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Ueidi ajalugu

MAANTEEMUUSEUMI

URITUSTEST

AADU LASS

Vastavalt Eesti Maanteemuuseumi tookavale korraldati 28.
veebruaril 2001 Paides teedevalitsuste poolt maaratud
muuseumitéo volinike dppekogunemine.

Kuulajatele rikisid muuseumitoost Jirvamaa Muuseumi
juhataja Tiiu Saarist ja peavarahoidja Monika Jdesaar.
Muuseumi ndunik Agu Sirk (Pdlva Teedevalitsus) tutvustas
volinikele tulevase muuseumi (ajalooliselt Varbuse postijaam
P&lva maakonnas) hoonetekompleksi ja selle renoveerimise
seisu.

Siinkirjutaja tutvustas volinikele meie naabrite muuseu-
mide asutamisaegu ja asukohti Latis, Leedus, Soomes, Root-
sis ja Norras.

Peamiselt olid koneaineks volinike todiilesanded. Elevust
tekitas iihe ajaloolise dokumendiga tutvumine — nimelt loeti
14bi 28. veebruaril 1918 Saksa okupatsioonivdimude poolt

eifi- jo teeRdimisfe Jeddns.

1) Jgafbele, fis maal clab, (dbcd reifils ja tecldis | teada anda, fur Gilal moimalit telefons (361 bimifioni bt
mitfels oma clulobaft walje it lubaldbte tarmis. Mga fe torpusfe, eft fommandanturile.
ubatdft ilma tema omanifu funnistibeta o maffe. — 6 3ga lubatdht ci malfo enam, Cut aga:
Pacwa ocol faad elutobas taimisfels tuwmietdbelt tal olema; s) ibe binge tarmis;
aga 9 acal lahed mecl peale {eda bt teeldimisfe:tahite b) itbel3 reifils eddaji-taggafl, ot fifets teefdimisfers;
tarwis. Mis aga do-aeald arwata, f0da madrab rede: ¢) foige enamiste fabefs naddalls; maba armate
walitfus, fas dimifioni, ebt torpusfe ¢ht muu micwalitjus. aeid adjn, mis 3:ma M afl feigwad; nende
9) Rui teeldia faab fenna fohla, fulio to feada andis tarmis antolie lubtibe fa 4 udddalilé malja.
minewat, fiis fema peab ennajt felle fofic fommandecti 6) Lapicd, lis afla 12 castajed, ¢ tobi reifida ilma

fuures moflima, ¢bt ful teda ci peals fohas olema, foba
wanema junres, — Tuleb fuimene tecldimisfeft toio, fiis
peab fa ennaft oma enefe elufoha lommandecri juurcs mol:
fimg jo tecfdimisfe [ubatdbe foggafi andma. — Wiljes ja
fisfe-mallimift, — mdlanaid on tarmis lubatdbe peale
titja panna.

8) ‘!)aﬂ:xbc"fmjuma‘r fa beinamaade tddle pea'vad

f} i fsals te {ubatibied

Lol
wilja antud foama.

4) Rui bt macl elawat inimefl leitalfe ilma fedduélily
{ubatabe, fiis tarwis teda fohe 3iffe (dbemas ftommians
Santuris lully tabo panna, fa weel Gftlafe on tarmis feft

taistasmand intnwfi, fo aendele on fo tarmis (ubtabte
mélja arda,

7) Paraft feda, tur tubtdhede aeg vn otlc inud, acd
on tarmid taggafi anda fee foho (rmmamdanturi, fus
teifija eluloft on,

8) Jga lubatdbe ceft matfctatie  marta, 42 3 alla
langemate luSatahede eejt Yy marta.  Rui afi aga tabele
patiemizie maart on, fiis mafs woib fa3 toieste bt jou
wirjt lobafommandanturi poolt Linfitud fouda

9) Selle feadusfe wastu elitjad tralhwialic tas wangi:
maja trahmidega tunni ni fuue tuuni, ot rabatralwigs tunni
1000 martani

Dlespeatorter,

G lilem-waewalitfejs Srabro Kivchbad), tndeatoverp.

Bebradt is b Millrider Badbradrc

REISI- JA TEEKAIMISSE SEADUS
1) Igatihele, kis maal elab, léheb reisiks ja
teekdimisseks oma elukohast vélja, (iht lubatéhte tarvis.
Aga se lubatéht ilma tema omaniku tunnistéheta ei
maksa. Pé&eva ajal saab elukohas kdimisseks
tunnistéhest kiil olema; aga 66 aeal I&heb veel peale
seda liht teekdimisse-tahte tarvis. Mis aga 66-aeaks
arvata, sedda méérab véaevalitsus, kas divisioni, ehk
korpusse ehk muu véaevalitsus.
2) Kui teekéia saab senna kohta, kuho ta teada andis
minevat, siis tema peab ennast selle koha kommandeeri
juures méllima, ehk kui teda ei peaks kohas olema,
koha vanema juures. Tuleb inimene teekéimissest koio,
siis peab ta ennast oma enese elukoha kommandeeri
juures méllima ja teekdimisse lubatéhe taggasi andma.
Vélja- ja sisse-méllimist, mélemaid on tarvis lubatahe
peale kirja panna.

Toimetab AADU LASS

kehtestatud "Reisi- ja teekdimisse seddus". Dokumendist on
n#ha, kuidas tollane okupatsioonivdim ei tunnustanud ise-
seisvunud Eestit (24.02.1918) ja pani kohalikud elanikud
praktiliselt sunnismaisusse — st. ei usaldatud inimesi
minema ilma vastava loata isegi oma pdllu- vdi heinamaale.
(Vt. drakirja konealusest seadusest siin lehekiiljel.)

Volinike ndupidamisel avaldati soovi korraldada 2001.
aasta kevadsuvel iihine volinike ekskursioon Leedu teede-
muuseumi.

Oppepiev 1dppes videofilmi vaatamisega filmi-
muuseumist saadud maanteealastest kroonikafilmidest
aastaist 1935-1939.

Jirgmine muuseumivolinike kokkutulek toimub 24. mail

k.a. Polvamaal. u
Vt. ka fotot Ik. 28

3) Péllude, karjamaade ja heinamaade t66le peavad
koha-kommandanturi poolt maa-rahvale talurahva-
lubatéhed vélja antud saama.
4) Kui iiht maal elavat inimest leitakse ilma seadusliku
lubatéhe, siis tarvis teda kohe koéikse ldhemas
kommandanturis lukku taha panna, ja veel Uhtlase on
tarvis sest teada anda, kui hiial véimalik telefoni 1&bi,
divisioni ehk korpusse, ehk kommandanturile.
5) lga lubatéht ei maksa enam, kui aga:

a) Uhe hinge tarvis;

b) tiheks reisiks eddasi-taggasi, voi liheks
teekdimisseks

c) kbige enamiste kaheks néddaliks; maha arvata
neid asju, mis 3-ma ? all seisvad; nende tarvis antakse
lubatéhe ka 4 naddaliks vélja
6) Lapsed, kis alla 12 aastased, ei tohi reisida ilma
taiskasvand inimesi, ja nendele on ka tarvis lubatéhte J
vélja anda.
7) Pérast seda, kui lubatédhede aeg on otsa ldinud, neid
on tarvis taggasi anda selle koha kommandanturi, kus
reisija elukoht on.
8) Iga lubatéhe eest maksetakse 1 marka, No 3 alla
langevate lubatdhede eest s marka. Kui asi aga tahele
panemisse vé&ért on, siis maks voib kas toieste ehk jou
viisi kohakommandanturi poolt kinkitud saada
9) Selle seddusse vastu eksijad trahvitakse kas
vangimaja trahvidega kunni ni kuue kuuni, voi
rahatrahviga kunni 1000 markani

Ulem-véevalitseja Krahv Kirchbach, kindral-oberst
Vde-peakorter, 28 Kiitinla-kuu p. 1918
Gedruckt in der Miillerschen Buchdruckerei
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MAANTEEAMETI
VALJAANNE

IImub neli korda aastas

SAJANDIVAHETUSE
TEEDEKONVERENTS

22. miirtsil 2001 peeti Tallinnas Sakala keskuses Maantee-
ameti ja Eesti Asfaldiliidu korraldusel sajandivahetuse teedekon-
verents, millest véttis osa ligikaudu 130 inimest paljudest Eesti
teedefirmadest, teedevalitsustest, Tallinna Tehnikaiilikoolist, Teede
Tehnokeskuse AS-ist, Maanteeametist, Soomest (Valtion
Teknillinen Tutkimuskeskus) ja mujalt.

Konverentsi avasid Maanteeameti peadirektor Riho Sormus ja
peadirektori asetiitia, Eesti Asfaldiliidu juhatuse esimees Aleks-
ander Kaldas. Oodatakse, et teedekonverentsid saavad edaspidi
regulaarseks niihtuseks Eesti teedeinseneride ja teedemajandusega
seotud asutuste hulgas.

Pika konverentsipéieva jooksul esitatud 15 ettekannet kisitlesid
teedepiievade traditsiooni Eestis (Aadu Lass), teedemajanduse teh-
noarengu suundi (Andrus Aavik), teedeinseneride ettevalmis-
tamist Tallinna Tehnikaiilikoolis, tulevasi asfaldinorme (Vello
Mespak), teekatendi tugevusarvutust (Ants Vaimel), keerdkiisimusi
tee-chitusalaste dokumentide kisitamisel (Allar Kauge),

keskkonnaprobleemi tee-chitusel (Jaak Liivaleht), maanteehoiu
rahastamist (Tiit Griinbaum), Teedelaboratooriumi rolli (Kuno
Meschin), vedelkiituse turu kiisimusi (Kaljo Aamer), Pirnu ring-
tee projekti (Jiiri Kirotam), lihemate aastate suurprojekte Eesti
maanteedel (Aleksander Kaldas), liiklusohutust (Ilmar Pihlak),
killustikmastiksasfalti (Asko Saarela Soomest) ja maaradarit
(Taavi Ténts). Nendest on oma nousoleku ettekande avaldamiseks
Teelehes andnud kaks — Allar Kauge ja Jaak Liivaleht, mida all-
jirgnevalt teeme. Allar Kauge artikliga haakub tagapool suure-
piiraselt Olev Raidi kiilmakerkeprobleemi kisitlev artikkel.

Ants Vaimeli ettekande asemel avaldame samas tema artikli
teekatendi arvutamise programmist, mida ta on varem tutvustanud
oma loengul Maanteeametis. Sellega haakuvad Maanteeameti
peaspetsialisti Elmur Karu artikkel teekatendite arvutamise
vajadusest, metoodikast ja probleemidest ning teedeinsener Albert
Meschini astikkel elastsete teekatendite projekteerimise
metoodikatest.

Fotodel vasakult: esimesel: Vello Mespak, Riho Sormus, Aleksander Kaldas ja Andrus Aavik
teisel: Ants Vaimel, Allar Kauge, Hillar Varik, Jaak Liivaleht, Vello Mespak, kénepuldis Tiit Griinbaum
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Fotodel vasakult: esimesel: Aleksander Kaldas, Kaljo Aamer, Jiiri Kirotam, Heikki Tougu

teisel: Taavi Tonts, Ilmar Pihlak, Jiiri Valtna ja Ann Metusala

KESKKONNAPROBLEEMID
TEEHOIUL

Jaak Liivaleht

1. Sissejuhatus

Uute maanteede ehitamine voi rekonstrueerimine voib kaasa
tuua mitmesuguseid muutusi looduskeskkonnas, eelkdige ohus-
tatud ja kaitsealuste liikide ning nende elupaikade seisundis,
samuti pinnaveekogude, pohjavee, mulla ning taimkatte kvali-
teedis. Mdju ilmneb ka sotsiaalmajanduslike tegurite osas,
kuivord see voib puudutada maaomanike huve, hiirida maaka-
sutust ning toimida kas piirkonna arengut soodustava voi pi-
durdava tegurina. Seetdttu on vajalik anda hinnang maantee
ehitamisega kaasnevatele potentsiaalsetele mojudele.

Katte taastusremondi kdigus tekkida voivate keskkonna-
ja sotsiaalmajanduslike mdjude hinnangut ning vdimalike lee-
vendusmeetmete ja monitooringu iildist analiiiisi vaatleme Tal-
linna — Tartu maantee katte taastusremondi abil, uue maantee

Fotodel vasakult: Asko Saarela ja Aadu Lass

Asko gaarel
il tutkimt

ehitusega seotud leevendusabindusid vaatleme aga vilismai-
se ndite varal.

2. Katte taastusremont

2.1. Maanteeférte saastumine raskmetallidega

Raskmetallid ja poliitsiiklilised aromaatsed siisivesikud (PAH)
kuuluvad ohtlikemate saasteainete hulka, mis kaasnevad in-
tensiivse autoliiklusega ja akumuleeruvad teedédrses mullas.
Erinevalt PAH-iihenditest (nagu benso(a)piireen), mis lagune-
vad keskkonnas suhteliselt lithikese aja jooksul, vdivad rask-
metalliiihendid jadda keskkonda pikemaks ajaks. Nad voivad
veega muldadest vilja uhtuda ja kanduda veekogudesse ning
pohjavette, samuti akumuleeruda toiduahelates. Viimasel juhul
vQib erinevate raskmetallide kontsentratsioon toiduahelate tip-
pudes olevates organismides (nditeks rodvloomades, aga ka
inimeses) ulatuda toksiliste vadrtusteni. Eriti ohustatud on
veeokostisteemid, kus raskmetallid kogunevad pohjasetetes-
se, saastates kogu siisteemi pika aja viltel.
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Veekogudes on tdheldatud ka toksiliste raskmetallide kodige
intensiivsemat akumulatsiooni toiduahelatesse.

Koige selle pohjal voib eeldada, et teekatte renoveerimise
kéigus on raskmetallide probleem iiks olulisemaid, mida tuleb
keskkonna saastumise aspektist arvestada. Isedranis ohtlik on
teendlvadelt teisaldatava iilemise, saastunud kihi pdldudele
ja veekoguddrsetele aladele laotamine. Sellest materjalist leostu-
vad raskmetalliithendid ja nendega veekogude saastumine on
probleemiks ka teistes intensiivse autoliiklusega maades, kus
pliivaba bensiini kasutamine on traditsiooniks mérksa pikemat
aega kui Eestis.

Paljude raskmetallide hulgas on olulisemad plii (Pb), kaad-
mium (Cd) ja tsink (Zn), mis sagedamini akumuleeruvad tee-
ddrsetel aladel.

2.2. Leevendusabinoud
Vihendamaks renoveerimise kdigus maantee nolvadelt ja kraa-
videst véljauhutavate raskmetallilihendite sattumist vee-

Fotodel vasakult: Kuno Meschin ja Allar Kauge

kogudesse ja osaliselt ka pdhjavette, tuleb voimalikult dra
kasutada maanteede liaheduses olevate poollooduslike soo-
de, mirgade heinamaade, samuti veekoguiirsete koosluste
puhverdusvoimet. Paljud uurimised on ndidanud, et mérgalad,
eriti madalsood, on vdimelised siduma ja transformeerima eri-
nevaid aineid. Ka raskmetallid akumuleeruvad mérgalades. Kuigi
viimaste sidumiseks on soovitatavad eesktt kontrollitud voo-
luga tehismirgalad, voib teede ehitustoode kidigus dra kasuta-
da teeddrseid sulglohke ja hiddaabinduna ka veekoguddrseid
kooslusi. Mdnes riigis on tehismédrgalade abil teedelt vilja-
uhutavate raskmetalliiihendite sidumisel saavutatud héid tule-
musi.

Uurimused on ndidanud, et ka veekogude kaitsevoondites
on viahemalt lithema perioodi véltel raskmetallide sidumine kiil-
lalt efektiivne. Nii néiteks seoti veekoguédrsetes sanglepiku-
tes ja mirgadel rohumaadel 60 — 85 % pealevalguvas vees
sisaldunud plii, kaadmiumi, tsingi ja vase kogusest. »

Fotodel vasakult: Raimo Unt, Lembit Hark ja teisi konverentsist osavotjaid
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Eespool esitatu pdhjal tuleb maantee taastusremondi 16ikudel
kasutada olemasolevaid mérgalasid ja veekogude kaldakooslusi
teelt valguva veega kaasaskantavate setete ja ka lahustunud
ithendite (sh. raskmetallide) puhverdamiseks. Selleks on viga
oluline, et rajatavad vdi ka siivendatavad kiilgkraavid ei suu-
buks vahetult veekogusse, vaid 1opeksid lammil voi enne vee-
kogu, nii et vesi valguks enne jokke, ojja vdi jarve suubumist
maapinnale, kus ta filtreerub ja puhastub.

Potentsiaalne konflikt voimalikust raskmetallidega saastumisest
esineb ka kohtades, kus rekonstrueeritavad teeldigud piirne-
vad vahetult pdllumaadega. Sellistes kohtades ei tohiks ka aju-
tiselt teepervedelt kooritavat materjali pdllule kuhjata ega lao-
tada. Soovitav on vidhemalt 5 m laiuse puhvertsooni olemas-
olu. Kui see puudub, on vajalik kooritud kiht vedada ohutus-
se paika, kus pdhjavee kaitstus on hea ning mis paikneb vihe-
malt 100 m kaugusel veekogust.

2.3. Potentsiaalsed keskkonna- ja sotsiaalmajanduslikud
mdjud ja probleemid, nende vdimalikud leevendusabindud
ja monitooring

Mboned olulised t66d, mis v&ivad esineda Tallinna — Tartu —
Voru — Luhamaa maantee taastusremondi kdigus, on jérg-
mised:

®  sillalaiendamine ja pealesditude pikendamine

®  illa teekatte parandamine

®  sillavérvimine

®  olemasoleva asfaltkatte freesimine ja peenestamine

®  masinate hooldus ja tankimine

Jaak Liivaleht

2.3.1. Keskkonnamdjud

(1) Silla laiendamine ja pealesditude pikendamine voib
kaasa tuua jargmisi negatiivseid keskkonnamdjusid:

® Tootamine vahetult joeséngis voib kahjustada joeelus-

tikku

Selle viiltimiseks ja leevendamiseks on voimalikud jdrgmised

meetmed:

- teha toid joesdngis vaid erandkorras ja kindlasti ajal, kui
kalad ei koe

- kui vihegi vdimalik, kasutada selliseid sillaechituskonst-
ruktsioone, mis ei eelda t6id vahetult joesdngis.

* T66 joekallastel voib kahjustada kaldadérset mulda ja tai-

mestikku, mis omakorda mojustab jéeséingi biotoope ja joe-

elustikku

Selle leevendamiseks on soovitatavad jédrgmised meetmed:

- pliida kahjustatav ala hoida vdimalikult vdiksena

- vajaduse korral kompenseerida hdvitatud voi kahjustatud
taimestik uute puude ja pddsaste istutamise abil; sobivai-
mad on kohaliku floora liigid — pd3sastest pajud ja puu-
dest sanglepad ning kased; iildjuhul on aga eesmérgiks
olemasoleva taimestiku sdilitamine

- kontrollida setete transporti erosiooniga ndlvadelt &ra-
kantava materjali setitamise abil kaldadirsetes puhver-
kooslustes ja pikemas perspektiivis ka tehismérgalade ra-
jamise abil.

® Toksilise betooni ja selle jasitmete ning nendest vilja-

leostuva lahuse sattumine jokke betoonitddde kiigus

Peamised ettevaatus- ja leevendusabinoud on:

- tagada, et ei betoon ega sellest leostuda voiv lahus ei

satuks vahetult vette (véltida betooni kallamist voi likka-

mist sillalt jokke), rajada ajutised metallist voi puidust tok-

ked, takistamaks leostuva materjali filtreerumist joekalda

mullas

jdlgida, et betoonitdodel kasutatavate masinate pesemine

ei toimuks vahetult joekaldal ja joes, vaid vahemalt 100

m kaugusel veejuhtmetest, karstialadel tuleb selleks leida

paksema pinnakattega alad, et viltida toksiliste ainete

sattumist pohjavette; kuivord koigi rekonstrueeritavate

sildade puhul on tegemist ka kalade tihtsate kudemisjo-
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gedega, on nimetatud abindud kaigil juhtudel obligatoor-
sed.

Silla teekatte uuendamisel (2) tuleb tingimata véltida toksili-

se asfaldi sattumist jokke. Samuti on silla piirete virvimisel

(3) kategooriliselt vajalik véltida nii uue kui ka eemaldatava

vérvi sattumist vahetult jokke.

Siinjuures on oluline:

- tagada, et asfalti ei liikkataks sillalt jokke

- tagada, et liivapritsiga vana vérvi eemaldamisel kogu ma-
terjal kogutaks kokku ega lastaks sellel jokke lenduda.

Neid ndudeid on vaja tingimata silmas pidada koigi rekonst-
rueeritavate sildade puhul.

Jargmised monitooringu eesmérgid on vajalikud, jalgimaks
sildade teekatte parandamisel ja sillapiirete varvimisel tekkida
voivate keskkonnamdjude leevendusabindude efektiivsust:

- jilgida, et asfalti pole juhuslikult kukkunud ega loobitud
sillalt jokke

- jilgida, et ei uut vérvi ega eemaldatud vérvi pole sattu-
nud jokke.

