprodukt
elaniku kohta oli 1998. a. 3193 USD. Koik suuremad uued maanteed
on ehitatud ja seejérel hooldamisel kontsessioonilepinguga, seega tee-
kasutajale tasulised. Bensiin on odav — ca 6 krooni liiter (Malaisia on
arvestatav naftatootja). Ametiruumid, iihiskondlikud hooned, kauba-

* RLD ROAD CONGRES
XX'S; -»vsygctcber 1999 Kuala Lumpur

MONTREAL ROOM
TECHNICAL SESSION

AIPCR

PIARC

Kuala Lumpur, Malaisia,
oktoober 1999.

PIARC —i 2]. kongressil
All: Eesti Maanteeameti
esindus: Allan Allik, Urmas
Konsap, Kuno Mdnnik, Jiiri
Riimaa, Enn Raadik, Andrus
Aavik ja Tonis Pleksepp

majad, bussid ja taksod on varustatud konditsioneeridega — vastasel
juhul oleks pohjamaise mehe sark veerand tunniga labimarg.

Kongress

Selline suur kongressi tootab sektsioonidena, kus samaaegselt
toimuvad eri ruumides eri toogruppide istungid. Meie esindus oli
just paras osalemiseks meid huvitavates diskussioonides.

Juhtlauseks oli seekord valitud “Kas teede infrastruktuuri erasta-
mine tagab teede kiireneva arengu 21. sajandil?” Ministrite sel-
leteemalisel avasessioonil jouti jareldusele, et valitsused ei saa loota
ainutiksi tasulistele teedele. Maksudena eelarvetesse ja fondidesse
kogutud raha peab jatkuvalt suunama nii uute teede ehitamiseks kui
ka olemasolevate korrashoiu rahastamiseks. Allakirjutanu huviorbii-
dis oligi eelkodige erastamisega seonduv. Alljargnev refereering parineb
aruteludest ja ettekannetest sektsioonis C6 — teede haldamine (Road
management). -

THE HON.DATO SERI DR. MAHATHIR MOHAMAD
PRIME MINISTER OF gsauvm |

. 3 OCTOBER 1999
5«':%&! MERDEKA PUTRA WORLD TRADE CENTRE
. RUALE~ LUMPI
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Lepinguline toovott teede korrashoiul

Ladina-Ameerika
Maantechoiu rahastamise vahendamine ja surve teede olukorra
parandamiseks on peamised pohjused, mis mitmes Ladina-Ameerika
riigis, nagu Brasiilias, Guatemaalas, Peruus, Uruguais on kéivitanud
IRF-i (International Road Federation) abiga to6votu pilootprojektid,
lisaks moned piirkonnad Argentinas ja Tsiilis. Teede administ-
ratsioon on omaniku rollis, kuid annab voistupakkumise korras vilja
hooldetoode tegemise eratoovotjale. Enamik seniseid lepinguid hol-
mab rutiinseid hooldetdid, osal on lisaks perioodilised remondid ja ka
rehabilitatsioon. Lepingute maht kilomeetrites varieerub, samuti ta-
semenduded ja ajaline kestus, mis annab hea voimaluse analiiiisiks ja
vordluseks.
Naiteid
Argentinas on 61 lepingut, ulatus kokku 11 813 km, kestus 5 aastat
Tsiilis 2 lepingut, 747 km, 5 aastat
Uruguais 8 lepingut, 1007 km, 4 aastat

Lepinguliselt hooldatavatel teedel on viidad, kus on kirjas
toovotufirma nimi. Maksmine ei toimu mitte iiksushinnete ja
toomahtude iilemootmise alusel, vaid tulemust vorreldakse et-
teantud seisundi nduetega. See soodustab uute tehnoloogiate
kasutuselevottu teetoodel ja tehnikas, innovatsiooni, efektiivsemat
Jjuhtimist. To6votjal on kiill suurem risk, ent teisalt voib suureneda
tema kasum uute tehnoloogiate, materjalide, vdiksemate majandamis-
ja juhtimiskulude arvel. Onnestumise eclduseks on tee seisundi tase-
me nduete kirjeldamine selgelt ja moddetavalt.

Titipilised tasemenduded:
* tasasus (IRI)
* lo6kaukude ja pragude puudumine
* minimaalne lubatav haardetegur katte ja soiduki rehvi vahel
* maksimaalselt lubatav kraavide kinnikasvamine
* liiklusmérkide peegelduvus
* teemaal umbrohutorje ja koristustood

Tehnilise jarelevalve korraldus (ostetakse teenusena):
* igakuiselt 10 % teedest juhuslikul valikul
* iganddalaselt 5 % teedest juhuslikul valikul
* ekstra, kui on konkreetsed kaebused teekasutajatelt

Pilootprojektide senine analiilis on ndidanud, et korrashoiukulud
on jadnud samale tasemele voi vahenenud 20-50 %.

Kokkuvote

1. Korrashoiutdovottu tuleb viga hoolikalt ette valmistada, alustades
lihemaaegsetest lepingutest.

2. Nagu iga uue kontseptsiooni puhul, tuleb nii teedeametil kui lepin-
gulistel to0votjatel teha tihedat koostdod ja kogemusi arvesse vottes
teha lepingutesse vajalikke korrektiive.

3. Téhelepandavat teede korrashoiutaseme paranemist ja/voi kulude
kokkuhoidu ei saavutata lithikese aja jooksul.

4. Kui tee seisukord ei voimalda tasemenduete tditmist ainuiiksi kor-
rashoiuga, tuleb enne teha taastusremont.

5. Uus tasustamispohimote ajendab toovotjat uusi tehnoloogiaid ja
materjale kasutama.

6. Vahekogenud todvotjate, eriti dsjaformeeritud korrashoiufirmade
puhul on véga oluline juhtimisalane, finantsiline ja tehniline koolitus.
7. Tingimata on vajalik omanikupoolne kompetentne tehniline jarele-
valve ja vajadusel sanktsioonide rakendamine.

Suurbritannia

On hoogustunud riigi teedevalitsuste t60 tileandmine erasektorile.
Analiiiis on ndidanud, et kohest 6konoomiat ei tadheldata. Siiski pee-
takse erakitesse lileminekut digeks jargmistel pohjustel:

* valitsus kehtestas teatud piirangud teetoodele, kus riiklik teede-
valitsus enam pakkumistel osaleda ei tohi

* riigieelarves ja kohalikes eelarvetes on assigneeringud
maanteehoiule vihenenud
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* maanteesiisteemi juhtimisstruktuuris tehtud muudatused vihen-
dasid toomahtu, mille tegemiseks on digus teedevalitsustel

* riik oli 1996. a. kehtestanud néuded, mille kohaselt koik teet6od,
sh. avarii- ja erakorralised t60d, tuleb teha voistupakkumise korras.
See muutis teedevalitsused erasektori roovellike pakkumiste ees
praktiliselt konkurentsivoimetuks.

Erastamisel solmiti 5-aastased lepingud, edukas pakkuja pidi tile
votma enamiku t66jdust, hoonetest ja masinapargist.

Pohja-Ameerika _
Kogemused USA-s ja Kanadas néitavad, et riigieelarve vihendamine
ja poliitiline surve on peamisteks muutuste ajendajateks. Briti Ko-
lumbia (seal alustati erastamisega esimesena) kogemuste alusel saab
nentida, et otsest kulutuste kokkuhoidu ei tdheldata ja soovitus ko-
lab: toetada segasiisteemi, kus erasektor ja efektiivsemaks reoga-
niseeritav teedevalitsus omavahel konkureerivad.

USA-s Massachusettsis olid riigi teedevalitsused ebaefektiivsed,
suurte koosseisudega ning seal saavutati eratoovotuga oluline kok-
kuhoid ja korrashoiutaseme paranemine. Uldjuhul kalduvad eksper-
did USA-s siiski toetama konkureeriva keskkonna loomist, et tagada
efektiivsuse paranemist riigi teedevalitsustes tdielikule erat6ovotule
iilemineku asemel. Selle eelistena nahakse:

* kontrolli sdilitamist tegevusvaldkonna iile, mille eest vastutab riik
* erasektori monopoli tekkimise valtimist

* voimalust demonstreerida, et avalik sektor suudab ja peab olema
efektiivne ja konkurentsivoimeline

* teenuse senise kvaliteedi sdilitamist

USA statistikaameti 1997. a. aruandes on erastamise kohta tehtud
jargmised kokkuvotted:
* privatiseerimise eelduseks on poliitililine diskussioon
* selle protsessi juhtimiseks tuleb valitsusel luua vastav organisat-
siooniline ja analiiiitiline struktuur
* seadusandlikud muutused ja/voi eelarve vahenemine voivad osutu-
da privatiseerimise ajendiks
* riigi poolt osutatavate avalike teenuste omahinna analiiiis peab ole-
ma usaldusvéarne ja kajastama koiki (ka kaudseid) kulutusi
* teenuse iileminekul erakétesse peab valitsus tagama tohusa jérele-
valve, et kaitsta riigi huve

Uus-Meremaa

On joutud jareldusele, et kuigi teoreetiliselt ja piisava rahastamise
korral oleks vdimalik avaliku sektori poolt teostatava maanteehoiuga
tagada teekasutajate rahulolu ning ohutud ja mugavad s6idutingimu-
sed, pole praktikas leitud piisavalt stiimuleid ja vahendeid selle saa-
vutamiseks. Seetottu tehakse koik maanteehoiutood, sh. hoole, vois-
tupakkumise tulemusel t66votu korras. 10 500 km pikkust peatee-
vorku haldab omaniku digustes Transit New Zealand 70 ametnikuga
peakontoris ja kokku 100 ametnikuga seitsmes piirkondlikus konto-
ris.

Kokkuvote

1. Konkurents on palju tihtsam kui erastamine

Uha enam ilmneb tdendeid, et konkurentsi kui efektiivsuse stimu-
laatori tahtsus on kasvamas ka maanteehoiul. Erastamine ilma kon-
kurentsita tekitab monopoli.

2. Rahastamine

Stabiilse rahastamise mehhanism on oluline, kui peame silmas eras-
tamist v0i t60votu korras maanteehoidu. Ebastabiilne rahastamine
voib olla riigi teedevalitsuste ebaefektiivsuse pohjuseks ja muuta era-
ettevotjad torksaks vihempakkumisel osalema.

3.Tellija/tegija lahutamine

Kui juurutatakse konkurentsi maanteehoiul, on vaja organisatsioo-
niliselt lahku litia tellija ja toovotja rollid. Selline muudatus koos rii-
gihankeprotsessi tdiustumisega voib oluliselt kaasa aidata efektiivsu-
se tousule sellest s6ltumata, kes t66d teeb.

4. Riikliku/munitsipaalse toovétjia edukuse eeldused

Artikli lopp tagakaanel
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POLVA TEEDEVALITSUS ERASTATUD?

Elmo Uibo, Ulo Mattus. Veel ei ole, ent otsustatud on, et
miitiakse — miiligi- ja ostuleping sdlmitakse veel jaanuaris erasta-
miskonkursi voitnud Teede REV-2-ga ning uus firma hakkab maan-
teechooldega tegelema alates 1. aprillist 2000. Lepinguga néhakse
ette hooldetodde tegemine viieks aastaks. Selle tdhtaja moodumisel
korraldatakse uus konkurss. Niikaua on loodav firma hooldetéode
alal konkurentsivaba.

