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MAANTEEAMETI VALJAANNE

JEHVI_

Kdesoleva aasta keskseimaks maanteehoiuprojektiks
sai Johvi—Tartu—Valga maantee remont. See holmab
seitset eri teeloiku, mis kokku annab 83,6 km ja
moodustab ca 40% maantee pikkusest. Senised Eesti
maanteehoiuloos silma paistnud objektid jddvad
konealusest maha nii pikkuse kui toomahu poolest.
Rahvusvahelise transporditransiidi poolest tihtsa
maantee remont maksab 661 min krooni. Té6tempo
on kiire — septembris on maantee suurremont
lopetatud. Esikaanefoto ja ka teised pildid
tagakaanel jdid kaadrisse k.a aprillikuus.
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MAANTEEAMETI
VALJAANNE

Ilmub neli korda aastas

MAANTEEAMET
2006

Kéesoleva aasta maantechoiu eelarvet vaadates on pdhjust
rodomustada — selles on 93 mln krooni rohkem kui 2005.
aasta eelarves. Kohalikele teedele on kdesolevaks aastaks
5 protsendi asemel ette nédhtud 10 protsenti kogu Eesti
teedevdrgule ettendhtud rahast, mis on igati vajalik, ent
linnatdnavate olukorda see markimisvéarselt parandada ei
suuda. Kuid jaab loota, et itha suurenev autode arv annab
meile aasta teisel poolel ka lisaeelarve.

Mida siis on riigimaanteedel ette ndhtud 2006. aastal
teha? Esmalt tuleb mérkida, et meie tegevuse prioriteedid
on endised: maantechoole, rahvusvahelise kasutusega
pdhimaanteede remont, olemasolevate katete séilitamine
korduspindamisega ja kruusateede remont, katete
taastusremont ning kruusateedele katte ehitamine.

Maantechoolde puhul saame raékida kiill selleks eraldatud
suuremast rahahulgast, kuid erilist sdiduolude paranemist
— eeskatt talvel — loota ei ole. Pohjuseks on nii kiituse kui
ka materjalide hinnatdus. Ent endisest enam pdoratakse
tdhelepanu hoolde kvaliteedile ja eri tihtsusega teede
seisunditasemete tihtlustamisele.

Rahvusvahelise kasutusega pdhimaanteedest saab nii
tdnavuse aasta kui ka kdigi acgade suurimaks teetoode
objektiks Valga—Tartu—Jdhvi maantee, kus on ette ndhtud
teha 83,6 km ulatuses taastusremonti. Selle maksumuseks
on arvestatud 661 mln kr ja seda rahastatakse 82% ulatuses
Euroopa Liidu Uhtekuuluvusfondist.

Katete sdilitamisel, kruusateede remondil ja pindamisel
jdame eclmise aasta tasemele, mis tdhendab, et suudame
tagada katete remondi normatiivse koguse, ja seda juba teist
aastat jérjest.

Katete taastusremondi osas (v.a rahvusvahelise
kasutusega pohimaanteedel) on eelarve juurdekasv teiste
tooliikidega vorreldes hea. Vajaduse tingib katete ttha suurem
kulumine ja vananemine, mis aastatepikku on olnud kiirem
taastamistoode tempost.

Kruusateedele katte chitamine jddb enam-vahem eelmise
aasta tasemele, kuid eraldi tuleb mérkida katte ehitamist
Saaremaa siivasadama juurdesdiduteele. On ju tegemist
tdiesti uue, no tithjale kohale rajatava sadamaga. [lmselt tuleb
sellega seoses ldhitulevikus asfalteerida teisigi Saaremaa
kruusateid.

Tehnoloogia valdkonnas tdstaksin esile, et jatkame rida-
killustiku ja klaaskiuga pindamise katsetusi kergkatete
ehitamisel.

Liiklusohutuse valdkonnas pdoratakse peatéhelepanu
ristmike valgustuse rajamisele, kergliiklusteede ehitamisele
ja liiklejate kasvatamisele. Omactte probleemiks kujuneb
Eesti majanduskasvu hoogustumisega kaasnev uute
to0stus- ja teenindusettevdtete rajamine, mis tdhendab tihtlasi
vajadust ehitada neile juurdesodiduteid. Igal iiksikjuhul
tuleb otsustada, kas lubada ehitada mahasdiduteid otse
riigimaanteelt v3i ehitada selleks otstarbeks paralleelselt
teega nn kogujateid.

Taas on diskussiooniobjektiks number {iks tdusnud
Tallinna—Tartu maantee neljarajaliseks ehitamine. Poliitikud
votavad selles kiisimuses kiill aktiivselt sdna, ent ehituse
rahastamine on seni jadnud ebaselgeks.

Korvuti autoliikluse kasvuga Tallinna, Tartu ja Parnu
lahitimbruses on oodata liikluse kasvu seoses Sillamée
sadama ja Eesti-Soome uue parvlaevaliini avamisega. See
sadam mdjutab liiklust peamiselt [da-Virumaal Tallinna ja
Narva suunal ning rahvusvahelist liiklust Johvi-Tartu—Valga
suunal.

Rahvusvahelises suhtluses on tdnavuse aasta tihtsiind-
museks augusti 10pul Saaremaal toimuv Balti maanteelaste
XXVI konverents.

Lopetuseks soovin kdigile lugejatele olla litkluses
ettevaatlik ja hoolikas.

Riho Sdrmus, peadirektor
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Aivar Kokk Kuno Mdnnik Riho Sormus Peeter Skepast Ain Tatter

.

MAANTEEAMETI AASTANOUPIDAMINE
PEETI 17. MARTSIL 2006 JOGEVA
MAAKONNAS KUREMAAL

Ndoupidamise vodrustaja oli seekord Tartu y ]
Teedevalitsus ja selle juhataja Kuno Ménnik,

sest ta oli eelmisel hooajal (2005) Maanteeala

Juhtide Noukogu juhataja. Vdorustaja rolli jagas

Mainnikuga Jogeva maavanem Aivar Kokk.

Arvukalt oli kiilalisi nende hulgast, kes oma £
igapievatoos on seotud teedemajandusega, Tonis Pleksepp Enn Raadik Sven Pertens
sealhulgas tee-chitusettevdtjaid ning ametnikke
Rahandusministeeriumist kui ka Majandus- ja Kommunikat-
siooniministeeriumist. Pohjaliku {ilevaatega maanteehoiust ja
riigimaanteede olukorrast esines kokkutulnuile Maanteeameti
peadirektor Riho Sérmus, aruande méddunud aasta
tegevusest juhtide ndukogus esitas Kuno Ménnik.

Noupidamisel v&tsid sona Maanteeameti peadirektori
asetiitja Peeter Skepast, PGhja Regionaalse Maanteeameti
direktor Enn Raadik ja AS Talter tegevdirektor Sven
Pertens, Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi
osakonnajuhataja Ain Tatter.

Riho Sormus autasustas 2005. aasta edukamaid tee- ja
sillachitusettevotteid, kelleks osutusid AS TREF tee-chituse
alal (fotol par. autasu vastu votmas direktor Andres Gailit),
OU Ule talihoolde alal (fotol par. Priit Post) ja AS K-Most
sillachituse alal (fotol par. tehnikadirektor Georgi Berlin),
kusjuures AS K-Most ja AS TREF on selle auhinna saanud
korduvalt. Andres Gailit

Maanteeala Juhtide Noukogu juhatab aastal 2006 kuni
aastandupidamiseni jargmisel aastal Kagu Teedevalitsuse
juhataja Tonis Pleksepp.

Priit Post Georgi Berlin
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Siin on dira toodud iilevaade Tallinna—Tartu—Voru— — Tartu maantee neljarajalisel l6igul Tallinna linna piirist
Luhamaa maantee (eurotee E263) aastatel 1997-2005 Aruvallani (20 km) on ainuiiksi aastatel 2003-2005
remonditud loikudest. Uheksa aasta jooksul on peaaegu elu kaotanud 6 inimest ehk 13% koigist sellel teel
kogu maanteele tehtud taastus- ja arendusremont ning hukkunuist, samas kui teeloik ise on vaid 7% kogu tee
see maantee ei ole aegade jooksul kunagi olnud nii hiisti Dpikkusest. Amokijooks saab aina hoogu juurde. Kéiesoleva
soidetav kui tina. Koige paremini véib selles veenduda teel aasta esimese viie kuuga maanteel registreeritud 36st
soites. inimkannatanutega onnetusest 8 leidis aset just sellel loigul.
Kuigi maistuspdraselt peaks eraldusribaga neljarajaline Ohus pole mitte ainult jalakidijad ja jalgratturid, vaid ka
maantee olema mdrksa liiklusohutum kaherajalisest koik veidi hoogu maha vétnud aeglasemates vai teeservas
asulavdlisest teest, ei pea see viide alati paika. Tallinna parkivates soidukites olijad, kellele koige johkramal moel
— i lihtsalt otsa soidetakse. On ilmne, et liikluskultuuritust
. AL TN -\“‘ _— "% > neljarajaline tee ei kompenseeri ei tina ega tulevikus.
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Liiklussagedus kasvas aastaga Eesti pohimaanteedel 7,4%, Tallinna linna piiril, kus liiklussagedus kiiiindis 29 620 autoni
tugimaanteedel 5,2%, aasta keskmine liiklussagedus (AKL) oli O0pdevas. Pohimaanteede kogupikkus on 1601 km ehk 9,7%
nendel vastavalt 3808 ja 1279 autot dopéievas. Suurima AKL- riigimaanteede kogupikkusest, nendele langev autode Iibisoit
ga teeloik Eestis oli 2005. aastal Tallinna—Pdirnu—Ikla maanteel aga 48% koguldibisoidust Eestis (4 663 000 000 autokm).

MAANTEEAMETI MISSIOON:

“UHENDAME EESTI RAHVA
KAASAEGSE MAANTEEVORGUGA!”

See lause viljendab Maanteeameti missiooni ja seda voiks

kes on maanteehoiu sees, kui ka nendel, kes selle iimber. Nii
nimetada niitid ka Maanteeameti tunnuslauseks ehk motoks. joutigi seminaritsiikli jooksul jargmiste pdhitddemusteni:
Tunnuslause sonastati Maanteeameti organisatsiooni
strateegilise juhtimise noustamisprogrammi “Kuidas * Maanteeameti tegevusidee on iihendada rahvas ohutu,
suurendada méju ja mdjutada kiitumist?” elluviimisel toimiva ja keskkonnasdbraliku maanteevorguga,
ajavahemikus november 2005 kuni veebruar 2006, mille millega tostetakse riigi konkurentsivoimet
kéigus korraldati teedevalitsuste ja Maanteeameti t6tajatele * Maanteeameti missioon on ithendada eesti rahvas
kokku seitse seminari. Programmi juhtisid Priit Karjus kaasaegse maanteevorguga
(Ajutrust Grupp OU) ja Maanteeameti poolt Peeter Skepast * Maanteeameti visioon on sillutada Eestile arenguteed
(peadirektori asetditja), ekspert oli Raul Rebane. Seminari-
tstikli tilesanne oli muuhulgas kirjeldada Maanteeameti Seminaridel osalenud said selgust, mis on voi peaks olema
juhtimisideoloogiat ja see ka sdnastada (missioon, visioon ja Maanteeameti pohivéartusteks. Need on:
védrtused), teadvustada organisatsioonikultuuri pdhialuseid,

KOOSTOO — iihine pingutus tulemuste nimel
kommunikatsiooni toimimist.