Olemasoleva asfaltkatte freesimisel ja peenestamisel (4) v5ib

esineda ka vee ja mulla saastumist, aga kui t6id tehakse kuival
perioodil, siis on oht véike. Probleemiks voib olla miira, mis
lisaks inimestele vdib hiirida ka pesitsevaid linde, eriti r66v-
linde.

Masinate hooldus ja tankimine (5) v3ib pohjustada mulla,

veekogude ja pdhjavee saastumist kiituste, dlide ja muude

kemikaalidega. See puudutab koiki ehitustdddel kasutatavaid

mehhanisme.

Abindud sellelaadse saastumise véltimiseks, samuti nende
abindude rakendamise efektiivsuse jélgimise peamised aspek-
tid on jargmised:

- koigi kiituste, dlide ja kemikaalide hoiustamine vastavalt
ohutusnduetele, mis on reguleeritud mitmetes dokumen-
tides - ajutised hoidlad ei tohiks asuda kaitsmata pdhja-
veega aladel ja veekogudele ldhemal kui 100 m.

2.3.2. Sotsiaalmajanduslikud mdjud

Maantee ja sildade rekonstrueerimisega seotud tegevused
(1-5), mida vaadeldi eespool seoses mdjudega looduskesk-

konnale, vdivad kaasa tuua ka mojusid sotsiaalmajanduslikule
keskkonnale. Uks mdjuteguritest on todde kdigus tekkiv kdr-
gendatud miira, tolmu- ja vibratsioonitase t90- ja elurajoonide
liheduses, mis vdib pohjustada tdiendavat stressi elanikes ning
ka tootajates.

Teetoode perioodil viheneb liiklusvoo kiirus ja sujuvus,
millega pikenevad soiduajad ja tekib tdiendavaid ebamugavusi.

Hiiritud voib olla juurepéds teeddrsetele dridele, sealhul-
gas pollumaadele, samuti teeddrsetele elamurajoonidele, mis
suurendab ajakulu vajalikku kohta padsemiseks ning pikendab
teed.

Ajutised bussipeatused voivad pikendada jalakdiguteed.

Leevendusabinoud ja monitooring:
- sotsiaalsete mgjude vihendamiseks tuleb tagada, et

tooriistad ja tee-ehitusmasinad oleksid varustatud kor-
ras summutitega ja toid teostataks normaalsel todajal
péevavalgel, kuival perioodil vahendataks tolmusust
aga vihmutamisega

- liikluskorralduskava rakendamine ohutu ja efektiivse liik-
luse tagamiseks véldib lisaprobleeme teetddde ajal. Liik-
luspolitsei kaasamine liikluskorralduskava rakendamisse
aitab samuti probleeme véltida.

Ebamugavusi teedirsetesse elamu- ja tootmisrajoonidesse
pidsemisega vihendab alternatiivsete juurdepddsude rajamine,
sama kehtib ka bussipeatuste ja jalakdiguradade kohta.

Vihendamaks ebasoovitavaid mojusid on kasulik perioo-
diliselt kontrollida t66de teostamist, miira- ja tolmutaset vé-
hendavate vahendite korrasolekut.

Jalgida tuleb ka liikluskorralduskava efektiivset véljatoo-

tamist ja rakendamist. »
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Juurdepaédsuprobleemide vdhendamiseks tuleb alternatiiv-
sete juurdepddsuteede olemasolu perioodiliselt kontrollida,
sama tuleks teha ajutiste bussipeatuste ja jalakdiguradade
puhul.

Jélgida tuleb tooohutust teetodde ajal, ohuallikad voivad
olla seotud nii té6ohutuse iildiste probleemidega raskete masi-
natega tootamisel kui médduva liiklusvooga.

Leevendusabinoud ja monitooring:

to6liste ohutustehniline instrueerimine, kaitsevahendid ning
liiklusvoo ohutu suunamine teetoolistest modda. Ohutusmeet-
mete rakendamist tuleb ka pidevalt jélgida.

3. Leevendusabindud uuel maanteel

Amsterdami — Apeldoorni — Oldenzaali maanteel (Al)
Oldenzaali 14histel on uuele maanteeldigule ehitatud terve hulk
rajatisi, mis vdimaldavad erinevatel loomaliikidel maanteed iile-
tada. Okodukt, 13 tunnelit ja 2 truupi pehmendavad kiirtee kui
loomade vaba liikumist takistava faktori mdju loomade elule.

Enne nimetatud kiirtee ehitamist tegid looduskaitseorga-
nisatsioonid uuringu, et teha kindlaks hirvede liikumisrajad
antud piirkonnas. Seda tehes leiti ka mékrade ja kivinugiste
rajad. Ka kahepaiksete kaitse vajas lahendust.

Okodukt ehitati iihte nendest kohtadest, kus olid hirvede
kiigurajad. Okodukt paikneb maapinnaga samal tasandil, sest
kiirtee paikneb selles kohas siivendis. Paraboolse kujuga ehi-
tis on 80 m pikk, keskosas 15 m lai. Juurdepaédsud on mdlemal
pool 30 m laiused, kutsudes loomi sisenema 6koduktile ja tile-
tama seda. Piki 6kodukti mdlemat serva on ehitatud kahe meetri
korgused ekraanid, et miira ja sdidukite tuled hdiriksid loomi
vihem. Samuti on mdlemale poole kiirteed ehitatud miirasei-
nad. Okodukt on kaetud liivsavi ja huumusrikka pinnase kihti-
dega ning sinna on istutatud hulgaliselt puid ja pddsaid, taga-
maks loomadele vdimalikult tdetruu looduskeskkond, kus nad
kartmata liikuda julgeksid. Sel viisil on loomi v&imalik suunata
viadukti tiletama.

Voimaldamaks loomadele leida labikéike ja valtimaks loo-
made sattumist kiirteele on maanteeldigul Oldenzaal De Lutte
piki kiirteed ehitatud kahe- voi kolmekordne toke. Kahekordne
toke on moodustatud 1,5 m kdrgusest tarast, mis takistab hir-
vede joudmist maanteele, ja 1 m kdrgusest tarast, mis hoiab
dra viikeste imetajate nagu néiteks kérp ja okassiga maanteele
sattumise. Nendesse kohtadesse, kus liiguvad kahepaiksed on
nende maanteele sattumise véltimiseks paigaldatud 30 cm kor-
gune véikesesilmaline vork. Maanteeldigul on raudbe-
toontruubid ehitatud selliselt, et neid 14bib kuiv kraavikallas.
Okodukti piirkonnas on ette ndhtud veelomp kahepaiksetele ja
nahkhiirte talvitumiskohad.

Metsa ja Looduse Uurimise Instituut on uurinud 1bi-
kiikude kasutamist ja leidnud, et loomad kasutavad neid kdiki.
Rajatiste igapdevase hoolde eest vastutavad looduskaitse-
seltsid. m

KEERDKUSIMUSI

eelmise ja praeguse sajandi
teededokumentidega

Allar Kauge

Asugem keerdkaikude ehk keerdkiisimuste juurde, mis seotud
eelmise ja praeguse sajandi teedechitusdokumentidega. Kées-
olevat ja eelmist sajandit vdiks teede dokumentide vallas kir-
jeldada jargnevate marksdnadega: maanteede projekteerimis-
normid, teeseadus, teehoiutéode tehnoloogianduded, ehitus-
jarelevalve kord ja jarelevalveametnikele tegevusloa andmise
kord, teeprojekti suhtes esitatavad nduded, teeprojekti eksper-
tiisi tegemise kord, tee-chitusmaterjalide ja -toodete nduetele
vastavust tdendavate vastavussertifikaatide valjaandmise kord
jne. Neist eelpool loetletud mérksonadest Shkub eelmise sa-
jandi kuldsete kuuekiimnendate, seitsmekiimnendate, kahek-
sakiimnendate ja iiheksakiimnendate aastate hongu. Kui pal-
jud infotehnoloogia kasutajad pabistasid aastatuhande vahe-
tumisel ja kartsid, et 2000-nda aasta saabumisel nende kallid
lelukesed nditavad 1900-ndat aastat, siis tee-chitajatel sellist
muret ei tekkinud, kuid vastupidiselt IT-lastega leidsidki nad
ennast jérsku juba tuttavatelt noorpdlveradadelt. Ulimalt posi-
tiivne ndhtus on see, kui teedechituse kvaliteeti piiiitakse
mojutada teatud méngureeglite ja nduete alusel. Ent kui p6or-
dutakse mdtlematult tagasi minevikuradadele ja parem kési ei
tea ega tunne, mida vasak teeb, siis on midagi viga valesti. Ja
tundub, et ega kedagi t66 tellija poolelt see murelikuks ei tee-
gi. Koik on rahul ja probleemide tekkimisel siigavad vaid ku-
kalt ning laiutavad kési. Puutudes pdevast pdeva kokku prae-
gu kehtivate normdokumentide ja seadusaktidega ning néhes
ja kuuldes, mismoodi iiht voi teist todetappi tehakse voi la-
hendatakse, ei imesta ma tildse selle iile, et paar aastat tagasi
ehitatud katted lagunevad. Imelik on hoopis see, et moni niigi
kaua vastu peab. Véljaantud voi -antavad juhised, normid ja
seadused kiilvavad oma vasturdékivuste tottu kahjuks nii pal-
ju segadust, et raske on millestki kinni hakata ja koik hulbivad
rahulolevate nidgudega sogases vees, paberid kées, sest pa-
ber on tihtis. Kuidas aga proovid on vdetud, kuidas, kes ja
kus on neid katsetanud ning millised neist 16puks paberi kujul
ilmavalguse kétte jouavad, seda ei tea keegi. Samas on aasta-
tega juurdunud huvitav ehitustava, mis ndeb ilma suuremate
uuringuteta kdikidele taastavatele 1dikudele ette peaaegu iihe-
suguse — viikeste niianssidega — lahenduse. Monikord muu-
detakse ponevuse tileskruvimiseks tehnoloogiat, kuid lavasta-
jad ja nditlejad jadvad samaks.

Mingem niitid edasi tdsimeelsemaks, kritiseerivamaks ja
konkreetsemaks. Eelmisest sajandist alguse saanud praktika,
et nn. tee all mdeldakse iiksnes asfaltkatet ja taastatakse tiks-
nes seda, on juurdunud péris kovasti. Kahju on vaadata kalli
kattekonstruktsiooni ehitamist ebarahuldavas olukorras oleva
muldkeha peale. Muldkeha pinnase uuringuid on kiill tehtud,
kuid pealesunnitud olukord on tduganud projekteerijaid silma
kinni pigistama ja paberile panema teatud ringkondi rahuldava
projekti. Olukord, kus halvimatest halvimad teeldigud on juba
aastate jooksul iilekatteid saanud, ning uute 1dikudega siida-
metunnistus enam samamoodi kditudaei luba, vdi kui projek-
teerijat on hakatud katete lagunemises siitidistama, on see vii-
nud #rksamad projekteerijad selleni, et olukorda piiiitakse la-
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hendada terve mdistusega. Ja siin algavadki probleemid. Uurin-
gud on kallid, aega on vihe ja tellija ei ole tihtipeale projektee-
rija pohjenduste, ettepanekute ja lahendustega nous. Maan-
teede projekteerimisnormid ndevad ette pinnaste liigitust EPN-
ENV 7.1 lisa 9 jirgi. Senini katsetasime oma laboris pinnaseid
EN normide jérgi ja andsime pinnase nimetuse eespool nimeta-
tud dokumenti arvestades. Et aga projekteerimine kiib veel
ikkagi VSN-i jargi ning meie projekteerimisnormid on puuduli-
kud, siis ei osata saadud tulemustega midagi peale hakata. Ja
kuna ka tellija poolel Maanteeametis osatakse hinnata tulemu-
si eelkdige GOST-ide ja SNIP-ide jérgi, olimegi sunnitud tege-
ma kannapdorde olevikust minevikku ning iiles otsima vanad
GOST-ile vastavad sdelad, ostma neid juurde ja hakkama meel-
de tuletama vanu katsemetoodikaid ning pinnaste klassifitsee-
rimise aluseid.

Samades projekteerimisnormides on katendite peatiikis
viidatud katsetamisele nii AL ST 1-97 jérgi, kuid samas on
hulk tabeleid périt ka GOST-idest, millele on tehtud viikest
kosmeetikat. Kui 1996. aastal ilmus stabiliseerimistodde juhend,
kus oli ka iihena stabiliseerimistest sees tsementstabiliseeri-
mine ning mille koostamise aluseks vdeti tolleaegne varskeim
info nii saksa kui soome normidest, siis praecguseks on see
korvale heidetud ning projekteerimisnormide kohaselt peab
aluseks votma GOST 23558 ja AEN 1-86.

Projekteerimisnormides ndutakse veega kiillastatud proo-
vide survetugevust, tdmbetugevust paindele, kiilmakindluse
tegurit. Ehitusjérelevalve korra dokumendis puudub igasugu-
ne proovide valmistamise metoodika (hea on, kui projekteerija
oskab midagi kirjutada projekti, kuid enamasti seda ei tehta,
sest lihtsalt ei osata sinna midagi kirjutada) ning ndutakse 7
pieva ja 28 pdeva vanuste proovikehade survetugevusi (ja
seda néhtavasti kuivas olekus) .

Projekteerimisnormides peab killustikul midérama tugevus-
klassi veega kiillastatud materjalile (GOST-indue), AL ST
1-97 katsetatakse kuiva kivimaterjali. Ja veel. Kui materjalide
miiiija tahab saada vastavussertifikaati, siis on fikseeritud mi-
nistri méiiruses need niitajad, mida katsetama peab. Selgusetu
on ka see, kas ta niiteks saab miitia kruusa katendikihi jaoks,
kui tal on AL ST 1-97 nduete jérgi vélja antud sertifikaat ning
niiteks puudub veega kiillastatud kivimaterjali katse, mida
nduavad projekteerimisnormid. Voi kui sertifikaadi saamiseks
tuleb miirata kulumis- ja kiilmakindlus, kas siis miiiija peaks
tegema kulumise Los Angelese trumlis, riiultrumlis ja nn. pdh-
jamaade trumlis ja kiilmakindluse nii GOST-i kui ka EN jérgi?
Katsed on kallid ning sertifikaatide véiljaandmisega seotud
kulud suurendavad kohe ka materjalide hinda. Miks siis need
t66d on kallid? Eelkdige sellepérast, et uued seadmed on kal-
lid, ning sellepérast, et vastavalt ehitusjérelevalve korrale ar-
vestatakse vaid akrediteeritud vdi tunnustatud laborite kont-
rollitulemusi. Seadmete pidev laborisisene kontroll (etalonide
vajadus ja nende hoidmine, kusjuures t66d nendega teha ei
tohi), viljaspoolne kontroll, vordluskatsed usaldatavuse toen-
damiseks (enamik viljaspool Eestit), kvaliteedisiisteemi hoid-
mine jne. on asjad, millega labori personal peab péevast pdeva
t66d tegema, mis tdhendab, et see votab aega ja raha, kuid
midagi sisse ei too. Jarelikult on see kulu vaja lisada t6dde
hindadele. Need, kes vdidavad, et meie hinnad on korged, kas
ei tea nende to6de mahtudest ja tagamaadest voi siis jdtab
osa konkurente midagi tegemata ja saavad lihtsamalt 14bi. Het-
kel ei kontrolli keegi, kus, kuidas, millega ja millises laboris

katseid tehakse. Tahtis on fakt, et neid on tehtud. Jarelevalve-
ametnikke on kiill vélja dpetatud ja litsentseeritud ning jdrele-
valvekorra dokumentide jargi on neil suured digused ja vastu-
tus, kuid tegelik teadmiste baas jétab soovida. Kdik saab algu-
se proovide votmisest, nende jagamisest, pakkimisest, saat-
misest ja ka sellest, milliseid analiilise mingi materjali kohta
teha tahetakse. Kui ikka need elementaarsed asjad ei ole sel-
ged voi tahetakse lihtsamalt 1dbi saada, siis kaob hilisem tule-
mus olematusse. Kuigi teede-ja sideministri késkkirjaga
12.10.2000 nr. 243 anti meile digus tegutseda volitatud asu-
tusena viie aasta jooksul ning tee-chitusmaterjalide ja toodete
nduetekohasust tdendav vastavustunnistus on ndutav juba
alates 01.11.2000, ei ole me vilja andnud veel iihtegi serti-
fikaati. Ja seda tinu sellele, et vahepeal on {liks seadus vana-
duspensionile ldinud ning uue seaduse peremeheks on majan-
dusministeerium. Kuigi AS Teede Tehnokeskusel on vana
seaduse alusel antud volitatud asutusena tegutsemise Oigu-
sed olemas, ei ole olemas veel kehtivat protseduuri ja nouet
toestada toote nduetele vastavust. Kuidas tdidetakse sel aas-
tal ministri maérust, kas materjalidel peab olema sertifikaat voi
piisab vastavusdeklaratsioonist?

Ehitusjérelevalve korra ja jarelevalveametnikele tegevus-
loa andmise kontrolli dokumendis on mitmes kohas sees hea
lause: “...proovikehad valmistatakse ja katsetatakse projektis
esitatud metoodika kohaselt, kvaliteedinditajad peavad vasta-
ma projektis esitatud nduetele”. Votame vaatluse alla bituu-
menstabiliseeritud katted. Projekteerimisnormid nduavad vee-
ga kiillastamata proovide survetugevust 20 ja 50 kraadi juures
ning veega kiillastatud proovikehade survetugevust 20 kraadi
juures ja lisaks kiilmakindlustegurit. Samas ei mainita, kuidas
valmistada proovikehasid. Jarsku mdeldi nii, nagu kirjas 1996.
aasta stabiliseerimistodde juhendis. Samas aga ndutakse vii-
mases vaid survetugevust ja veekindlustegurit ja ei enamat.
Ehitusjdrelevalve kord jétab siin projekteerijale vabad kéed.
Raske, kas pole? Uhes dokumendis tehakse iihtmoodi ja tei-
ses teistmoodi ning noutakse erinevaid andmeid.

Tehnoloogianduetes on veel iiks hea lause: “Aluseks
stabiliseeritava uue kruusa, killustiku ja liiva omadused pea-
vad vastama AL ST 1 kivimaterjali nduetele.” Koik on tore,
ainult et kivimaterjalide klass on jéddnud tipsustamata. Kiisi-
mus suurele ringile, millist klassi kivimaterjali stabiliseerimis-
toodel kasutatakse? Jdllegi ei tea diget vastust.

V&tame niiiid vaatluse alla pindamise. Tehnoloogiandue-
tes on kirjas, et tuleb kontrollida kdigi kasutatavate sideainete
ja kivimaterjalide vahelist naket TIE 309-93 ehk nn. rullpudeli
meetodiga. Oleme viimased paar-kolm aastat seda katset tei-
nud. Mitte kuskil ei ole aga mainitud ndudeid, milline peaks
kivimaterjali bituumeniga kaetus olema teatud aja ehk rullpu-
deli veeremise aja jdrel soltuvalt liikluse intensiivsusest. Kas
on see veeremise aeg 4, 24, 48, 72 vdi 96 tundi? Koik teavad
olukorda, et ndudeid pole, kuid katsetavad, sest ndutakse ju
paberit. Ning samas ei voeta ka midagi ette. Tegelikult on Euroo-
pa normides juba uued nakke médramise metoodikad pindamis-
to6de kontrolliks. Oleme teinud Maanteeametile ettepanekuid,
et uurida naket nii tihe kui teise meetodiga laboris ja teel ning
koostada siis nduded, kuid vastust pole saanud mingisugust
ning vaevalt et tulebki. Elame ju ajas, kus koigepealt on vaja
teel kiimnete voi sadade kilomeetrite kaupa “katseid” teha ja
kui siis midagi untsu ldheb, alles siis tellitakse laboratoorsed
uuringud. >
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Seda vigade ja ebatdpsuste rida voiks jétkata, ning kind-
lasti ka muudes valdkondades kui materjalide katsetamisel.
Tahaksin rohutada seda, et odavam on teha enne katseid ja
siis proovida seda tegelikkuses. Normide, seaduste, nduete ja
muude dokumentide koostamisel tuleks teha samuti eeluurin-
guid ja kasutada kdige uuemat infot ja see ka dokumentidesse
korralikult 1&bi m&eldes ning 14bi vaieldes sisse kirjutada. Hoo-
likalt tuleks jalgida seda, et Gilsate eesmirkidega koostatud
dokumendid, mis iiheaegselt kehtivad, ei oleks teineteisele
vasturddkivad ega kiilvaks segadust. Kaasata tuleks enam
kompetentseid inimesi ning vdhem uskuda ministeeriumi ja
ametite ametnike imedesse. Mille nimel siis teha neidki vahe-
seid uuringuid, kui pédrdume 16puks vanadesse aegadesse
tagasi? ,

Viimastel aastatel oleme hankinud terve rea uusi sead-
meid, et saaks labori olukorda ldhendada tegelikkusele ja vélja
pakkuda uusi lahendusi katsemetoodikate ja tehnoloogiliste
nduete ning kvaliteeditingimuste parendamiseks ja miks mitte
ka uuendamiseks. Mainida voiks jargmisi seadmeid:

- asfaldisegurit, mis imiteerib asfalditehase segistit, mille
labade poorlemiskiirust saab sujuvalt muuta ja mida
prantslased kasutavad bituumenemulsiooniga segude se-
gamiseks

- giiraatortihendajat, millega saab uurida nii pinnaste opti-
maalset veesisaldust maksimaalse tiheduse juures, tihen-
dada tsementbetoonist proovikehasid ning asfaltbetoo-
nist, mustsegust ja stabiliseeritud segust proovikehasid,
vaadata segudes valitsevaid nihkepingeid tihendamise
protsessis ning leida segude optimaalsed sideainesisal-
dused. Giiraatortihendaja voimaldab tihendada materjale
selliselt, nagu teeb seda ehitusobjektil rull. Muuta on
voimalik tihendamisnurka ja survet ning jélgida tihenda-
misprotsessi graafiliselt arvuti kuvaril. Kasutades spetsi-
aalset tarkvara, on voimalik kdik andmed dokumenteerida
ning, viies hiljem 1dbi muid laborikatseid, ka parandada ja
teha iimberarvutusi nendes dokumentides. See oleks koos

seguriga ideaalne seade, uurimaks voimalusi stabilisee-
ritud segudest proovikehade valmistamiseks ja katsetami-
seks, et vilja tootada tehnilisi ndudeid. See ei peaks té-
hendama seda, et ainult paaril firmal oleks niisugune sea-
de ning et see tekitaks monopoli. Téhtis on aru saada ja
litkuda selles suunas, et tulevik oleks parem.