Kui palju on erastamine esialgse kavatsusega vorreldes hiljemaks
Jjainud? Kas seda maksab pahaks panna?
Poolteist aastat, esimene tahtaeg oli 1. september 1998. Hea ei olnud
see, et kahe aasta jooksul ei lubatud teedevalitsuse eelarves ette ndha
uue tehnika soetamist. Ka tdétajatel ei olnud kuigi mugav oodata lu-
batud muutust. Ka on firma jaoks, kes 1. aprillist tegutsema hakkab,
start hilinenud, sest varasema alguse korral oleks konkurentsi-
tingimused soodsamad olnud.

Mis jiiib jirele Polva Teedevalitsusest?
Jérele jadb 17,5 ametikohta pluss kaks teenistujat. Tooks jaab riigi-
maanteede haldamine nagu seni, toimima hakkab kaks suurt osakon-
da: programmi- ja registri- ning lepingute ja tehnojérelevalveosakond
pluss raamatupidamine. Uue teedevalitsuse tegevuses rohuasetused
muutuvad. Kontrolliv roll muutub peamiseks. Enamik senisest tee-
devalitsuse kaadrist laheb {ile loodavasse firmasse. Teedevalitsus jéab
edasi oma majja Metsa 1 Polvas. Riigivaraks jddvad ka tulevased tee-
demuuseumihooned Varbusel, endises teemeistripiirkonnakeskuses
(olnud kaugemas minevikus postijaam). Sdidukid — kolm sdidu- ja
kaks vdikeveoautot — on meie jaoks olulised, sest neid vajavad eel-
koige tehnojérelevalve-, registri- ja programmiosakonna to6tajad.
Suurem osa ajupotentsiaalist siirdub loodavasse firmasse, jarelejddva-
test ei jatku, et tdita mitut ametikohta. Nende tditmiseks tuleb vilja
kuulutada konkurss.

Mida on véimalik iitelda teise poole — ettevotja kohta?
Kas Teede REV-2 asutab sinna oma alliiksuse?
Ulo Méttus. Kuigi seda peaks kiisima Teede REV-2-1t, tohin vahest
juba ise vastata, sest plaanid on tehtud: omanik — Teede REV-2 —
asutab Pdlvasse iseseisva firma AS Polva Teed (nimi veel regist-
reerimata). Selle juhtkond moodustatakse enamikus endistest Polva
Teedevalitsuse todtajatest (tegevdirektori ametis Ulo Méttus. —
A.V.). Peamine, mida tehakse, on maanteehooldet6dd. Sellele lisan-
duvad ehitus- ja remonditddd, kui firma voidab vihempakkumisi.
Hakatakse kasutama teedevalitsuselt erastamise korras iile tulevat
abitootmisbaasi ja masinaid. Firma asukohaks saab senine remondi-
téokojakompleks koos samas asuva olmehoonega Pdlvas,
Voru tn. 29 ning tootmiskeskusteks saavad senised teemeistripiir-
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Teeleht sai jutule Polva Teedevalitsu-
se juhataja Elmo Uibo ja tema ase-
tiitja Ulo Mottusega. Kiisisime, kas
Polva Teedevalitsus on siis lopuks
miiiidud (erastatud)?

konnakeskused Répinas ja Kanepis. Kummagi kohta tuleb hool-
datavaid maanteid umbes 600 km.

Lepingus on ette ndhtud, et teedevalitsuse erastamisega Teede
REV-2-le liheb uude firmasse 90 senist teedevalitsuse tootajat. Selle
reformi tulemusena tuleb koondada 36 inimest (6 ametnikku ja
30 toolist).

AHTO VENNER

SUNIARY

1) Aadu LASS writes about the 10th anniversary of the Baltic Road

Council and the notable days of the year 2000.

2) Director general of the Road Administration Riho SORMUS

addresses the readers in connexion with the beginning of the year 2000.

3) Director of the Technical Center of the Road Administration Hillar

VARIK describes the role of the Technical Center in the development of

roads and analyses the plans for future.

4) The short survey of roadkeeping situation in Estonia is presented by

Riho SORMUS.

5) Olev RAID, chief technologist of AS Teede REV-2, discusses some

technical problems of the cold recycling of asphalt covering.

6) Manager of the roadkeeping department Rain HALLIMAE informs

readers about the works performed in 1999. ®
7) Mati METSAAAR gives a survey of the international seminar on
traffic safety (Nov. 12, 1999).

8) Mdrt PUUST informs readers about the training days on road )
meteorology last year.

9) Jaan LINNO writes about bridge repairing in 1999.

10) The information about the joint stock company ULE is given.

11) Kuno MANNIK gives a survey of the PIARC conference in Kuala
Lumpur (Oct. 1999).

12) Elmo UIBO and Ulo MOTTUS comment the privatisation of the
Polva District Road Office.

13) Prof. Ilmar PIHLAK analyses the situation in traffic safety of the
Baltic states and Finland.

14) Tiit KAAL gives a strategic analysis of the Estonian road network.
15) “A report on the conditions of road industry and traffic in
Yugoslavia from June till October 1999 is presented.

16) An essay “Infrastructure and transport for the twenty-first century
in the context of sustainable development” by Ludovic Gautier,
Bertrand Jacqueson, Jean Pierre Le Floc’h and Beatrice Foyaux
(France) is presented.

17) Teeleht presents the list of employees of road offices and the Road
Administration who have recently celebrated their jubilees or will do so
in the near future.

18) The joint company Markato MK gives a survey of laser measuring
instruments used in traffic.
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BALTIMAADE
JA SOOME
LIIKLUSOHUTUS

Baltimaad ja Soome paiknevad iiksteisele geograafiliselt 1dhedal,
kuid erinevad vdhem voi rohkem kliima, ajaloo, majandusliku arengu ja
autostumistaseme ning liiklushoiakute poolest. Peale taasiseseisvu-
mist on Baltimaade autostumistase kiirelt 1dhenenud Soome tasemele. ILMAR PIHLAK

Baltimaade liiklusonnetuste statistika ei ole homogeenne ja erineb Tallinna Tehnikaiilikooli professor
rahvusvahelisest (IRTAD) ja Pohjamaade omast. Seetottu ei ole varalise
kahju ja vigastusega loppenud liiklusonnetuste arvud iiksteisega
vorreldavad ning artiklis on piirdutud iiksnes hukkunute arvude  Tabeli 1 jajoonise 1 alusel voib jéreldada, et:

korvutamisega. e  liiklusohutuse suhtenditajad 10 000 mootorsdiduki ja 100 miljo-

Kui Pohjamaad (Island, Norra, Rootsi, Soome, Taani) kuuluvad ni 1dbisdidukm kohta on paranenud koigis riikides
Euroopa turvalisema liiklusega maade esikiimnesse, siis Baltimaad paik- e  Baltimaade autostumistase on Soome omast 13-23 aastat maha
nevad tabeli I6puosas. jéanud

Vaadeldavate riikide liiklusohutuse baasindikaatorid on esitatud tabelis e  Baltimaade liiklusohutustase on Soome omast 20-30 aastat
1ja 1998. aasta tase joonisel 1. maha jadnud (vt joonis 2 ja 3)
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Joonis 1. Liiklusohutuse baasindikaatorid Eestis, Ldtis, Leedus ja  Joonis 2. Hukkunute arv 100 000 000 autokilomeetri kohta
Soomes

Baltimaade ja Soo-

Indikaator Eesti Lati Leedu Soome i
1988 | 1998 | 1988 | 1998 | 1988 | 1998 | 1968 | 1988 | 1998 e Hjklusolginse
Elanike arv, tuh. 1571 | 1441 | 2641 | 2458 | 3704 | 3700 | 4633 | 4939 | 5147 indikaatorid
Mootorsdidukid, tuh. 279 | 538 319 | 650 | 540 | 1110 | 581 | 2034 | 2329
Soiduautod / 1000 el. 137 | 312 92| 196| 115| 265| 125]| 363 | 395
Soidukite libisoit, min. a-km 4200 | 6280 | 3220 | 7230 | 8100 | 13320 | 10800 | 36510 | 44830
Hukkunute arv (H) 268 | 284 | 623* | 677¢ | 826%* | 829 | 939 | 653 | 400
H/ 1 min. el. L] 197 236| 275 223 2| s 139 o
H/ 10 000 mootorsdiduk 961 | 528 1953 | 1042 | 1530 | 747 | 16,16 | 321 | 1,72
H/ 100 mln. a-km 638 | 452| 1935 | 936 1020 622 | 869] 1,79 | 0,89

*7 pdeva andmed on redutseeritud 30 pdevale, kasutades k=1,08
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Joonisel 5 on esitatud hukkunute arv 100 000 elaniku kohta tee
45 kasutajate 16ikes. Eesti teekasutajate risk liiklusdnnetuses hukkuda
V1w —] on suurem kui Soomes: jalakdijatel 4,6, sditjatel 3,2, sdidukijuhtidel

—O— Eesti 7

—i#- Soome I

Hukkunuid 10 000 mootors6iduki kohta

1967 |
1969 |
1971 |
1973 |
1975 |
1977 |
1979 |
1981 |
1983 |
1985 |
1987 |
1989 |
1991 |
1993 |
1997 |

Joonis 3. Hukkunute arv 10 000 mootorsoiduki kohta

Tabelis 2 on esitatud surmaga 16ppenud liiklusénnetuste jaotus
toimumise koha jargi.

Hukkunute arvu jaotus asukoha jargi

Tabel 2
Asukoht Eesti Lati Leedu Soome
Linnas 80 296 361 106
Maanteel 204 381 468 294
Kokku 284 677 829 400
% linnas 28,2 43,7 43,5 26,5

Eesti ja Soome linnatdnavatel hukkub vahem liiklejaid
(peamiselt jalakédijaid) kui Litis ja Leedus, sest kahes esimeses
on piirkiirus linnas 50 km/h, kahes viimases aga 60 km/h (Lati
laks tile 50 km/h 1998. aasta 16pus).

100 miljoni labisoidukm kohta hukkus Eesti tanavatel 3,88 ja
maanteedel 4,83, Soomes vastavalt 0,67 ja 0,97 inimest. Seega on
liiklemine Eesti tanavatel 5,6 ja maanteedel 4,8 korda ohtlikum kui
Soomes.

Joonisel 4 on kujutatud hukkunute jaotus (%) teekasutajate
1dikes. Baltimaades on hukkunud jalakéijate ja sditjate osatahtsus
suurem ning sdidukijuhtide ja jalgratturite osatihtsus vaiksem kui
Soomes.

100%
. 90%
80%
70% | Jalakajad
60%
50% O Jalg- ja
40% mootorraturid
30% @ Séitiad
20%
10% Juhid
0%

Eesti Lati Leedu Soome

Joonis 4. Hukkunute jaotumine teekasutajate loikes

Jalakaijad kiituvad Baltimaades riskantselt nii tdnavatel kui ka
maanteedel. Purjuspéi autole etteastumine, helkurite vihene kasuta-
mine ja maantee paremal serval kdndimine on viga levinud. 1998. a. sai
Eestis maanteede paremal serval kéijatest surma 9 ja vigastada 23 jala-
kéijat.