ASJATUNDLIKKUS — efektiivseks tegutsemiseks vajalike
Esmapilgul ndivad Maanteeameti tegevusidee, missioon, oskuste ja teadmiste olemasolu
visioon olevat iseenesestmdistetavad. Ent kdige selle

VASTUTUSVOIME — vastutuse votmine oma tegude ja nende
sonastamine aitab siiski paremini orienteeruda eeskétt nendel,  tagajirgede eest.
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Seminaridel saadi enda kohta teada, mis métlemistiiiipi
keegi on. Neid tiitipe téhistasid sdnad, nagu mattetark,
prohvet, alkeemik, vaatleja, narr... Kdigi nende tiitipide
olemus leidis lahtimotestamist. Maanteeamet omakorda sai
enda organisatsioonikultuuri tiiiibi teada oma too6tajate
hinnangu kaudu: tema organisatsioonikultuuri dominant

on kangelane, kelle tdukejouks on enesetdestus tegudega,
eesmargiks ise maailma parandada, kelle tugevus véljendub
vaprusena, tema strateegiaks on voimsus ja kompetentsus,
vaartuseks eesmérkide saavutamine, tema anne viljendub
kompetentsuses, organisatsiooni tugevust tdendab hierarhia,
kord ja organiseeritus, juhtimisstiililt on Maanteeamet
treeneritiilipi.

Maanteeameti sisekommunikatsioon toimib jérgmistel
pohialustel: juhid hoolitsevad info litkumise eest
organisatsioonis, infot olgu pigem rohkem kui ebapiisavalt,
omad saavad asjast alati esimesena teada, Maanteeametis
pole saladusi, kogu tegevus on ldbipaistev ja tema teave
avalik. Viliskommunikatsioon toimub eelkdige inimese

suunas (mitte eesmaérgi voi fakti suunas). Oluline on, et
inimene moistaks meid ja et temast saaks meie liitlane. Me ei
osale klatsis ega poliitilises viitluses, me teeme seda, mis on
odige, kuigi dige ei pruugi alati olla populaarne.

Ahto Venner

Pildid 20. veebruaril 2006 Tallinnas toimunud kokkuvotvalt
seminarilt (iilalt paremale):

* Peeter Skepast, programmi eestvedaja Maanteeametis

* Maanteeameti missioon sai lahtimétestuse ka lbi pea-
direktor Riho Sormuse iilevaate Eesti maanteehoiust

* Tiina TSatsua motestas Maanteeametit kui teenindus-
organisatsiooni

* Priit Karjus ja Raul Rebane — noustajad

* Aleksei Turovski négi paralleele tee-ehituse ning looma- ja
linnuriigis toimuva vahel ...

* ... ja kuulajad plaksutasid talle innukalt
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TALVELE TAGASI VAADATES

Uuringu

“Rahulolu maanteede talviste sdoiduoludega

2005/2006” pohitulemused

Lele Aak

Sarnaselt eelmiste aastatega viis TNS Emor 2006. aasta
veebruarikuus (kisitlusperioodid: 7.-9. ja 21.-23. veebruar)
taas 14bi uuringu hindamaks talviseid sdiduolusid Eesti
riigimaanteedel. Kui eelmistel perioodidel kasutati uuringus
isetdidetavaid paberankeete ja uuringu valim ei olnud
esinduslik, siis niiiid kiisitleti Emori regulaarse CATI-buss
uuringu raames (telefonikiisitlus, iile-eestiline esinduslik
valim) tuhandet Eesti 15—74-aastast elanikku. Léhtudes teema
eripdrast, selekteerisime kdesoleva uuringu kiisimustele
vastajateks elanikud vanuses 18—74 eluaastat, kellel on
juhiload ja kes juhivad ise regulaarselt mond sdidukit.
Kokku vastas kiisimustele 349 Eesti elanikku.

Vorreldes 2005. aasta tulemusi eelnevate perioodidega,
voib 6elda, et olukord riigimaanteedel ei ole oluliselt
muutunud. Péhimaanteede (Tallinn—Narva, Tallinn—Tartu—
Voru-Luhamaa, Tallinn—Pérnu—Ikla) talviseid sdiduolusid
peetakse pigem rahuldavateks, nii ka teiste suuremate
maanteede osas. Kdige kehvemas seisus olid sarnaselt
eelnevate perioodidega viiksemad teed. Kuigi enamik ette-
panekutest talvise teehoolde parandamise osas puudutasid
operatiivsemat tegutsemist ja digeaegset hooldetoddega

alustamist ning sama aspekti mainiti kdige sagedamini ka
eelnevatel perioodidel, on siiski pool juhtidest senise tali-
hoolde operatiivsusega kas rahul voi vdga rahul ning sama
suur hulk juhtidest ei oska mingeid konkreetseid ettepanekuid
teha.

Positiivne on see, et maanteede talviste sdiduolude kohta
kéiva info jagamise operatiivsusega rahulolevate inimeste
hulk (hindavad info operatiivsust heaks voi viga heaks)
on vorreldes eelmise aastaga veelgi suurenenud. Enim-
kasutatavaks infoallikaks on endiselt raadiote liiklussaated.
Samas voib nidha, et ligi veerand juhtidest ei otsigi infot,
vaid hindavad olukorda ise, valides vastava sdidustiili ja
soidukiiruse. Positiivse tulemusena selgus, et peaaegu
pooled vastanutest ka tdesti alati arvestavad raadiost saadud
infot!

Spetsiaalsete talverehvide kasutamine on endiselt auto-
juhtidele véga oluline. Praktiliselt kdik juhid teadvustavad
spetsiaalsete talverehvide vajalikkust talveperioodil sdites.
Naastrehvide jatkuvat populaarsust (ca ¥4 kasutab naastrehve)
nditab ka asjaolu, et 40% vastajatest on kindlalt seda meelt,
et naastrehve ei tohiks keelustada (naastrehvide keelustamise
poolt on vaid 12% vastajatest). Uldiselt voib viita, et kdik,
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mis tdhendab vastajale otseseid isiklikke rahalisi kulutusi,
leiab rohkem vastaseid kui pooldajaid.

Sellega, et libedustdrjega peaks tegelema ka viiksematel
teedel ja korvalteedel — hoolimata sellest, et see suurendab
oluliselt teede hooldekulu —, ndustub ligi 2/3 vastajatest.
Kuna juhid ei tunneta, et hooldekulude finantseerimine tuleb
otseselt nende taskust, ollakse ka suhteliselt lahked. Ullatavalt
suur osa juhtidest (41%) leiab, et lubatud talvist sdidukiirust
voiks vihendada koikidel maanteedel kuni 80 kilomeetrini
tunnis. Nendest, kes suurtel teedel kiirust alandada ei
sooviks, ndustub ca 1/3 seda tegema aga viiksematel teedel.
Keskkonna ja oma sdiduki sddstmise nimel ndustub (kindlasti
vOai pigem ndus) 57% vastajatest, et kemikaalide kogust
libedustorjel tuleks vihendada. Ka muude uuringute pdhjal
vOib viita, et juhtide jaoks muutub {iha olulisemaks koik
see, mis voimaldab neil oma autot hoida ja sdésta (ja sellega
seoses vihendada isiklikke kulutusi).

LELE AAK, TNS Emor érisuuna juht
GRETE VURST, TNS Emor projektijuhi assistent

Toimetus kommenteerib: rahulolematus nn vdiiksemate
teedega on tegelikult pohjustatud maanteehoiule ja
sealhulgas talihooldele eraldatava raha nappusest.
Maanteeameti kéisutuses olev ressurss on riiklik ning selle
suurendamine on riigi pddevuses. Et viiikese tihtsusega
teedel on liiklus vdiksem, siis on hooldustase seal
madalamalt rahastatud. Ei ole teada, kas soidukijuhid oma
hinnangutes ka seda silmas peavad, kui hindavad vdiksemate
teede talihoolet kehvaks. Toendoliselt ei pea.

Eelkirjutatule lisaks on allpool toodud mdned
osundused uuringust.

Talvised sdéiduolud riigimaanteedel
Oluliste maanteede soiduolud on rahuldaval tasemel

B Tulemuste analiitisimisel tuleb meeles pidada, et eelmiste
perioodide sihtrithm ja valim erinesid oluliselt kiesoleva
perioodi sihtrithmast ja valimist!

W Pohimaanteede (Tallinn—Narva, Tallinn—Tartu—Voru—
Luhamaa, Tallinn—Parnu—Ikla) talviseid sdiduolusid peab
heaks voi viaga heaks vaid 44% vastajatest ja halvaks voi
véga halvaks 31% vastajatest. Seega vdib Gelda, et kdige
olulisemate maanteede sdiduolud on pigem rahuldavad.

W Killaltki suur osa sdidukijuhtidest ei ole osanud sdidu-
oludele isiklikku hinnangut anda.

m Uldiselt on hinnangud langenud kdigis sihtriithmades.
Uhtmoodi madalaid hinnanguid talvistele sdiduoludele on
andnud nii védiksemate kui suuremate transpordivahendite
juhid, olulisi erinevusi ei esine ka labisdidu osas. Viiksema

staaziga juhid on andnud madalamaid hinnanguid.

H Teiste suuremate maanteede talvised teeolud on juhtide
arvates samuti pigem rahuldavad.

B Veidi alla poole vastanutest pidas teeolusid heaks, teisi
suuremaid maanteid vdga halvaks vdi halvaks hinnanud
vastajaid oli uuringus enam kui kolmandik.

m Uldiselt on hinnangud erinevates sihtrithmades jaanud
eelmise perioodiga vorreldes samale tasemele.

B Eraldi voib vilja tuua Narva elanikud ja Virumaa
piirkonna elanikud, kelle rahulolu suuremate maanteede osas
on vorreldes teistega kdige korgem, ning Tartu elanikud, kes
on, vastupidi, koige kriitilisemad.

Viiksemad teed halvas séidukorras

® Uuringu tulemustele tuginedes on sarnaselt eelmiste
aastatega koige kehvemas seisus viiksemad teed, mille
puhul peab endiselt ca 3/4 juhtidest talviseid sdiduolusid kas
halvaks voi vdga halvaks.

B Voib 6elda, et olenemata juhi sotsiaaldemograafilisest
taustast on kdik juhid tihtviisi kriitilised.

B Kokkuvdtteks voib 6elda, et vorreldes varasemate
perioodidega, on toimunud sdidukijuhtide arvamuses suur
ja oluline muutus. Mérgatavalt on halvenenud hinnang pdhi-
maanteede (Tallinn—Narva, Tallinn—Tartu—Voru—Luhamaa,
Tallinn—Pérnu—Ikla) talvistele sdiduoludele. Siin tuleb aga
kindlasti silmas pidada kiillaltki raskeid ilmastikutingimusi,
mis kiisitluse ja sellele vahetult eelnenud ajal valitsesid ja mis
soidukijuhtide arvamusele kindlasti oma jélje jatsid.

B Vorreldes teisi suuremaid maanteid ja viiksemaid teid, ei
ole sdidukijuhtide arvamustes nii olulisi muutusi toimunud
ning sdiduolud on hinnangutes jidnud kokkuvdtlikult
rahuldavale tasemele.