- DOR-seadet, mis jérelevalvel voimaldab médrata todde ajal
asfaltkatte tihedust ja poorsust ning leida need kohad,
kus asfaldisegu on fraktsioneerunud. Vorreldes praegu
kasutusel oleva puurimismeetodiga, mdddetakse teekatet
nn. pideva lindina ehk lugem saadakse olenevalt vaja-
dusest kas 1- vOi 5-meetriste vahede tagant ja siis on
kogu ettevotja tookvaliteet ja selle lihtlus ndha. Seda
mootmist saame me alustada juba siis, kui paigaldatud
katte temperatuur on langenud 70 kraadini Celsiuse jargi
ning vajadusel saame koos jirelevalvaja ja ettevotjaga
leida lahendusi parema kvaliteedi saamiseks voi miks mit-
te ka tletihendamise véltimiseks. Andmed on voimalik
dokumenteerida ja siduda teeregistri andmetega ning ju-
hul, kui kate juhtub hiljem lagunema, on hea vaadata, kas
viga vdis olla kattekihis voi tulenes see alumistest
konstruktsioonikihtidest.

Osa eraettevotjaid, nagu nditeks OU ULE, AS RUDUS EESTI,
AS ASPI, AS TALTER jt., on aru saanud uuringute vajadusest
ja meilt suurema- voi vdiksemamahulisi uurimistdid tellinud.
Maanteeamet on aga kogu aeg viga passiivsel seisukohal ol-
nud. Oleme ise vélja pakkunud teemasid ja programme, mida
voiks ja peaks meie arvates suurtellija uurima, kuid vastukaja-
sid tuleb vihe ja kui tuleb, siis tihti mahategevate méarkustega.
Olen kindlal arvamusel, et just Maanteeamet peaks teadma oma
vajadusi ja probleeme ning piistitama uurimisiilesandeid ja
andma neid siis iikspuha millisele laborile realiseerida. Lopp-
kokkuvottes peab ju tema tagama konstruktsioonide vastupi-
davuse ja kvaliteedi ning normdokumentide ajakohasuse ja
tdpsuse. m

TEEKATENDITE
ARVUTAMISE
VAJADUSEST,
METOODIKAST JA
PROBLEEMIDEST

Elmur Karu

Teekatendite arvutamise teema on siiani olnud nagu mingi ta-
bu, millest ei sobi rddkida. Sellest voib ka aru saada, sest selle-
ga tegeleti viimati tosiselt kunagises projekteerimisinstituudis
Eesti Maanteeprojekt. Miks siis niiiid jarsku peab sellest radki-
ma ja ka veel kirjutama? Arvan, et probleemiga tuleb edaspidi
tosiselt tegeleda, sest maanteede projekteerijaid juba nagu
oleks, kuid katendi arvutus on nende jaoks tipris vddras asi.
Siit kiisimus number iiks: kas katendeid on vaja iildse arvuta-
da? Kui ehituses arvutatakse peaaegu kdik konstruktsioonid,
siis miks seda ei ole vaja teha teedechituse tarbeks? Pealegi
on see normidega ndutav, ja veel — mujal maailmas ka arvuta-
takse. Katendi arvutus on maanteede projekteerija tarbeks prak-
tiliselt ainuke arvutus, sest kdik muu on juba normide ja juhis-
tega ette antud.

Teeprojekteerimise normides ei ole otseselt viidatud, millise
juhendi jérgi tuleks arvutada, kuid katendi peatiikis 4.6 too-
dud ndue kolmest tugevuskriteeriumist viitab otseselt VSN
46-83-s kasutusel olevale metoodikale, mis on ainuke selle-
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KATENDIARVUTUSPROGRAMM

KOORMUS
1

Ants Vaimel

Katendite tugevusarvutusteks ja konstrueerimiseks on seni
vaikimisi kasutatud ametkondlikku (NSVL Transpordiehituse
Ministeeriumi) normi VSN 46 — 83, mille kasutamise Eestis keh-
testas omaaegne Ehituskomitee. Formaaljuriidiliselt pole nen-
de normide Eestis kasutamine péris korrektne, kuigi maantee-
de katete taastusremondi projektide koostamise juhend (kinni-
tatud 07.11.97. a. Maanteeameti peadirektori poolt) iitleb, et
katend tuleb projekteerida just VSN-i voi programmi ELMOD
jirgi. Sellest hilisem ja kaalukam dokument Tee projekteerimi-
se normid ja nouded (kinnitatud teede- ja sideministri poolt
28.99.a miirusega nr. 55) ei radgi VSN-ist enam midagi, kuigi
peatiikis 4 Katendid vajalikuks peetud arvutusi on vdimalik
teha ainult VSN-i alusel.

Vottes aluseks nimetatud VSN-i, tuleks see tdlkida eesti
keelde (keeleseadus!), kohandada Eesti olude ja tee-ehitusma-
terjalidega ning kehtestada Eesti seadusaktiga.

Mingeid vastundidustusi VSN-i kohandamisele meie
tingimustele pole. On ju seda meil kasutatud aastakiimneid ja
mingeid tugevuslikke purunemisi pole meie teedel tdheldatud.

VSN-i kasutamine késitsiarvutamisel mitmete nomogram-
mide jérgi on tipris tilikas tegevus, eriti nihkepingete mééra-
misel.

On koostatud ka arvutiprogramme. Nimetaksin (Kiievis
koostatud) CREDO 't. See on venekeelne ja ldhteandmete vali-

kul tuleb orienteeruda andmestikus kogu Venemaa ulatuses.
Lisaks sellele on Eestis koostatud arvutiprogramme katendi
tugevusarvutuse iliksikosade jaoks, nditena nimetaksin M.
Koppeli koostatud programmi. On olemas ka Taani paritoluga
programm ELMOD, mis olevat sobiv just katete taastusprojek-
tide puhul.

Eestikeelne Eesti olukordi ja materjale sisaldava andme-
baasiga arvutiprogramm puudub. Selle linga tditmiseks on
kiesoleva artikli autori poolt koostatud VSN-ile tuginev ja Eesti
andmestikku sisaldav terviklik programm KOORMUS].

VSN-i iitheks puuduseks on, et see pole kasutatav, kui
katendis on tugevad ja ndrgad kihid vaheldumisi. Sellist olu-
korda voib piris sageli ette tulla katete taastusremondi voi tee
pikiprofiili parandamise korral. Programmis KOORMUS! on see
puudus kdorvaldatud.

KOORMUS on kasutajasdbralik. Kuigi VSN-i alusel koos-
tatud, ei pea kasutaja VSN-i ennast (oluliselt) tundma. VSN-i
detailne tundmine voib muidugi kasulik olla.

KOORMUSI kasutamiseks peab teadma tee klassi, pro-
jekteeritava katendi tiilipi, normkoormust, koormamise viisi (kas
diinaamiline vdi staatiline; viimast on vaja bussipeatuste jaoks)
ja koormussagedust voi vajalikku E-moodulit.

Materjalide ja nende tugevuskarakteristikute valikul, aga
ka muudel juhtudel aitab KOORMUS] iilevaatliku dialoogiga.

KOORMUS| projekteerib kihtide paksused, arvutab {ildi-
se E-mooduli, nihke- ja tdmbepinged vastavates kihtides ning
teeb muu vajaliku.

Kogu projekteerimisprotsessi tiksiketapid on jalgitavad ku-
varil, kusjuures programmi kasutaja vOib sellesse sekkuda.
Koondandmestiku ja tulemuste véljatritkk on muidugi ette néh-
tud programmi lahutamatu osana.

KOORMUSI on universaalne, st. seda voib kasutada nii
taastusremondi kui ka uute katendite projekteerimisel.

Programmiga voib tutvuda Ants Vaimeli juures, leppides
eelnevalt kokku telefonil 6018992 vi e-maili aadressil:

Ants.Vaimel@mail.ece

laadne maailmas ja pikaajalises praktikas ennast igati digusta-
nud.

Probleemidest

1. Elastse teekatendi arvutamise itheks oluliseks lahteandmeks
on arvutuslik koormusintensiivsus, mida kahjuks praegu ei
ole vdimalik kiillaldase tipsusega mdédrata, sest puudub
iildistav info maanteedel liikuvate raskemate transpordiva-
hendite tehniliste niitajate (teljekoormused, telgedevaheli-
sed kaugused, kummisurve jne.) kohta, rddkimata 10-t ar-
vutuslikule teljekoormusele iilemineku koefitsientidest.

2. Materjalide ja pinnaste arvutusparameetrid ehk tugevus-
karakteristikud arvutamisel nihkele, tombele ja elastsetele
deformatsioonidele vajavad uurimist ja eksperthinnangute
abil tdpsustamist.

3. Eestikeelse arvutusjuhendi koostamise vajadus on karjuv,
sest VSN 46-83 ei ole eesti keeles iialgi ilmavalgust ndinud.

4. Projekteerijate erialaline tdienduskoolitamine.

Olemasoleva teekatte taastusremondi voi iilekatte korral

oleks otstarbeka tegutsemise tulevikundigemus alljirgnev:

1. Mddta olemasoleva teekatendi tegelik kandevoime diinaa-
milise kandevdime mddtmise seadmega FWD Dynatest
(8000).

2. Maaradari ja geoloogiliste uuringutega méérata olemasoleva
tee katendikihtide paksused, nimetused ja pinnasevee ar-
vutuslik tase.

3. Oppida kasutama Taani péritoluga Dynatest arvutiprog-
rammi ELMOD, ELMOD 4 vdi veel uuemaid versioone ning
dimensioneerida iilekate, kasutades eelmistes punktides saa-
dud uurimisandmeid.

Tahaks loota, et eeltoodu saaks noorema pdlvkonna teedein-

seneridele iiheks huvipakkuvamaks teemaks, sest siin saab

kasutada nii kaasaegset mddtmis- kui ka arvutustehnikat, mis
on juba praktiliselt olemas.

Tulemuslikku arvutamist, lugupeetud teedeinsenerid!
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ELASTSETE TEEKATENDITE

PROJEKTEERIMISE M|

STOODIKATEST

Albert Meschin

Eri Euroopa riikides kasutatav elastsete teekatendite projek-
teerimise metoodika on kiillalt erinev. Erinevused tulenevad
peamiselt projekteerimise kriteeriumidest ja metoodikast. Eri-
nevused on nii koormistes, katendi materjalide tugevus-
omadustes kui ka liiklusintensiivsuse hindamises.

Elastsete katendite projekteerimise meetodid voib tinglikult
jaotada kaheks: empiirilisteks, mis on teadustdddest tuletatud
matemaatilised meetodid, ja analiiiitilisteks, mis ithendavad
endas nii empiirilist kui ka kogemuslikku katsematerjali.
Transpordivahendite koormus valitakse erinevalt. Peamiselt
voetakse projekteerimisel aluseks autode 66pédevane liiklus-
intensiivsus ja eraldi arvestatakse veoautode osakaalu liikluses.
Mitme riigi arvutusmeetodid ndevad ette liiklusvahendite re-
dutseerimist arvutuslikuks koormuseks. Kasutatakse ka katte
tooea médramist sdltuvalt koormamisastmest.

Katendi kihtides olevate materjalide kandevoime hindami-
sel on levinuim niitaja CBR-arv (Californian Bearing Ratio).
Selle arvu jirgi on voimalik médrata katte arvutustes voi
tiiipkonstruktsioonides aluseks voetavat konstruktsioonikihi
elastsusmoodulit (deformatsioonimoodulit) soltuvalt
niiskusastmest.

Belgias on kasutusel empiiriline meetod. Teljekoormiseks
20 t, katendi iga vdhemalt 20 aastat. Katendi iga hinnatakse
proovikoormamisega voi CBR-arvuga. Konstruktsiooni tuge-
vusarvutustes kasutatakse materjalide elastsusmooduleid, kih-
tide painde-tdmbetugevusi ja katte pinna deformatsioone.

Soomes on enamlevinumaks empiiriline kattearvutusmee-
tod, nn. Soome meetod. Arvutuslikuks teljekoormuseks on 10
t. Lahtutakse elastsusteoorial pohinevast arvutusmeetodist —
nn. Odemarki meetodist. Uldjuhul kasutatakse alustes ainult
kiilmakindlaid sdmermaterjale. Peamisteks kriteeriumideks kat-
te arvutamisel on kandevdime ja katte ekspluateeritavus — ta-
sasus.

Prantsusmaal on kasutusel empiiriline arvutusmeetod. Tel-
jekoormuseks kasutatakse 13 tonni. Tugevuskriteeriumiks on
labivajum ratta all.

Saksamaal on kasutusel empiiriline katete arvutusmeetod.
Arvutuslikuks teljekoormuseks on 10 t. Katte konstruktsiooni-
kihtide dimensioneerimisel kasutatakse kogemuslikke katen-
dikihtide piirpaksusi, kiilmakindlusnéitajaid ja tugevusnéitajaid.

Ungaris on kasutusel empiiriline arvutusmeetod. Katendi
(katte 15-aastane ekspluatatsiooniea puhul) dimensioneerimine
pdhineb 10-tonnisel ekvivalentkoormusel. Katendi kihid klas-
sifitseeritakse CBR-arvu ja plastsusarvu jérgi.
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Itaalias on samuti kasutusel empiiriline arvutusmeetod.
Arvutusliku teljekoormusena kasutatakse 10- ja 14,5-tonnist
teljekoormust. Katendid projekteeritakse 20-aastase perspek-
tirviga.

Poolas on samuti kasutusel empiiriline arvutusmeetod.
Arvutuslikuks teljekoormuseks 14,5 tonni. Katendit arvutatakse
20-aastase perspektiiviga.

Nii nagu eeltoodust ndhtub, on teekatendite dimensio-
neerimisel eri riikides kasutusel erinevad arvutusmeetodid.
Erinevused on nii arvutusliku koormuse kui ka katendikihtide
tugevuskarakteristikute madramisel. Ainuiiksi Soomes on
kasutusel vahemasti kuus arvutusmeetodit: AASHO (Ameri-
can Association of State Highway Officials), Asfaldiinsti-
tuudi, Odemarki, Shelli, Neste ja Soome meetodid. Nendest
vaid Soome arvutusmeetodile on lisatud kiilmakindluse arvu-
tus.

Seega oleks praegu igati kohane kehtestada Eesti tingi-
mustes iiks kindel arvutusmetoodika, milles oleksid fikseeritud
nii materjalide tugevusomadused, katsemetoodika kui ka
arvutusteooria, mille abil tohib Eestis dimensioneerida katte-
konstruktsioone. Samuti tuleks tiithistada “Maanteede projek-
teerimisnormides” esinevad ebakdlad, eelkdige pinnaste klas-
sifikatsioonis, mis ei voimalda médiratleda materjalide tuge-
vusomadusi ja pohjustavad projekteerijaile pohjendamatult
lisatdod.

Oige aeg on ka Eestis kehtestada katete projekteerimise
alal kindlad méngureeglid, et véltida segadusi tulevikus, kui
mones projektis on esitatud mone Louna-Euroopa riigi katte-
arvutus ja ignoreeritud on elementaarseid kiilmakindlus-
noudeid.

Loodame, et uute katendite projekteerimisnormide koos-
kolastamisel antakse need analiiiisiks paljudele selle ala spet-
sialistidele, et viltida “Maanteede projekteerimisnormides”
esinevaid vigu ja ebakolasid.

Arvestades eeltoodud probleemi aktuaalsust, on OU Teede
Laboratoorium asunud koostama katte arvutusjuhist Eesti olu-
de tarbeks, mis hdlmab lisaks katte dimensioneerimisele ka
mulde vee-soojusreziimiga seotud probleeme, drenaazkui-
vendust, linnatdnavaid ja olemasoleva tee kandevoime redut-
seerimist nn. arvutuslikule perioodile, millele teedeehitajad ei
poora kahjuks piisavalt tdhelepanu, kuid katte dimensioneeri-
misel voib see osutuda iiheks middravamaks teguriks. m
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VEEL KORD
RISKIDEST

VANADE TEEKATETE
RENOVEERIMISEL

Teelehes nr. 4 (20) 1999. a., nr. 1 (21) ja 2 (22) 2000 ilmusid
artiklid, kus kisitlesin probleeme, mida tuleks teekatte re-
noveerimisel arvestada.

Tooalased kohtumised kolleegidega ja nende telefoniko-
ned Eesti eri paigust tunnustasid artiklis kdsitletud probleemi-
de aktuaalsust. Kahjuks tikski kolleegidest ega tehnikapoliiti-
kat kujundavatest spetsialistidest selle peale Teelehes iiles ei
astunud. Ka Maanteeameti ja Eesti Asfaldiliidu viimase suure
teedealase konverentsi korraldajad ei pidanud seda teemat té-
helepanu védriliseks.

Kéiesolevat artiklit ajendas kirjutama asjaolu, et viimastel
aastatel renoveeritud katetel esineb kiilmakahjustuste tagajirjel
tekkinud katete pragunemist ja moned teeldigud on sellises
seisukorras, et vajavad timberehitamist voi kohest pindamist.

Olen osalenud ca 350 km katte renoveerimisel ja piitian
siinkohal veel kord ja pdhjalikumalt esitada oma tdhelepane-
kuid, mis voimaldaksid edaspidi véltida vigu katete renovee-
rimisel. Jirgnevad tidhelepanekud ja soovitused on minu isikli-
kud seisukohad ja vdivad olla subjektiivsed ning moned riskid
voivad olla ka iiletdhtsustatud, samuti vdivad minu seisuko-
had erineda nende firmade seisukohtadest, kellega olen t66-
alaselt seotud olnud.

2000. aastal ilmusid “Tee projekteerimise normid ja ndu-
ded” (TPNN), mille jargi projekteerides peavad olema vilis-
tatud katte lagunemise riskid.

I. KULMAKERKED

Meil on laialdaselt levinud arvamus, et katte renoveerimi-
sel tuleb kulutusi teha ainult katendile olemasolevat pikiprofiili
ja muldkeha muutmata, mistdttu projektis ei peeta vajalikuks ei
tee ega kraavide pikiprofiilide projekteerimist. Muldkehade ja
kruusaluste kiilmakerkeohtlikkuse intensiivsus on erinev. Esi-
meseks voimaluseks kiilmaohu leevendamiseks ja védhese in-
tensiivsusega kiilmakerke likvideerimiseks on dige sligavusega
kraavide rajamine mulde kuivendamiseks, veenivoo alan-
damiseks ning kapillaartdusu vahendamiseks, kui muldkeha ja
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peenra pinnasel on dreenivaid omadusi. Kraavi siigavus ole-
neb muldkeha pinnaste omadustest. Tegelikkuses toimub kraa-
vide kaevamine silma jérgi ilma sligavust kontrollimata, sest
projektides puudub kraavide pikiprofiil ega ole lahendatud ka
vete drajuhtimine poikkraavidega.

Enamik kruusaluseid on mittedreenivast savikast liivast voi
saviliivast kruusasisaldusega 30 ... 40 %, tolmusisaldusega 10
... 20 %, savisisaldusega 3 ... 8 %, kapillaartdusuga 1 ... 2 m,
plastsusarvuga kuni 10, mis on iseloomulikud kiilmakerkeliste-
le pinnastele. Kevadel vdib niiskus sellises pinnases iiletada
optimaalse ja pohjustada katendi kandevdime kadumise.

Olemasolevaid kruusaluseid ei saa lugeda katendiks, vaid
need on muldkeha iilakihiks. Katte arvutamisel peab nn. kruus-
aluse elastsusmooduli madrama pinnase tegeliku terastikulise
koostise ja plastsusarvu jérgi ning kontrollima nihkepingeid
olenevalt niiskuse muutumisest kapillaartdusu tagajérjel.