Mootorsdidukite liiklusdnnetusse sattumise pdhjustest on enam
uuritud alkoholi, ebadige sdidukiiruse, noorte juhtide, talvise liikluse,
teede tdhistamise ja heakorra moju. Védhem on uuritud turvavoo, pea-
toe ja laste turvaistmete kasutamata jatmise, ABS-pidurite, dhkpadja,
sdidukite tehnoseisundi, ndhtavuse, haigushoo, roolis magamajéamise,
enesetapmise ja loomadega kokkupdrke osa liiklusdnnetuse tekke ja
raskusastme seisukohalt.
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2,2, mootorratturitel 2,5 ja jalgratturitel 1,01 korda. See indikaator ei
arvesta erinevate soidukiliikide erinevat arvu 1000 elaniku kohta (Soo-
mes on ca 6 korda rohkem jalg- ja mootorrattaid) ja 1abisditu (jalg- ja
mootorrataste kohta).

W Eesti

| Lati

Oleedu @ Soome

H /100 000 el.

Jalakaijad Jalgratturid ~ Mootorratturid Saitjad Juhid

Joonis 5. Hukkunute arv 100 000 elaniku kohta teekasutajate loikes

Joonisel 6 on kujutatud hukkunute arv 100 000 elaniku kohta va-
nuserithmade 1dikes. Soomes on suhteliselt ohtlikumad liiklejad va-
nuses 15-20 aastat ja lile 65 aasta. Baltimaades on eriti ohtlikus
olukorras mitte lapsed ja vanurid, vaid 18—64 aasta vanused liiklejad.
Uheks péhjuseks on see, et esimese auto ostmisel on Baltimaade ko-
danik 30-50-aastane, olles unustanud kunagi autojuhikursustel 5pi-
tu. Tulevikus peaks “vanade” noorte juhtide osatéhtsus kahanema.

Toeliselt noorte juhtide risk liiklusdnnetusse sattuda on eriti
suur nddalalopudddel, kui purjus peaga sdidutatakse baarist koju
autotdit tuttavaid.

50
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Joonis 6. Hukkunute arv 100 000 elaniku kohta vanuseriihmade
loikes

Joonisel 7 on esitatud hukkunute jaotumine kokkupdrke liigi jargi
100 miljoni labisdidukm kohta. Soomes hukkub mootorsdidukite oma-
vahelise kokkuporke tulemusena iile 50 %, Eestis ja Latis 25-29 %
litkklusonnetuste ohvritest. Jalakéijatele otsasdit on Soomes 14 %, Ees-
tis 28 % ja Litis 34 % juhtudest surma pdhjustajaks.

Purjus peaga sditmine on probleemiks kdikides riikides, kus al-
koholi miiiik on legaalne. Kui purjus peaga sditmine on Eestis kee-
latud, siis Leedus on lubatud 0,4-, Litis ja Soomes 0,5-promilline al-
koholisisaldus veres. Purjus juhi siiiil toimunud liiklusénnetustes
hukkunud moodustasid 1998. a. Eestis 24 %, Soomes 25 % ja Litis
33 % hukkunute koguarvust. Kui Baltimaades on alkohol miitigil iga
pédev 60pdevaringselt, siis Soomes ainult ALKO kauplustes to6pée-
vadel 9-18, laupdeval 9-16 ja piihapdevadel iildse mitte! Eestis on
viimase kolme aasta jooksul purjus juhtide siiiil toimunud liikluson-
netuste arv suurenenud 1,4 korda, 66sel juhtunud dnnetuste osas 60-
75 %. Pohjamaades on roolijoodiklusevastase kampaania vastumeet-
meteks kdrged trahvid ja BRT-testid. Nii korraldati Rootsis aastas 2
miljonit puhumiskatset. Sama taseme saavutamiseks peaks Eestis
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toimuma iga pdev 1000 katset. Purjus peaga sditmist suudaks vahen-
dada Eestis aastaks 2001 planeeritud veapunktisiisteem.

3,5

H /100 milj.auto-kn

Joonis 7. Hukkunute jaotumine kokkuporke liigi jirgi

Saksamaa uurimiste (bast, 1998) andmetel pohjustab alkoholi-
joove:
0,3 promilli olulist ndgemis- ja reaktsioonivdime langust ja pi-
mestamisohu kasvu
0,5 promilli puhul ei erista juht piisavalt punast foori- voi pi-
durdava auto tuld
0,8 promilli puhul saabub nn tunneliefekt, kus juhi vaatevili
aheneb ja ta ei mérka vasakult ja paremalt tulevaid liiklejaid,
vorreldes kaine juhiga on dnnetuse tdendosus 10-kordne
1,1 promilli puhul on juhtimisvdimed héddbumas, dnnetuse tde-
nédosus on 20 korda suurem kui kainel juhil
iile 1,1 promilli puhul on dnnetuse teke ette programmeeritud,
sdidetakse peaaegu pimedast peast, dnnetuse riisiko on 100-
kordne

Fataalsete liiklusonnetuste jaotumisel ajas on kasutatud nelja viimase
aasta (1995-98) keskmisi andmeid, et vahendada juhuslikkuse moju.
Joonisel 8 on kujutatud hukkunute ja aastase liiklussageduse
jaotumist (%-des) kuude 16ikes. Soomes korreleerub hukkunute
jaotus suhteliselt hasti liiklussagedusega. Eestis ja ka teistes Balti-
maades kasvab hukkunute arv siigisel ja on alla keskmise aasta
alguses. Siit tuleneb vajadus viia enne siigise saabumist labi
liiklusohutuse kampaania, mis keskenduks halvenevale nihtavusele
ja teede libeduse kasvule. Autori arvates tuleks talverehvide
kohustusliku kasutamise algus nihutada 1. detsembrilt 15.
novembrile ja nende kasutamise keelamise tahtaeg 15. aprillilt

1. aprillile, mis jilgiks paremini Eesti kliimat ja juhtide kaitumist
(venitada iga kohustusliku tegevusega viimase hetkeni).

Suhe /%

- Liiklus: kuu / aasta %

—O— Eesti:H / liiklus %

—Jl- Soome:H/ liiklus %

v vl X Xl

Kuu

\ Vi X X

Joonis 8. Hukkunute ja aasta litklussageduse jaotumine kuude viisi
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Nidalapdevadest on Eestis ning Soomes kdige ohtlikumad reede
jalaupdev; Litis ja Leedus aga laupéev ja pithapéev.

Suhteliselt kdige riskantsem on liigelda 66sel kella 2-6 vahel. Sellel
ajal on tunniliiklussagedus ca 0,5 % ja hukkunute osatéhtsus 3-4 %
60pdevasest. Oiste liiklusdnnetuste suhteline arvukus on seotud
liikluskontrolli vihenemise (puudumise), véikese liiklussageduse, purjus
pea, vasimuse ja halva ndhtavusega. Odsel toimuvad liiklusdnnetused
on probleemiks nii linnas kui ka maal.

Joonisel 9 on esitatud hukkunute jagunemine liikluses 66péeva
jooksul Eestis ja Soomes.

« Ljiklus: tund / paev %

—0—Eesti: H/ liiklus %

—Jl- Soome: H/ liiklus %
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Joonis 9. Hukkunute jagunemine liikluses éopdeva jooksul

Baltimaades on sdiduautode keskmine vanus 13,7-14,7 aastat,
Soomes aga 10 aastat. Tegelikult peaks aktiivses kasutuses oleva
autopargi vanus olema Baltimaades vidiksem, sest register sisaldab
kiillaltki palju “surnud hingi”. Autopargi noorenemine peaks aja jooksul
viahendama liiklusdnnetuste arvu, sest uutes autodes on enam
turvavahendeid (ABS-pidurid, 6hkpadjad jne).

Eestis on enamik liiklusohutust suurendavaid meetmeid juurutatud
hiljem kui Soomes:

Soome Eesti

o Lihitulede kohustuslik kasutamine talvel 1972 1995
e Turvavoode kohustuslik kasutamine 1975 1973
e Mootorratturitel kiivrite kasutamine 1977 1973
o Kohustus kasutada talverehve 1978 1996
e Kohustus kasutada ldhitulesid maanteel 1982 1995
e Linnades piirkiirus 50 km/h 1987 1992
o Talvel lubatud piirkiiruse vahendamine 1991 -

e Kohustus kasutada ldhitulesid linnas 1997 1995
e Kohustus kasutada jalakéijahelkureid 1960 1995

Passiivsete ohutusvahendite kasutamises on Baltimaad Soomest
ja teistest PGhjamaadest tublisti maha jadnud. Eestis oli liiklusdnne-
tusse sattunud autodes turvavod kinnitanud 48 % juhtidest, 44 %
esiistmel sditjatest ja 19 % tagaistmel sditjatest. R. Elviku andmetel
viheneb turvavod kasutamisel hukkunute arv 40 %. Kui Eestis oleks
turvavood kinnitatud 90 %-liselt nagu Pohjamaades, voiks aasta
jooksul hukkunute arv vaheneda 0,4 (90 %—40 %) = 20 % vdrra.

Paljud juhid on esiistmetelt dra votnud peatoed. Tulemuseks on
hukkunute ja halvatusega 16ppevate vigastatute arvu kasv. Passiiv-
sete ohutusvahendite sihipdrane kasutamine ei pruugi vahendada
liiklusdnnetuste arvu, kuid vdhendab kindlasti nende raskusastet.

Kui Eestis tuleb iiks hukkunu iga 7 liiklusdnnetuses vigastatu kohta,
siis Litis 8, Leedus 9, Soomes 19, Rootsis 40, Saksamaal 61 ja USA-
s 79 vigastatu kohta. T3si, vigastatute statistika ei ole tiksiiheselt
vorreldav, kuid osutab kindlasti iihele Baltimaade ndrgimale kohale.

Soomes on 84 %-1 maanteede pikkusest piirkiiruseks 80 km/h,
Baltimaades aga reeglina 90 km/h v3i rohkem.

Eesti Rahvuslikus Liiklusohutusprogrammis piistitatud iilesandeni
“Liiklusonnetustes hukkunute arv aastal 2010 ei tohi iiletada 100”
joudmiseks on vaja teha suuri kulutusi infrastruktuuri, uute juhtide
viéljadppe, liiklusjédrelevalve jms osas, kuid eelkdige on vaja saavutada
murrang litklusohutute kéditumistavade omaksvotmises enamiku liiklejate
poolt. Véib-olla on hukkunute arvu vdhenemine 1999. aastal 55 vorra
mark uue protsessi algusest. B
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MAANTEEVORGU
ESIALGNE STRATEEGILINE
ANALUUS "

PMS-i kasutamisel on eesmdrgiks hooldada ja parandada olemas-
oleva teedevorgu seisukorda nii, et oleks tagatud pidev, efektiivne ja
ohutu liiklemine ning teede optimaalne seisukord. Kui me suurenda-
me kulutusi teede korrashoiule, siis loomulikult vihenevad teekasu-
tajate kulutused. Kui need kaks kululiiki summeerida, saab tulemu-
seks tihiskonna kulutused liiklemise tagamiseks. Eesmdrgiks on
kulutuste tase, kus nii teekasutajate kui teede korrashoiu kulutused
oleksid omavahel tasakaalus ehk optimaalne tase, sest see on iihis-
konnale kokkuvéttes odavaim lahendus. Seega, kui teha liiga suuri
kulutusi, ei ole lopptulemus siiski alati see parim.