H Olulist tdhelepanu ja parandamist vajaksid vdiksemad teed
koikides maakondades.

m Uldiselt voib 6elda, et pshimaanteede osas on
rahulolematus kdige suurem Kohtla-Jéarve ja Tartu piirkonna
elanike seas. Kdige vihem negatiivseid hoiakuid maanteede
talvistele sdiduoludele tdid vélja Parnu elanikud.

B Pdhimaanteede talviste sdiduolude kohta kdivad
negatiivsed hinnangud on kasvanud, olenemata juhi staazist,
labisdidust voi sdiduki liigist.

B Teiste suuremate maanteede ja vdiksemate teede osas on
hinnangud vorreldes 2005. aastaga jaédnud samale tasemele.

Ettepanekud talvise teehoolde parandamiseks:
oigeaegne lumekoristus ja rohkem operatiivsust!

Vastajatel paluti vélja tuua ka nende iildised spontaansed
kommentaarid ja soovitused talvise teehoolde
parandamiseks.
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B Kdige enam puudutasid spontaanselt véljatoodud
ettepanekud operatiivsemat tegutsemist ja digeaegset
hooldeto6dega alustamist. Sama aspekti mainiti kdige
sagedamini ka kahel eelneval, 2005. ja 2003. aastal ning
probleem on sdidukijuhtide arvates piisima jaanud.

B Mitmel juhul mainiti ka vajadust poorata tdhelepanu
teede ristumiskohtadele, et need oleksid puhtamad ja vihem
libedad.

B Ka sel aastal toodi vastajate poolt sageli vilja liigset soola
kasutamist, mis I6hub nii autosid kui maanteid. Selle asemel
soovitati kasutada liivasegu, killustikku ja graniidipuru ehk
rohkem looduslikke vahendeid.

B Eriti teravalt puudutab see probleem just sdiduautode ja
viikebusside ning suurema staaziga juhte.

Ettepanekute sonastusi:

B Kui jarsult tingimused muutuvad, voimalikult kiiresti

lumi korvaldada.

B Mitte oodata lumesaju lopuni, vaid voiks juba saju ajal
liikkama hakata. Kasutada loodussobralikku tehnoloogiat
tanavatel vt. pohjamaade jcrgi.

m Oigeaegne lumekoristus, vihendada kloriidide kasutamist
Jja kasutada ikkagi liivasegu.

m Oigeaegne puhastus, siis pole keemiat nii palju vaja.

B Korralik lumetorje, méodukas libedustorje, vihem soola.
B Et oleks puhtam ja suurema koguse liivaga eriti ristmikel.
B Et ristmikukohad ei oleks libedad.

B Operatiivsemalt peaks motlema korvalteede peale.

B Operatiivsust on rohkem vaja, valmis olla, ennetada
lumekoristusprobleeme.

W Operatiivsust rohkem, kui lund sajab.

B Operatiivsust suurendada, hooldajatel tuleb prioriteedid
paika panna.

B Parandada juhtimist, organiseerimist.

Téhelepanu korvalteedele, rohkem tehnikat ja
liiklusmdirkide parem néhtavus!

B Kui analiitisi eclnevas osas selgus, et kdige vihem olid
soidukijuhid rahul viiksemate teede korrashoiuga, siis
ootusparaselt mainiti talvise teehoolde parema korralduse
kdrval ka suhteliselt palju vdiksemate teede korrashoidu.

H Osa vastajate hinnangul aitaks rohkemate litklusmarkide
kasutamine ja nende parem nihtavus olukorda mdnevdrra
parandada. Vajadust tunti eelkdige just ajutiste liiklusmérkide
paigaldamise, médrkide néhtavuse parandamise ja
lisamérgistuse jdrele.

m Uhe probleemina toodi vilja ka teehooldeks vajamineva
tehnika véhesus.

Ettepanekute sonastusi:

B Koikide teede eest peaks hoolitsema, mitte ainult suurte
eest.

W Korvalteid tuleks ka hooldada!

B Kohalikel teedel peaks taastama libeduse torjet.

B Kiilavaheteedele sooned sisse ja killustikku peale.

B Madalama klassi teede ddred peaksid olema mdrgistatud
helkivate tihistega, eriti uued euroremonditud kiilavaheteed,
millel kahele poole kraavid sisse tommatud ja milliste teede
ristprofiil on keskelt kumeraks tehtud, mis esimeste libedate
ilmadega tekitavad liiklusohtlikke olukordi vastutulevate
suuremate transpordivahendite puhul.

W Kas voi ajutised mdirgid, mis hoiataksid!

B Rohkem liivatada, ohtlikud kurvid rohkem mdrgistada.

B Rohkem puhastustehnikat.

B Rohkem sahku ja rohkem liiva, teid remontida suvel.

B Rohkem teehooldusmasinaid.

B Rohkem tehnikat.

B Sahkasid rohkem teedele, lund on liiga palju.

Talverehvide kasutamine

Enamik (96%) juhtidest kasutab vastavalt reeglitele talvel
spetsiaalseid rehve.

W Ligi veerand juhtidest kasutab talveperioodil lamellrehve,
iilejadnute eelistus kuulub kindlalt naastrehvidele.
Lamellrehvide kasutajaid on enam Tartu piirkonnas ja Lduna-
Eestis.

B Eelistuse tildine struktuur on jédénud samaks.

Uldised hoiakud talvistel teedel liiklemise suhtes
Kindlad seisukohad

® Uuringu kaigus paluti vastajatel 6elda, kui ndus on nad
taliteedel liiklemist puudutavate viidetega.

B Koige enam (ligi 2/3) ndustus viitega, et libedustorjet
peaks tegema ka korvalteedel hoolimata sellest, et sellega
kaasneb talihooldekulude kasv. Vaid 23% vastajatest ei pea
seda vajalikuks. Kuna juhid ei tunneta, et hooldekulude
finantseerimine tuleb otseselt nende taskust, ollakse ka
suhteliselt “lahked”.

B 40% vastajatest on kindlalt seda meelt, et naastrehve ei
tohiks keelustada, ja vaid 28% uuringus osalejatest leiab,
et see on kas kindlasti vdi pigem vajalik. Ka siin v3ib olla
pohjuseks see, et kuna suur hulk vastajaid kasutab ise praegu
naastrehve, siis nende keelustamine tdhendaks otseseid
rahalisi kulutusi.

m Ule poole vastajatest (57%) arvab, et libedustdrjeks
kasutatavate kemikaalide kogust oleks vaja vihendada,

et sddsta nii keskkonda kui ka sdidukeid. Sama aspekti
toodi juba spontaanselt vilja ka ettepanekutes teehoolde
parandamiseks.
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m Ullatavalt suur osa — 41% juhtidest — peab lubatud
soidukiiruse vihendamist 80 kilomeetrini tunnis kdikidel
teedel kas kindlasti voi pigem vajalikuks. Ule poole
vastajatest (56%) on siiski arvamusel, et see ei ole iildse vdi
pigem ei ole vajalik.

M Neist, kes arvasid, et kiiruse vihendamine ei ole iildse voi
pigem ei ole vajalik, arvab enam kui kolmandik (39%), et
kdrvalmaanteedel oleks kiiruse vihendamine 80 kilomeetrini
tunnis siiski pigem vai téiesti vajalik.

Kaoige turvalisemad ja kdoige vihem turvalised teed
Suured maanteed on turvalisemad, viiksemad vihem
turvalised!

B Ankeedi I0pus paluti vastajatel spontaanselt nimetada
kdige turvalisem ja kdige vihem turvaline maantee talvisel
perioodil sdites.

B KJdige turvalisemate teedena toodi vilja suuremad
maanteed ja magistraalteed. Kdige enam negatiivseid
hinnanguid said korvalteed ja kiilateed.

B Vardselt nii negatiivseid kui ka positiivseid hinnanguid
sai Tallinna—Tartu maantee. Turvaliste teedena mainiti
vordselt ka Tallinna—Narva ja Tallinna—Parnu maanteed.

m Uldiselt tuntakse end turvaliselt pigem suurtel, hasti
hooldatud ja koristatud teedel.

B Vaadates tulemusi erinevate regioonide 1dikes, peetakse
jéllegi kdige turvalisemateks suuremaid ja paremini
hooldatud maanteid ja vihem turvalisteks pigem véikeseid ja
hooldamata teid.

MILLISTEL TEEDEL TUNNETE END
TALVEPERIOODIL KOIGE TURVALISEMALT/
KOIGE VAHEM TURVALISELT?
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Jaateede

Hr. Rain Hallimde, kas kinnitate kahtlust, et méodunud
talv oli rekordiline nende jiiteede pikkuse poolest, mille
kdigushoidmist rahastas Maanteeamet?

Mo6dunud talve ilma- ja jddolud kujunesid sellisteks, et
oli voimalik rajada saarte ja mandri ning mandri eri osade
vahele koik riigi korraldamisel olevad jéiteed, milleks on




rekord 2006. aasta kevadtalvel

Heltermaa—Rohukiila (3) mandri ja Hiiumaa vahel, Tarkma—
Jaiste (6) Hitumaa ja Saaremaa vahel, Rohukiila—Sviby (2)
mandri ja Vormsi saare vahel, Haapsalu—Noarootsi (1) iile
Haapsalu lahe, Munalaiu—Kihnu (4) mandri ja Kihnu saare
vahel ning Kuivastu—Virtsu (5) mandri ja Muhu saare vahel.
Maanteeameti eelarvest kulus selleks veidi tile 2,5 miljoni
krooni.

2. veebruaril k.a mooda jéidd Vormsile séitnud ja veel ava-
mata jddteelt eksinud auto vajus laevateele sattudes merre.
Ohvreid ei olnud. Ka auto pddisteti (pildil).

Foto Tiit Ruut

Lisaks oma pohieesmaérgile, milleks on parandada
saarte elanike talveperioodi litkumisvdimalusi, on jééteed
kujunenud ka mandriinimestele vigagi atraktiivseks ja
uudishimulikke jaéteedele jatkub. Seda néitab nii kasutajate
rohkus kui ka péringute hulk Maanteeinfokeskusesse.
Inimestele operatiivsema info jagamiseks avasime oma
kodulehel vastavasisulise teema.

Taliteede kongressil Torinos 27. — 30. mdrtsil 2006 esitati
kaks ettekannet Eestist: maanteehoolde reorganiseerimisest
Eestis, autorid Rain Hallimde, Koit Tsefels ja Lembit Hark
(fotol konetoolis), ja Eesti jdciteedest, autor Mdrt Jérvik.

Foto Rain Hallimdie
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Taliteede pievad Soomes

Talvitiepdivdt, Winter Road Congress In Finland
Jyvéskyld, 15.—16. veebruar 2006

Mida eriliselt uut ja huvitavat pakkusid senindhtuga
vorreldes meile talvepdevad Jyviskyliis?