PShiprobleemiks on kiilmakerke intensiivsuse hindamine,
mis seisneb kapillaarsuse ja kiilma koosmdjul pinnasesse kogu-
nenud niiskusehulga médramises (ennustamises) ja selle vord-
lemises optimaalse niiskusega ning niiskuse nivoo siigavuse
hindamises, arvestades katte pinnast. Pinnase niiskumisel tema
elastsusmoodul véheneb ja iile kriitilise piiri niiskunud pinnas
kaotab kandevdime. Liiklusintensiivsuse kasvamisel ja tilekoor-
mamisel kaotab pinnas kandevdime vdiksema niiskusehulga
juures, vorreldes arvutusliku koormusega.

Lihtsaim viis kiilmakerke intensiivsuse maéramiseks on ke-
vadtalvisel ajal teekatte tegeliku kerkimise mddtmine, mis
nouaks siistemaatilist jalgimist teatud aastate jooksul, sest kiil-
makerke intensiivsus sdltub siligisese niiskuse hulgast ja
kiilmumise iseédrasustest, mis ei ole igal aastal iihesugused.

Kaudselt on voimalik hinnata kiilmakerke intensiivsust ke-
vadtalvisel perioodil katte tasasuse halvenemise, tee keskel
pikivuugi avanemise, rattapaaride vahel pikipragude tekkimise,
pragudest vee viljasurumise ning pikivagude tekkimise kaudu
ratta jélgedes.

Kahjuks kiilmakergete ja nende kahjustuste kohta statis-
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tikat ei peeta. Meil mdddetakse aeg-ajalt teede tasasust, tee-
katte diinaamilist vastupanuvdimet ja pragusid, kuid ei eris-
tata kiilmakerkelisi pragusid ega teeldike, kus esinevad kiil-
makerked, mistdttu need mdotmised on projekteerimisel vahe-
vadrtuslikud ja kiisimus on, kellele neid vaja on. Véliuuringutel
on kiilmakerkelisi 10ike raske hinnata, eriti kui vahetult enne
seda on tehtud pindamine ja kiilmakerkepraod ei ole veel joud-
nud avaneda.

Projekteerimise kdigus tuleb méaratleda teeldigud, kus esi-
nevad kiilmakerked, ja vastavalt nende intensiivsusele leida
majanduslikult pohjendatud lahendus nende leevendamiseks
voi likvideerimiseks.

Kiilmakerke suurus oleneb pinnase kapillaarsusest, veeni-
voo korgusest kiilmumisel ja selle juurdevoolu intensiivsusest,
mille likvideerimiseks on jargmised voimalused:

1. kiilgkraavide kaevamine ja pikisuunas dravoolu korral-

damine

2. kiilgkraavide rajamine, sellele lisaks katendi paksenda-
mine olemasoleva aluse pinnase stabiliseerimisel kiilma-
kindlaks, kapillaartdusu katkestavaks kihiks. IImastiku-
kindla katendi kogupaksus peab vastama minimaalse-
le paksusele vastavalt TPNN-ile.

3. kiilgkraavide rajamine, katendi materjali eemaldamine
vOi matmine dreenkihi alla ja uue katendi ehitamine
uuest vOi vanast materjalist. Dreenkihi paksus peab
olema suurem kui kapillaartdus dreenkihis (filtratsioon
> 2m/60pdevas). Dreenkihi tilesanne on:

3.1. kiilmaisolatsioonikihi moodustamine

3.2. kapillaartousu katkestamine

3.3. kogunenud niiskuse dreenimine katte alt peenra kaudu
kraavi.

Valitud lahend peab olema optimaalne, mis vilistab katte kah-

justumise kiilmakerkest ja ka kulutused oleksid sel juhul pdh-

jendatud.

Meie normides ei ole kiilmakergete iseloomustamiseks méa-
ratletud piirnorme ega vilja to6tatud juhendeid nende véltimi-
seks projekteerimisel ja ehitamisel.

Kiilmakerked ei kao iseenesest ja liikluskoormuse suurene-
des vdivad need ilmneda uutes kohtades. Kujukas ndide on
Tallinna — Tartu maantee katte renoveerimine, kus tiksikutel
16ikudel juba jargmisel aastal parast remonti ilmnesid kiilma-

Pildil: Piibe maantee, km 96,6. Aprill, 2001.
Foto: Peeter Skepast

Pildil: Tallinna — Tartu maantee 116. km. Aprill, 2001.
Foto: Peeter Skepast

kergetest tulenenud praod, mis aastate moddudes siivenevad
ning 5 — 6 aasta pédrast tuleb alustada uue remondiringiga.
Minevikku vaadates ilmnesid kiilmakerked Tartu maanteel kohe
pérast viimast suuremat rekonstrueerimist aastail 1950 — 1960.
Aastal 1962 tehti suurem uurimistdo kiilmakergete tekke pdh-
juste kohta. Aegade jooksul on katet uute kihtide pealepane-
kuga paksendatud, kuid kiilmakerked on jaénud. Teades prae-
gust projekteerimise ja uurimise taset, voib ennustada, et kate-
te renoveerimise kédesolevas ringis kiilmakerkeid ei likvideerita,
need jadvad alles kuni jargmise kapitaalremondini.

II. BITUUMENSTABILISEERIMISEST

Vanu teekatteid, mis on tavaliselt peenterised asfaltbetoon-
katted, enamik paekivikillustikust, on mitmekordselt pinnatud.
Kui katteid on eri aegadel kihtide viisi ehitatud, on alumiseks
kihiks poorne asfaltbetoon voi samuti peenterine tihe asfalt-
betoon. Paljudel juhtudel on alumiseks kihiks kiilmalt segatud
mustkate. Muutuva terastikulise koostise ja erineva bituumeni
ja selle ebaiihtlase sisalduse tottu on kihtide omadused véga
suure hajuvusega. Kihi paksus voib olla 5 ... 50 cm, keskmiselt
onsee 10 ... 20 cm. Reeglina on kiilmakerkelistel 16ikudel aega-
de jooksul deformatsioone tasandatud kihtide viisi, kusjuures
kihi kogupaksus voib praeguseks ulatuda juba 50 sentimeetri-
ni (nt. Tallinna — Narva maanteel Arkna asula piiril, kus asfaldi-
kihi paksus on 49 cm), kuid kattes on ikkagi kiilmakerkest tingi-
tud praod.

Laboratoorse katsetamise kriitika
Killustiku ja freespuru projekteeritud segu kuumutatakse labo-
ratooriumis proovikehade valmistamiseks temperatuuril 100 °C
neli tundi, freespuru tiikid lagunevad ja vana bituumen elav-
neb. Siis lisatakse kuuma vedelat pdlevkivibituumenit ja sega-
takse. Saadakse vdga hésti segunenud iihtlase virvusega elav
segu, millest survel 40 mPa formeeritakse etalonproovikehad.
Selliselt leitakse optimaalne bituumeni hulk (1,5 ... 2,2 %).

Niisugune proovikehade valmistamise metoodika sobib
segurrenovaatori kuumtehnoloogia kasutamisel.

Tegelikkuses segatakse kuum bituumen kiilma killustiku ja
freespuru seguga, kus bituumen momentaanselt jahtub, moo-
dustades pisarad, mille iimber kleepuvad tolmu- ja peen-
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liivaosakesed, kusjuures asfalditiikid ja killustik jadvad bituu-
menist peaaegu madrimata.

Kui lisada see laboratoorselt mddratud optimaalne bituu-
menihulk freesiga kiilmsegamise protsessis, jdédb bituumen
halva jahtumise ja segunemise tdttu pisarateks ja hiljem, kuu-
ma ilmaga, bituumeniga tilekiillastunud kénkrad katendis peh-
menevad ning katend kaotab nihketugevuse.

Sellise katsemetoodika kasutamine, kus laboratoorse frees-
purusegu optimaalse bituumenihulga médramiseks kasutatakse
tegelikkusest oluliselt erinevaid tingimusi (katsetamisel on tem-
peratuur 100 °C ja tegelikkuses segamisel ca 20 °C), on des-
orienteeriv. Selline metoodika on iile voetud omaaegsetest vene
normidest, mille jargi méirati bituumeni optimaalset hulka ve-
dela bituumeni ja mineraalmaterjali segust mustkatetel. Frees-
puru erineb oluliselt ilma sideaineta mineraalmaterjali segust.
Korgel temperatuuril vana bituumen elavneb ja koos lisatava
vérske bituumeniga lahustub ning nad segunevad omavahel.
Madalal temperatuuril (ca 20 °C) vana ja vérske bituumen ei
lahustu ega segune, vaid vérske bituumeni pisarad satuvad
segusse, moodustamata mineraalmaterjali pinnale iihtlast kel-
met. Kusagil maailmas peale Eesti ei kasutata vedelat bituume-
nit kiilmtehnoloogilises protsessis otse, vaid emulsioonidena
voi vahuna.

Kahjuks tehakse seniajani AS-i Teede Tehnokeskus labo-
ratooriumis proovikehi sellise eksliku katsemetoodika jargi ja
2000. aastal ringles kooskolastamiseks Eesti Asfaldiliidu kat-
semetoodika projekt, kus oli sees seesama 100-kraadine kuu-
mutamine.

Juba 1996. aastal veenduti esimestel objektidel (Parnu —
Lihula maantee), et niimoodi méératud bituumeni hulk on kiil-
mal segamisel liiga suur, mille tulemusena juba samal aastal
tekkisid kattesse rattajdlgedes vaod.

Katse ja eksituse meetodil leidsid jarelevalve ja ehitajad, et
kiilmalt segamisel on optimaalne bituumeni hulk 0,8 ... 1,2 % ja
siis ei teki voolamist. Tellija kehtestas protokolliliselt summaar-
seks bituumeni hulgaks (freespurus olev vana bituumen + lisa-
tav virske bituumen) 3,5 % ja minimaalseks killustikuhulgaks
43 %. Sellega kaasneb vastupidine ndhe: freespuru terastikuli-
se koostise ebaiihtluse ja bituumeni suure hajuvuse tottu killus-
tikurikkas segus voib bituumeni summaarne hulk koikuda 1,5
... 8 % vahel. Teeldikudel, kus suure hajuvuse tdttu on
bituumenihulk alla optimaalse, ei ole taolist tarindit enam voi-
malik pidada seotud, tihedaks bituumeniga stabiliseeritud alu-
seks elastsusmooduliga 950 mPa, vaid poorseks killustikurik-
kaks aluseks, mis on segatud vidhese bituumenisisaldusega
freespuruga, mille E =400 mPa. Sellisest alusest ei ole voimalik
votta puurkérne, sest alus on sidumata ja kobe.

Senise metoodika jérgi ka alusest voetud proovi kuumuta-
takse kuni temperatuurini 100 °C ja formeeritakse proovi-
kehadeks, mille katse tulemusel peaksid iseloomustama kiil-
malt ehitatud aluse omadusi. Valmisaluse tehniliste omaduste
kontrollimiseks see metoodika ei sobi, sest annab ekslikke tu-
lemusi. Onneks on sellest aru saadud ja seda on praktikas
vihe kasutatud, kuid ei ole vélja tootatud ka paremat metoo-
dikat. Seiline alus on tegelikult poorne, omab kapillaartdusu ja
on kiilmakerkeline, eriti kui selle all on kruusane saviliivast
aluskiht. Sel moel on niiskusest iilekiillastunud alus vahetult
katte all.

Renoveerimise esimestel aastatel ehitati bituumeniga stabi-
liseeritud alusele 4 cm paksune tihedast asfaltbetoonist kiht,
mille paksust suurendati hiljem 5 cm-ni, kuid paljudes kohta-
des ilmnesid ikka kiilmakerkepraod. 1999. aastal muudeti pohi-
maanteedel kate kahekihiliseks. Uksikutes kohtades, kus kiilma-
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kerge on intensiivsem, on juba tekkinud kiilmakerkepraod ka
kahekihilises asfaltbetoonkattes ja katte edasine lagunemine
on iiksnes aja kiisimus. Kiilmakerke leevendamine asfaltbetoon-
kattekihi paksendamisega ei ole dige, sest seniajani on kiilma-
kerkelise lagunemise koldeid niimoodi likvideeritud paljudes
kohtades, kusjuures asfaldikihi paksus ulatub kuni poole meet-
rini, kuid paksule asfaldikihile vaatamata on kattes ikkagi praod.

Halbade juhuste kokkulangemisel, kus bituumenstabilisge-
ritud freespurus on vihe bituumenit ja vana kate on kiilmalt
segatud mustkate, pinnasevee tase on kiilmumise ajal korge,
muldkeha ja aluse pinnased on suure kapillaartdusuga (iile 1
meetri) ning veoautod on iile koormatud, on olemas kdik eel-
dused asfaltkatte lagunemiseks, olenemata selle paksusest.

Bituumeniga stabiliseeritud alust, dige nimetusega poorne
killustikurikas alus, stabiliseeritud vdhese bituumenilisandiga
freespuruga, voib kasutada ainult 16ikudel, kus muldkeha ja
kruusalus on dreenivad, ei esine kapillaartdusu ja kruusalus
on ndutava elastsusmooduliga.

Kui jargitakse “Tee projekteerimise norme ja ndudeid”, on
riskid tee enneaegseks lagunemiseks minimaalsed.

Refereerin norme (TPNN), mida peaks katte renoveerimise
projekti koostamisel arvestama:
1. bituumensideainega téodeldud kihi vihim paksus vas-
tavalt tee klassile on: I ... IIl klass — 26 ... 13 cm (tabel
4.20) 5
véihim katendi paksus (kate + alus) kiilmakerkelisel
muldkehal on 40 ... 60 cm
bituumenstabiliseeritud alustel peab veekindlus olema
= 0,6 (tabel 4.10)
aluse tilemise kihi kiilmakindlus (25 tsiiklit) on vihe-
malt 0,75, aluse alumisel kihil (15 tsiiklit) vihemalt 0,75
(tabel 4.11)
Il klassi teedel ei soovitata kahekihilise asfaltbetooni
alla aluse tilemises kihis kasutada bituumensideainega
stabiliseeritud pinnaseid ja materjale (tabel 4.23)
voolavus (Marshalli katse) — 2 ... 4,5 mm AL ST — 1-97
(tabel 2d)
olenevalt muldkeha pinnasest on minimaalne katendi
korgus pinnasevee tasemest normeeritud (1 ... 2m) (TPNN
p. 3.1.3, mdrkus 1)

Suurimateks puudusteks projekteerimisel on:
* Ei arvestata kiilmakerkelisust
* Projekteeritud alustele ei piistitata kiilmakindluse voi vee-
kindluse nduet.

Viga oluline on, et valitaks optimaalne lahend, sest kiilma-
kerke tilehindamise tagajérjel on muldkeha, aluse ja katendi
iimberehitamine kiilmakindlaks seotud suurte kulutustega. Tei-
sest kiiljest, kiilmakergete mittekiillaldane arvestamine pohjus-
tab dsjaremonditud kalli asfaltbetoonkatte purunemise voi eba-
tasaseks muutumise (iseédranis eriti kalli killustikmastiksasfaldi
— KMA - kasutamisel) ning nende hilisem korrashoid ja re-
mont on seotud suurte kuludega ja neid on voimalik korda
teha alles jargmise kapitaalremondi ajal.

III. TSEMENDIGA JA KOMPLEKSSTABILISEERIMISEST
Freespuru ja killustiku segu ei ole tsemendiga stabiliseerimiseks
sobiv. Puuduvad tolm ja peenliiv ning asfalditiikid on praguli-
sed. Piisava tugevuse ja kiilmakinduse (25 tsiiklit) saavutamiseks
on tsemendi kulu ca 4 ... 6 %, millega kaasneb pragude tekki-
mise oht nendel 16ikudel, kus soodsate tingimuste kokkulan-
gemisel tsement kivineb tugevamaks kui 12 mPa. »
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Kuumade ilmadega, kui vana bituumen freespurus mone-
vorra pehmeneb, niiskusesisaldus on optimaalne ja segatakse
vihesel médral sideainet, jatab laotatud ja tihendatud kiht néi-
liselt hea mulje, kuid vihmaperioodil liikkluse mdjul see laguneb
ega ole ka kiilma- voi veekindel.

Viéga héid tulemusi on andnud kompleksstabiliseerimine
(1996. aastal Viikese vdina tammil ja 1999. aastal Tallinna —
Narva maantee Haljala — Sdmeru 16igul), kus sideaineks kasu-
tati naftabituumenemulsiooni (1,0 ... 1,5 %) ja tsementi 3,0 %.
Laboratoorsed katsed rahuldasid tugevus-, veekindlus- (0,87)
ja kiilmakindlusnouet (25 tsiiklit).

Bituumeni ja tsemendi védikeste koguste itheaegne kasuta-
mine annab kokku hea tulemuse, sest tsement tagab alusele
nihketugevuse, mis bituumeni iiledoseerimisel voib tekkida.
Bituumenemulsiooni kasutamisega kaetakse freespuru osake-
sed tihtlase bituumenikelmega, mis elustab vana bituumenit ja
soodustab osakeste omavahelist kleepumist ning suurendab
aluse elastsust. Bituumen ja tsement tdiendavad kivinemisel
teineteist ning, kasutades suhteliselt véikesi koguseid, ei ole
karta bituumeni tottu aluse liigset plastilisust (voolavust) ega
tsemendi tottu jdikust ja sellest tingitud pragude tekkimist.
Freespuru terastikuline koostis méiratakse mérgsdelumisega,
mistdttu segusse ldheb oluliselt vihem killustikku kui
bituumenstabiliseerimisel. Kui see majanduslikult on pohjen-
datud ja segu vastab tehnilistele nduetele (GOST 23558, p.4.2.6),
siis vdime veelgi vihendada killustiku hulka ja monevorra suu-
rendada sideainete hulka, mis ongi stabiliseerimise eesmark.
Sel juhul on kompleksstabiliseeritud aluse maksumus ligiléhe-
dane bituumenstabiliseerimise maksumusega, kuid oluline eelis
on see, et me saame asfaltbetoonikihi alla vee- ja kiilmakindla
aluse (vastavalt 0,75 ja 25 tsiiklit) ning viime kapillaarvee ni-
voo asfaltbetoonkatte alt siigavamale. Kui kiilmakerke tottu
osutub vajalikuks veelgi paksema aluse ehitamine, siis on voi-
malik kruusast alust stabiliseerida tsemendiga ilma killustikku
lisamata, millega on vdimalik kiilmakindlat kihti veelgi allapoo-
le viia ja sel moel kiilmakerkekindlust suurendada. Olemasole-
vad saviliivased kruusalused on tsemendiga stabiliseerimiseks
viga hea terastikulise koostisega ja tsemendikulu on 2 ... 3,5
%, ilma et peaks killustikku lisama.

Vaatamata kompleksstabiliseerimisel saadud positiivsetele
tulemustele, kohustab tellija administratiivkorras oma ndupida-
misprotokolliga 17. nov. 1999 Tallinna — Narva maantee taas-
tusremondil kasutama ainult tsementi, seejuures aluse kiilma-
kindluse tingimust piistitamata.

Oigem lihenemine oleks see, kui aluskihtidele esitataks
tugevus-, kiilmakindlus-, veekindlus- ning poorsusendue. Pro-
jekteerija annab siis aluse konstruktsiooni ja tehnoloogia, mis
tagaksid vastavuse tehnilistele tingimustele.

Meil on seni piirdutud ainult bituumeni kasutamisega, kuid
on vdimalik kasutada ka teisi sideaineid ja nende kombinat-
sioone koos pindaktiivsete ja plastifitseerivate lisanditega.
Vihe on tehtud uuringuid ja seniste kogemuste iildistusi. Uute
tehnoloogiate ja materjalide kombinatsioonide kasutuselevot-
misel on vaja ehitada katseldike ja neid jélgida pikema aja jook-
sul koos laboratoorse kontrolliga.

Tingimustes, kus eiratakse projekteerimise norme ja projek-
teerijad ei uuri piisava pdhjalikkusega kiimakergetes voima-
likke riske, #hmastub vastutus katte enneaegse lagunemise eest.
Garantii ajal esinenud ehitusvigade eest vastutab chitaja, kuid
katte kandevdime kaotus kiilmakerke t3ttu, kus projektlahen-
dus iiletab riski piiri, vastutab projekteerija/tellija.

Uldsuse silmis lasub vastutus eeskétt ehitajal, sest tegelik-
ke pohjuseid teab ainult kitsas ring spetsialiste. Kahjustub
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iildse Eesti tee-chitajate maine nii kodumaal kui konkurentide
seas vilismaal.

IV. NORMDOKUMENTIDESTST

Projekteerimise normide suhtes peab saavutatama konsensus.
Normides tuleb eristada tehnilised nduded, mis on seaduse
jouga, ja soovituslikud nduded, mille jargimine ei ole kohus-
tuslik.