PMS-ga on voimalik teha analiitise mitmel erineval tasemel. Kolm
koige tiiiipilisemat oleksid jdrgmised:

strateegiline analiiiis — selle puhul vaadeldakse kogu teedevor-
ku ja see jagatakse “objektideks”, ldhtudes teedevérgu klassist,
liiklusintensiivsusest, kattetiiiibist, jne. Normaalne iihe “objek-
ti” pikkus on suurusjdrgus 1000 km. Analiitiside periood hél-
mab tavaliselt 10-20 aastat ja teede seiskorda iseloomustavad
andmed on tisna tildised, arvutatud keskmised

programmiline analiiiis — analiiiisi kdigus vérreldakse
konkreetseid erinevaid remondiobjekte omavahel. Tulemuseks
on etteantud eelarve mahu juures optimaalseim
remondiobjektide nimekiri. Analiitisi periood on 5—10 aastat.
Teede seisukorra andmed on konkreetsete I6ikude keskmised
vidrtused

projekti analiitis — analiiiisi puhul vaadeldakse mingit konkreet-
set teeobjekti ja otsitakse selle puhul optimaalset té6meetodit,
ldhtudes teede seisukorrast ja majanduslikust kaalutlusest, olgu
see siis pindamine, iilekate voi stabiliseerimine vm. Analiiiisi
perioodiks on reeglina jirgnev eelarveaasta. Teede seisukorra
andmed on viga tdpsed.

Jirgnev on tutvustus 1999. aasta siigisel viga liihikese ajaga tehtud
maanteevorgu esialgsest strateegilisest analiiiisist.

Sissejuhatus

Aruandes on toodud Eesti riigimaanteede kattega teedevorgu (~8700
km) strateegiline PMS-i analiiiis. Analiiiis on tehtud Soome firma
100GEN Oy GIM-siisteemiga (Generations Information Manager),
mis on ette nahtud strateegiliste analiiiiside tegemiseks kogu
teedevorgu kohta. 0

Aruande koostas t66rithm koosseisus: Juha Aijo (100GEN Oy),
Vesa Ménnist6 (Inframan Oy), Tiit Kaal (Maanteeameti Tehnokes-
kus) ja Jaan Ingermaa (Pérnu Teedevalitsus, PMS-i edelaregioon).

Analiiiis pohineb samadel pohimdtetel, mida kasutab Soome
Maanteeamet oma kattega teedevorgu strateegilise analiitisi tegemi-
seks. Euroopas on sama tarkvaraga analoogilisi analiiiise tehtud veel
Rootsis, Norras, Poolas ja Ungaris (HIPS-siisteem).

Aruanne on koostatud viga lithikese ajaga (5 pdevaga) ja seetdttu
voib olla probleeme tulemuste tiapsuses. Normaalsetes oludes votab
analoogilise aruande koostamine aega umbes 3—6 kuud. Analiiisi tu-
lemusi peab tulevikus tdpsustama ja antud aruande koostamiseks ka-
sutatud Soome andmed tuleb asendada Eesti enda omadega. Parast
vastava tarkvara (HDM4) 16pliku versiooni valmimist ja selle kalib-
reerimist saame analoogilisi analiilise tegema hakata ka Eestis. Nii-
kaua aga, kuni meil see tarkvara puudub, oleme sunnitud kasutama
teisi voimalusi.

Lihteandmed

Osavorgud

Analiiiisi tegemiseks jagati kogu teedevork osavorkudeks maantee
klassi, kattetiiiibi ja liiklusintensiivsuse alusel. Osavorke iseloomus-
tavad andmed on toodud tabelis 1.
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TABEL 1.
Osa-  Selgitus Pikkus, Keskmine Keskmine
vorgu km liiklus- IRI, mm/m
nr. intensiivsus,
autot/60p.
1 Pohimaanteed, 650 4700 2.97
1kl. int. iile 3000
2 Pohimaanteed, 1000 1550 3.38
1kl. int. alla 3000
3 Tugimaanteed, asf. 850 1250 3.83
betoonkate
4 Tugimaanteed, 1500 900 4.31
mustkate
5 Korvalmaanteed, 1100 440 4.57
asf. betoonkate
6 Korvalmaanteed, 3600 275 5.03
mustkate

Teedevorgu praegune seisukord
Analiiiisi tegemiseks vajalikud teedevorgu seisundi andmed on saa-
dud Maanteeregistrist. Teedevorgu seisukord méaaratleti jargmiste
muutujate pdhjal:

° Tasasus koik maanteed
e Kandevéime pohi- ja tugimaanteed
e Defektid koik maanteed
° Roopa siigavus pohimaanteed

Toodud muutujad jagati Eesti kogemustest ja rahvusvahelistest
normidest lahtudes kolme klassi (hea, rahuldav ja halb).
Toomeetodid
Aruande koostamisel kasutati jargmiseid toomeetodite ja kulutuste
variante:

Kulutused tavalisele korrashoiule (aukude lappimine, pragude

tiitmine

Kulutused pindamisele

Kulutused uue asfaltbetoon- voi mustkatte ehitamisele

Kulutused stabiliseerimisele koos uue katte ehitamisega
Toéomeetodite maksumuseks voeti keskmised Eestis kasutatavad
ithikhinnad (ei ole arvestatud inflatsiooni).

Teekasutaja kulutused

Teekasutaja kulutuste vairtused pohinevad HDM-VOC-ga tehtud
arvutustel (Maanteeameti Tehnokeskus). Graafikul 1 on esitatud
teede seisundi ja teekasutaja kulutuste vaheline seos nii s6idu- kui
veoautodele.

GRAAFIK 1

Teekasutajate kulud, ldhtudes tasasuse vaartuste st
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Pikaajaline optimaalne seisukord
Pikaajalise analiiiisi tulemusel on arvutatud iga osavorgu optimaalne
seisunditase. Optimaalne seisunditase tahendab sellist teede seisun-
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dit, kus kasutatavad td6meetodid ja teekasutajate kulud annavad tu-
lemuseks minimaalse summa. Maanteede hoidmine antud seisukorras
pika aja jooksul on kdige tasuvam. Tabelis 2 on vorreldud aastaseid

GRAAFIK 3

Tasasuse muutumine, |&htudes eelarveliste

Teedevérgul tasasus

teekasutaja kulusid kolmes erinevas olukorras: (1) hetkeseisus, (2) it kulutuste mahust T aane B
optimaalses olukorras ja (3) ideaalses olukorras (kdik maanteed viga 100 ——230 mil, k.
heas seisundis). o5 | ——270 mii. kr.
——420 mil. kr.
TABEL 2. 80 ——525 mil. kr.
Osa-  Selgitus Teekasutajate kulud, mln. kr. 70 1
vorgu Praegune Optimaalne Ideaalne 60
nr. teeseisund teeseisund teeseisund
1 Pohimaanteed 2421 2211 2105
lkl.int. tile 3000
2 Pdhimaanteed 1505 1292 1260
IkLin. alla 3000 20 ; ' ' ' ‘ ’ ‘ )
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
3 Tugimaanteed 1017 877 825 Ansta
asf. bet.
4 ;?lgsir;l:;m%d 1516 128 L Nagu graafikult 4 ndha, on optimaalne eelarveliste kulutuste maht,
- ldhtudes tehtavatest kulutustest ja {ihiskonna poolt saadava kasumi
5 Kdrvalmaanteed, 497 4438 376 muutusest, jargmise 10 aasta jooksul 420 mln. kr./a. (kasumkulude
asf.bet. suhe on 1.8). Uhiskonna kulud koosnevad teckasutajate ja tdo tege-
6 Ko&rvalmaanteed, 1092 951 794 mise kulude summast.
mustkate
KOKKU 8048 7068 6500 GRAAFIK 4
. o . Optimaalne eelarveliste kulutuste tase
Teekasutaja kulud on praegusel hetkel umbes 1 miljardi krooni min. kr./a. mid.kr./a.
vorra aastas suuremad kui teede optimaalse seisundi puhul, seega 750 — — 8,5
teedevorgu seisundi parandamine optimaalsuse suunas tasub éra. ol
Pirast teedevorgu “ideaalse seisundi” saavutamist kulub selle taseme e Lt
hoidmiseks praeguste hindade juures aastas 210 mln. kr. 2l | 83
Liihitihtajaline analiiiis 450 1
Liihitdhtajalise (10 aastat) analiiiisi eesmérgiks on leida optimaalne 500l [ 82
eelarveliste kulutuste tase jargnevate aastate jaoks. [
. 250 - '
T60s analiiiisiti jargmiseid variante:
1. Liiga viiikesed kulutused 230 min. kr./a. 1505 y
2. Teede praeguse seisundi sdiilitamine 270 mlin. kr./a.
3. Teede seisundi parandamine (variant 1) 420 min. kr./a. EEEE clarvelised kulutused, milj.kr.
4. Teede seisundi parandamine (variant 2) 525 min. kr./a. —— Uhiskonna kulud, miljrd.kr.
Teede praeguse seisundi taseme séilitamine tdhendab teekasutaja-
te kulutuste hoidmist praegusel tasemel. Teedeseisundi parandamine
tdhendab teekasutajate kulutuste vahendamist kas kiiremini v3i aeg- .
lasemalt. Kokkuvotteks

Analiiiisi tulemused on esitatud jargmistel graafikutel. Graafikul 2
on ndidatud teekasutaja kulutuste vdhenemine voi kasvamine eelarve-
liste kulutuste erinevate variantide puhul. Nagu graafikult naha, on
eelarveliste kulutuste mahu 270 mln. kr. juures voimalik hoida teede-
vorgu seisundit praegusel tasemel, mis aga tahendab, et teekasutajad
kulutavad aastas 1 miljard krooni rohkem, vorreldes teedeseisundi
optimaalse tasemega. Kui eelarveliste kulutuste maht on viiksem kui
270 min. kr./a., halveneb teede seisund ja ka teekasutajad peavad roh-
kem kulutama.

GRAAFIK 2

Teekasutajate kulude kokkuhoid aastas, min. kr.
(10-aastase perioodi jooksul)
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Kulutused 230 Kulutused 270 Kulutused 420 Kulutused 525
mili.kr. (<40 milj.kr. (0-tase) milj. kr. (+150 _milj. kr. (+255
milj.kr.) milj.) milj.)

-50
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Graafikul 3 on nédidatud teedevdrgu seisukorra (teekatte tasasuse)
arenemine erinevate eelarveliste kulutuste variantide puhul. Mida
suurem on kulutuste maht, seda kiiremini ja rohkem teedevdrgu sei-
sukord paraneb. Kui kulutada 10 aasta jooksul iga aasta teede remon-
diks 420 mln. kr. on aasta 2009 15puks teekatte tasasus hea vdi viga
hea 60 % teedevorgust.

19

Strateegilise analiiiisi tulemused vdib kokku votta jargmiselt:

o  Teedevorgu praeguse seisundi tottu on teekasutajate
kulutused vorreldes optimaalse seisundi tasemega
aastas 1 miljardi krooni vorra suuremad.

Teedevorgu seisund erineb optimaalsest koige enam
tasasuse poolest.

Praegust teekasutajate kulutuste taset kattega
maanteedel on véimalik hoida, kulutades aastas
teekatte taastamiseks umbes 270 min. kr.

Kui eelarvelisi kulusid suurendada aastas 150 mlin. kr.
vorra (420 mln. kr-ni), vihenevad teekasutajate
aastakulutused, vorreldes 0-tasemega (270 min.kr.)
keskmiselt 210 mln. kr. vorra.

Kui eelarvelisi kulusid suurendada aastas 255 mln. kr.
vorra (525 mln. kr-ni), vihenevad teekasutajate
aastakulutused, vorreldes 0-tasemega (270 mln. kr.),
keskmiselt 279 milj. kr. vérra.