Rain Hallimie, techoiuosakonna juhataja, Maanteeamet

Rédkida vdiks seoses maanteede talihooldelepingute
arenguga sellest, mida Soomes on viimastel aastatel tehtud
teekasutaja ehk kliendi ootuste uurimiseks. Uuringutulemusi
on rakendatud hooldelepingutes tdiendava boonuse
maksmisel. Nii makstakse Soomes boonust klientide
rahuloluuuringute tulemuste ning teemeistrite ja tellija
esindaja nn mdjugrupi hinnangu pohjal. Boonuse suurus
on 0,4—1,6% hoolde aastasest maksumusest ja sdltuvalt
hooldelepingust on selle suurus 4000-48 000 eurot.
Boonusstisteemis hinnatavad néitajad on:
* klientide rahulolu muutus hooldelepingu ajal, mis
saadakse posti teel ldbiviidava kiisitlusega
klientide rahulolu vordlus (hooldeleping vs teepiirkonna
hooldelepingud keskmiselt), saadakse jéllegi posti teel
labiviidava kiisitlusega
talihooldetoode ajastatus ja kvaliteet mdjugrupi
hinnangu pdhjal
suvehoolde kvaliteet ja innovaatiline tegevus kogu aasta
jooksul mdjugrupi hinnangu pdhjal.

Jiiri Valtna, peaspetsialist, Maanteeamet

Tahelepanu koitsid isedranis kaks alljargnevat késitlust,
neist esimene Tapani Angervuorilt (Tiehallinto—Maantee-
amet) teemal “Viihendasime soolakogust talihooldel — mis
Jjuhtus liiklusohutusega?”

Soomes, Uusimaa teepiirkonnas, u 200300 km
ulatuses, vahendati eksperimendi korras 1999.-2003.
aasta talvedel kloriidide kasutamist 50% vdrra (tavaliselt
kasutatav soolakogus talihooldel on 8—10 t/km, niitid
kasutati 4 t/km). Eesmirgiks oli tdkestada kloriidide
sisalduse kasvu piirkonna pdhjavees. Tulemused osutusid
positiivseteks.  Kuigi kloriidide sisaldus pdhjavees
eksperimendiaastatel kiill moneti tdusis, leiti, et tdus on
acglustunud. Noutav katte karedus tagati puistamise tipse
ajastamise ja hoolika sahkamisega, mistdttu talihoole ei
odavnenud. Autode sdidukiirus praktiliselt ei vihenenud ning
muutusi litklusdnnetuste diinaamikas eksperimendiaastatel ei
tdheldatud.

Mikko Malmivuo (VTT) vérdles talvist liiklusohutust
Rootsis ja Soomes.

2004. aasta 15pus avaldati Soomes uurimus talveliikluse
turvalisusest Rootsis ja Soomes, mis pdhines mitmel talvist
liiklusohutust késitleval vdrdlusel. Uurimuses tddeti, et
tildjuhul on Rootsis talviti rohkem lume- ja jdédvabu maanteid.
Rootsis on ka nduded talihoolde kvaliteedile rangemad.

Kui teel esineb paakunud lund, vihendavad rootslased
soidukiirust 9—15 km/t, soomlased aga desperaadolikult

vaid 7 km/t. Olulisi erinevusi talviste liiklusdnnetuste
iseloomus ei leitud.

Margus Varrak, peaspetsialist, Maanteeamet
Talihooldetehnika masinate niitusel olid eksponentide hulgas
kaik suuremad tootjad. Silma jdi, et kdrvuti maanteede
hoolduseks toodetavate suurte masinatega oli viljapanekute
hulgas palju abiseadmeid ja lisavarustust, mille puhul
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baasmasinana kasutatakse viikest veoautot, viiketraktorit,
laadurit, kaubikut vdi isegi maasturit. Nende masinate tarbeks
pakutakse kdikvdimalikke lahendusi: sahku, puistureid, isegi
tapptera teepinna karestamiseks. On ju selge, et vdikefirma,
kohalik omavalitsus voi talumees, kelle kohustuseks on
taliteenistus viikelinna ténavatel, platsidel voi kergliiklusteel,
ei vaja selleks otstarbeks SISU-auto suurust masinat koos
kolme saha ja puisturiga, vaid talle piisaks olemasoleva
viiketraktori voi kaubiku kiilge lisatavatest abiseadmetest. Ka
praktilise t66 hindamisel oli auhinnasaajate hulgas ainult iiks
“suur” — ARCTIC MACHINE, koik teised olid lisaseadmed
voi muidu innovaatilised lahendused.

Ulo Pormeister, Maanteeamet peaspetsialist, peatus pikemalt
talihoolde riigihangete teemal tehtud ettekannetel.
Ettekanne Savo-Karjala teepiirkonna hankejuhilt Jukka
Karjalainenilt: “Talihoolde hanked avatud pakkumisega
— kuidas need on énnestunud?”, mis kisitles Soome
Maanteeameti (Tiehallinto) talihooldepoliitikat ja
hankestrateegiat.

Maanteeamet (Tielaitos) jagati 2001. aastal kaheks:
Maanteeamet (Tiehallinto) ja Tieliikelaitos. Maanteeamet
vastutab teede tildise korrasoleku eest, kuid ei tegele ise
enam tootmisega. See kohustus anti loodud riigiettevottele
(Tieliikelaitos), kes voistleb t66 saamise eest teiste samal
alal tegutsevate ettevotetega. Aastal 2001 algas ka nelja-
aastane leminekuperiood, mille Idppedes kdik teehooldetdod
antakse vilja avatud pakkumise menetluse teel. Eesmérgiks
on tagada liiklejatele kvaliteetse teenuse osutamine ja selle
kaudu Soome iihiskonnale soodsate arengutingimuste
loomine ning samas ka tootjatele piisava tulu tagamine.
Hankestrateegia néeb ette laialdaste, pikaaegsete ja
innovaatiliste hangete korraldamist, millel on ka hoolde alal
voistlevate ettevotete heakskiit (toetus).

Talihoole moodustab tavaliselt tihe osa kogu
hooldelepingust, mille pikkuseks on 3—7 aastat ning mis
hdlmab 500-2000 km teid. Teede jaotus hooldeklassideks
ja nendele esitatavad kvaliteedinduded pdhinevad
talihooldepoliitika eesmirkidel ja rahastamisega seotud
piirangutel. Peamised teedele esitatavad nduded kéivad
lumesuse, haardeteguri, tasasuse ja hooldetoodega toime-
tuleku aja kohta, mis on erinevad, sdltuvalt liiklussagedusest
ja tee tdhtsuse pohjal mairatud hooldeklassist. T66vatja
saab vabalt valida oma toimimismeetodide, kasutatava
tehnika ja materjalide vahel, kui ainult on tdidetud ohutus- ja
keskkonnanouded.

Hankestrateegia ja avatud hangete iiks eesmérke oli
teha hoolde ostmine tellijale ja ithiskonnale vdimalikult
odavaks. See eesmirk on histi tdidetud, sest arvestuslikult
saadi 2004. aastal hooldekuludelt kokkuhoidu 42 miljonit
eurot, st rohkem kui 20% sééstu, vorreldes 2000. aasta
baashooldekuludega, mil hoolde tegemiseks kulus 193
miljonit eurot. Teine keskne hankestrateegia eesmark oli
pakkuda liiklejatele hea kvaliteediga teehooldeteenust.
Kwvaliteedi poolelt ei ole suudetud eesmérkide tditmist
tiheselt hinnata, sest tépset arvulist eemérki ei seatud.
Pealegi on kvaliteedi kohta saadavad andmed liinklikud
ja moneti vasturdédkivad. Vaadates teenuse kvaliteeti 1dbi
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litklusohutuse prisma, voib tddeda, et see on piisinud
viimased kiimme aastat enam-vihem samal tasemel ja
hoolde avatud pakkumine ei ole seda mojutanud. Samuti
niitab igal aastal labiviidav kiisitlus liiklejate sdiduoludega
rahulolu kohta, et see on piisinud viie palli skaalal 3,6 —3,8
punkti tasemel peateedel ja 3 punkti tasemel korvalteedel.
Mbningane rahuloluhinnangu langus toimus muudel teedel
esimeste talihoolde avatud pakkumiste ajal, kuid on niitidseks
tousnud endisele tasemele. Samas ei olnud vélistatud taseme
langus kohtades, kus varemalt sdltus tee seisund mérgatavalt
teemeistri ndgemusest ja kohati tehti rohkem kui nduded ette
nagid.

Maanteeameti arvates on hooldehangete avamine
onnestunud histi, sest hinnatase on langenud tile 20%.
Muutus on vdib-olla liialt kiire, sest néib, et ainuiiksi
tootlikkuse kasvust ei piisa kogu hinnataseme languse
katmiseks ja osa t6id pole kasumlikud. Protsessi jatkumise
seisukohalt on téhtis, et hangetel sdiliks konkurents koos
digete hindadega. Selleks on vaja pakkuda hooldeturule ka
keskmise suurusega ettevdtete jaoks sobivaid hankeid.

Tuleviku strateegiline eesmérk on panna ettevotjad
endisest paremini aru saama hooldelepingust ja sellest, et
lisaks Maanteeametile on ka teekasutajad nende kliendid.

Ettekanne Lahti linna hooldetehnika juhatajalt Jorma
Vaskelainenilt

Lahti linna ja viie ldhipiirkonna valdade teid hooldab
alates 2005. aasta algusest kohalik firma (Liikelaitos), mis

Ndiituselt. Foto Rain Hallimdie

moodustati vabatahtlikkuse alusel kohalike omavalitsuste
techooldusega ja korrashoiuga tegelenud struktuuriiiksuste
baasil. Eesmérgiks oli majandusliku sddstu saamine
korrashoiualase tootmisvdime, tehnika ja spetsialistide
ithtekoondamise ning teenuse kvaliteedi parandamise kaudu,
samuti kdibe suurendamine, pakkudes teenust teistelegi
klientidele peale omavalitsuste.

Lahti linna omavalitsus ja vallad sdlmisid koost6o-
lepingu, milles on médratletud omavahelised kohustused ja
digused loodud firma (Liikelaitose) suhtes. Lisaks solmiti
t66 tldleping (tuotannon yleissopimus). Lahti linna
alluvusest voeti toole 170 inimest ja valdadest 180, kellega
solmiti to6lepingud viieks aastaks, mille jooksul Liikelaitosel
ei ole digust inimest majanduslikel pdhjustel t66lt vabastada.
Samas, kui tiks lepingupool loobub koostdst, on tal kohustus
inimesed linna vdi valla teenistusse tagasi votta.

Firma (Liikelaitose) tegevus pdhineb tellija—t66vatja
printsiibil. Vallad méiéravad teenuse mahu, néuded,
kvaliteeditaseme ja maksavad tehtud t6dde eest. Firma
kasutab toode tegemiseks valdadelt voi mujalt tiiritud
hooneid ja tehnikat. Omatoodang moodustab praegusel hetkel
48% ettevotte kogukiibest, mis oli esimesel tegevusaastal 23
miljonit eurot.

Sellise, kdiki lepingupooli teenindava ettevotte malli
kasutamine on andnud omavalitsustele suure koostdokoge-
muse ja teadmistevahetuse ning parema tilevaate hoolde-
kuludest. Tulevikus loodetakse ettevotte tootlikkuse tdstmise
teel saavutada rentaablus.

Ettekanne Oulu teepiirkonna hankejuhilt Timo Mikikyrolt:
“ Suurte hangete kogemustest”.