Teede projekteerimisel ja ehitamisel peab juhenduma jirg-
mistest normdokumentidest: “Tee projekteerimise normid ja
nduded” (TPNN), “Ehitusjirelevalve kord ja jarelevalveamet-
nike tegevusloa andmise kord” (EK) ja “Teehoiutodde tehno-
loogianduded” (TT). Normidel on seaduse joud ja seepérast
peavad norme aktsepteerima kdik osapooled. Neis ei tohi olla
vastuolusid ega ebatépsusi. Normid vajavad tdiendamist, tdp-
sustamist ja korrigeerimist. TPNN ja teised normid (EK ja TT)
ei ole omavahel kooskolas ja vajavad iihtlustamist. Néditeks on
TPNN-i jérgi tsemendiga stabiliseerimisel lubatud kasutada
GOST-i 23558, kus on normeeritud tugevus ja kiilmakindlus
olenevalt sellest, millises kihis seda votet kasutatakse. EK jér-
gi ei ole kiillmakindlust normeeritud ja on ainult iiks tugevuse
klass. GOST-i 23558 kohandamine meie normidele on siinses
kliimatsoonis ja kiillmakerkeliste pinnaste puhul 6igem kui Sak-
sa normide korral, mis on mdeldud La&ne-Euroopa teedele.
Normdokumentides ei ole pooratud kiillaldast tdhelepanu kiil-
makergete hindamisele olemasoleval teel ega antud soovitusi
nende leevendamiseks voi likvideerimiseks. Voib-olla oleks
vajalik eraldi juhend kiilmakergete kohta.

EK ja TT vajavad pdhjalikumat kohendamist. Need voiksid
olla koos tihtse normina.

Tehnokontrolli normide ideoloogia on keskendunud segu-
dest suure hulga proovikehade tegemisele ehituse kdigus ja
nende katsetamisele teatud aja moddumisel. Katseandmete
saamise ajaks on ehitatud juba kuni 10 km katet voi alust ja
andmed osutuvad tagantjdrele tarkuseks. Jarelevalve ja ehitaja
peaksid keskenduma ehitusprotsessi jooksvale kontrollimisele
ja kohesele puudustele reageerimisele.

Normides puudub laboratoorsete katsete metoodika. Téiesti
védr on seisukoht, et projekteerija esitab projekteeritavale alu-
sele katsemetoodika ja tehnilised tingimused (EVN p.103, 111).

Eri sideaineliikide jargi on kasutatud eeskujuna eri riikide
norme, mistdttu proovikehade tihendamist tehakse nt. bituu-
menstabiliseerimisel hiidraulilise survega 40 mPa, bituumen-
emulsiooniga stabiliseerimisel survega 12,5 mPa, tsemendiga
stabiliseerimisel modifitseeritud proctor-katsega, pdlevkivitu-
haga stabiliseerimisel vibrolaual, kompleksstabiliseerimisel hiid-
raulilise survega = 3 mPa. Samuti on erinevusi tugevuse hin-
damisel, nt. monel juhul antakse silindriliste proovikehade sur-
vetugevus, kuid kompleksstabiliseerimisel silindriliste proo-
vikehade 18hestustugevus Marshalli katsel + 5 °C juures.

Mattekas oleks katsemetoodikate iihtlustamine.

Need on iiksikud viited normide ebatépsusele.

Meil on viga head kogemused asfaldinormide koostamisel,
kus tootasid koos eri tasandite (teadus, praktika) insenerid ja
koostasid normid, millest on ilmumas juba kolmas korrigeeri-
tud variant ja Maanteeamet on need seadustanud. Ka Soome
erialaliidud koostavad norme, mida meiegi edukalt kasutame.

Esmatihtis on normide korrigeerimine meie eriala eri tasan-
dite inseneride juhtimisel Asfaldiliidu egiidi all vdi luua Teede-
inseneride Liit, mille esmaiilesandeks oleks neutraalsete nor-
mide viljatootamine ja mille juures puuduks administratiiv-
ne surve ning suunamine. =
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PMS-grupi projektijuht
AS Teede Tehnokeskus

Veiko Nolvak

PMS Looderegiooni spetsialist
Rapla Teedevalitsus

Defekte inventeeritakse Eesti riigimaan-
teedel alates 1994. aastast. Igal aastal
aprillis-mais teostatava to6 kdigus sdide-
takse 14bi orienteeruvalt pool kogu kat-
tega maanteevorgust (~ 4000 km) ning
inventeeritakse teekattel esinevad piki-,
vuugi- ja vorkpraod, augud, murenemi-
sed ning servadefektid. Defektide inven-
teerimiseks on vastav juhend aastast
1994, mida kdesoleval aastal tipsustatak-
se ja taiendatakse, st. viiakse vastavus-
se aastate jooksul toimunud muudatus-
tega.

Aastatel 1994 — 1997 tegid nimetatud
to0d koigi teedevalitsuste 2 — 3-inime-
selised toogrupid 15 autoga ning osas
teedevalitsustes kasutati veel lisatdo-
joudu teepiirkondadest. Alates 1998. a.
toimub defektide inventeerimine regio-
naalsel printsiibil PMS-i regioonide nelja
tootaja ning iga teedevalitsuse
registripidaja-kirjutaja osavotul. Kasu-
tatakse nelja PMS-i regiooni autot.
Uleminekuga regionaalsele tooprintsiibile
saavutati lisaks majanduslikule
kokkuhoiule inventeerimisandmete tun-
duvalt suurem usaldusvaérsus, sest nelja
inimese omavahelised defektide
inventeerimistulemuste erinevused on
tunduvalt viiksemad 15 ja rohkema
inimese omadest. Kuni 2000 aastani oli
defektide inventeerimise korraldajaks
Maanteeameti Tehnokeskus. Alates 2001.
aastast vastutab selle t60 tegemise eest
Maanteeamet.

Defektide inventeerimise programm
(DIP)

Aastatel 1994 — 1999 kirjutati inven-
teerimistulemused autos to0 ajal paberile
ning sisestati hiljem kisitsi arvutisse.
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Joonis 1. Programmi DIP 4.0. tooaken

Et selline tokorraldus oli juba ajast ja
arust, tekkis PMS-i regiooni tdotajatel
1999. a. 15pus idee seda todd kaas-
ajastada. M@ottest teostuseni kulus 3-4
kuud ning esimene versioon defektide
inventeerimise programmist (DIP) oli
Rapla meeste Andres Tederi ja Veiko
Nolvaku eestvedamisel katsetamisvalmis.
2000. aasta kevadel praktilise t66 kéigus
labiviidud katsetuste tulemused olid
viga positiivsed. Defektide inventeerimi-
se tookiirus vilitingimustes jdi samaks
v0i kohati isegi suurenes. Samal ajal and-
mete hilisemaks to6tluseks kuluv aeg
véihenes drastiliselt, sest kadus vajadus
andmeid paberilehtedelt késitsi arvu-
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tisse sisestada. Lisandus ka registri-
pidaja-kirjutajapoolne efekt todtegemise
mugavuse ning tervislikkuse néol.

Et programm t60ks sobis, valmisid vas-
tavalt PMS-i regioonide tddtajate nidpu-
niidetele ka teine ja kolmas tédiustatud
versioon DIP-ist ning 2000. aasta defek-
tide inventeerimine teostati ca 90 % ula-
tuses selle programmiga.

Pirast pikki vaidlusi programmi kasu-
teguri ja tarbimisvajaduse iile otsustas
Maanteeamet 2001. aasta kevadel selle
programmi siiski ametlikult kasutusele
votta. Selle aasta defektide inventee-
rimine toimub juba versiooniga DIP 4.0,
kuhu on eelmise talve jooksul veel olulisi
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taiendusi lisatud. Momendil voimaldab
programm alljérgnevat:

= inventeerimisandmete vahetut si-
sestamist arvutisse programmee-
ritava klaviatuuri abil

= inventeerimist maantee kulgemise
ja selle vastassuunas, kusjuures in-
venteeritaval teeldigul sisestavate
andmete aadress kasvab/kahaneb
automaatselt

= inventeerimise alustamist ja lope-
tamist suvaliselt teeaadressilt

= andmesisestuse kontrolli, mis va-
listab tooaegsed voimalikud ebaloo-
giliste arvviirtuste sisestused

= andmete salvestamist maantee, tee-
osa voi teeldigu kaupa, andmete
arhiveerimist

= inventeermise ajal teeldigu defek-
tisumma jilgimist

= inventeerimisandmete automaatset
iilekandmist Maanteeregistrisse

Programm on viga kasutajasobralik ja
arvutialaste elementaarsete algtead-
mistega inimene Opib sellega totamise
selgeks vihem kui tunniga. Moeldud on
ka edasistele tdiustamistele, niiteks
teepikkusmdoturi ja programmi elekt-
roonilisele ithendamisele jms. Programmi
edasine arendamine nduab kindlasti
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Graafik 1. Defektide inventeerimise tulemuste kasutamine teedevalitsustes, de-
fektisumma 2000. a. ning defektisumma areng 1999 — 2000

kasutajate- ja otsustajatepoolset tuge
ning ettepanekuid.

Defektide inventeerimise kiisimustik
Jargnev on kokkuvote 12. martsil teede-
valitsustele saadetud kiisimustiku (AS
Teede Tehnokeskuse kiri 12. 03. 2001. a.
1-5/486) vastustest. Kirjale vastasid koik
teedevalitsused ning selle ja loomulikult
ka vastuste eest koigile asjaosalistele
suur tinu.

Eelmise aasta teekatete seisukorra and-
metest kokkuvdtet tehes selgus, et osas
teedevalitsustes teekatete seisukord
paraneb, osas halveneb ja seda eriti just

Tabel 1. Pindamisobjektide mddramise kriteeriumid teedevalitsustes

Teedevalitsustel
aitavad
pindamisobjektide
asukohti méérata

Harju TV
Hiiu TV
Ida-Viru TV
Jogeva TV
Jarva TV

Lidne-Viru TV

Liéne TV
Polva TV
Pérnu TV
Rapla TV
Saare TV
Tartu TV
Valga TV
Viljandi TV
Voru TV

Defektide
inventeerimise
tulemused (%)

ke
>

(0) |(50)|(50){(90)

>
>
>
>
>
>
ke

(35)|(35)((20)((80){(30){(80) (50)((70)

~
%)
~

(30)

Visuaalne hinnang
(teemeister,
jarelevalve jt.)

Muud seisukorra
andmed

Liiklussagedus St

Eelmise pindamise
vanus
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defektide osas. Samal ajal puudusid seni
otsesed andmed teekatete seisukorra
andmete kasutamise kohta teedevalitsus-
tes pindamis- ja remondiobjektide méaa-
ramisel (v.a. PMS-ialased analiitisid). Sel-
leks et teada saada, kuidas kuskil toimi-
takse, sai koostatud lithike kiisimustik.
Jargnevalt on toodud tulemused kiisi-
muste kaupa.

1. Kas Te kasutate endi maantee-
del pindamis- ja remondiobjek-
tide asukohtade miidramisel
kevadiste defektide inventeeri-
miste tulemusi?

15-st teedevalitsusest 13 teatasid, et nad
kasutavad defektide inventeerimise tule-
musi pindamis- ja remondiobjektide
médramisel, kuigi erineval médral. Harju
Teedevalitsus teatas otse, et nad ei ka-
suta lldse neid andmeid. Jarva Teede-
valitsus teatas, et nad kasutavad kill
PMS-i analiiiiside tulemusi remon-
diobjektide asukoha médramisel, kuid
pindamisobjektide asukohtade mééra-
misel nad defektide inventeerimise tule-
musi kasutanud ei ole.

2. Millises ulatuses (0...100 %)
teedevalitsustes defektide in-
venteerimise tulemusi kasuta-
takse?

Vastused sellele kiisimusele on toodud
graafikul 1. Defektide inventeerimise tu-
lemuste kasutamise ulatus on toodud
punakate tulpadena (vasakpoolne y-
telg). Graafikule on lisatud iga teede-
valitsuse kohta keskmine defektisumma




Teelelht NR. 2 (206) MAI 2001

seisuga 01. 01. 2001 (sinakad tulbad, pa-
rempoolne y-telg) ning defektisumma
muutus vorreldes 1999. aastaga (sinised
kriipsud, parempoolne y-telg). Teedeva-
litsused on graafikul reastatud defekti-
summa muutuse jargi. Parnu Teedevalit-
suse maanteedel vdhenes keskmine de-
fektisumma aastaga 0,8 ihikut, samal
ajal Ida-Viru Teedevalitsuse maanteedel
keskmine defektisumma kasvas aastaga
2.3 tihikut.

Graafikul toodud teedevalitsuste reastus
nditab isna selgelt, et defektide inven-
teerimise tulemuste kasutamisel ja seda
eriti pindamisobjektide asukohtade méa-
ramisel on teekatte defekte vdhendav
moju.

Loomulikult on ka teisi tegureid, mis
defektide arengu kiirusele ja ulatusele moju
avaldavad, kuid neid ei ole selle kiisimustiku
piires arvesse voetud.

3. Milliste teiste andmete alusel
toimub teedevalitsustes pin-
damis- ja remondiobjektide
asukohtade mairamine?

Vastused sellele kiisimusele on toodud
tabelis 1. Sealt on ndha, et lisaks defektide
inventeerimise andmetele (sulgudes on
toodud defektide inventeerimise osa-
protsent), kasutatakse ka kiillalt palju teisi
andmeid. Usna suurt osa mingib teiste
tootajate (teemeistrid, jarelevalve jt.) teh-
tud visuaalne tilevaatus. Ka liiklussage-
dusel ning eelmise pindamise vanusel on
mones teedevalitsuses oma osa. Peale
nende andmete mojutavad pindamis-
objektide asukoha médramist teised maan-
teede seisukorra andmed, eelmise pinda-
mise pikkus, liiklusohtlikud kohad ja
asustatus.

N
AN

Kokkuvotteks voib oelda, et vihemalt
pindamisobjektide asukohtade mééirami-
sel kasutatakse defektide inventeerimi-
se tulemusi aasta-aastalt jérjest rohkem
(mitmed teedevalitsused mainisid seda
oma vastuses). Teiselt poolt on see prot-
seduur 15 teedevalitsuses siiski viga
erinev ning ilmselt on motet seda tule-

vikus iihtlustada. m

Hetki Maanteeameti aastanoupidamiselt, mis peeti 2. mdrtsil 2001 Harju
Teedevalitsuses.

Keskmisel pildil on veel koigi 15 teedevalitsuse juhatajad koos Maanteeameti
peadirektori, tema asetditjate ning kiilaliste — teede- ja sideministri ning
ministeeriumi asekantsleriga.

Juhatajate
Noukogu juhataja
ameti pani rotat-
siooni korras
maha Jiiri Seppar.
Ameti vottis iile
Ténis Pleksepp.
2002. aastal
Jjuhatab néukogu
Eugen Ois.

Fotod: E. Vahter
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KUIDAS ON

Uks aasta maanteehoiu/-hoolde
reformi Polvas

Tunnustatud noue on, et riiklikud teenused tuleb tagada kii-
remini ning soodsama hinnaga. Seda nouet piiiitakse tdiita
Jjuba monda aega ka maanteehoidu reformides.

“Poliitika votab haldusiilesandeid nende turul libiloogi-
voimetusele viidates iiha vihemaks. Seetottu taandub hal-
dussiisteemi toimimine ja iseseisvus ainult neile valdkonda-
dele, mis tunduvad potentsiaalselt 6konoomsed. Selline toi-
mimisviis tekitab noiaringi, mille tagajiirjeks on, et teedeva-
litsustele jidvad ainult vihesed iilesanded ja ka ligiliheda-
selt efektiivse tulemuse saavutamine ei ole enam voimalik. “

“Prognoositavus ja jitkuvus on teedevalitsuste tegevuse
tunnustatud kvaliteeditunnused; need on olulised omadused,
sest just infrastruktuuriprojektid nouavad pikemaks ajaks
kui iiks valimisperiood koostatud iilesannete piistitust ja juh-
timist. Poliitilised otsused tehakse sageli lithindgelikult, ar-
vestades muutuvaid prioriteete ja vahelduvaid enamusi. Iga
muudatus tihendab kulusid, muudatused seovad ressursse ja
on sujuval iilesannete lahendamisel ainult takistuseks.”
/Saksa Teede- ja Liiklusinseneride Riikliku Uhenduse vilja-
andest maahteehoiu erastamise kohta/

Teelehes nr. 1(21) jaanuarist 2000 ridkisid Elmo Uibo ja
Ulo Méttus kavandatavast Pélva Teedevalitsuse erastami-
sest, digemini maanteehoiu/-hoolde erastamisest. See sai
teoks alates m.a. 1. aprillist ja niiiidseks on aasta jagu koge-
must, kuidas toimib maanteehoolde siisteem, kui hooldetoid
teeb 5-aastase lepingu alusel eraettevote AS Polva Teed ja
too tellijaks-kontrollijaks on riigimaanteede haldaja Polva
Teedevalitsus. Jiillegi jagasid oma muljeid Polva Teedevalit-
suse juhataja Elmo Uibo ja AS Polva Teed juhatuse esimees
Ulo Mottus.

* Kas on moni ajaleht voi ajakiri voi muu massimeediakanal
teilt pdrinud maanteehoiureformi kdigu kohta?

Elmo Uibo: Ei ole. Siiski on teiste teedevalitsuste ja firmade ini-
mesed muu jutu sees asja vastu huvi tundnud.

Tuleb tunnistada, et umbes nelja aasta eest tekkinud reformi-
idee nigi ette, et algatuseks toimub kolme aasta pikkune eks-
periment tihes teedevalitsuses, mille jérel otsustatakse, kas ja
kuidas reformitakse kogu maanteehoid. Praegu nii asja kahjuks
ei késitata, poliitilise otsuse alusel viiakse maanteehoiurefor-
mi ellu kogu teedemajanduses, analiiiisimata P6lva kogemusi,
neist jareldusi tegemata ning olemata veendunud, kas valitud
tee on dige. Selline talitusviis ei meeldi, kiillap paljudelegi.

* Meenutagem korraks, mis on reformi eesmdrk.

EU. Kiillap see on odavamalt ja ithtaegu paremini teha maan-
teehoiutdid.

* Kas aastast kogemust analiitisides on voimalik moota, on
maanteehoole odavamaks ja paremaks muutunud?

EU. Aga millega vorrelda? Teiste teedevalitsustega?

Ulo Méttus: Vordlemine teiste teedevalitsustega ei anna voi-
malust asja mddta — iiks on eelarveline asutus, teine aga kasu-
mit taotlev ettevote. Vorrelda ja efektiivsust hinnata saab al-
les mitme aasta pikkust perioodi vaagides.

LAINUD
POLVAS?

* Teil on omavahel siis tellija-tditia suhted.

EU. On. Sellegipoolest oleme omavahelistes suhetes hasti 1dbi
saanud, mis ei tdhenda probleemide olematust. Siiski on need
olnud viikesed ja leidnud mdlemat poolt rahuldava lahenduse.
* Uks kiiepdirast olev analiiiisi element meil siiski on, kui
piitida mingitki vordlusvoimalust leida. See oleks téotajate
arvu vordlemine. Enne reformi oli teedevalitsuses 145 téota-
Jat, moodunud 9 kuu jooksul oli nende arv Polva Teedevalit-
suses 16 ja AS-s Polva Teed 97, kokku kahes asutuses 113.
Seega on kokku hoitud 32 inimese t6ojoud. Kuid see on siis-
ki vaid tiks kuluelement paljude hulgast. Teisi ei ole meil voi-
malik siin vilja arvutada.

UM. Té6tajate koguary on olnud stabiilne, t66jdu voolavus viike.
EU. Teedevalitsuses oli pikemat aega 16 to6tajat, hiljuti lahkus
aga iiks teedeinsener (seda juhtumit pean véga ebasoovita-
vaks), kellel oli voimalus saada mujal tasuvamat palka. Ka mén-
gis siin oma osa kindlustunde puudumine homse pdeva ees
(kaua Pdlva Teedevalitsus piisib?).

Kui vorrelda kahe aasta kéibeid, siis 2000. aasta kiive oli
AS Pdlva Teede kéivet silmas pidades méarksa suurem kui eel-
nenud aasta kdive. See osutab ka efektiivsuse tdusule.

UM. Mé6dunud aasta 9 kuu kive oli 32,5 mln krooni (netoki-
ve), millest vdhem kui poole moodustab Pdlva Teedevalitsuse
tellitu. Uhtaegu on firma tegevus olnud kasumlik, mainitud ne-
tokdibe juures moodustas kasum 3,4 mln krooni. Teiste tellijate
loetelu on kiillaltki pikk, sh. Voru Teedevalitsus, Teede REV-2,
Voru maakond, Polva linn, Hitumaa (kiilmmustsegu valmistami-
ne ja paigaldamine) ... Asfaltbetoonisegisti korval oleme haka-
nud killmmustsegu valmistamiseks kasutama ka
pinnasesegurit. Moddunud aastal valmistasime ja paigaldasime
kuumi segusid 9600 tonni.

* Missugune muutus toimus teemeistripiirkondadega, kui
maanteehoole erastati? Seni oli Polva Teedevalitsuses kolm
piirkonda: Pélva, Rdpina ja Kanepi. Kuidas maanteehoolde
struktuur praegu vilja néeb?

UM. Piirkondi on kaks — Ripina ja Kanepi, kaks teemeistrit. Ka
Maanteeameti soov oli, et parast reformi séiliksid piirkonnad ja
teemeistri ametinimetus. Mdlema piirkonna hooneid AS Pdlva
Teed rendib. Keskuses, Polvas asuv tootmisliku iseloomuga
baas on aga aktsiaseltsi omand, aadress — Voru ténav 29, Polva.

* Missugune on AS Pélva Teed suhe AS Teede REV-2-ga, kes
ostis erastamiskonkursil Polva Teedevalitsuse erastatava osa?
UM. AS Teede REV-2 on AS Pdlva Teed omanik. Siiski on
meie ettevote oma tegevuses suverddnne. Omanik on samal
ajal huvitatud meie kasumlikust tegevusest ja osutab vajadusel
abi meie tegevuse edukuse tagamiseks.