Saadud tulemuste pohjal saab éelda, et optimaalne
eelarveliste kulutuste tase peaks jirgmise 10 aasta
jooksul, lihtudes saadava kasumi ja tehtavate
kulutuste suhtest, olema 420 mln. kr./a. (kasumikulude
suhe on 1.8).

Need tulemused saavutatakse, kui kasutusele voetakse
koik PMS-i véimalused. Nii remondiobjektide valik,
kui ka tehtavad to6d peavad olema mddiratud kindla
siisteemi alusel ning lihtudes teede tegelikust
olukorrast.
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ARUANNE JUGOSLAAVIA TEEDE-
MAJANDUSEST JA LIIKLUSEST
1999. a. JUUNIST OKTOOBRINI

Ajavahemik juunist oktoobrini 1999 paistab teedesiisteemi osas
silma selle poolest, et taastatakse NATO Shurlinnakute ja pommi-
tamise 14bi hivitatud teeldike ja sildu eesmérgiga saavutada liikluses
endine olukord.

Tahaksime meenutada, et NATO Ohuriinnakute tdttu on
Jugoslaavia teed ja muu transpordi infrastruktuur tdsist kahju
kannatanud. Rohkem kui sada teeldiku piirkondlikel ja peateedel ning
50 silda on téielikult hivitatud voi kovasti purustatud. Koige rohkem
on kannatada saanud Jugoslaaviat ldbivad Euroopa teed nagu néiteks
E-70ja E-75. Kokku tduseb Jugoslaavia teedemajandusele ja
transpordisiisteemile pommitamisest tekitatud kahju ligikaudu 2
miljardi USD-ni. Pdrast sdjategevuse lakkamist koostati
taastamisplaan ja asutati tegevuse juhtimiseks Direktoraat, mis on
rakendanud mitmeid olukorda kergendavaid abindusid. On
remonditud vanu ja ehitatud uusi teid ning sildu ja ka liiklus on
vihehaaval taastuma hakanud. Teedekahjustused on enamikus
likvideeritud. Ligi 20 purustatud voi havitatud silda on kas
parandatud vdi on ehitatud uued, teistel viga saanud sildadel on
remont ja rekonstrueerimistodd veel pooleli. Kannatada saanud ja
hévinud sildade remont ning ehitamine on plaanis 1dpetada tédielikult
2000. aasta kevadeks, vilja arvatud sild iile Doonau, mille taastamine
on viga kallis ja seepérast ei saa selle puhul 1dbi ilma laenude ning
krediidita.

Purustatud voi téielikult hdvinud sillad Jugoslaaviat ldbivatel
Euroopa teedel, s. t. teedel E-70, E-75 ja E-80, mis viivad Ungari
piirilt Makedooniasse ja Bulgaariasse, on tdielikult taastatud ja

" liiklus neil on uuesti alanud. See téhendab, et pracgu saab
Jugoslaaviat 1dbivatel Euroopa teedel liigelda normaalselt ja ohutult.
Seega on taas kéigus lithim tee Euroopa ja Kesk-Ida ning Balkani
kaguosa riikide vahel ja voib viita, et asjad said korda rekordiliselt
lithikese aja jooksul pdrast pommitamist.

Kuid me peame ikka veel tegema suuri jdupingutusi, et iilejanud
teedevdrk kasutamiskolblikuks muuta, s. t. parandada ka teised sillad
nii piirkondlikel kui ka peateedel, nagu oleme plaaninud 2000. aasta
kevadeks teha.

Tahaksime rohutada, et kdigi NATO ohuriinnakutes kahjustatud
teede ja sildade rekonstrueerimist oleme finantseerinud ise,
Jugoslaavia teedemajanduse véga tagasihoidlikust eelarvest. On ju
teada, et Jugoslaavia suhtes kehtivad ikka veel sanktsioonid ja me
oleme enamiku Euroopa riikide majandussiisteemist dra 1digatud. Me
tahaksime niipea kui vdimalik sisse seada ldhedasemad
majandussuhted kdigi Euroopa ja maailma riikidega ja see on ka
pohjus, miks me oleme teinud nii suuri joupingutusi oma teede
liikluskorda viimiseks, sest arvame, et koos liikluse taastamisega
voiksime taastada ka katkenud sidemed.

Meie esmane piitid parandada ja korvaldada pommitamisest
tekkinud kahjustused teedel, kasutades selleks kogu meie teede-
eelarvet, mdjub hévitavalt olemasolevate teede korrashoiule ja uue
teedevorgu konstrueerimisele. Enne sdja algust oli 1999. aastal kavas
teha korralik teedehoole ja ehitada uusi teid, eriti laiendada kiirteede
vorku Pan-Euroopa koridori X alusel. Kdigele sellele tdmbas kriipsu
peale sdda, mille 1dppemise jérel oleme pdhiliselt pidanud tegelema
purustatud teede taastamisega.

Jugoslaavia on nii rahaliselt kui majanduslikult kurnatud, kuid
pingutab ometi maksimaalselt, et leevendada majanduslikke hidasid.
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Selline olukord kandub iile ka teedele ja sdilinud transpordi-
stisteemile. Praegu on pdhiprobleemiks Jugoslaavia foderaalmaantee-
vorgu finantseerimine. See on paevaselgeks saanud eriti viimastel
aastatel seoses majanduskriisi, sanktsioonide ja NATO-pommita-
mistega. Kasutada olevatest riigi siseressurssidest ei piisa olemas-
oleva teedevorgu iilalpidamiseks, nii et areng, s.t. uute, eriti Euroopa
teedega seotud 16ikude ehitamine lakkab ilma rahvusvaheliste
finantsinstitutsioonide lisarahata praktiliselt tdiesti.

Mailetatavasti oli Jugoslaavia iiks esimesi riike Kagu- ja Ida-
Euroopas, kes asus koosto6le mitme rahvusvahelise
finantsinstitutsiooniga (IBRD, EIB). Viimane rehabilitatsiooni-
programmi teostamiseks ja kiirteede E-70 ning E-75 ehitamiseks
eraldatud laen (IBRD) on kiilmutatud ja seda juba 1992. aastast.

Teede ja transpordi huvides tahaksime taastada krediidivood,
tahaksime, et varem heakskiidetud rahaeraldised vabaks saaksid voi
et meile antaks rahvusvahelist abi vdi soodsaid laene, mis kdik on
kavas kasutada teenindustaseme parendamiseks Euroopa ja kohalikel
teedel.

Ootame, et olukord laheneks ja sidemed Euroopa riikide ja teiste
riikide ning Jugoslaavia vahel paraneksid. Selle eesmérgi nimel
pingutame kogu joust. Loodame saavutada teiste riikidega
vastastikuse moistmise ning taastada endised head majandussidemed.

Jadme avatuks igale koostdopakkumisele majanduse vallas,
rohutades samal ajal IRF liikmetena eriti vajadust teha koost6d
teede- ja transpordisiisteemi osas nii Euroopa kui kogu maailma
riikkidega.

Maantee Instituudi esindaja IRF juures Peter Mitrovic,
Ph.D., M. Sc., C. E.

Maantee Instituudi peakorraldaja (haldusdirektor) Milos Nesic, C. E.
Belgrad, oktoober 1999

Uus ettevote
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INFRASTRUKTUUR JA TRANSPORT
21. SAJANDI TOETAVA ARENGU

KONTEKSTIS

Kui Martinil lopuks meelde tuli, et ta pidi Martine’iga minema kinno,
mis asus Luckycity teises servas, kippus aega napiks jddma.
Edasiste viivituste viltimiseks vottis ta taskust oma luckynaudi ja
sisestas filmi ning kino nime. Tal paluti valida sobiv seanss ja
ndidata dra liiklusvahend, millega ta jouaks oigeks ajaks kohale.
Martin kontrollis luckynaudis oma rahalist seisu ja veendus, et ta
viimase kuu transpordikulud ei olnud eriti suured. Ta ei tundnud
mingit tahtmist bussipeatusse kéndida ja tellis seepdrast luckynaudi
abil luckytakso. Seejdrel jdi tema késutusse veel viis minutit, et
ennast korda seada, trepist alla minna ja automaat-Smorti astuda,
mis ootas teda ukse all pealetulekurajal. Martin sisestas soiduki
arvutisse, et tahab kino juurde séita automaatjuhtimisel. Soiduk
hakkas liitkuma ja Martin siivenes Luckycity hommikulehte. Teekond
méodus dkiliste pidurdusteta ning Martin mdrkis tunnustavalt, et
valitud oli hea marsruut: séiduk ei sattunud litklusummikutesse, ja
pealegi kulges teekond piki joe kallast, mis oli Martinile isedranis
meele jirele. Liihiteadete rubriiki siivenenud Martin isegi ei
mdrganud, et tema Smort oli osanud viltida otsaséitu rulluisutavale
lapsele, kes polnud hoolinud parema kiie reeglist.

Martini sobratar Martine oli otsustanud kasutada oma Joguari. Ta
polnud eriti hea juht, aga onneks hoiatas séiduk teda oigel ajal, et
liks vanem daam on ettevaatamatult teele astunud. Kiimne minuti tee
kaugusel kinost asus onnetuseks suur kaubamaja, mis detsembri
keskel oli lahti ka piihapdeviti ja kus seepdrast tekkis pidevalt
probleeme liiklusega. Seal teatas séiduk Martine’ile: “Vabanda,
Martine, aga ma votan juhtimise iile.” Martine oli réomuga nous,
sest liiklus oli dige pingeline ja niitid avanes tal voimalus
virskendada jumestust. Kino juurde joudes ronis ta autost vilja ja
embas teda ootavat Martini, samal ajal kui ta Joguar séitis aeglaselt
otsima ldhedases maa-aluses parklas vaba kohta.

Kui film ldbi sai, hakkasid Martin ja Martine arutama, kuhu
minna ohtust s66ma. Martin kiisitles luckynauti leidmaks méond
restorani, ja pdris Martine’ilt, ega too pole vastu, kui séita
luckybussiga kesklinna, sest kaubamaja iimbruses oli ikka veel
ummikuid. Martine oli néus ja andis oma luckynaudi kaudu
Joguarile korralduse ohtul, kui liiklus on juba normaliseerunud, ise
koju, maja ldhedal olevale parkimisplatsile séita.

Nii ronisidki Martin ja Martine viie minuti pdrast luckybussi. Bussi
saabumise aja oli neile teatanud luckynaut, sest buss, mis kasutas
eraldi séidurada, liikus tdpselt graafiku jdrgi. Ooteajal uurisid nad
ajaloolist dokumenti linna elust aastal 1998.

See dokument avaldas neile nii tugevat muljet, et nad arutlesid selle
tile isegi bussis kohvi juues. Martine oli eriti rabatud linna viletsast
viljandgemisest ja ristis selle aegaviitmata Unluckycity 'ks: kitsad
konniteed; pargitud autode read ummistamas kasutult tdnavaid,
parkimiskohata autod aga keerlemas tunde, otsides
parkimisvéimalust ja parkides lopuks jalakdijate tilekdigurajale,
riskides sellega, et auto veetakse minema ja juht saab selle kdtte
valve all olevast tasulisest parklast; tulnukate moodi jalgratturid,
peas saastevastased maskid; kurdistav liiklusmiira, eriti iihel
ristmikul, kus autopasunatega korraldati toeline kontsert, sest keegi
el tahtnud teisele teed anda. Martin seletas Martine 'ile, miks

Jean Pierre LE FLOC’H, Ludovic GAUTIER, Bertrand
JACQUESON, Béatrice ROYAUX
Prantsusmaa

Luckycity on niitid nii meeldiv paik. Ta kirjeldas viimase 30 aasta
Jjooksul aset leidnud tehnilist progressi, milles eriti tihtsal kohal oli
fossiilsete kiituste asendamine jdrjest suuremal mdcdral elektriga ja
see, et transporti olid tunginud info-ja sidetehnoloogiad.