Maanteeametil on pracgusel hetkel sdlmitud 86 hooldelepin-
gut. Suurimad on Raahe—Ylivieska hange (2004-2009), mis
hdlmab 13 vallas 2186 km autoteid ja 183 km kergliiklusteid,
ning Kuusamo hange oma 1449 kilomeetriga. Vordluseks
olgu 6eldud, et Oulu teepiirkonnas on keskmine hooldatav
teepikkus 1000 km.

Raahe—Ylivieska hooldehange viidi 1dbi 2004. aastal ja
selle voitis Tieliikelaitos, kes ka enne tegi samas hooldetoid.
Senised kogemused niitavad, et td6votja teeb hoolet
kvaliteetselt ja teedele kehtestatud nduetele vastavalt. Veel
enam, t66votja arendas vélja slisteemi, kus tellijale kantakse
korrashoiust automaatselt ette, mis voimaldab tellijal saada
reaalajas lilevaate to6votja tegevustest teevorgul ning
korraldada jérelevalvet katseliselt {ihe t66tajaga.

Suurhange mojub tellijale ja eriti liiklejatele positiivselt,
sest hanke suur maht vdhendab hooldepiiridest tulenevaid
sdiduolude vaimalikke erinevusi.

Kuusamos korraldati 2004. aastal Tiehallinto ja linna
hallata olevate teede ja tdnavate hooldeks tithine hange
eesmérgiga vihendada hooldekulusid, eriti linna poolelt.
Hanke pakkumises tuli esitada eraldi hinnad linna (436 km)
ja Maanteeameti (1013 km) t66dele ning hanke koguhind.
Pakkumise kutsedokumendid saadeti kaheksale t66votjale,
kellest seitse tegi ka pakkumised. Hanke vaitjaks tuli
viike maachitus- ja teehooldefirma Koillistie Mddittci Oy,
kellega kumbdki tellijapool sdlmis eraldi hooldelepingu.
Hanke kogumaksumuseks tuli 4,24 mln eurot, millest
Maanteeameti osa on 3,84 mln eurot ja Kuusamo linna
osa 0,4 min eurot. Pakkumishind oli eeldatud hinnast
Maanteeameti osas 22% madalam ja ka linna osas vdiksem
kui varem, vaatamata sellele, et ndudeid karmistati. m
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Andrus Priikk

Meie reisi peaecesmark oli kiilastada liiklusohutusmessi
“Intertraffic North-America”, mis toimus Marylandi osariigis
Baltimore’i linnas, mis asub New Yorgist ca 350-400 km
kaugusel. Baltimore’is on 650 000 elanikku, 36 protsendil ei
ole autot ning 65 protsenti on musta nahavarviga.

Mess toimus kahel paeval Baltimore’i linna néituste
kompleksis. Tegemist oli firmadega, kes toodavad liiklus-
korraldusvahendeid jms valdavalt PShja-Ameerika turule.

Koige suurem erinevus Euroopast oli liikklusmérkide
osas, sest USAs kasutatakse rombikujulisi liiklusméarke ning
paljud mirgid on tekstilised. Silma torkas ka muid spetsiifilisi
tooteid, mida Euroopas sageli ei nde. Téhelepanu 4ratas
vanade ja ebakorrektselt voi valesti tehtud teekattemargistuste
kustutamise seade, mis todtab veega. Markeeringule juhitakse
korgsurveline veejuga ja markeering kustutatakse teckatet
vigastamata.

Palju kasutatakse ka teekattesse freesitavaid teenaelu, mida
leiab ka meie taastusremondi objektidelt. Eripdraks on ka
see, et mérgi postina ei kasutata seal toru, vaid raudteerelsile
sarnanevat metalllatti.

Markimist vaérivad no intelligentsed tilekdigurajad. Enne
iilekdigurada on teekattesse paigaldatud stivistatud valgustid
analoogiliselt teenaeltega ja kdnnitee poolt on paigaldatud
spetsiaalsed viravad. Inimene, hakates teed iiletama, kdnnib
nendest véravatest 14bi, valgustid saavad signaali ja hakkavad
pdlema kollakasoranzi tooniga, mis on autojuhile hésti ndha
ja seega ta teab, et inimene hakkab soiduteed iiletama.

Stisteemi dhvardav pohioht on talvel soolaga puistamise
tottu tekkivad juhtmete katkemised.

Baltimore’is oli meil kohtumine ka Baltimore’i Transpordi-

Briifingul transpordiametis

LIIKLUSOHUTUSMESS
“INTERTRAFFIC NORTH-AMERICA”

Eesti liikluskorraldusspetsialistid Ameerikat avastamas
Liihike kokkuvote Ameerika Uhendriikides 25.09-03.10.2005 kogetust

departemangu (DOT, meie mdistes linna transpordiameti)
tootajatega, kes andsid tilevaate oma toost.

Baltimore’i Transpordidepartemangu aastaeelarve on
160 miljonit dollarit ja nad hooldavad 2000 miili tdnavaid,

7 miili linna ldbivaid kiirteid ning 298 silda ja viadukti. Nad
radkisid, et Baltimore’i eriparaks on linna ldbivate kiirteede
hooldus. Tavaliselt on linnu 14bivad kiirteed osariigi omad
ja neid ka hooldab osariigi techoolde organisatsioon, kuid
Baltimore’is on asi teisiti.

Departemangus on ametis ca 1562 inimest, neist 1000 on
nii 6elda otseselt tdnaval, tegeldes liikluse reguleerimise ja
parkimise korraldamisega, teehooldusega, tee-chitusobjektide
planeerimisega ning jarelevalvega. Peale selle tegelevad nad
ka teede-tdnavate ja sildade all olevate allmaavorkudega.

Ainuiiksi laste ohutu teeiiletuse tagamisega koolide juures
paiknevatel iilekdiguradadel on ametis 365 inimest.

Departemangu to6tajad viitsid, et sisuliselt tehakse kdik
t60d oma joududega, sellest ka suhteliselt suur palgal olevate
inimeste arv. Et Baltimore’is on juba aastaid linna juhtinud
demokraadid, siis piiiitakse tagada ka voimalikult paljude
inimeste to6hdive.

Pohiprobleemidena toodi esile tdinavavorgu vanust, mis-
tottu katted kipuvad lagunema ja esineb palju ebatasasusi.
Oma parimaks saavutuseks pidasid nad 66pdeva ringi valves
olevate patrull-auguparandusbrigaadide loomist. See tdhen-
dab, et kui tuleb signaal kuskil teekattes olevast liiklusele
ohtlikust august, siis eesmirgiks on see vdimalikult kiiresti
likvideerida. Peale selle on probleemideks sageli ka liiga mada-
lal tee all paiknev torustike vork ning teeinseneride puudus.

Et Baltimore on sadamalinn, oli tisna hiljuti inimeste tarvis
korda tehtud ka sadama-ala.

Intelligentne iilekdik
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Linnas liikudes héiris meeletu miira, mida pohjustas suur
liikklusintensiivsus, eelkdige aga suhteliselt suur raskeveokite
osakaal liikluses. Autod olid muidugi enamasti Ameerika
péritolu ja tipris suured, vorreldes tavapiraste Euroopa
keskklassiautodega. Ristmikud olid valdavalt foorjuhitavad
ja foorid ei olnud kinnitatud jdigalt, vaid rippusid ristmiku
kohal. Linnapildis dnnestus ndha vaid iiksikuid jalgrattureid.

Uldiselt on iihistransport seal ndrgalt arenenud. Oli
vaid paar trammiliini ning bussiliinivork oli tiksnes
kesklinnakeskne. Palju kasutatakse taksosid, mis nende
sissetulekuid arvestades on odav transpordivahend.

Peale Baltimore’i kdisime ka Marylandi osariigi
Kiirteedeametis (State Highway Administration), mis haldab
Marylandi osariigi teedevarku.

Osariigis on 5,5 miljonit elanikku ja territoorium on
jagatud 23 maakonnaks. Kiirteedeametil on hallata 16 000
miili pikkune teedevdrk ning 2500 silda ja viadukti.
Teedevork on jagatud seitsme teepiirkonna vahel.

Meie kiisime Ameti litklusohutuse osakonnas, kus t6dtab
17 inimest, kes tegelevad liiklusohutuse ja litkluskasvatusega.
Liiklusohutusosakonnas on eraldi Traffic Division, kus
tootab 20 inseneri, kes tegelevad liikluskorraldusega. Enne
teetoode alustamist kasutatakse ajutise liikluskorralduse
arvutisimulatsiooni, et nidha, kus tekivad ummikud vdi muud
kitsaskohad.

Liiklusohutuse ja -kasvatuse vallas tootatakse vilja
programmid ja juhendid ning siis valitakse vilja firma, kellele
antakse vastav koolitusluba. Liiklusohutusprogrammid on
osaliselt integreeritud ka kooliprogrammi.

Marylandi osariigis hukkus 2004. aastal liikluses 641

Liikluse juhtimise keskuses

Ulekdéigurada Washingtonis

inimest. Lubatud alkoholitase veres on 0,8 promilli.

Koigi Marylandi teepiirkondade aastacelarve oli 2005.
aastal 800-900 miljonit dollarit, millest liiklusohutusele
eraldati 6,9 miljonit.

Suur on USAs kodanikualgatuse osa, mille puhul erinevad
huvigrupid esitavad oma nidgemuse probleemidest.

Kiilastasime ka sama ameti peamajas olevat liikluse
juhtimise keskust (Statewide Operation Center). Seal
jélgitakse liiklust ja ilmastikuolusid, reageeritakse
intsidentidele ja juhitakse liiklust ning kiirreageerimisiiksust
ristmikele ja kiirteedele paigaldatud kaamerate, andurite,
teavitustabloode ja spetsiaalsete raadiokanalite abil. Erinevate
kaamerate poolt edasiantavat on vdimalik edastada tihele
suurtest ekraanidest keskuse seinal. Keskus to6tab 24 h ja
seal on pidevalt kohal ka politsei.

Tagasiteel kiilastasime ka Washingtoni ja New Yorki.
Washingtonis on palju erinevaid muuseume, kuhu paises
tasuta. Kdisime ka Valge Maja ja Kapitooliumi juures. New
York seevastu on hoopis teist laadi linn kui Washington. New
Yorgis 66bisime Manhattanil, mis on tdesti koht, kus elu
keeb koik 24 tundi. Muidugi, liiklus on Manhattanil meeletu,
eriti ohtralt on seal taksosid, kuid kdik sujub ja tihtegi
litklusdnnetust me ei ndinud.

Reisi kordamineku eest tuleb tinada Eesti saatkonna
majandusdiplomaati Washingtonis hr. Kristjan Prikki, kes
aitas organiseerida kohtumised eespool nimetatud ameti-
asutustega, ning samuti meiepoolset head reisiseltskonda.

ANDRUS PRUKK
Tartu Teedevalitsus

Liiklus New Yorgis

Fotod: Andrus Priikk
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Via Balticast Rail Balticani

G. Predkelis

Esimese investeeringute programmi juurutamisel on
selgunud, et tiksikute riikide panus Via Baltica arendamisse
on erinev. On aru saadud, et rahalised ressursid on piiratud
ja et eksisteerib ka erinevus eesmaérkides, kuid seda
transpordisoont parandades on kdige tdhtsam {ihtlustada
tehnilised standardid.