* Kuidas oleks voimalik hinnata maanteehoolde kvaliteeti,
kui hoolet on teinud kasumit taotlev firma? Voib-olla nditeks
teede talvist olukorda vaadeldes? Kas ilma tottu on olnud
litkluskatkestusi tulenevalt AS-i Pélva Teed kasumisaamise
huvidest?

EU. Iga talv on oma iseloomuga. Kui lund on palju, on pea-
mine mure lumetdrje, kui lund vihe, siis on mureks libedus,
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teekatte seisund — tekivad augud, need on tarvis lappida voi-
kruusateed hodveldada ... Vihese lumega talve korral ei pruugi
teehooldekulud olla sugugi vdiksemad. Liikluse katkestust tuli
moodaldinud talvel ette ainult tihel péaeval, kui tletildise libedu-
se tekkimisel (mis juhtus iile riigi) kuulutasime vélja erakorralise
olukorra. Siiski ei tdhendanud see liikluse katkemist: teedel oli
voimalik sdita, kuigi tingimused olid rasked.

* Kuidas te talvel saate parandada asfaldiauke? Kas on ole-
mas vastav tehnoloogia?

UM. Parandamine kiib kiilma asfaldiseguga, véi siis teatud tin-
gimustel ka bituumeniga immutamisega.

* Kas auguparandust suudate talvel teha kiillalt operatiivselt,
kas teede olukorra kohta tulev info on piisav ja operatiivne?
EU. Infot teede kohta saadakse paris mitmest allikast, nii Pdlva
Teede tootajatelt, teedevalitsuse kontrollitootajatelt kui ka teel
soitjatelt. Neid nurisejaid, kes teede olukorraga rahul ei ole, on
ju killalt. See infovoog on piisavalt mahukas ja operatiivne.

* Korraks tagasi kahe asutuse vahelise arvlemise juurde. Kas
tasumine toimub fikseeritud to6mahtude alusel ja kui sageli?
UM. See toimub igakuiselt, lepingus kehtestatud vormi ja korra
kohaselt, mida oleme ise monevorra tdiustanud. Iga pdev pee-
takse hooldepéevikut, kust niahtuvad ka tehtud tookogused.

Ulo Méttus, Elmo Uibo

EU. Teedevalitsuse todtaja teeb sinna vastava viseeringu kas
samal vdi jargmisel pdeval, kui ta paevikusse kantud kirjeid akt-
septeerib.

* Kas teedevalitsusel on kiillalt inimesi, et kontroll oleks piisav?
EU. On piisavalt. Nendeks on osakonnajuhataja-peaspetsialist,
tiks spetsialist teede ja teine sildade alal. Kui peatselt (nt. juba
tulevast aastast) moodustatakse regionaalsed teedevalitsused,
jaab siia ndhtavasti iihe teedevalitsuse osakond (nt. 7-8 ini-
mest). Sellepérast tunneb pracgune Pdlva Teedevalitsuse per-
sonal ennast ebakindlalt homse pdeva suhtes, kuigi riigiteenis-
tujad {ildjuhul seda ei peaks tundma. Uues rollis tootav teede-
valitsus, nagu seda on Pdlva Teedevalitsus, to6tab paradok-
saalsel kombel ilma uue pohiméaruseta, sest Teede- ja Sidemi-
nisteerium ei soovi seda kinnitada.

* Kiisiksin teehoolderaha piisavuse kohta. Kui seda oleks
rohkem, oleks seda siis millelegi vajalikule veel kulutada?
EU. Hoolderaha on tinavuseks aastaks kindlalt paika pandud,
sinna juurde ei tule midagi. Tdnavuse maantechoiurahaga on
nii, et peale hoolde midagi teha ei saa, mis tdhendab, et iildse
ei saa pinnata, remontida kruusateed ega parandada sildu.

9

UM. Praegune rahavihesus mojutab siiski otseselt maantee-
hoolde tShusust, sest tinavu teede remondil tegemata jatmine
nduab jérgmisel aastal hooldetéodekulude suurendamist. See
kéib nii kruusateede kui mustkatete kohta. Kruusateed on ka
viimase piiri peal.

EU. Ka jargmine aasta tuleb vaene, raha on plaanitud vaid Ré-
pina silla reonveerimiseks, teede remont jdab jallegi tegemata.

* Missugune on teie kahe poole suhe? Uks on néudja, teine
tditja, noudmisi tditmata minnakse konflikti?

EU. Taolist praktikat oleme mdlemapoolselt piitidnud véltida ja
see on ka donnestunud. Meie suhted on konstruktiivsed ja
probleemid on lahendatud ratsionaalselt, kantud molemapool-
sest soovist kasutada meile antud ressursse voimalikult tShu-
salt riigimaanteede huvides. Me pole digust toovatjat trahvida
kordagi kasutanud. Trahvimine pole kaugeltki parim vahend
asju paremini korraldada. Meie senine kogemus tdendab, et
paremini saab hakkama konflikte tekitamata.

UM. Konfliktide najal asja edasi ei saa viia, konstruktiivne
suhtlus ongi see alus, millelt 1&htudes dnnestub seda t66d
tulemuslikult teha. See ei tihenda, et meile etteheiteid ei tehta,
nende tegemine ongi kontrollimise eesmark, mis tagab hool-
detoo tulemuslikkuse suurenemise. Et AS-i Pdlva Teed polegi
trahvitud, siis arvan, et selleks pole ka pdhjust olnud.

* Séandan kiisida, missugune on teie hinnang konealusele
maanteehoiu/-hoolde siisteemile, et maanteevorku rahulda-
valt majandada?

EU. See on iiks vdimalus, ei {tleks, kas see on hea vdi paha.
See oli Pdlva Teedevalitsuse initsiatiiv votta enda peale tao-
lise siisteemi jéreleproovimine. Siiski on iiheaastane koge-
mus véike, et teha 10plikke jareldusi, sest aastad on erine-
vad. Isedranis segab see, et maanteehoiu/-hoolde rahastami-
ne ei ole stabiilne, kuigi viie aasta lepingusse on stabiilsus-
ndue sisse kirjutatud. Niiiid vdhendati hoiueelarvet, mis ta-
hendab, et lepingujérgsest hoolde-eelarvest kinnipidamisel ei
jéd teede remondiks midagi.

* Kui vordleks teedevalitsuse elu endises ja praeguses to0-
korralduses? Enne pidi ju ikka raskem olema, kui koike tuli
ise planeerida, teha ja koike juhtida!

EU. Moo6nan, et moneti on pracgu kergem, kuid siiski on tul-
nud uusi toimetamisi, mis ei lase seda périselt kinnitada. Néen,
et tootmise (t66votja) poolel on tegevus palju raskemaks muu-
tunud. Ulo Mbttus, endine teedevalitsuse juhtivtootaja, voib
vist seda kinnitada.

UM. To6koormus on kindlasti teistsugune, vahest suuremgi,
aga vahemalt huvitav. Minu kogemust endises teedevalitsuses
arvesse vottes voin kinnitada, et kuigi endisel teedevalitsusel
just midagi hdda ka ei olnud, siiski siisteem, kus ise tegid ja ise
kontrollisid, jéttis tunde, et paris normaalne see ei ole. Midagi
oleks tulnud niikuinii reformida.

EU. Endise teedevalitsuse ajal vois ju kiill to6votjana viljas-
pool maanteehoiueelarvet teha tdid teistele tellijatele, kuid sel-
lest tulnud kasum, mis enamikus tuli suunata riigimaanteede
hoiule, ei ergutanud kiill eriti neid tdid tegema. Pracgu on ette-
votja kded hoopis vabamad. Teisalt on reformitud teedevalitsu-
se tootajatel riigiametnike kohustused, ent samas puuduvad
neil riigiametnike soodustused.

UM. Mo6dunud aasta 9 kuu ja k.a. esimese kvartali kogemused
nditavad siiski, et maanteehoolet on eraettevotlust rakendades
vdimalik teha. Uks viiga konkreetne niide: mdddunud aasta
jooksul vahetasime uute vastu vélja 801 teemaérki, mison suur
arv. See sai voimalikuks ka selletottu, et AS Polva Teed hakkas
ise marke valmistama. »
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EU. Teine valdkond on olemasolevate teepiirete diendamine.
Need on kdikjal véga éra vajunud. Seal on AS Polva Teed
suutnud maakonna riigimaanteedel kui ka iile Eesti juba palju
dra teha. Uhtaegu asendatakse senised betoonpostid metalse-
tega, nagu nditeks Reo sillal.

UM. Sinna tasuks vaatama minna. Ka Adsmée liiklussdlmes on
piirete diendamine ja remont meie tehtud.

* Missugune voiks siis olla teie aastase kogemuse pohijdrel-
dus? Minna reformiga selles vaimus edasi?

EU. Muidugi, nii saab to6tada, kuid kui me tootaksime eks-
perimendi korras kauem, saaksime teha palju paremad jarel-
dused ja otsused edaspidiste imberkorralduste suhtes. Kas
see on ikka niivord hea, et tasub sellele minna? Sisuliselt on
reform ikka siisteemi I6hkumine.

* Mis tahes muudatus on oigustatud vaid siis, kui enam
vanaviisi ei saa.

EU. Reformi tegemise pdhjus ju ei olnud see, et teede seisu-
kord oleks olnud kehv vdi et ressursse ei kasutatud korralikult,
vaid mitteleppimine sellega, et teedevalitsus teeb riigiasutusena

ise t00 dra ja ise ka kontrollib. Muidu poleks ju seda vaja ol-
nud. See oleks &ra jadnud, kui teedevalitsusele oleks antud va-
bad kéed teetodde tegemiseks kdigile tellijatele ja saadava ka-
sumi jagamine jdanuks teedevalitsuse otsustada.

* Uks vastuargument sellele oli, et teedevalitsus kui riigi-
asutus oleks siis sekkunud oigustamatult vabasse konkurent-
si ja moonutanud tellimise-pakkumise vahekorda.

UM. Selle viitega olen piri, sest riigiasutusena on teedevalit-
susel soodsam positsioon konkureerida ettevotjatega, kasuta-
des tema késutuses olevat riigile kuuluvat tootmisvoimsust.
Seetdttu olengi arvamusel, et koik teedevalitsused, kogu maan-
teehoid tuleb reformida, et vabas konkurentsis oleks selgus. m

Usutles AHTO VENNER

Toimetuselt. Uheaastane kogemus on veenvate jirelduste te-
gemiseks liiga liihike aeg, et otsustada, kas maanteehoolde
andmine erakdtesse end oigustab. Nii jddb iile loota hea
onne peale, et ei tuleks ldhemas tulevikus hakata jdille mida-
gi timber tegema. m

SEISAK
EUROOPA
5y 2 o)
ARENGUS

Euroopa ja USA juhtivad teedeeksperdid kogunesid Ravennas
(Itaalia), et kuulata ettekandeid riikide kavadest teede vallas.
Ajakirja “World Highways/Routes du Monde” 2000. aasta sep-
tembrinumbris ilmus artikkel (“European road progress in
neutral”), mis andis iilevaate teede olukorrast kiimnes riigis.
Kiiesolevas refereerime kahe riigi — Rootsi ja Eesti — kohta kiivat
materjali, mis pakuvad meie lugejale arvatavasti enam huvi.

IRF/CRENRA kevadndupidamine Itaalias (2000. a. — toim.) hindas
olukorda Euroopas tee-chituse alal tildiselt kui seisakut.

Rootsi — prioriteediks on teede korrashoid
Vaatamata positiivsetele trendidele Rootsi majanduses, on kulutu-
sed teede chituseks ja korrashoiuks jdanud muutumatult madalaks.

“Karm tdsiasi on see, et ldhema kahe voi kolme aasta jooksul
ei saa ehitada tihtki uut teed. Mis puutub teede korrashoidu, siis
sellele kulutatakse nii napilt, et investeeringud vdhenevad jétku-
valt,” viidab Lars Gunnar Tannerfors.

Teede olukord vihese liiklusega Rootsi pdhjaosas on ebakindel.
Rootsi metsa- ja puidutdostus, mis riigi selle osa jaoks on {ilimalt
olulised, on ohus. Ebaadekvaatne teedesiisteem toob piirkonna
todstusele igal aastal lisakulusid 99 miljonit dollarit.

2000. aasta kevadel avaldas valitsus parandatud riigieelarve,
kuid kahjuks polnud ka selles riigiteede jaoks tehtavate kulutuste
suurenemist ette nihtud. Valitsus on suurel mééral sdltuv oma koa-
litsioonipartneritest — kommunistidest ja Keskkonnaparteist (Rohe-
lised). Mdlemad parteid on autotranspordi vastased ja viidavad, et
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kaupade ning inimeste vedu peab nii palju kui voimalik toimuma
ainult mooda raudteed.

Valitsev poliitiline situatsioon on tekitanud olukorra, kus Root-
si Maanteeamet keskendub pdhiliselt kahele probleemile — teede
korrashoiule ja ja PPP-le (public private partnership — riigi koos-
to0 eraettevotlusega).

Et Rootsi teedesse investeeritav kapital viheneb kiiresti, otsib
Rootsi Maanteeamet viise, kuidas seada peamiseks prioriteediks
teede korrahoid.

Néitena veenmismeetodist voib tuua piirkondlikud konverent-
sid, mis toimuvad ja on toimunud kdigis riigi osades ja kus tuli-
punktis on olnud teede korrashoid ja ei midagi muud. Konverent-
side ajal veetakse osalejaid kaugsodidubussidega nendele teedele, kus
teede halba korrashoidu v3ib oma silmaga néha. Teedeekspertidel
on oma saatjad ja giidid.

“See modus operendi (tegutsemisviis) on viga tugevasti aida-
nud kaasa kohaliku ja piirkondliku arvamuse pdramises teede pa-
rema korrashoiu kasuks. Konverentsid on olnud viga edukad ja
meedia on neid suurepéraselt kajastanud,” sdnas Tannerfors, Rootsi
Maanteeliidu tegevdirektor.

Eesti — uus teeseadus

Pérast viimaseid valimisi 1999. aasta mértsis on Eesti teedesektori
restruktureerimine jétkunud. On jélgitud korrashoiutédde erastami-
se plaani ja kdesoleva (2000. — toim.) aasta martsis kirjutati alla
esimene viie aasta leping erafirmaga hooldetodde tegemiseks iihes
maakonnas. Samal ajal jitkusid ettevalmistused lepingute sdlmimi-
seks kahes teises maakonnas. Ka Maanteeameti struktuuri muudeti
koos otsusega reorganiseerida Tehnokeskus.

1999. aasta veebruaris vottis Eesti parlament (Riigikogu) vastu
seaduse, mis seadis teedealase tegevuse uutele alustele.
Uue teeseaduse pdhilised erinevused vanast on jargmised:
« uus seadus kehtib kdigi teede jaoks, kaasa arvatud kiirteed, tina-
vad, kdnniteed, jalgrattateed, vaatamata nende omandivormile
« see mairab teede rahastamisallikaks kindla protsendi (75 %)* kii-
tuse aktsiisist
« seda toetab suurem hulk seadusandlikke akte, mis on olulised rii-
giteede haldamise reformimiseks
» Maanteeamet vastutab jérelevalve tagamise eest koigil teedel,
omandivormist sdltumatult
« rohk on pandud teekasutajate paremale teenindamisele ja kesk-
konnakaitsele. m

* Kirjutise autorile on teadmata, et kindla protsendi rakendamise
osas on seadust muudetud (toim.)
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LIBEDONTORIEKDLUDE VAENDAMINE

Alljirgnevalt refereerime artiklit ajakirjast “ITS International”, november/detsember 2000,

mis kdsitleb iihte libedustorjekulude kokkuhoiuviisi Suurbritannias.

Soolatamisoperatsioonide satelliitiuhtimissiisteem annab
mitmeid eeliseid

Lahendamaks teede talvise korrashoiu iiht suuremat problee-
mi — teede korralikku soolatamist libedustdrjel —, on Euroopas
hakatud kasutama GPS-i (lilemaailmset asukohama&dran-
gusiisteemi) koos korgtehnoloogilise kaalumissiisteemiga.

Naiteks seni on teehooldajad olnud sunnitud suuresti oletus-
likult méarama soolakoguse, mis on vajalik teede jadst puhtana
hoidmiseks. Kui nad mdne tee dra unustavad voi soola liiga
vihe panevad, vdib neid oodata kohtulik vastutuselevdtt. Uhel
niisugusel juhul maksis kohalik voim Suurbritannias autojuhile,
kes mustal jail kiilglibisemisse sattunult viga sai, kohtuvilisel
kokkuleppel kahjutasuks 495 000 dollarit. Tulemusena on tee-
hooldajatel kiusatus eksida ettevaatlikkuse suunas ja see viib
tuhandete soolatonnide raiskamiseni igal aastal, olukorda hal-
vendab aga veelgi soolapuisturijuhtide kditumine.

Satelliitsidet kasutav teede soolatamise “arukas” siisteem
loodi eesmérgiga vihendada raiskamist ja keskkonnakahjus-
tusi ning see on aidanud kérpida kulutatava soola kogust kuni
50 % vorra.

Stisteemi arendas vilja Central Weighing (Suurbritannia),
mis on osa USA-s baseeruvast IMC Global’ist, maailma tihest
suurimast soolatootjast.

Moo6dunud talvel digustas ennast siisteem, mis koosneb
automaatsest soidukituvastamise tehnoloogiast, moodsast
veoki teljekoormuse méadramise seadmest, lugemis-kirjuta-
mistranspondrist ja veoki soolahulga juhtimise pardaseadmest.
Stisteemi rakendati kahes Suurbritannia piirkonnas. Iga soola-
puisturi lahkumist soolalaost ja sinna tagasipddrdumist regist-
reerib automaatne veokituvastaja lao vdravas impulssdetektori
abil. Viljumisel ja sisenemisel registreeritakse automaatselt ka
veoki kaal ja esitatakse nende nditude vahe, andes niimoodi
iilevaate kulutatud soola hulgast kui ka lao seisust. Puisturi
litkumisel teeb GPS nii lao kui teehooldeorganisatsioonide jaoks
kindlaks ja registreerib, missugustel teedel on libedustorjet
tehtud, olgu siis tavalises korras voi ekstreemjuhtudel, kohtu-
vaidluste puhuks.

Kuid GPS-i roll on kdige olulisem soolasddstmises. Tee-
hooldaja voib ette kirjutada, missuguseid teid peab soolatama,
ja programmeerida, kus soolatamist alustada ja kus Iopetada.
Koos siisteemi integreeritud puisturi soolakoguse juhtimise
seadmega programmeerib teehooldaja ka libedustdrje ulatuse
ja intensiivsuse, et need tdpselt vastaksid ilmaoludele.

Tulemusena lillitab siisteem puistamise sisse ja vélja auto-
maatselt, reguleerides ka puistekogust, sel ajal kui autojuht
peab lihtsalt oma marsruuti pidi sditma.

See, et teehooldaja saab madrata puistamist tépselt ilma-
olude jdrgi, annab mérkimisvairset kokkuhoidu. See vilistab
ka teise peamise raiskava faktori — veokijuhi kditumise. Nai-
teks on uurimistega tdestatud, et juhid, kes tahavad eriti hésti
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tootada, sdidavad sageli 14bi rohkem teid, kui peaksid, voi siis
ldbivad vahel monda teeldiku kuni neli korda, et tagada parem
puistamine. Lisaks meeldib paljudele puisturijuhtidele ka psiih-
holoogiliselt vaadata, kuidas sool teele langeb, ja tulemusena
puistavad nad sageli médrksa rohkem soola, kui seda olusid
arvestades tegelikult vaja laheks.

Et asi end m6odunud talvel praktikas digustas, moeldakse
puisturi pardasiisteemi muuta veelgi “arukamaks”, et véhen-
dada soolakulu veelgi.

Central Weighing todtab selles suunas, et tihendada siis-
teemi temperatuuriandurid, mis analiilisivad teepinna tempe-
ratuuri ja korrigeerivad pidevalt programmeeritud soola hulka.
Siit edasi on ainult vdike samm sellise “aruka” soolapuisturi
poole, mille marsruudi méaravad GPS-i poolt aktiveeritud juhti-
misseadmed, ja kasutatav soolakogus soltub temperatuurian-
duritest, st. soola hulk, mida mingile konkreetsele tecosale 14-
bisdidul puistatakse, muutub pidevalt.

Kuidas ja miks see siisteem vilja arendati, on isekiisimus,
aga et see toimus just kaalumisseadmeid tootva kompanii ja
maailma tihe suurima soolatootja koostdds, siis voidavad sel-
lest eelkodige teede haldajad.

Kombineerides puisturi automaatset dratundmist auto-
maatse kaalumissiisteemiga, mis registreerib iga laost lahkuva
ja sinna naasva puisturi kaalu, annab see suured eelised nii
soola tarnijale kui ka teehaldaja soolaladudele kui peamisele
varustusahelale ja soolavarude kontrollijale. See tehnoloogia
integratsioon on esimene samm suunas, millest v3ib kujuneda
tildise “aruka” siisteemi moodulintegreerimine.