Luckycity, 2032

Niisugune tulevikustsenaariumi suvaliselt maaliline kirjeldus voib
esmapilgul tillatada. Ometi tunduvad koik mainitud olulised
elemendid reaalsed ja saavutatavad ning seda mitte sugugi eriti kauges
tulevikus. Kéesoleva artikli pohiosas iiritamegi seda nédidata.
Alltoodud stsenaarium iseloomustab pohisiisteemide kogumi
voimalikku funktsioneerimist aastal 2030, selgitab muudatuste
erinevaid etappe ning poliitilisi, sotsioloogilisi, majanduslikke ja
tehnoloogilisi arenguid, mis kdik kirjeldatu voimalikuks on teinud.

KAHEKUMNE ESIMESE
SAJANDI TRANSPORT ...
Arukas, puhas ja
kohanemisvoimeline
transport, ...

... mis arvestab moodsa tarbija
vajadusi ...

... ja viib uuele rollijaotusele
erinevate transpordis osalejate
vahel.

I OSA - ARUKAS, PUHAS JA MUGAV
TRANSPORT ...

A — TRANSPORTI KORRALDAB JA JUHIB ULDINE
INFOSUSTEEM

Uks suund transpordisiisteemide parandamisel on olnud nende
kommunikatsiooni- ja infovahetumisvdime suurendamine. Kuidas
kergesti ja kiiresti edasi jouda, kui erinevate transpordivoimaluste
pakkumisi ja takistuste (ummikute) ulatust tuntakse halvasti?
Kuidas soita kergesti ja ohutult, kui ei teata iimbritsevate sdidukite
sihtpunkte ega litkumisteid?

Onneks on meie perspektiivses stsenaariumis aastaks 2030 ette
néhtud olukord, kus info- ja kommunikatsioonitehnoloogia areng on
kaasa toonud tdelise transpordiinfosiisteemi tekke. See siisteem, mis
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kasutab tildise side infrastruktuuri, kujutab endast tegelikult
infrastruktuuri ja sdidukite omavahelist raadiosidet, mis laseb igaiihel
igal hetkel sdita paremini.

A.1-KOIGEPEALT TEKIB DIALOOG SOIDUKIJA
INFRASTRUKTUURI VAHEL

Séitmine: dialoog s6idukite ja infrastruktuuri vahel
Kahekiimnenda sajandi autod olid eriti mittekommunikatiivsed.
Teised liiklejad said vaid dige napilt baasinfot: numbrimérgi jargi
andmeid sdiduki omaniku kohta ja suuna-, piduri- ning stopptulede
pohjal tema litkumiskavatsusi, ... kui juht suvatses neid signaale
kasutada. Mis puutub infrastruktuuri, siis sai juht suhteliselt suure
osa infost vertikaalsete ja horisontaalsete signaalide pdhjal,
kombineerituna visuaalsete siimbolitega. Algselt iilimalt staatilist
sidemeetodit tdiendasid erinevat infot andvad liiklusmérgid, mis
kohandasid sel moel signaale konkreetse olukorraga.

Uldiselt sai juht iimbritsevate sdidukite ja infrastruktuuri kohta
infot viga vihe, nii et juhi olulisimaid omadusi oli ettendgelikkus.
S&iduki juhtimiseks vajaliku info vahetus pidi kdima labi
inimvahendaja ? autojuhi, tema pidi iimbitsevast saadava info (teiste
sdidukite litkumisteed ja signaalid) kooskdlastama oma soovitava
trajektooriga, selleks et ise juhtimisega toime tulla ja enda
kavatsustest omakorda teisi sdidukijuhte teavitada.
Digitaaltehnoloogia kasulikkus
Pohimate
Aastaks 2030 on infot6dtluse ja -vahetuse digitaaltehnoloogia areng
lubanud juhtimisprotsessi mérgatavalt lihtsustada, andes sdidukitele
ja infrastruktuurile voimaluse teateid arvuti abil otse digitaalsel kujul
vahetada. Nii saab tiha suuremal mééral 1dbi ilma inimese
vahenduseta, sest inimene voib keerulistes olukordades valesti
otsustada.

Seega suhtleb enamik sdidukeid ja infrastruktuure omavahel otseselt.
Nad on tihendatud iildisesse infovahetusvorku ja igaiiks neist on
samaaegselt nii info saatja kui vastuvotja. Nad saadavad infot
situatsiooni kohta, mis omakorda on méaératud nende elementidega,
millega nad on vastastikuses mdjutuses.’

Soidukite ja infrastruktuuri vaheline side
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Suhtlev soiduk

Nii nditeks voib sdiduk infrastruktuuri marguannete pdhjal saada
teateid kasutatava marsruudi (maksimaalne lubatud kiirus,
sdiduradade arv sdidu suunas jne) ja liiklussituatsiooni kohta (autode
keskmine kiirus jne). See info lubab tal muuta oma kéitumist, s.t.
litkumisteed, mis omakorda genereerib infot naabersdidukite ja tee
enese tarvis. Néiteks kui liikumistee muutus tdhendab sdiduraja
vahetust, vdib infovorku kasutav sdiduk hoiatada teisi sdidukeid, nii
et nood saavad lasta uue sdiduki vajalikule rajale vahele; sama kéib ka
hédapeatumise kohta.

Sdidukite omavaheline suhtlemine ja vastastikune mojustumine
lubab tiheda liiklusega teedel kujundada autodest “ronge”. Pideva
dialoogi tdttu on see operatsioon ohutum, sest vdimaldab jilgida
soidukite kiirust ja vahekaugust.

See on tdeline suhtlemine. Kompuutertehnika tdi kaasa
automatiseerimise ja sdidukid, mis on varustatud teabega
lilkumisteede kohta (16ppsiht ja kasutatavad infrastruktuurid), on
niiiid voimelised sditma automaatselt.

Suhtlev infrastruktuur

Samamoodi saavad need infrastruktuurid, mis on voimelised
suhtlema neid kasutavate sdidukitega, oma t66d ise korraldada ja end
saabuva infoga kohandada. Naiteks tiihistades mdneks ajaks mdned
kohustuslikud signaalid, on vdimalik tdnava voi kogu kiirtee ulatuses
korraldada timber suunad sdiduradadel. Néiteks nddalaldoppudel voib
kuuerajalisel kiirteel panna neli rada viima puhkepiirkondadesse,
linna suunas jaéb alles vaid kaks rada. Need suhtlevad
infrastruktuurid muutuvad viga kasulikuks siis, kui kdheldakse kahe
marsruudivdimaluse vahel. Sel juhul tuleb probleemi lahendamiseks
kiisitleda vastavaid infrastruktuure, tegemaks kindlaks liikluse
olukorda nendel.

Muidugi ei kehti see kdigi infrastruktuuride kohta, sest alati ei
suudeta teha vajalikke investeeringuid ja tileminekuks mittesuhtlevalt
infrastruktuurilt suhtlevale kulub palju aastaid. Seetdttu voib
liikklusvahendeid ikka veel kisitsi juhtida.

Siiski on koik tiheda liiklusega alad ithendatud iihtsesse infosiisteemi,
mis voimaldab téiesti ohutut automaatjuhtimist.

A.2-DIALOOG,MIS VOIMALDAB LIIKLUSE
KOLLEKTIVSET OPTIMEERIMIST ...

Lisaks ohutusele pakub infosiisteemi juurutamine tdelist
voimalust nii tiksikliikleja litkumise kui kogu litkluse
optimeerimiseks. Individuaalliikleja seisukohalt puudutab
optimeerimine sdidu kiirust ja marsruudipiiranguid. Kogu liikluse
seisukohalt téhendab optimeerimine liiklusvoogude tasakaalustamist
ja infrastruktuuri kiillastamist.

Suhtlevas infrastruktuuris ...

... suhtleva sdidukiga:

Linnaliikluse jaoks on ideaalvariant see, kui: sdidukite ja
infrastruktuuride vahetatav info ihendatakse, see lubab
automaatjuhtimisega sditu ja seega liiklusvoogusid ning
liiklustihedust tdeliselt optimeerida. Iga sdiduk teeb oma valiku
individuaalselt, konstrueerides selle kaartide andmebaasi ja otse
infrastruktuuridelt saadud info liitmise ning analiiisimise pohjal
(15pliku valiku vdimaluste vahel voib teha sdidukijuht). Sdiduk valib
ka oma asukoha teel sel viisil, et otsib parimat lahendust sdéidu
sundvalikute ja oluliste sundnduete vahel (nditeks ei tohi ta kokku
porgata teiste sdidukitega), lahtudes teiste liiklejate liitkumisteedest.

Lahendus on pdhimdtteliselt saavutatud tdnu kokkuleppe-
protokollile erinevate automaatjuhtimisega sdidukite vahel. See lubab
igaiihel varuda endale vajaliku ruumi, optimeerides sel kombel ruumi-
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kasutust. Segateedel, mida kasutavad nii automaat- kui késitsijuh-
timisega sdidukid, ei saa sellist kokkulepet olla. Sel juhul vdtab
sdiduk ise abiks algoritmid. Need annavad teatava tdendosusliku
voimaluse ja ohutuse, mis pdhineb kisitsijuhitavate sdidukite
trajektoori ennustamisel nende antavate signaalide (suunamérguanded
jms.) pohjal. Igal juhul on tildine ohutus tagatud passiivsete
ohutusseadmetega nagu nditeks porkevastaste radaritega.

Sellist sdiduviisi saab kasutada igat tiilipi tee puhul (kas tdnaval
voi kiirteel), muutused on médratud vaid autode vahekauguste,
kiiruste ja kokkulepetega.

Lisaks ei lubata kindlatele iilimalt koormatud teedele mittesuhtlevaid
soidukeid, et muuta liiklus neil sujuvamaks ja korrastatumaks. Kogu
stisteem to6tab nagu omamoodi “virtuaalrong” (sest reavahetused on
maksimaalselt piiratud). Sdidukid jargnevad iiksteisele kindlate
vahemaade tagant. Reavahetuse korral hakkab sdiduk litkuma
tagaoleva sdiduki suhtes kiiremini, et suurendada vahemaad, ja siis
vahetab sodidurida, olles enne endale “broneerinud” koha uues reas.

Voib ka juhtuda, et suhtleva s6iduki omanik otsustab juhtida ise
(mone inimese jaoks on juhtimise monu tihtsam automaatjuhtimise
holpsusest); sel juhul leiab ta end olevat samasuguses olukorras nagu
mittesuhtleva sdiduki juht.

... mittesuhtleva séidukiga:

Mittesuhtleval soidukil ei ole tehnikast, mida kasutavad suhtlevad
soidukid, mingit kasu, isedranis linnades, kus sideinfrastruktuurid on
sujuva liikluse tagamiseks 14bi teinud kiire arengu just pdhilistel
veoautoteedel. Vastavalt teele on kaks arenguvdimalust:

1) Suhtlus kiill puudub, kuid suhtlevad infrastruktuurid
jédvad mittesuhtlevatele soidukitele kdttesaadavaks, vahemalt
see 0sa, mis asub nende pinnal (vélimised rajad, seda eriti
liikluse suurema ohutuse nimel neil radadel, kus liikluse suund
on muudetav).