16. aprillil 2003 allkirjastas Leedu liitumislepingu (7reaty
of Accession) ja 1. mail 2004 sai Leedust Euroopa Liidu
taisliige (nagu ka Litist ja Eestist — toim.). Mdne aasta parast
saab Via Balticast ELi liikmesriikide rahvusvaheline kiirtee ja
selle tahtsus kasvab veelgi.

Markimisvédérne kasv transpordivoogudes (16-43%)
nditab, et investeeringut kasutatakse sihipéraselt. Kuue
aastaga on liiklus Leedu ja Poola piiril suurenenud 167%.
Aastal 2003 1opetas Leedu t66d, mis olid ette ndhtud Via
Baltica teises arenguetapis. Programmi seni saavutatud
votmesihid on jargmised:

* koigile linnadele on ehitatud imbersdidud, mis
parandab liiklust linnades ja asulates ning muudab selle
ohutumaks

* teekatend on muudetud paremaks ja seda on tugevdatud
(arvestusega 115 kN telje kohta)

* olemasolevate teede ja sildade infrastruktuur on
sdilitatud.

Et Via Baltica arendamine ELi standardite jérgi on tiks
peamisi prioriteete Leedu pdhiteede vorgu moderniseerimisel,
toimuvad ka edaspidi selle tee aredustood. Péarast
seda, kui Leedust sai ELi tdisliige, jatkub Via Baltica
rekonstrueerimine ELi Uhtekuuluvusfondi (Cohesion
Fund) rahastamisel. Mais 2004 esitati Euroopa Komisjonile
taotlus Via Baltica rekonstrueerimiseks 84,1 miljoni liti
ulatuses aastatel 2004—-20006, kusjuures rahastajaks oleks
Uhtekuuluvusfond.

Peale selle parandatakse ka Via Baltica juurdesdiduteid.
Aastal 2004 rekonstrueeriti ja renoveeriti Via Baltica
16ike teel E28, Vilnius—Prienai-Marijampolé. Euroopa
Komisjonile esitati taotlus selle projekti finantseerimiseks
Uhtekuuluvusfondist. Aastatel 2004—2006 on planeeritud
teha jargmist: tugevdada 66,25 km ulatuses teekatendit
teljekoormusele 115 kN.

Aastateks 2006-2008 on planeeritud jargmised t66d:
Marvelé, Truskava, Aristava jt kahetasandiliste ristmike
ehitamine ning liiklusohutuse parendamine; teise sdiduraja
ehitamine Mauruciai-Marijampolé 16igul (36 km).

1. oktoobril 2003 tunnistas Euroopa Komisjon Rail
Baltica projekti ELi esmaseks siseprioriteediks ja riigid
viisid teed puudutavad poliitilised otsused, iildised tehnilised
standardid ja nende juurutamise perioodi puudutavad
seisukohad omavahel kooskdlla. Asjassepuutuvad osapooled
peaksid projekti ellu viima jargmistel tdhtacgadel:

Varssavi—Kaunas 2010

16

Kaunas—Riia 2014

Riia—Tallinn 2016.

To66d esimesel 16igul Leedus — raudteel Poola ja Leedu
piiril, Marijampolé—Kaunas — peaksid algama hiljemalt aastal
2007.

4. oktoobril 2004 kohtus Baltimaade Ministrite Noukogu
Riias Euroopa Noukogu esindajatega. Peaministrid kiitsid
heaks Rail Baltica projekti telje — Varssavi—-Kaunas—Riia—
Tallinn—Helsingi — lilitamise iile-euroopaliste prioriteetide
loetelusse. To6d peaksid algama aastal 2010.

“LIETUVOS KELIAI”, 2004/2

Koostoos Rail Baltica projekti juures keskendutakse
finantskiisimustele ja trassivalikutele

27. mértsil 2006 kirjutas majandus- ja kommunikatsiooni-
minister Edgar Savisaar Briisselis koos Soome, Balti riikide
ja Poola transpordiministritega alla Rail Baltica alast
koost6od puudutavale tihiste kavatsuste deklaratsioonile,
mille kohaselt keskendutakse edaspidi rohkem
finantskiisimustele ja trassivalikutele.

Esialgse plaani jargi Soomet Poolaga ithendava Rail
Balltica projektis osalevate maade transpordiministrite
kohtumisel olidki kdne all kavandatava pdhja-l1dunasuunalise
uue raudtee trassivalik, rodpmelaius ja keskkonna ning
finantseerimise kiisimused. “Eestile on oluline taasalustada
rahvusvahelist reisirongiliiklust ja intensiivistada
kaubavedusid Louna-Euroopa suunal ning integreerida Eesti
raudteeinfrastruktuur iilejadnud Euroopaga,” mérkis ministrit
kohtumisel saatnud transpordi ja transiidi teenindamise
asekantsler Nathan Tdnnisson ndupidamisel peetud
sOnavotus.

Allkirjastatud deklaratsiooni jargi jatkatakse ka edaspidi
sellises formaadis kohtumisi, kuid niitid hakatakse rohkem
keskenduma finantskiisimustele ja trassivalikutele.
Asekantsler Tonnissoni sonul sdltub Rail Baltica rajamine
majanduslike ja keskkonnaalaste uuringute tulemustest
ning riikidevahelisest koostoost. “Hinnata tuleb projekti
majandusliku tasuvuse poolt, analiiiisida projekti tehnilisi
ning selle rahvusvahelise raudteeliini koostalitlusvoime
aspekte ning votta arvesse ka kogu piirkonna regionaalse
arengu ja ruumilise planeerimise nilansse,” selgitas
Tdnnisson.

Rail Baltica on Euroopa Liidu (EL) trans-Euroopa
transpordivdrgustiku (TEN-T) prioriteetsete projektide
nimekirjas ning see peaks kulgema marsruudil Varssavi—
Kaunas—Riia—Tallinn—Helsingi. Praeguse kava kohaselt peaks
selle ehitus algama Varssavi ja Kaunase vahelisel 16igul 2010.
aastal.

Allikas: Maj.- ja Komm.-min. pressiteade 27.03.2006
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Maanteehoiu ja teedevorgu
arengu rahastamise allikad

D. Miskinis

1995. aastal asutati tidhtsate riigimaanteede hoiuks ja teede-
vorgu arendamiseks Teede Fond. 12. oktoobril 2000 vattis
Leedu Vabariigi valitsus vastu maanteehoiu ja teedevorgu
arengu rahastamise seaduse, mis joustus 2002. aasta alguses
ja asendas endist Teede Fondi. Kuid programmi rahastamise
allikad jédid samaks mis Teede Fondil:

1) eraldised sissetulekust

2) kindel protsent bensiini- ja diislikiituse aktsiisist

3) tulu mootorikiituseks miitidava veeldatud maagaasi
aktsiisist

4) Leedu Vabariigis registreeritud veoautodele
kehtestatud maks

5) Leedu Vabariigis registreeritud sdidukite omanikelt
vai kasutajatelt voetav kasutajamaks

6) kasutajamaks, mida maksavad vilisriigis
registreeritud sdidukite omanikud vdi kasutajad

7) Leedu Vabariigi ja vilisriikide sdidukitele (sdidukite
kombinatsioonidele) kehtestatud teekasutusmaks,
mille suurus, kas siis koormaga voi ilma, {iletab
lubatud viértust voi lubatud maksimaalset
teljekoormust voi lubatud koorma kaalu

8) 1div loa eest sooritada mitmesuguseid toid kas
soidurajal voi teckaitsealal

9) riigieelarvest tulev raha

10) juriidiliste, fiitisiliste isikute ja vélisriikide
sihtotstarbelised fondid.

Teehoiu ja arengu programmi finantseerimise seaduse

pdhjal jagunevad summad jargmiselt:

* 75% programmis ettendhtud sissetulekust kasutatakse
ileriigiliselt tdhtsate teede rahastamiseks;

* 20% laheb oluliste munitsipaalteede, rahvuspargi teede
ja tdnavate ehitamiseks, remondiks ning korrashoiuks;

* 5% programmi kogu ettendhtud sissetulekust 1dheb riigi
kisutusse teedega seotud vajaduste rahastamiseks.

Leedu teede ehitamisel arvestati omal ajal suurimaks

teljekoormuseks 100 kN. Kuid pérast Leedu iseseisvuse
taastamist ja piiride avamist on tekkinud vajadus suurendada
maksimaalset lubatud teljekoormust kuni 115 kN, sest
just niisugune koormuspiir kehtib enamikus Euroopa
riikides.

Liikluse intensiivsuse kasv tdhendab teede ja tdnavate
koormuse suurenemist. Aastal 2000 suurenes liikluse
keskmine intensiivsus 26% vdrra.

Teepinna ebatasasust ja roopa siigavuse suurenemist
pohjustab eelkdige rasketransport. Teljekoormusest tingitud
kahju on vordeline koormuse neljanda astmega, seega on
keskmise kaheteljelise veoauto mdju teekattele vordne 500
soiduauto mojuga ja keskmiselt koormatud viieteljelise
veoauto mdju 50 000 sdiduauto mojuga. Kui ka sdiduki
kogumass pole lubatust suurem, aga koormus on jaotatud
soiduki telgede vahel valesti, on veoauto poolt teekattele
pdhjustatud kahju 70 000 korda suurem.

Suurimat muutust liikluse intensiivsuses fikseeriti
vaatluspostis, mis asub tee A5 Kaunas—Marijampolé
kilomeetril 88,02 km, kuue kilomeetri kaugusel Leedu—Poola
piirist. Aastal 2004 kasvas raskeliikluse intensiivsus 1,5
korda, vorreldes aastaga 2003, mis tdhendab, et negatiivne
mdju teekattele suurenes 5 korda.

Uha suurenevat autode koormust riigiteede katetele néitab
soidukite, eriti veoautode arvu kasv.

Olemasoleva teedevorgu séilitamiseks ja paremaks
muutmiseks peaks suureneva liikluse intensiivsusega
kaasnema pidev ja siistemaatiline teede hoole ning arendus.
Aastast 1991 alates on aga teede ja nende objektide kulumine
suurem kui nende uuendamiseks eraldatud summad.
Eelmainitud programmi sissetulekute vdhenemine tooks
kaasa teede suurema kulumise ja purunemise.

LIETUVOS KELIAI 2005/1
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TEEPROJEKTIDE
ANDMEMUDEL JA
STANDARDIMINE

24.04.2006
Vianova Systems
Espoo, Soome

Kohtusime Soome firmas Vianova Systems teede
projekteerimise tarkvara NovaPoint arendajate Tuomas
Horkko, Heikki Halttula ning Soome Maanteeameti esindaja
Markku Teppoga.

Teemaks oli teede projekteerimise ja ehitamise
andmevahetuse standardimine Pdhjamaades ja Eesti
voimalik kaasamine. Soome Maanteeamet osaleb kogu
infrastruktuuride valdkonda puudutavas uurimisprojektis
“Infra 20107, mille eesmirgiks on hankemeetodite ja
toimimisviiside uuendamine ning uute tehnoloogiate parem
kasutuselevdtt tootlikkuse parandamiseks. Soome kogemus
titleb, et erinevate programmide {ihildamisele ja andmete
siirdamisele {ihest rakendusest teise kulub 10...30%
eelarvest. Uhtne siisteem aitaks sddsta kuni 140 miljonit eurot
aastas, millest projekteerimise osas oleks aastakokkuhoid
kuni 30 miljonit eurot.