Suurbritannias on seda siisteemi juba kasutatud Soolaliidu
automaatseks informeerimiseks ladudesse jaanud soolavaru-
dest, nii et kui soolavaru on langenud eelnevalt kokkulepitud
tasemeni, siis tdiendab kompanii neid varusid automaatselt.
Sel moel on tdielikult kadunud vajadus kontrollimise ja taas-
tellimise jérele, kuid vajalik varu on igal ajahetkel olemas. Nor-
folki krahvkonnandukogu on just kirjutanud alla 20-aastase
lepingu selliseks varustamiseks, réhutades moodulstisteemi kui
pohiliili olulisi hinna- ja opereerimiseeliseid.

Teine moodul integreerib GPS-iihiku, mis tagasivaateliselt
talletab teabe selle kohta, kus tagasipdordunud puistur on ol-
nud. Jargmised moodulid integreerivad diinaamilisi lisaelemente,
nditeks selleks, et opereerida puisturi juhtimise siisteemi koos
téielikult integreeritud soolatamissiisteemiga, alustades varus-
tajast kuni laooperatsioonideni ja “aruka” soolatamisveoki t66-
tamiseni.

Sel talvel ndeme Suurbritannias siisteemi veelgi ulatusli-
kumat rakendamist, samal ajal kui teede haldajad mujal Eu-
roopas alles alustavad sellelaadseid katsetusi. Soolaliidu (Salt
Union) emakompanii IMC Global kaudu, mille peakorter asub
Illinois’s, on siisteem niilidseks valmis juurutamiseks ka
USA-s. m
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Piltidel:
Mikrolainedetektorid ja infrapunadetektor ava korval

LOOMAONNETUSTE

VALTIMINE “TRANSPORDI-

TELEMAATIKA” ABIL

Leif Beilinsoni artikli refereering Soome Maanteeameti viljaandest “finncontact”

nr. 1, marts, 2001

1. Taust

1.1 Maanteede ohutuse iildine iseloomustus
Soome on {snagi suur riik (1000 km 1dunast pdhja) ja kogu
ulatuses asustatud. Teedevork holmab umbes 78 000 km ava-
likke teid, mida hoiab korras Soome Maanteeamet (Finnra), ja
280 000 km erateid, munitsipaalvdimude hoole all on vaid 20
000 km ténavaid.

Soomes on olemas liiklusohutuse parandamise kava aas-
tani 2005, mille on koostanud Transpordi- ja Sideministeerium.
Selles on 6eldud: “Mitte keegi ei tohi liikluses surma vo1i tdsi-
selt viga saada.”

Kooskolas niisuguse otsusega ei tohiks aastal 2025 liiklu-
ses hukkunuid olla rohkem kui 100. 1999. aastal sai liikluson-
netustes surma 440 inimest. Igal aastal saab umbes 270 ini-
mest surma vastutulevate sdidukite kokkuporgetes, ithesdidu-
kidnnetustes ja Onnetustes vdhekaitstud liiklejatega (jalakii-
jad, jalgratturid jm.). Need kolm avariide tiiiipi holmavad um-
bes 80 % koigist teedel surmaga 16ppenud juhtumitest.

Soome Transpordi- ja Sideministeerium annab Finnrale igaks
aastaks ette teede ohutuse alased eesmirgid. Viimase viie aasta
jooksul on eesmirgiks olnud vdhendada inimvigastustega
16ppenud liiklusdnnetuste arvu igal aastal 60 — 70 vorra. Seda
on voimalik saavutada kas Finnra rakendatud abindude varal
voi kiiruse iilempiiri alandades.

Finnra keskadministratsioon omakorda annab iiksikutele
piirkondadele kindlad eesmérgid ja need piirkonnad planeeri-
vad oma tegevust siis seatud eesmirkide, heakskiidetud tege-
vusjoonte ja eraldatud fondide raames.

“Uks” aias potrade jaoks ja detekteerimis- ning hoiatussiisteem teel 5 Soomes
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1.2 Potrade ja hirvede pohjustatud onnetused Soomes
Soomes eluneb kuus hirvlaste sugukonna esindajat. Teeohu-
tuse seisukohalt on neist koige tdhtsamad pdder (A/ces alces),
valgesaba-pampahirv (Odocoileus virginianus) ja pdhjapdder
(Rangifer tarandus). Oma kaalu ja suuruse tdttu pdhjustab
eriti pdder litkklusdnnetusi.

Pirast viikest langust 1990. aastate alguses on potrade ja
hirvede pohjustatud onnetuste arv taas kogu Soomes tousnud.
Tabel 1 niitab, et potrade arv Soomes vihenes kuni aastani
1996, kuid on viimase mone aasta jooksul taas markimisvair-
selt tdusnud. Valgesaba-pampahirve suurenenud arvukus eriti
Louna-Soomes on pohjustanud jérsu hirveonnetuste kasvu.
Podra- ja hirveonnetused holmavad ligikaudu 20 % koigist
politseile teadaolevatest liiklusonnetustest. Igal aastal juhtub
umbes 1500 — 2800 onnetust potrade ja 1300 — 1700 dnnetust
hirvede libi. Onneks on need &nnetused viihem tdsised kui
tiiipilised liiklusonnetused ja vaid umbes 7 % neist 16pevad
inimeste vigasaamise voi surmaga. Siiski hukkub niisugustes
onnetustes igal aastal 2 — 11 ja saab viga 200 — 300 inimest.
1999. aastal maksis see ithiskonnale 55 miljonit dollarit (4534
podra- ja hirveonnetust).

Igal aastal juhtub umbes 4000 onnetust pohjapotrade labi,
kuid looma viikese kasvu tottu pole need nii tosised.

2. Podradnnetused

2.1 Sissejuhatus
Ehkki potrade tottu juhtunud dnnetusi pole loetud kolme pdhi-
lise Onnetustiitibi hulka, moodustavad nad Soome jaoks siiski
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suure probleemi. Nende Onnetuste arvu vdhendamiseks on
kasutatud erinevaid meetmeid. Kéesolevas artiklis kirjeldatakse
uut meetodit, kus autojuhte hoiatatakse transporditelemaatika
abil, kui pddrad hakkavad teed iiletama. Siisteem on kontroll-
katsetuses olnud Uusimaa piirkonnas Lduna-Soomes umbes
50 km Helsingist ida poole teel 7 (kiirtee) 1996. aasta detsemb-
rist. Teine samasugune testimiskoht ehitati hiljem (1998) Soo-
me kaguossa 5. teele. Kdesolevas artiklis keskendutakse tule-
mustele ja kogemustele, mis on saadud 7. kiirteelt.

Koige suurem on risk potradele voi hirvedele otsa soita
paikeseloojangu ajal ja moni tund pérast seda. Koige ohtliku-
mad on kesksuvised juulikuu valged 66d. Potradest ja hirve-
dest tingitud liiklusonnetuste arv oleneb nii liikluse mahust
kui ka potrade ja hirvede arvukusest.

Finnra on koostanud iilevaate, milles on identifitseeritud
mitmed podradnnetuste kontsentratsioonipunktid Uusimaa
teedevorgus. Tiiipiline onnetuskoht asub madalal metsasel
alal joesdngi voi polluserva ldhedal.

Finnra on loomadnnetusi torjunud seni peaasjalikult hoia-
tusmarkide abil, teedidrse ala taimestikust puhastamise teel (néh-
tavuse parandamiseks) ja ehitades piki teid tarasid (game
fences). Pidevalt kontrollitakse uusi meetodeid, kuid seni pole
leitud tdohusat universaalselt sobivat vahendit. Aeg, kus liik-
lusonnetuste arvu oli kerge vihendada, on moddas. Niiiid on
vaja laiahaardelisemat ldhenemist. See kéib ka pdtradest tingi-
tud Onnetuste kohta.

Tarad oleksid tohus takistus loomade teele ilmumisele, kui
neid saaks ehitada katkestamatutena. Kuid ristmike kohal tuleb
teha avasid. Teiselt poolt sunnivad tarad potru muutma oma
kéditumist, nihutades probleemi sel moel teise paikkonda.
Podratarasid on ehitatud peamiselt piki kiirteid, kus liiklus on
tihe ja kiirused suured.

Uute teede kavandamisel ndutakse, et loomadele oleks ta-
gatud loomulik ohutu iilekdigutee. Selleks on vaja loomade
loomulike radade analiiiisi. Potrade siiiil toimunud liiklusdnne-
tuste statistika on samuti eluliselt tahtis info. Kdige ohutuma-
tes tilekdigukohtades on vaja korraldada loomadele ohutu tee-
iiletamine. Ulekdigud ja altkdigud loomade jaoks saab sageli
chitada looduslikku maastikku kasutades. Kahjuks pole see
alati voimalik ja pdtrade teeiiletamise kuhjepunktid on potent-
siaalsed dnnetusaltid piirkonnad. Vaja on teisi lahendusi.

2.2. Lahenduses on kasutatud transporditelemaatikat
Transporditelemaatika abil saab rakendada erilisi teeohutuse
meetmeid paikades, kus pddrad teed iletavad. Liiklusdnne-
tuste riski saab hoida madalal tasemel, kavandades iiletamis-
kohad hésti. Kohad, kus loomatarades on avad, peavad olema
tee mdlemast suunast {ilimalt histi ndhtavad.

1996. aastal ehitati 7. teele 1650 meetri pikkune uus pdd-
ratara ja avati uus “uks” potrade jaoks, samal ajal paigaldati ka
automaatselt reageerivad ja muutuvad podrahoiatusmérgid.
Detekteerimissiisteem jélgib suuri loomi kahel pool teed.
Mirgid hakkavad to6le kohe, kui andurid registreerivad looma
lihenemist. Staatilised hoiatusmérgid on paigaldatud 500
meetrit ja muutlikud kiudoptilised teavitamismargid 200 meetrit
enne “ust” molemale poole teed. (Vt. foto artikli alguses.)

“Uks” podrataras on umbes 200 meetrit lai. Kummalegi tee-
poolele on paigaldatud 5 posti, millel kokku on 20 mikrolai-
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nedetektorit. Postid asetsevad 50-meetriste vahedega 25 m
kaugusel tarast ja 5 — 20 m tee servast. Radarid on suunatud
teest eemale. Iga posti otsas on ka infrapunadetektorid. Neid
aktiveeritakse 14bi vihmadetektori. Kui vihmadetektor regist-
reerib tugevat vihma, liilitatakse mikrolainedetektorid vilja ja
toole jadavad vaid infrapunadetektorid (vdhendamaks valehdi-
rete hulka). Mikrolaineradarite detekteerimistsoon ulatub kuni
50 meetrini detektorist ja iga detektor voib néha horisontaal-
suunas 60-kraadise nurga ulatuses. Siisteemis on ka
videokaamera ja -magnetofon, mis hakkavad todle, kui
alarmsiisteem sisse lilitub. (V2. fotot paremal artikli alguses.)

Liikluse mahtude ja kiiruste registreerimiseks on “ukse”
keskel induktiivsed silmusdetektorid. Siisteem on ithendatud
Uusimaa piirkonna Liikluse Juhtimise Keskusega. Kui radar
fikseerib mingi liikumise, hakkavad to6le erinevad sonumi-
signaalid. Kaamera p66rdub mikrolaine- voi infrapunadetek-
torite antud héire suunas ja videomagnetofon hakkab salves-
tama. Erinevad teavitusmargid lakkavad to6tamast kolm minu-
tit parast viimast detekteerimist. Veel kolm jédrgmist minutit re-
gistreeritakse videolindile. Ka héired registreeritakse detek-
teerimissiisteemi logimisfailile.

Hoiatussiisteemi juurutamiskulud olid umbes 90 000 dollarit.
Tee 5 ja tee 7 siisteemid on tihesugused.

3

Uurimaks hoiatussiisteemi mdju rajati molemas testipiirkonnas
jalgimissiisteem. 7. teel toGtas jélgimissiisteem jaanuarist veeb-
ruarini ja juunist juulini 1997, 5. teel algas héirete salvestamine
5. jaanuaril 1998 ja kestis 20. maini 1999, seega 202 péeva.

Teel 7 tiheldati, et kui miark tootas, vihendasid autojuhid
kiirust koigil juhtudel vihmase ilmaga ja paljudel juhtudel
pimedas. Vihmase ilmaga vihenes kiirus méirgi mojul 14 — 15
km/h vorra, kuid pimedas vaid 2 — 3 km/h vorra.

Pievavalgel ja ilusa ilmaga oli mirgi moju viike voi tdiesti
olematu.

Hiirete pohjusi jalgiti pidevalt molemas testipaigas. Teel 7
uuriti videosalvestisi, teel 5 koguti infot detekteerimissiisteemi
logifailist.

Teel 5 registreeris detekteerimissiisteemi logifail 1816 juhust
202 pieva jooksul. Mikrolainedetektorid andsid vaatlustest 30
% ja infrapunadetektorid 70 %. Koigist vaatlustest 71 ndisid
olevat potrade voimalikud teeiiletamised.

Teelt 7 tehtud videolinte uuriti 3 kuu jooksul (maist juulini)
aastal 2000. Kokku uuriti 686 vaatlust, neist 37 juhust identi-
fitseeriti kui pdtrade voi hirvede poolt pShjustatud. Salves-
tustel oli ndha 50 pdtra ja 12 hirve, neist 14 potra ja 7 hirve oli
néha teed tiletamas. 332 juhul oli héire pohjust vdimatu kind-
laks teha. Muud valehéirete pdhjused olid vihm/tuul voi inim-
olend/masin/hobune.

Mbojude hindamine

4. Jireldused

Potradest ja hirvedest pdhjustatud dnnetused léksid ithiskon-
nale 1999. aastal maksma peaaegu 350 miljonit marka, mis on
viga palju. Kdige tdhusamad viisid loomadest pohjustatud
Onnetuste vihendamiseks oleksid loomade arvu vdhendamine
ja liikumiskiiruste alandamine. Kuid mdlemad meetodid on
véga ebapopulaarsed. »
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Erinevad hoiatusmérgid alandasid kiirust, kui ilm oli kehv voi
oli pime. Heade soidutingimuste korral polnud mirkidel
soidukiirusele peaaegu mitte mingisugust moju. Seda voib sele-
tada mitmeti. Kohalikud elanikud said aru, et valehiireid oli viga
palju, ja pdevasel ajal voisid autojuhid ise jélgida, kas loomad
lihenevad teele voi ei. Siisteem on Soomes praegu veel haruldane
ja paljud autojuhid ei saa sellest dieti aru. Asjast tuleks rohkem
rddkida, et autojuhid siisteemi paremini moistaksid.

Tulevikus on vaja siisteemi tehnilist opereerimist, tundlik-
kust ja detektorite t66d monitoorida aktiivsemalt kui seni. Logi-
misfaili info peab sisaldama siisteemi kogu operatsioonilist infot.

Siisteemi hindamine on nédidanud, et kuigi tehnilise paranda-
mise osas on veel palju teha, omab kirjeldatud liiklusonnetuste
vihendamise siisteem potentsiaali. Eriti halbades ilmastikutingi-
mustes sundisid mérgid autojuhte tunduvalt kiirust vihendama.

Seda tiiiipi siisteemide planeerimisel ja ehitamisel podraal-
distes paikades Soome teedel tuleb erilist tdhelepanu podrata
paiga valikule ja kavandamisele ning detekteerimise korral-
dusele. Oleks ideaalne, kui detekteerimisala jadks Maanteeameti
valdusesse, et see saaks kontrollida piirkonna maakasutust.

Rohkema info saamiseks palun kontakteeruda Leif Beilinsoniga,
Finnra, e-mail leif.beilinson(@tiehallinto.fi

Potrade ja hirvede pohjustatud onnetused Soomes 1992...99

Potrade Onne- | Onne- | Surma- | Vigas-

arv tusi tusi saanuid | tatuid

talvel potra- | hirve-

dega dega
1992 82000 1341 731 8 164
1993 70000 1158 976 6 164
1994 70 000 1409 9% 3 208
1995 68 000 1572 1277 2 255
1996 61000 1698 1361 7 289
1997 79 000 1792 1420 3 223
1998 94000 2038 1686 11 233
1999 102 000 2815 1719 9 312
Kommentaar

Lisan omapoolt moned mirkused sama asja kohta Eestis.
Meil registreerib politsei aastas umbes sadakond mootor-
soiduki otsaséitu metsloomale, neist 8-10 lopevad
inimkannatanutega ja toovad kaasa 1-2 inimese surma.

Nagu Soomes, on ka meil suurimaks ohuallikaks teele
sattunud péder. Raskemate tagajirgedega metslooma-
onnetustest 2/3 on seotud just podraga. Meie koige
podraohtlikumad piirkonnad on Harjumaa ja Jirvamaa,
kus leidub palju madalaid ja soiseid metsaalasid ning
polluservi.

Teine metsloom, kellele meie liiklus sageli eluohtlikuks
muutub, on metskits. Sellistes onnetustes on enamasti
kannatajaks vaid metskits, séidukijuhi kaotused piirduvad
plekimélkimistega. Ka neid satub sagedamini soiduteele
elava liiklusega Harjumaal, veidi vihem Tartumaa ja
Pélvamaa metsavaheteedel.

SIRJE LILLEORG
Maanteeameti analiiiisi- ja infobiiroo juhataja
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Allpool refereerime Neal Peirce’i ja Curtis Johnsoni iile-
vaadet ajalehe “The Herald” 2000. a. 10. detsembri numb-
rist transiitliikluse probleemi lahendusest mones suurlinnas.

UMMIKUD
LAHEVAD
UHA
HULLEMAKS

See monstrum on séonud dra Miami, kugistanud alla
Browardi ja vétnud sihikule Palm Beachi. See ogib ini-
meste rahu ja aega, raskendab liikumist ja 6onestab tava-
list elamist. See on liiklus — johker, mdiratsev liiklus, Lou-
na-Florida nuhtlus.

Juba kiimmekond aastat tagasi oleks dppetund pidanud sel-
geks saama — nagu torm, ei tulnud ka see uputus ootamatult.
See kogus joudu, aeglaselt ja lakkamatult, aasta aasta jérel,
koondades endasse niisama halvavaid mdjusid nagu orkaan.
Lduna-Floridal on juba kolmas koht kahtlases vdidutormamises
koige litklusummikurohkema koha pérast Ameerikas. Kuid tu-
leb endale aru anda, et asi muutub veel hullemaks. Tublisti
hullemaks. Florida Ulikool ennustab, et piirkonna elanikkond
kasvab kas siis siindimuse 1dbi v3i paremat elu otsivate sisse-
rdndajate arvel 2020. aastaks 1,8 miljoni inimese vorra. Praegu-
se elustandardi jéargi tdhendab aga iga lisamiljon inimest piir-
konnas samal ajal 685 000 lisasdidukit.

Edukalt transpordiprobleemi lahendavad siisteemid on

kavandatud liigutama inimesi, mitte aga autosid. Eeskuju voiks
votta nii mitmestki suurlinnast.
Ottawa. Kanada pealinnas elab siidalinnas ja ajaloolises rohe-
lises voondis umbes 700 000 inimest. Kuid linna roomav areng
on pillutanud elamud laiali iile kogu linnaldhimaa. Ottawat eris-
tab teistest piirkondadest aga Regionaalndukogu kaugenége-
lik otsus teenindada mdlemat valimisringkonda. See tahendab
kompaktse keskuse sdilitamist, aga ka kaugemal elavate ja Ot-
tawas t60l kdivate inimeste holmamist keerulisse regionaalses-
se transiidisiisteemi.

Transiiti eelistab kolm neljandikku kdigist tipptunnil kesk-
linna suunduvatest sditjatest, kellest enamik parineb madala
liiklustihedusega ddrelinnadest. Enam kui kolmandik kdigist tipp-
tundidel suvalises suunas soitjatest kasutab transiiti. Mér-
kimisvddrne osa inimesi kasutab transiiti ddrelinna suurtesse
kaubamajadesse sdiduks. Kogu transiiditee niitab suurt kasu-
tajaskonna tdusu.

Ottawa on kogu tdhelepanu raudtee asemel podranud bus-
sidele ja rajanud eksklusiivse bussivorgu. Ottawas kiituvad
bussid nagu autod. Neid on igas linna osas kerge leida ja ldhi-
konnas peale minna. Nad liiguvad kiiresti ainult bussidele
médratud soiduradadel. Tulemus: sihtkohta joutakse peaaegu
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niisama kiiresti kui autoga. Linna sees viivad bussid reisijaid
otse vajalikesse kohtadesse nagu nditeks suurematesse toos-
tuskeskustesse, selle asemel et panna nad maha mingis maan-
teeldhedases isoleeritud jaamas.

Miinchen. Linnavalitsusel lasub avalik kohustus siilitada
tugev kesklinn ja hooldekoridorid koos tiheda seguga drist,
kontoritest ja elupaikadest, seepérast on transiit koitev valik
igapdevaeluks. Tiipiline resident kasutab transiiti regulaar-
selt — ja ometi on tal ka auto, millele ta kulutab {iheksa korda
rohkem raha. Siit moraal: sa ei armasta oma autot sellepédrast
vihem, et pole sunnitud seda iga pdev kasutama.