2) Isedranis lilekoormatud infrastruktuuride korral
voidakse suhtlevad teed kindlatel aegadel sulgeda
mittesuhtlevatele sdidukitele, andmaks eesdiguse
optimeeritud liiklusvoogudele. Sel juhul loobuvad juhid
tipptundide ajal kas oma vabadusest sdidukit ise juhtida voi
soidavad siis korvalteedel. Tuleb markida, et teatavad
infrastruktuurid voivad ise otsustada, kas votta
mittesuhtlevaid soidukeid vastu voi mitte.

Igal juhul on suhtlevate infrastruktuuride areng viinud uut tiitipi
vertikaalsete ja horisontaalsete signaalide ilmumiseni, need lubavad
anda eri tiilipi teede jaoks erinevaid liikluseeskirju ja eraldada
“automaatrajad” segasdiduradadest.

Mittesuhtlevas infrastruktuuris ...
... suhtleva soidukiga:

Mittesuhtlev infrastruktuur ei paku optimeeritud sdiduks piisavalt
infot ega kiillalt tuge infovahetuseks. See on pohjus, miks moned
inimesed eelistavad juhtida niisugustel teedel ise. Sel juhul on neil
kiill kasu sdiduki mdnest automaatseadmest ja -vahendist, nagu
néiteks navigatsiooniabisiisteemist (kaardimonitooring),
porkevastasest radarist voi trajektoorimonitooringust, kuid otsuste
eest, mida need seadmed teevad reavahetuse osas, jadb ikkagi
vastutavaks juht.

Téiustatud sdidukimudelites on koik need vahendid tihitatud
automaatsoidu algoritmidega, mis pdhinevad nende vdimel dra tunda
visuaalseid liiklusmaérke.

Sel juhul ei peeta silmas mitte optimaalset, vaid
automaatjuhtimisega soitu, kus sdiduk teeb oma valikud ise,
konsulteerimata infrastruktuuri voi teiste soidukitega.

... mittesuhtleva séidukiga:

See on tépselt see olukord, mis valitses 20. sajandi 16pus: juht oli
vahendaja visuaalse info (mida andsid infrastruktuurid ja sdidukite
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signaalid, olgu siis automaatsed voi mitte) ja oma sdiduki vahel, mille
sdidutee ta mééras.

Seega on kerge niha, kuidas autode juhtimise kergendamiseks
kavandatud infosiisteemi juurutamine on 21. sajandil kaasa toonud
arengu, ilma et oleks toimunud iileiildist infrastruktuuri voi
soidukipargi pohjalikku uuenemist. Nende tehnoloogiate tileiildine
kasutamine on viinud aga sundpiirangutega infrastruktuuride tdelisele
optimeerimisele nagu ka sdidutingimuste jarsule paranemisele.

20. sajandi 1opul tahendas digitaaltootluse iildine kasutamine
muutuste ja vorgujuhtimise standardiseerimises seda, et suhtleva
infrastruktuuri sissetoomine tee iildise infrastruktuuri siidamesse
saavutati viga odava hinnaga. Seepérast on sageli eelistatud
“numbristada” tee, selle asemel et ehitada talle lisaradasid;
samamoodi varustatakse sdidukid juba ehitamise ajal mainitud
automaatseadmetega. Selline kollektiivne valik sundis end tdiesti
loomulikul viisil peale. Mdned arengumaad on samuti need
tehnoloogiad kiiresti omaks votnud ja seepdrast on nende areng
olnud kiire.

Infrastruktuur
mittesuhtlev suhtlev
vorguga vorguga
ithendamata ithendatud
Vihene
§° sunniolukord:
l%" . Kisitsijuhtimine
E ‘g Kisitsijuhtimine segaliikluse jaoks
S 3 Késitsi voi abistatud ettendhtud radadel
% E navigeerimine Sunniolukord v6i
7= regulecritud
= infrastruktuur
a 2 Juurdepéisu ei ole
) Kisitsijuhtimine Automaatjuhtimine
= (v6i nende séidukite koigil teedel, mis on
Q ~ |jaoks, mis seda pakuvad) iihendatud navigeerimis-
2 - g abiga
s
2 5 |Poolautomaatjuhtimine (onvdimalikminna
'§ gi;, (sdidukjélgib teed, iile késitsijuhtimisele
&0 | kontrollib pohilisi vastavalttingimustele,
2 ohutusparameetreid) mis kehtivad mitte-
suhtlevate sdidukite
jaoks

A.2-DIALOOG HOLBUSTAB TRANSPORDI KASUTA-
MIST
Uksikisiku vaatepunktist on transpordi pdhimeetodite numbrista-
mine (digitaliseerimine) osutunud iilimalt tdhusaks votteks, eelkdige
just liiklusvoogude reguleerimise ja sellest sugeneva ajasiéstu tottu.
Kuid olulisim tulu, mida transpordi infosiisteem kaasa on toonud,
puudutab vdimet teha valikuid ja kombineerida eri transpordiviise.
Ténu efektiivsele infovorgule on reisimine muutunud tdeliselt mul-
timodaalseks siisteemiks, mis iihendab erasdidukeid ja iihistransporti
suvalises soovitavas kombinatsioonis (minek iihistranspordiga ja ta-
gasitulek erasdidukiga jne.).
Suur paindlikkus tuleneb nii infosiisteemi voimest integreerida ja
vorrelda arvevalikuvdimaluste véljaselgitamiseks kui ka teatavate sdi-
dukite vdimest vabalt manddverdada.
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Kodige selle aluseks on siisteemis navigeerimise hdlpsus, mis oma-
korda lahtub kahest tegurist.

m Uks on tingitud struktuurist: kasutatakse avatud infovahe-
tusvorku.

Sellel, mida Interneti-revolutsiooniks nimetati, oli headtegev mdju
avalike sideprotokollide idee toetamisel, mida todstusjuhid olid defi-
neerinud turul oma vajaduste tarvis, samuti oli oluline universaalsete
tehnoloogiate kasutamine vorgu selgroona. 20. sajandi 16pu kuulsa
vorgu erinevad arengud on andnud tinapdeval meie kdsutusse side-
vorgupaketi, mida saab kasutada igas maakera paigas ja mida toeta-
vad fiiiisikaline ning raadioside kdrgetel ja madalatel sagedustel; kdik
need igapdevaobjektid on lilitatud vorku ning neid tuntakse tinu
ainukordsele (fikseeritud) kindlale aadressile. Lopuks saavad need
vood kasu hierarhilisest organisatsioonist, mis lubab meil teostada
andmevahetust reaalajas.

B Teine on praktiline: universaalsete ndustusterminalide ole-
masolu.

Need iildisesse infovorku ithendatud terminalid voimaldavad meil
saada teavet suvaliselt sellesse vorku iihendatud infoallikalt, tikskdik
kas see info puudutab transporti voi mitte. Sellel terminalil on kasu-
tada ka personaalne teave (elektrooniline aadressraamat, rahakott,
piipar). Spetsiaalselt transpordi tarbeks moeldud tarkvara on omani-
kule abiks valikute tegemisel nii nagu ka teiste sellega kaasnevate
sammude puhul: tarkvara kontrollib voimalusi, seejérel reserveerib
erinevad teekonnaks vajalikud vahendid (sdiduki rentimine, tasu selle
eest jne.) Samamoodi tunneb sdiduk dra auto omaniku tinu
terminalile, mis hoolitseb formaalsuste eest. Seega, kui valik on kord
juba tehtud, on voimalik vabalt sdita ja vahetada ka transpordiliiki,
sel ajal kui terminal hoolitseb iiksikasjade eest. See kergendab suures-
ti tileminekut tihtedelt transpordivahenditelt teistele, mida multimo-
daalne transport alati sisaldab. Personaalterminal on ithendav liili rei-
sija ja digitaalse maailma vahel, ténu sellele saab inimene reisida.

B -PUHAS JA KOHANEV TRANSPORT

Nii nagu soidukite juhtimise abivahendite loomisel on saavutatud
suurt edu, nii on ka sdidukid ise oma pdhifunktsioonidelt ja varus-
tuselt margatavalt muutunud: nad on niitid puhtad ja kohanevad.

B.1 - PUHTAD SOIDUKID

Pidevalt vahenevad naftavarud, suurenenud energiavajadus ja kesk-
konnateadlikkus on kaasa toonud pdhjalikud muutused reisimisel ka-
sutatavates jouallikates. 20. sajandil domineerinud bensiin kui litku-
mapanev joud — odav, kerge vedada, hea vdimsuse ja kaalu suhtega —
on suures osas asendunud elektriga, sestpeale kui liiklusvahend sai
ise seda tootma hakata.

21. sajand on téielikult elektri pdralt ja sellele valikule ei ole voima-
lik vastu vaielda mitmel pShjusel:
m elektrimootoris on mérksa vahem liikuvaid osi kui bensiinimoo-
toris, hooldus on odavam ja purunemisvoimalusi vihem
m| clektrimootorit on palju kergem ehitada ja juhtida, eriti on téhtis
viimane asjaolu
B leiutatakse tiha uusi ja uusi, keskkonnale kahjutumaid elektri-
tootmise viise (uued energialiigid ...)

Praktilisest seisukohast oli voimalik ette niha nende elektrisdi-
dukite ebadnnestumine, mille kasutada oli viiga viike patareidesse
varutud elektrihulk; nad pakkusid vdga vidhest autonoomiat ja
suhteliselt vihest sidstu, nii ostmisel kui hooldusel, nii et see kujutas
endast iiksnes ajutist lahendust piiratud kasutamise korral, nagu
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Transpordiinfo-sidevorgu organiseerimise pohimote

niiteks hooldusoperatsioonid linnas (viikesed vahemaad; garantii, et
péevane kasutusaeg ei iileta 12 tundi; kasutajate tarve kujundada
keskkonnasobralikku suhtumist).

Need soidukid asendusid teiste, iileminekutehnoloogia jargi val-
mistatutega. See tehnoloogia oli ldhemal eesmargile muuta elektri-
soidukid téiesti autonoomseteks, neis toodeti mootori todks vajalik
energia otse sdidukil; need olid hiibriidsdidukid, mis kasutasid sise-
pdlemismootorit patareide laadimiseks voi ka soitmiseks, juhul kui
vajati suuremat autonoomiat. Nende eluiga oli pikem, sest nad vasta-
sid vajadustele ning huvidele paremini: kasutades linnasdiduks elekt-
rit, saastasid nad keskkonda vahem; nende sisepdlemismootor voi-
maldas neil olla suhteliselt autonoomne, vorreldes klassikaliste soi-
dukitega, mis vajasid spetsiifilisi energiajaotuse infrasiisteeme ja sol-

tusid naftalobistide rahuloluks piisaval mairal fossiilsetest kiitustest.

Alles iisna hiljaaegu (aastail 2020-2030) tulid nende asemele mas-
siliselt sdidukid, mis on keskkonna seisukohalt palju efektiivsemad,
sest nende patareid toodavad elektrit vesinikust. Ehkki protsess on
pohimdtteliselt viga lihtne, ndudis see sdidukite energiajaotusvorgu
tiielikku uuendamist, lisaks ka uute infrastruktuuride ja toeliselt pu-
haste elektritootmismeetodite juurutamist.