Andmete standardimine

Eesmirgiks on andmemudeli standardi viljato6tamine projek-
tide esitamiseks ja kditlemiseks, mis aitab kokku hoida nii
ajalist kui rahalist (sisuliselt sama) ressurssi. Hetkel on
kasutusel iile 30 erineva failiformaadi, palju erinevaid
rakendusprogramme. Eesmaérk ei ole panna koiki projektee-
rijaid tihte ja sama programmi kasutama, vaid viljund ehk
esitamisformaat peab saama iihtse standardi. Uheks selliseks
on XML péhinev LandXML (www.landxml.org). Oluline
on ka kogu andmevahetuse viimine kolmemadétmeliseks.
See annab véimaluse reaalajas jélgida teostatud toode
vastavust projektile, niiiteks paigaldatud muldkeha
kihtide absoluutkérgust ja paksust.

Norra Maanteeamet leidis 1990ndate aastate keskel, et
tuleb siirduda iihele kesksele andmemudelile, ja otsustas toe-
tada Nova-Point programmi arendust. Otsest sundust ei ole,
aga ometi kasutatakse valdavalt Nova-Pointi (500 litsentsi).
Norra Maanteeamet projekteerib ka iseseisvalt. Eestis on
Nova-Point-projekteerijate seas enam levinud teede projek-
teerimise tarkvara. Samas kasutatakse ainult pShilisi moodu-
leid ja paljud programmi voimalused on tdnaseni unarusse
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jéanud. Teades, et meil on puudus projekteerijatest, tuleb
jarjest enam poorata tdhelepanu efektiivsusele. Kuna pro-
jekteerimise eest maksab Maanteeamet, siis on meie
otsene huvi suurendada projekteerijate tooviljakust ja
voimekust tdhtaegadest kinni pidada. Niiteks on olemas
maa vddrandamise moodul, mis aitab kiiresti arvestada
vdorandatava maa mahtu ja hinnangulist maksumust ning
genereerida automaatselt maa vodrandamise plaanid koos
automaatselt tdidetud andmetega, kus iga maaomanik néeb
ainult oma maatiikki. Seda moodulit ei kasuta hetkel tikski
meie projekteerijatest ja tavaliselt kulub nende plaanide
koostamiseks néddalaid.

Tehnoloogia efektiivsem kasutuselevétt

Tanaseni on tavaline praktika selline, et projekteerija
projekteerib tee kolmemddtmelisena, koostab mudeli ja
seejirel genereerib kahemddtmelised joonised, mis triikitakse
paberile. Paberil projekt on ehitushankedokument, millelt
chitaja korjab info ja loob sellest uue kolmemddtmelise
andmemudeli, mis sisestatakse tee-ehitusmasinate
pardakompuutrisse.

Selge, et vahepealne kahemddtmeline paberetapp on antud
juhul mitmekordne raiskamine. Kahemodtmelised joonised
ei ole enam vajalikud ning kogu dokumentatsioon peaks
muutuma vihemalt kolmemddtmeliseks ja digitaalseks.
Vihemalt sellepérast, et neljas mddde — aeg — annab veelgi
lisavdimalusi andmete efektiivsemaks kasutamiseks.

Juba praegu on vdimalik iihe tarkvarasiisteemiga katta
kogu elutsiikkel projekteerimisest hoolduseni. Ilmselt
suuremat huvi pakuks meile tee-chituse kolmemddtmeline
jérelevalve. Kui meil on olemas tee kolmemodtmeline projekt
ja tee ehitamisel modta iile kolmemddtmelisena ehitatud
konstruktsiooni erinevad kihid, siis arvuti teeb automaatse
kontrolli ja esitab aruande hilvetest ja tegelikult viljaveetud
mahtudest.

On iildteada tosiasi, et kvaliteedi tagamisel on oluline
kontrollida protsessi. Lopptulemuse kontrollimine aitab ainult
konstateerida fakti, et kvaliteeti ei ole. Paraku on protsessi
kontrollimine manuaalselt ddrmiselt tiilikas ja ebaefektiivne.
Elektroonilised jidlgimisseadmed (GPS) voimaldavad
salvestada kdik liikumised andmebaasis ja genereerida
aruanded automaatselt. Samas on tegemist niivord suurte
andmemahtudega, et nende késitsi voltsimine ei ole
voimalik. Norra Maanteeamet on rakendanud automaatset
mahuarvestusstisteemi nii talihooldel kui ka tee-chitusel.

Otsustati esitada tegevuskava Lihitulevikuks:

» Koostada Nova-Point standard Eesti Maanteeameti jaoks,
et tihtlustada projektide vormistust

Uurida vdimalusi Norra Maanteeameti véljatootatud
andmemudeli ja sellel baseeruvate rakenduste
kasutamiseks Eestis meie teeregistri olemasolevate
andmetega.

Siirata projekteeritud tee geomeetriaandmed teeregistrisse
(3D), kontakteeruda ka Maa-ametiga.

Markku Teppo teeb Balti Maanteelaste konverentsil
Saaremaal ettekande teemal /nfira 2010.

Espoos kdisid
Raul Vibo, Roland Mée ja Tdnis Tagger Maanteeametist
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Teised meist

Soomlased ja eestlased koost6os

KERGLIIKLUSE KORRALDUSE
PLANEERIMINE POLVAS
(EESTI)

Mauri Myllyld, Liiklusamet
Nina Karasmaa, Timo Ernvall, TKK/liikluslabor

P(’ilva piirkonna kergliikluse arendamine on edumeelne
projekt. Projekti on rahastanud EL ja esimese etapi kohta
on rahastajale raport esitatud 2005. aasta 1dpul. Peamiseks
planeerimise objektiks oli kogu piirkonda hdlmav ja otstarbe
jérgi liigendatud kdnni- ja jalgrattateede vork. Plaani
elluviimine algas aastal 2005.

Et Polva ELi projekt on mdeldud néidisprojektiks
teistele Eesti linnadele ja valdadele, on selle kdigus Soome
teadmiste ja kogemuste pdhjal koostatud juhis kergliikluse
planeerimiseks vallas. Analoogilise juhendi olemasolu kohta
teistes Euroopa maades andmeid ei ole. Pélva projekt on
samas hea nidide soomlaste ja eestlaste koostoost.

Projekti taust

Soome Teede- ja Sideministeerium kéivitas aastal 2001
kolm aastat kestnud kergliikluse arendamise Jaloin-projekti.
Tegevus toimus tleriigilisel tasandil, kuid projekt sisaldas
mitmeid koostdSobjekte ja niidistegevust ka valdades. Uks
néidiseid oli liikluse ndidisprojekti toimimine kolmes vallas
ja tihes linnas. Projekti eesmérk oli katsetada valdades

uusi hiid tavasid keskkonna- ja inimsdbralikuma liikluse
edendamiseks ning levitada neid pdhimdtteid ka teistes
piirkondades.

Pdlva linna juhtkond tutvus ndidisprojektiga kiilaskdigul
Soome aastal 2002. Tulemusena alustasid Polva linn ja Pdlva
vald 2005. aasta alguses ELi poolt rahastatud kergliikluse
korraldamise plaani koostamist oma piirkonna jaoks. Pdlva
projekti kdigus loodi meetod konni- ja jalgrattateede vorgu
planeerimiseks erinevate liitkumisviiside ja liiklejagruppide
vajaduste alusel ning vorgu liigendamiseks vastavalt
selle osade tdhtsusele. Projektis on kasutatud Soome
kogemusi ja oskusi kergliikluse korraldamisel. Eestlasi
aitas planeerimisel kolmeliikmeline Soome spetsialistide
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riihm tehnikakorgkoolist ja liiklusametist, kes jagasid infot,
hindasid eestlaste plaane ja korraldasid vdimaluse tutvuda
Soome liikluskorraldusega kohapeal.

Uldine to kiik

Toovormidena kasutati seminare, rithmatd6d ja planeeritavate
piirkondadega tutvumist jalgratta seljas. Avaseminar

peeti Polvas 26.04.2004. Keraval korraldasid Kerava
Kaupunkitekniikka ja projektis osalevad tehnikakdrgkooli
ning liiklusameti spetsialistid 25.-26.08.2005 tihiskohtumise.
Urituse kiigus tutvustati Kerava ja Helsingi linna kergliikluse
korraldust ning Soome Teede- ja Sideministeeriumi poolt
organiseeritud Soome kergliikluse ndidisprojekti rakendamist
ning selle tulemusi..

Kerava jalgrattamatkal oli ka pressiesindajatel vdimalus
votta intervjuusid ja teha oma tihelepanekuid. Eestlasi
huvitas eelkdige kdnni- ja jalgrattateede eraldamine,
autoliikluse rahustamine, pinnakatted ja jalgrataste
parkimine. Rulluiskudel litkkumine ja muud spordialad
koguvad iiha enam populaarsust ka Eestis. Keraval sai ka
selgeks, et loodud kergliiklusteede korralduse eeskujulikus
korras hoidmine on keeruline iilesanne.

Soomlaste ja eestlaste koost6d sujus hésti ja osutus
kasulikuks. Esile tuleb tdsta Pdlva linna ja valla soovi
suurendada jalgsi liikkumise ja jalgrattasdidu osatéhtsust
litkkumisviisidena ning valdade juhtkondade pithendumist
nende litkumisviiside kasutamistingimuste parandamisele
kogu piirkonda hdlmava plaani alusel. Plaan tahetakse ka
ellu viia ja t66 selleks on juba alanud. Paljudes riikides
pooratakse endiselt peatidhelepanu autoliiklusele ja kerg-
liikkluse tingimuste parandamine kipub ununema, muutub
objektipdhiseks tegevuseks vdi jadb rahastamisel ning
otsustusprotsessis suurtele autoliikluse arendamise



JUUNI 2006

Teeleht NR [/ (45)

Function of light traffic:
Karglikluss funkisioon

= |eigure /vaba asg

= sCh0ool / kool
— COMMOoNn use
i Gldkasutatay

ollerskab
ruliuisy ja ;'ﬂUHPﬂId

P |
!

projektidele jalgu. Soomes on kiill olemas kergliikluse
planeerimise traditsioon, kuid kogu valla territooriumi
hdlmavaid kergliikluse korraldamise plaane on tehtud véhe.
Eestis tuli t6od alustada tiihjalt kohalt.

To66 seondub Pélva iildise arendamisega

Polvalased on aru saanud elanike hea fiitisilise vormi
tahtsusest. Inimesi innustatakse aasta ringi litkuma

ja sportima. Lahipiirkonna suusatajad vditsid Torino
olimpiaméngudel 2006 kolm kuldmedalit. PGlvamaal on kaks
olulist maastikuala, mida kaitstakse nii vaatamisvéarsuste

kui ka puhkealadena. Haljastust kasutatakse dra atraktiivse
konni- ja jalgrattatteede vdrgu arendamisel. Pdlva linna
arendatakse ka piirkonna kultuuri- ja koolituskeskusena.
Liiklusvéimalused on viga olulised dpilaste ja dppurite
turvalise litkumise seisukohalt (foto 1).