Ulatuslik metroorongide siisteem linna keskosas, mis hol-
mab sobivalt ka linnasiidamest véljapoole jadvat ala, moodus-
tab tuuma siisteemile, milles bussid ja trammid teevad ronge
iihendavaid viikesi ringe. Kogu vajaliku teekonna saab teha
iihekordse hinna eest. Ja linnas, mille kliima pole kaugeltki nii
sobralik jalgratturite suhtes kui Louna-Floridas, on rajatud 600
kilomeetrit jalgrattateid, mis muudavad linna véga jalg-
rattasobralikuks paigaks.

Atlanta. Kriitikud vididavad selle olevat linna, mis on neela-
nud rohkem maad kui iikski teine metropol kogu maailma ajaloo
jooksul. Kuid viimastel aastatel on kohutavad liiklusummikud
ja alarmeerivalt kehv oShukvaliteet drgitanud driringkondi
muudatusettepanekuid tegema, kuberneri jirele andma ja
Seadusandlikku Kogu astuma samme radikaalseks podrdeks —
minema iile olemasolevate teede kasutamiselt uute
transpordiliinide ehitamisele ja linna laialivalgumise peatami-
sele, andes selleks Atlanta Regionaalsele Transpordivalitsu-
sele pretsedenditu voimu.

Charlotte. Konservatiivsed poliitikud ja driringkonnad olid
mures liiklusest pohjustatud elukvaliteedi languse iile ja see-
pérast hailetasid nende juhitavad Mecklenburgi Liidumaa
valijad 1998. aastal spetsiaalse miitigimaksu poolt, mille abil
kavatsetakse finantseerida kaugemalt toolkdijate jaoks tihen-
dust tavalisest rongist, eksklusiivsetest bussiliinidest ja ker-
gest rodbastranspordist, kusjuures kapitalikulud kompenseerib
tihe liiklus.

Dallas. Veel kiimmekond aastat tagasi oleks ettepanek soovi-
tada Dallase jaoks kerget roobastransporti kui kogu Texase

EESTI ASFALDILIT

Hindu kosmogoonias kestab jumal-looja Brahma péev
4320 000 000 maa-aastat.

Mis on sellega vorreldes 10 aastat? Tiihine ajavahemik,
mille jooksul Brahma ei joua silmagi pilgutada. Maailma
mddtkavas elava eestlase seisukohalt aga jouab 10 aasta
jooksul ehitada kiimneid, renoveerida sadu ja lappida tuhan-
deid kilomeetreid teid, Eesti Asfaldiliit jouab korraldada 19
asfaldipieva, vilja to6tada ASFALDINORMID, uuendada
neid kaks korda, anda vélja erialakirjandust, organiseerida
arvukalt erialaseminare, propageerida Eesti teedeehitust nel-
jal ehitusmessil ja areneda teedechitajate tihiskondlikust ette-
votmisest arvestatavaks erialaliiduks.
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valikut esile kutsunud kirjade voolu, milles oleks kahtluse alla
seatud sellise ettepaneku tegijate intelligentsitase. (Me teame.
Me tegime sellise ettepaneku 1991. aastal ja voisime peaaegu
kuulda viljanaermist.) Aastakiimne 16puks oli aga esimene liin
valmis ja esimesest pievast peale hakkas soitjate hulk vastupidi
igasugustele ootustele kasvama. Autode iile onnelikud
teksaslased nduavad valjult jargmise liini ehitamist. =

E@ KUMME AASTAT EESTI ASFALDILIITU!

Jiiri Valtna

1991. aasta 7. mail ja 5. juunil toimusid tollase Ehitus-
ministeeriumi saalis Harju t. 11 ligi kolmekiimne eesti tee-ehi-
tusega seotud ettevotte ja organisatsiooni esindaja osavotul
koosolekud, milles tddeti vajadust asutada tihiskondlik orga-
nisatsioon eesmérgiga toetada tee-chituse arengut Eestis in-
tellektuaalsel teel, kusjuures selle organisatsiooni rahalised
vahendid moodustuksid liikmemaksudest. 5. juunil toimunud
koosolekul vdeti vastu Eesti Asfaldiliidu pohikiri ning selle-
ga oli uus teedeehituslik ithendus loodud. Liidu asutaja-liik-
meteks registreerus 14 ettevdtet ja organisatsiooni, nendest
moned on tegevuse 10petamise voi timberkvalifitseerumise
tottu liidust lahkunud, kuid Harju Teedevalitsus, »
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AS Magistraal, AS Piarnu Teed, Maanteeamet, Tallinna Tee-
de AS, AS TASFIL, AS Teede REV-2, AS Teesiht-A, AS
TITANIA ja AS TREF on iiritusele truuks jaédnud. Vastavalt
liidu pdhikirjale lubatakse ka tee-ehitusliku haridusega iiksik-
isikute liikkmeksolekut. Liidu iiksikliikmeteks registreerisid end
kiimme teedeinseneri, kellest Kaljo Aamer, Anton Ennus,
Aleksander Kaldas, Jiiri Kirotam ja Jiiri Valtna kuuluvad liitu
ka praegu. Liidu esimeheks valiti Kaljo Aamer, juhatuse liik-
meteks Anto Ili, Aleksander Kaldas, Gunnar Laev, Aadu
Luukas, Vahur Luumann, Vello Mespak ja Tonu Raag. Sekre-
tiriks (tegevdirektori kohustes) kutsuti Jiiri Valtna ning
raamatupidajaks Alli Ainen. Mdlemad on Eesti Asfaldiliidu
ainsad palgalised funktsiondérid ka praegu.

Juhatus algatas otsekohe olulise teedechitusliku
normdokumendi — ASFALDINORMIDE viljatdotamise ning
otsustas kaks korda aastas — kevadel enne teetodde hooaja
algust ja siigisel pérast teetoode hooaja 16ppu — korraldada
teedeehitajate teabepieva, millele anti nimeks Asfaldipdev.
Esimene Asfaldipdev toimus 1991. aasta siigisel koos liidu
iildkoosolekuga ning seni viimane 2000. aasta siigisel. Esi-
mesel asfaldipdeval osales umbes 30 teedechitajat ja viimasel
80. Asfaldipdeva nimetus osutus siimboolseks. Tegelikult
kujutavad Asfaldipdevad endast mitte pelgalt asfaldiga tege-
levate teedeettevotete teabepdevi, vaid on oma sisult kdikide
eesti teedeehitajate foorumiks.

Oma tegevuse esimestel aastatel andis Eesti Asfaldiliit
vilja ka infolehte. See tegevus aga soikus materiaalse baasi
puudumise tottu. Juhatus otsustas keskenduda pohiliselt
teabeiirituste korraldamisele ja normatiivdokumentide
viljatootamisele.

19. mail 1993 toimunud liidu tildkoosolekul taandas liidu
esimees Kaljo Aamer oma kandidatuuri ning uueks esime-
heks valiti Maanteeameti peadirektori asetditja Aleksander
Kaldas, kes taasvaliti 1995. aasta ja uuendatud pohikirja jargi
juhatuse esimeheks ka 1998. ning 2001. aasta iildkoosolekul.

2001. aasta valimistulemuste pdhjal on Eesti Asfaldiliidu
juhatuse koosseis jairgmine: Maanteeameti peadirektori ase-
tiitja Aleksander Kaldas (Asfaldiliidu juhatuse esimees),
AS TREF juhatuse esimees Andres Gailit (Asfaldiliidu ju-
hatuse esimehe asetiitja) ning AS Teede REV-2 tootmis-
direktor Lembit Makstin, OU Viskomi Ehitus juhatuse lii-
ge Mikk Piiru, AS ASPI juhatuse esimees Ain Tromp ja
AS NYBIT miiiigidirektor Heikki Tougu (juhatuse liikkmed).

Asfaldiliitude kui asfaldisegu tootvate ja teekatteid
ehitavate ettevdtete iihenduste tegevus on peaaegu niisama
pika traditsiooniga kui asfaltkategi. Esimene selline ithendus
loodi 1924. a. Inglismaal. Jirgnesid analoogilised liidud Hol-
landis (1929) ja Prantsusmaal (1930). Hispaanias loodi téna-
pieva asfaldiliidu analoog 1947 ning USA-s 1951. Tdeline
asfaldiliitude loomise buum oli 1960-ndatel aastatel — 1962
Taanis, 1963 Norras, 1964 Soomes, 1965 Austraalias. Uks
kaalukamaid asfaldiliite — Saksa Asfaldiliit —loodi 1972. aas-
tal ning Euroopa Asfaltkatete Assotsiatsioon 1973. aastal.
PShimatteliselt tegutsevad tinapdeva asfaldiliidud kui mitte-
4rilised organisatsioonid, mille eesmérgiks on edendada bi-
tuumensideainete baasil valmistatavate teekatete kasutamist,
parandada nende omadusi, muuta nad 6konoomsemaks ja
keskkonnasdbralikumaks. Loomulikult on iga maa asfaldilii-
dul oma spetsiifilised, vastava maa sisepoliitikast ning
kohalikust omapirast tingitud tilesanded, kuid erialapoliitika

26

kujundamine, normdokumentide koostamine, erialase teabe
vahendamine liikmesettevdtetele ning reklaam erialaajakirja
voi infolehtede kaudu kuulub kdikide asfaldiliitude tegevus-
kavasse.

Eesti Asfaldiliit on seadnud oma tilesandeks {ihendada
mittetulundusiihinguna vabatahtliku liitkmeksoleku alusel
asfalditoodega tegelevaid Eestis registreeritud juriidilisi isi-
kuid ja iiksikisikuid. Liidu tegevus rajaneb tema litkmete alga-
tusel ja iihisel tegutsemisel, juhtkonna valitavusel ja valitud
juhtide regulaarsel aruandlusel liikmete ees. Liidu tegevuse
eesmirk on asfalditédde taseme tdstmine ja liikkmete iihiste
taotluste elluviimine. Liidu tegevusvaldkonda kuulub erialase
informatsiooni hankimine ja vahendamine, ndupidamiste ja
seminaride korraldamine, asfalditoid reguleerivate normdoku-
mentide koostamine, vilissidemete arendamine, statistiliste
uuringute ldbiviimine oma erialas.

Eesti Asfaldiliidu tegevuse peasuunad otsustatakse liik-
mete iildkoosolekul, mis vastavalt pdhikirjale toimub iiks
kord aastas — kalendriaasta alguses. Koosolekutevahelisel
ajal on tiidesaatvaks organiks juhatus. Juhatuse esimehe ja
juhatuse liikkmed valib ning nende volituste téhtaja méarab
iildkoosolek. Praktikas on sobivaimaks osutunud kolmeaas-
tane tihtaeg. Juhatus realiseerib oma tegevuse juhatuse
koosolekute kaudu. Pohikirjaliselt ei ole madratud, kui tihti
toimuvad juhatuse koosolekud, kuid senine praktika nitab,
et koosolekute optimaalne sagedus on iiks kord pooleteise
kuu jooksul. Kiimne aastaga on juhatus pidanud 70 koosole-
kut. Juhatuse koosolekud on lahtised, neist vdivad osa vot-
ta koik liidu liikmed nduandva hdélega. Tegevdirektor (sekre-
tdr) tdidab talle juhatuse poolt antud iilesandeid ning hoiab
korras asjaajamise. Finantsasjadega tegeleb raamatupidaja.

1. juunil 1994 voeti Eesti Asfaldiliit vastu Euroopa
Asfaltkatete Assotsiatsiooni (European Asphalt Pavement
Association, liihendatult EAPA) assotsieerunud liikmeks
ning alates 1. jaanuarist 1998 ollakse téisliige. Alates 1. jaa-
nuarist 1996 on Eesti Asfaldiliit USA Asfaldiliidu (National
Asphalt Pavement Association, lihendatult NAPA) vilislii-
ge. Eesti Asfaldiliit kasutab rahvusvahelises suhtlemises lii-
hendit ESTAPA (Estonian Asphalt Pavement Association),
kohalikus suhtlemises on pakutud lithendit ESTAL.

Eesti Asfaldiliit korraldab regulaarselt teabetiritusi: asfal-
dipdevi, erialaseminare ja vahendab oma liikkmetele erialast in-
formatsiooni. Liidu todgrupp on vilja todtanud kohalikke
materjale ning tootmisvdimalusi arvestava standardi ASFAL-
DINORMID (esimene viljaanne 1993, teine, parandatud ja
taiendatud viljaanne 1997, kolmas, uuendatud viljaanne il-
mub 2002), mis kisitleb kvaliteetsete, iilemaailmsetele ndue-
tele vastavate asfaldisegude projekteerimist, valmistamist ja
paigaldamist. ASFALDINORMID on aluseks asfaldisegude
valmistamisel ja asfalteerimistoodel Eestis.

ASFALDISEGUDE JA -KATETE KATSEMEETODID hak-
kasid ilmuma eraldi vihikutena 2000. aasta kevadel. Kokku on
vilja tootatud 22 katsemeetodit. 1999. aastal ilmus Asfal-
diliidu nn. viikeste raamatute sarjas “Viike pindamisraamat”.
See on noorema pdlvkonna teedeinseneri Rein Freibergi
algupirane, isiklike kogemuste alusel kirjutatud raamat pin-
damise kui teekatte kaitsemeetodi olemusest, tddde pla-
neerimisest, kasutatavatest materjalidest ja seadmetest. Ka-
vatsetakse jitkata tee-ehitusmeetodeid ja -materjale tutvus-
tavate raamatute védljaandmist. »
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MAANTEEAMETI KULALISI

16. veebruaril 2001 viibis Maanteeametis Prantsuse Maantee-
ameti rahvusvaheliste suhete osakonnast Philippe Leger,
keda saatis Prantsuse Suursaatkonna koostdo- ja kultuuri-
nounik Eestis Geneviéve Ichard.

Kohtumisel Maanteeameti juhtkonnaga andsid peadirek-
tor Riho Sormus, peadirektori asetiitjad Aleksander Kaldas
ja Peeter Skepast kiilalisele iilevaate Eesti teedemajandusest,
selle reformimisest ning Via Baltica projektist. Muude kiila-
list huvitanud kiisimuste hulgas pélvis pohjalikumat késitle-
mist tollimaanteede sisseseadmise voimalikkus ja otstarbekus
Eestis. Eesti poolt huvitas Prantsusmaal laialdaselt rakenda-
tav teekatete pindamise tehnoloogia.

Pildil: Philippe Leger kohtumisel Maanteeameti juhtkonnaga
16. veebruaril 2001

5. aprillil 2001 kiilastas Maanteeametit Swedish National
Road Consulting AB Leedu tiitarettevotte SweRoadLit pea-
direktor Sigitas Bublys. Kiilaline esines Maanteeameti kaas-
toolistele ja paljudele teistele huvilistele loenguga kruusatee-
de korrashoiu- ja remondimasinatest.

Pildil: Sigitas Bublys Maanteeametis 5.4.2001
Fotod: E. Vahter

Jirg “Kiimme aastat Asfaldiliitu”

“Viike asfaldiraamat [ peaks ilmuma 2001. aastal.

Seisuga 1. aprill 2001 on Eesti Asfaldiliidul 26 liikmes-
ettevotet:
AS ABT REVADOR, AS ASPI, AS BALTIFALT,
AS Eesti Rannaehitus, AS ESMAR-TH, Harju Teedevalit-
sus, AS Magistraal, AS NYBIT, AS Pirnu Teed,
Maanteeamet, AS RATEX, AS Saurix Petroleum, Tallinna
Teede AS, AS TALTER, AS TANNER, AS TASFIL, AS
Teedeekspert, OU Teede Laboratoorium, AS Teede Tehno-
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keskus, AS Teede REV-2, AS Teesiht-A, AS TITANIA,
AS TREF, Valga Teedevalitsus, OU Viskomi Ehitus ja
OUULE

ning 11 tiksikliiget:

teedeinsenerid Kaljo Aamer, Anton Ennus, Jiiri Helila,
Raivo Hirvoja, Aleksander Kaldas, Jiiri Kirotam, Vello
Mespak, Meeme Paru, Mikk Paiiru, Ants Vaimel ja Jiiri
Valtna.

Eesti Asfaldiliidu kontaktandmed on:

Pérnu mnt 24, 1141 Tallinn; tel (0)611 9365; faks (0)611 9360;
e-post Jyri. Valtna@mnt.ee




MAI 2001 Teeleht NR. 2(26)

Maanteeamet ja Maailma Teedeassotsiatsiooni (PIARC) Maanteede
Haldamise Tehnikakomitee C6 (Technical Committe C6 on Road
Management) korraldavad Tallinnas PIARC-i rahvusvaheliste teede-,
transpordi- ja arenguseminaride programmi raames 17. ja 18. mail

TEEDE HALDAMISE
PEAMISED PROBLEEMID

Seminari eesmargid on: Teedevdrgu haldamisest, maanteehoolde planeerimisest
« anda iilevaade teede haldamise olukorrast ja rahastamisest, majanduslikest ennustusmudelitest ning
« mdista Eesti ja selle naabermaade vajadusi selles vallas vara haldamisest kuulatakse ettekandeid Latist, Leedust,

Eestist ja Maailmapangalt, Soomest, Rootsist ja Moldaaviast.
Rithmat66 teemadeks on maanteehoolde erastamine ja
regionaalsed sdlmprobleemid ning PIARC-i tehnikakomitee

« kinnitada Maanteede Haldamise Tehnikakomitee C6 kavan-
datud ja planeeritud to6programmid.
Seminar on kavandatud regionaalse siindmusena, mis

Lol adiinl L elanindemabeiinadsle Sedatn: 0

tust spondeerivad Eesti Maanteeamet, Soome Maanteeamet

ja Rootsi Maanteeamet. Kahel eelneval piieval, 15. ja 16. mail, leiab samas aset
Seminari keelteks on inglise, prantsuse ja vene keel. PIARC-i Tehnikakomitee C6 koosolek.

Vt. artiklit esikaane sisekiiljelt.

Fotol: Maanteemuuseumi volinike oppekogunemisest
osavétjad 28. veebruaril 2001 Paides. Foto: E. Vahter
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« KROONIKA -

e  Maanteeameti liikluskorralduse osakonna
linnaliikluse biiroo juhataja kohusetiitjana t66tab alates
1. veebruarist 2001 Andres Harjo, kes varem tootas
Tallinna Transpordiametis. Lopetanud TPI autode ja
autonduse eriala.

e  Maanteeameti teehoiu osakonna peaspetsialistina
tootab alates 19. veebruarist 2001 Edgar Salin.

e  Maanteeameti teehoiu osakonna peaspetsialistina
tootab alates 1. mirtsist 2001 Ténu Asandi. Opib
praegu Tallinna Tehnikaiilikooli
majandusteaduskonnas.

° Rootsi Maanteeameti peadirektor on alates 1.
juulist 2001 Ingmar Skogd, kes oli seni DG AirTraffic
peadirektor.

e Leedu Maanteeameti peadirektor on Virgaudas
Puodziukas, kes enne seda tootas Leedu Transpordi ja
Teede Uurimise Instituudi direktorina.

e Leedu transpordiminister on Dailis Barakauskas,
kes vahetas vilja selles ametis véga lithikest aega olnud
Gintaras Striaukase.

« KROONIKA -

JAAK TIIRMAA on siindinud 21.mail 1941. Pdline Pdrnumaa
maanteelane, kes tuli Pirnu Teedevalitsusse to6le 1960. a. Ta
on tootanud peamiselt projekttddde insenerina. Kaastootajad
tunnevad teda kohusetundliku, tépse ja abivalmis kolleegina.
Osaleb aktiivselt ametiiihingu t66s ja valitud Parnu Teede-
valitsuse a/ii juhatuse esimeheks.

26. aprillil 2001 tihistati Maanteeametis liiklusohutuse
osakonna spetsialisti Toomas Ernitsa 50-aasta juubelit.

SUMM_ARY

* Aadu Lass describes the training day of activists of
the Estonian Road Museum held in Paide on February
28, 2001.

* The conference Turn of the Century organised by the
Road Administration and the Estonian Asphalt
Pavement Association took place in Tallinn on March
22, 2001. Teeleht publishes two papers presented on the
conference:

Jaak Liivaleht "Environmental problems in road-
keeping” and

Allar Kauge "Problems with regulation documents in
road affairs during the last century and now".

* Elmur Karu, Ants Vaimel and Albert Meschin
analyse problems connected with pavement design.

* Olev Raid discusses some technical aspects of
pavement rehabilitation.

* Tiit Kaal writes about the defects inventory on

national roads and analyses using the data in Pavement
Management System (PMS).

* Ahto Venner has questioned Elmo Uibo, the manager
of the Pélva Road Office, and Ulo Méttus, the manager
of AS Polva Teed, about reorganisation of roadkeeping
and maintenance of national roads in Polva county
where all of works are performed by private business.

* 4 survey of the article "Cutting salt costs. A range of
benefits are being provided by a satellite tracking
system for salting operations" (ITS, Nov./Dec. 2000) is
presented.

* A survey of the article "Using Transport Telematics in
Preventing Animal Accidents" (Fincontact 1, March
2001) is given. Sirje Lilleorg (Estonian Road
Administration) comments the situation in this field in
Estonia.

* Various possibilities of solving the traffic jam problem
are described in the article translated from the Herald
newspaper (Dec. 10, 2000).

* Jiiri Valtna informs readers of activities of the
Estonian Asphalt Pavement Association. ESTAPA has
celebrated its 10th anniversary.