B.2 — kohanevad ja kohandatavad sdidukid

Soéltumatult elektrivarustusest on sdidukid arenenud ka suurema ko-
hastumuse suunas. Olgu nad siis eraisikute kédsutuses voi kollek-
titvne (rendifirma) omand, sdidavad nendega erinevad juhid ja moni-
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kord on need sdidud viga lithikesed. Seepérast on vajalik, et nad
oleksid kergesti kohandatavad erinevate juhtide maitsele. Enamikus
sdidukites on mootoriga varustatud istmed, mis arvestavad auto-
maatselt iga reisija eelistusi, niipea kui too sdidukisse istub. See on
saavutatud tdnu taskuterminalile, mis sobitab reisijad sdidukiga.

Needki on kohandatud sGidukid selles mottes, et nad on varustatud
arvukate seadmetega, mis suurendavad iildist ohutust (porkevastased
radarid, navigeerimisabiseadmed jne.).

Jargmine skeem piitiab kokku votta peamised arengud, mis muuda-
vad elu kergemaks.

Jirg Teelehes nr. 2 (22)
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Raadioside
vorguga

Elektrit toodab
vesinikupatarei

E Juhiiste
(arengutase oleneb
mudelist ja kasutaja
eelistustest)
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AADU TARMAK, kauaaegne teededkonomist, tuntud sportlane, sai 2.
detsembril 1999 kaheksakiimne viie aastaseks.

HEINHARD PALL, kauaaegne Ida-Viru Teedevalitsuse Lohusuu tee-
meister, on siindinud 22. veebruaril 1925. Sellesse ametisse asus ta
aastal 1961 ja pidas seda kuni pensionile minekuni 1985. Endised
kolleegid teavad teda kui kohusetundlikku, tookat, visa ja abivalmis
tookaaslast.

AGNES TOOST on siindinud 22. mértsil 1930. Ida-Viru Teedevalit-
suses tootas alates 1963. aastast kuni pensionile minekuni 1985. Pi-
danud laohoidja ametit J6hvi teemeistripiirkonnas. Teda teatakse kui
viga to0kat ning tookaaslaste suhtes heasiidamlikku ja hoolitsevat
inimest. Endised té6kaaslased soovivad talle tervist ja dnne.

MART SUSI on siindinud 26. detsembril 1934 Tallinnas. Pérast Tal-
linna 10. Keskkooli 1dpetamist dppis Tallinna Tehnikaiilikoolis tee-
ehituse eriala ja omandas 1959. aastal inseneridiplomi. Alustas
kutsealast to6d Haapsalu Teedevalitsuses t6dejuhataja ja peainse-
nerina (1959 — 1962), seejérel té6tas Teede REV-2-s toddejuhatajana

(kuni 1964). Seni koige pikemaks on osutunud t66 Eesti Maan-
teeprojektis, alates vaneminseneri ametist peainsenerini (1964 —
1984). Projekteerimisalane t60 jatkus Harju ja Viljandi Teedevalit-
suses (1985 — 1992), praegu todtab Mart Susi Aktsiaseltsis Via-Pont
projektijuhi ja peainsenerina.

ELMUR KARU, tuntud Eesti teedeinsener, Maanteeameti projektide
osakonna peaspetsialist, on siindinud 30. novembril 1939 Parnus.
Esimene tdsine tutvumine teedeasjandusega toimus tal aastail 1956 —
1959 Péarnu Teedevalitsuses, tootades toolisena. Parast armeetee-
nistust 1959 — 1962 astus Elmur Karu Tallinna Poliitehnilisse Ins-
tituuti, mille 16petas 1967. aastal teedeinseneri diplomiga. Juba {ili-
Opilasena asus ta 1965. aastal toole Autotranspordi ja Maanteede
Ministeeriumi Projekteerimise ja Uurimise Kontorisse. Samast aas-
tast alates on kestnud tema pikk tooperiood teedeinsenerina, millest
28 on mé6dunud Maanteeprojektis inseneri, vaneminseneri, grupi-
juhi ja projekti peainsenerina ning alates 1994. aastast (7 aastat) pro-
jektijuhina Maanteeameti Tehnokeskuses. 2000. aastast alates on
Elmur Karu Maanteeameti to6taja.

VAINA TEINVELD on siindinud 27. detsembril 1949 Karksi-Nuias.
1971. aastal 1opetas ta Tallinna Ehitus- ja Mehaanikatehnikumi tee-
ehituse ja ekspluatatsiooni erialal tehniku diplomiga ja asus to6le
Pdlva Teedevalitsuse Répina jaoskonda, kus to6tas 11 aastat tehniku
ja meistri ametis. Alates 1982. aasta juunikuust to6tab ta Viljandi
Teedevalitsuses meistrina.

KROONIKA KROONIKA KROONIKA

Uuest aastast toimib Maantee-
ametis uus struktuuriiiksus —
projektide osakond, mida juhib
teedeinsener Juri Kirotam (par.).
Osakonnas tootavad veel Elmur
Karu, Jaak Liivaleht, Taivo Nol-
vand, Helju Pdllu ning Viivi
Perri ja Marek Truu (vilisabi-
ja laenubiiroo).

Osakonna péhiiilesannete hul-
gas on olulisemad projektide tel-
limine, labivaatamine ja nende
kinnitamine, samuti maanteevor-
gu kavandamine.
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LASERMOOTERIISTADE
TURULT!

Niiiidsest tegeleb Markato MK lasermdateriistade korval ka seadme-
te ja siisteemidega, mis tohustavad liiklusjirelevalvet ja -uurin-
guid, aidates otseselt voi kaudselt parandada liikluskultuuri.
Uhtaegu on firmalt voimalik rentida v6i ka sealt tellida jargmisi sead-
meid ning teenuseid.

DIGI-CAM DIGI-CAM DIGI-CAM

LTI Digi-Cam on kombinatsioon lasertehnoloogiast ning digitaalsest
pildistamisest ja arvutiseeritud infotootlusest. See fikseerib ja
dokumenteerib automaatselt liikluspiirangute iiletamise. Siis-
teem on tugev, kerge ja kompaktne. Mootmine on vaga tipne.
Komplekti kuuluvad kaamera, valgusiisteem, printer, kompuuter.
Digi-Cam salvestab iiheaegselt kiiruse ja lubatud kiiruse vahe, kella-
aja, kuupdeva ning mootmiskoha.

SPEEDALERT SPEEDALERT

Kui liikluspiirang vajab rohkem tahelepanu, siis on SpeedAlert dige
vahend aeglustamaks juhte teeldigul 24 tundi 66pédevas. LTI
SpeedAlert on moeldud kasutamiseks maanteede laheduses ja elamu-
rajoonides. Teised treilerid varjaksid kdik nende taha jdavad objektid,
kuid SpeedAlert on disainitud nii, et teel liiklejad oleksid hasti néha.
Kergus ja kompaktsus tagavad, et peaaegu iga auto saab SpeedAlerti
vedada. Seadme tookorda seadmiseks kulub vihem kui 4 minutit.
Numbrid ekraanil on nidha ka heledas paikesevalguses.

Kollane vilkuv tuli annab marku, et kiirus on tunduvalt suurem
lubatust. See vilkuv tuli voib tihtlasi tahendada, et jargmisel korral ei
piirduta vaid hoiatusega. SpeedAlerti voib kasutada ka koos
liiklusloenduri voi LTI liiklusstatistika paketiga.

SpeedStat DC SpeedStat DC SpeedStat DC

Liiklusstatistika pakett. Liiklusuuringud valguskiirusega!
SpeedStat DC- s on kombinatsioon UltraLyte laserist kieshoitava
infokogujaga ning voimsa tarkvarapaketiga, mida saab kasutada nii
infokogujas kui ka personaalarvutis. Informatsiooni on hiljem
voimalik filtreerida ja kasutada koigi standardsete liiklus-
programmide formaadis. Samuti on voimalik infot printida ning failid
salvestada kontoriarvutisse, mis tdhendab graafikute automaatset
koostamist.

Kasutamine:

B Soidukite kiiruse jalgimine

B Uuringud liikluse reguleerimiseks valgusfooridega

B Uuringud liikluspiirangute kehtestamiseks jm.

QUICKMAP QUICKMAP QUICKMAP

Liiklusonnetuste, kuritoopaikade vms kaardistamise tarkvara

QuickMap kombineerib vahemaade laseriga mdotmise tegevusviljal
info elektroonilise kogumisega ning infotd6tlusega personaalarvutis.
Tulemuseks on kiireim ja turvalisim kaardistus, sest pole vaja litkkuda
teedel autode vahel. Quick Map 3D kaardistab ruumiliselt, kasuta-
des x-, y- ja z-koordinaate.

Selle asemel et moota kisitsi iga vahemaad, on kerge kasutada
laserikiirt, mis salvestab automaatselt objekti kauguse.
Kieshoitav infokoguja asendab pliiatsit, mérkmed salvestatakse digi-
taalselt. Kui info on sisestatud, teeb tilejadnud t66 QuickMap.
Vahemaad ja punktid ilmuvad kohe ekraanile ning {ihe nupuvaju-
tusega on voimalik arvutada vahemaid ja suunanurki eri punktide
vahel

M a Kol K

Agnes Tamm Markko Kato

Turundusassistent Tegevdirektor
Markato MK OU Tel: 6549 700
Jarvevana tee 9 Fax: 6549 701

MAAILMA TEEDE ... (algus Ik. 12)

Eraettevotjaga vordne tegutsemiskeskkond: tootada kasumiga ja sel-
lest investeerida, tithistada palgapiirangud, fikseerida tipsed
korrashoiutaseme nouded, lasta juhtkonnal segamatult juhtida, kor-
raldada tohus tehniline jarelevalve, valtida poliitikute sekkumist.

5. Toovotu rahaline efekt ei avaldu kohe

To6votukorras hooldetoode juurutamise rahaline efekt ei avaldu
kohe, kiill aga iihtlustub korrashoiutase selgemate nduete ja tohusa-
ma jérelevalve tottu. Kokkuhoid kuni 50 % v&ib kujuneda vihemalt
viie aasta jooksul.

6. Toovott ei pruugi olla absoluutne

Kuigi tee-ehituse, remondi ja perioodilise hoolde t66v6tt on oma
efektiivsust paljudes maades tdestanud, voivad mdned rutiinsed
hooldet66d (néiteks taliteenistus Austria méigedes, teemaa ja tinava-
te koristamine Pohja-Ameerikas) osutuda siiski odavaimaks ja teeka-
sutajaile vastuvoetavamaks avaliku sektori teenusena.

Markus: Refereeringus ei ole késitletud PGhjamaade kogemust, mis
asjast huvitatuile on niigi tuttav.

Lopetuseks |
Teede kongressil arutleti praktiliselt koiki teedemajandusega seotud ‘
probleeme, pohjalikum tutvumine on véimalik Interneti kaudu

aadressil http://www.piarc.lcpe.fr , osavotjad said kaasa CD enamiku
ettekannete inglis- ja prantsuskeelsete tekstidega.

Nagu ikka, toimus kongressiga samaaegselt teedealane naitus 300
firma vdljapanekutega.

Huvipakkuvaks vahelduseks konditsioneeridega iilejahutatud kong-
ressiruumides kiilmetamisele oli tehniliste visiitide pdev, kus tee-ehi-
tusobjektidele sdites sai nautida troopika ilu.

Loodan, et kongressil kuuldu annab métlemisainet ka meie
maanteeametis kavandatavate muudatuste elluviijatele.

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