Jalgsi ja jalgratastel liikumist mdjutavad mitmed
asjaolud

Planeeringualal elab umbes 10 000 inimest. Noorte osakaal
elanikkonnast on iile keskmise. Teedel on niha dpilasi ja
tervisesportlasi. Arvatakse, et hésti toimiv kergliiklus toetab
turismi ja selle majanduslikku panust piirkonna arengusse.
Maigine maastik esitab planeerimisele omad viljakutsed,
kuid pakub samas liiklejatele vaheldust. Planeeringuala on
kitsas. Uhepievaste matkade pikkus on kdige enam 2-5 kilo-
meetrit, mille vdib 14bida kas jalgrattaga voi jalgsi. Koolid
ja tookohad asuvad iihes keskuses. Liikumisviisi valikut
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mdjutavad nagu mujalgi inimeste majanduslik olukord ja
mugavusetaotlus. Samuti avaldab liikumisviisi valikule mdju
liikluskorraldus. Jalgrataste kdrge hind ja rattateede vorgu
puudumine on takistanud jalgrataste hankimist ja ka nende
kasutamist.

Statistilisi andmeid Pdlva kergliikluse kohta on vihe. T66
alguses kiisitleti dpilasi nende litkumisharjumuste kohta.
Olukorraga tutvumist ja otsuste tegemist soodustasid nii
planeeringuala viiksus kui ka selle elanikkonna vahesus.

Konni- ja jalgrattateede vorgu eesmérgid ja planeerimise
pohimaotted

Jalgsi ja jalgrattaga liikumine on hea alternatiiv autoliiklusele.
Kondimine, rattasdit ja rulluisutamine moodustavad olulise
osa tidnapdeva aktiivsest elustiilist. Kergliikluse edendamine
on jiatkuvalt arenev globaalne suund. Sellega piititakse muuta
litkkumine ohutumaks. Edendaja peab olema kindel, et tema
tegevus lisab ohutust. Kogemused Pdlvas ja mujal néitavad,
et viikese liiklusega teed on jalgsi ja jalgrattaga litkumiseks
ohutumad kui magistraalteed, kuigi need pole alati kdige
otsemad teed sihtkohta (foto 2).

Pdlva projekti raames loodi meetod kdnni- ja jalgrattateede
vorgu planeerimiseks erinevate liikumisviiside ja liikleja-
gruppide vajadustest 1dhtudes ning vorgu liigendamiseks
selle osade tahtsuse alusel. Eesmérgiks voeti kasutajasdbralik
kdnni- ja jalgrattateede vork.

Polva piirkonna kergliikluse vorgus on ette ndhtud jala-
kaijate, ratturite, rulluisutajate ja -suusatajate teenindamine
ning jalgrataste parkimine. V&rgul on ithenduskohad auto-
liikkluse ja tihistranspordiga.

Planeerimise pdhimdtted on jargmised:

* luuakse kogu piirkonda hdlmav kergliiklusteede
katkematu vark
kdnni- ja jalgrattateed ithendavad omavahel kodusid,
koole, tookohti ja vaba aja veetmise kohti
konni- ja jalgrattateede vork eraldatakse autoliikluse
siisteemist vdimalikult selgelt.
erilist tdhelepanu pooratakse ohutuse tagamisele
autoteedega ristumise kohtades
vihese liiklusega tédnavaid kasutatakse kergliikluse
marsruudi osana
kaunid maastikud ja vaated kasutatakse dra teede
atraktiivsemaks muutmisel
voetakse arvesse koiki liiklejarithmi.

Konni- ja jalgrattateede liigitus marsruudi kasutus-
otstarbe alusel

Vork loodi ja liigendati kasutusotstarbe alusel jargmisteks
rithmadeks (vt kaarti 1k 20):

* koolimarsruudid

* vaba aja marsruudid

* rulluisutamise ja -suusatamise marsruudid

« ildise argiliikluse marsruudid.

Kasutusotstarve seab oma nduded ohutusele, korrashoiule,
keskkonnale ja marsruudi muudele teenustele. Korralduse
edasiarendamisel on voimalik eri kasutajariihmade vajadusi
nende liikumisteedel rohkem arvestada.
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Konni- ja jalgrattateede vorgu liigitus marsruudi tihtsuse
alusel

Kasutusotstarbe méératluse, nende tahtsuse ja kasutustiheduse
hindamise alusel jagati vork 2-3 klassiks, tehakse ka
autoteede planeerimisel. Pdlva piirkonnas loodi kergliikluse
peateed ja vihema tdhtsusega teed. Peamarsruutideks valiti
mitmekiilgse kasutusotstarbega teed. Moodustatud liigituse
alusel koordineeritakse ja ajastatakse vorgu rahastamist ning
ehitamist. Vorgu planeeritud kogupikkus on 64 km, millest
peamarsruute on 16 km.

Konni- ja jalgrattateede vorgu liigitus eralduspohimaotte
alusel

Liiklustehnilisest seisukohast voib aluseks votta kergliikluse
marsruudi suhte autoliikluse magistraali suhtes. Pdlvas
rakendati jargmisi eraldusmudeleid:
1. eraldi konni- ja jalgrattateed, osakaal 14%
2. eraldusribaga sdidurajast eraldatud konni- ja
jalgrattateed, osakaal 70%
3. ddrekiviga voi piirdega sdidurajast eraldatud konni- ja
jalgrattateed, osakaal 4%
4. sdiduraja mérgistusega eraldatud teed, osakaal 2%
5. viikese litklusega tdnav kui kergliikluse marsruudi osa,
osakaal 10%
Maakasutuse ja liikluse planeerimise alane koostd6 on
Polvas seni tisna uus, mistdttu paljudes kohtades pole
kergliikluse vdrgu jaoks ruumi. Eraldi vorgu loomise
vdimalused paranevad koos maakasutuse planeerimise
edenemisega. Esmajérjekorras elluviidavates projektides on
mdnel pool ruumipuuduse tottu tulnud teha jareleandmisi
litkkumiskeskkonna kvaliteedis ja paigutada kergliikluse tee
vahetult autotee ddrde voi rahulduda puuduliku ndhtavusega.

Kergliikluse korraldamise muud murepunktid

Polva konni- ja jalgrattateede vorku planeerides tiritati
kergliikluse ristumiskohad magistraalide autoliiklusega
koondada véhestesse kohtadesse ja nii, et ristumiskoha voiks
muuta mitmetasandiliseks v3i paigutada sinna valgusfoori.
Kaheksa ristumiskohta vajavad tédpsemat planeerimist.

Al |

Fotol. Kergliiklusteel Rosma kiilas

Planeeringus méératleti lisaks kaheksa kohta, kus on vajadus
iildkasutatava jalgrattaparkla jérele.

Kust saadakse raha projekti teostamiseks?

Polva piirkonna konni- ja jalgrattateede vorgu viljachitamine
toimub jark-jargult erinevaid rahastamisallikaid kasutades.
Pearahastajad on Pdlva linna ja Pdlva vald. Kui konnitee
ja rattatee kuuluvad maantee juurde, vdidakse chitada need
riigi rahaga. Magistraaliprojektide puhul tuleb kontrollida
kergliikluse vorku vastavas piirkonnas pdhjalikumalt,

et konni- ja rattateed saaks juhtida magistraali suunas ja
iile selle. Seda on kdige parem teha magistraaliprojektiga
samaaegselt ja sama rahaga. Konni- ja jalgrattateede

vOrgu korralik planeering on hea abivahend nimetatud
litkkumisviiside eelise sdilitamisel.

Foto 2. Kergliiklusteel Rosma kiilas

Kergliikluse korraldus on osa kavandatud ala valla
rajatistest ja niisiis tuleks seda rahastada koos muude
rajatistega valla vahenditest. Vallale kuuluvaid seadmeid ja
konstruktsioone uuendatakse teatud aja jérel. Renoveerimine
on Eestis pracgu viga aktuaalne tegevus. Samas on
hea vdimalus arendada ja uuendada ka kergliikluse
konstruktsioone koostdos tee valdaja ja tee piirkonnas
asuvate torude ning juhtmete omanikega. Uksikutele
kergliikluse projektidele, nagu sillad ja pikad teed, peab
valla eelarves olema eraldi raha. Jalakéijate ja jalgratturite
vajaduste arvestamiseks tuleb need lilitada valdade ja riigi
tegevust ning ressursse suunavatesse planeeringutesse.
Selleks t66ks on samuti vajalik kergliikluse eriplaneering.

Konni- ja jalgrattateede ehitamiseks saab kasutada
ka monede Euroopa Liidu fondide eraldisi. Rahastamise
objektiks vdib olla kiilade sdilitamine ja arendamine
kergliikluse tingimuste parandamise kaudu. Fondide eraldisi
saab kasutada ka looduse voi fiiiisilise keskkonna hoidmiseks,
turismi vdi majanduselu edendamiseks. Eelnimetatud
projektide osaks voib olulise arendatava objektina olla ka
kergliikluse korraldus ise, mille jaoks v&ib raha saada ELi
poolt rahastatavatest suurtest infrastruktuuriprojektidest.

TIE JA LIIKENNE 4/2006
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POLEVKIVILENDTUHA KUI SIDEAINE

Massiliselt alustati pdlevkivilendtuha kasutamist sideainena
tee-chituses 1970. aastate algul. Touke selleks andis Balti ja
Eesti Soojuselektrijaamade kdikuandmine, kus elektritoomise
toostusjadgina tekkis ligikaudu 10 miljonit tonni pdlevkivi-
tuhka aastas. Teatavasti tekib pdlevkivilendtuhk niisuguse
pdlevkivitolmu pdletamisel, milles lubjakivisisaldus ulatub
kuni 50% podletatava pdlevkivi kaalust.

Podlevkivitolmu pdletamisel toimuvad orgaanilise osa
termilised muutused. Temperatuur kiittekolde keskmes
touseb 13001450 °C. Pdlemisel tekib pdhiliselt kahte
liiki tuhka. Osised suurusega alla 100 mikroni liiguvad
koos suitsugaasidega, suuremad osised langevad alla
koldesse. Koldesse langenud tuhk, olenevalt pdlevkivi
jahvatuspeenusest, moodustab 25-35% tuha kogu hulgast
ja seda nimetatakse koldetuhaks. Ulejidanud tuhk viljub
koldest koos suitsugaasidega ja seda nimetatakse lendtuhaks.
Lendtuha jaimedam osa, ligi 50% lendtuha hulgast, piititakse
kinni multitsiiklonites, millest tuleb ka tuha nimetus
— tsiiklonituhk. Ligikaudu 15% tuhast 1dbib multitsiikloneid
ja selle piitiavad kinni elektrifiltrid.

Keemiliselt koostiselt on pdlevkivilendtuhk sarnane
tavalise portlandtsemendiga,vilja arvatud tema suur vaba
CaO_ ja CaSO, sisaldus. Teatavasti pdlevkivituhas olev
CaO_ hiidraatub, olenevalt keskkonna temperatuurist, 10—
20 korda aeglasemalt kui ehituslubi. Kivinemise algperioodil
on kivinemine tuhas oleva suure CaO_, ja kipsanhiidriidi
sisalduse tottu aeglane ja sellega kaasnevad mahumuutused,
mis takistavad sideainekivi monoliidi tekkimist. Samuti on
polevkivilendtuhaga stabiliseeritud mineraalmaterjal viga
tundlik véljakuivamise suhtes ning kivinemise algusperioodil
viikese veespiisivuse ja kiilmutuskindlusega. Teedeehituse
Kesklaboratooriumis (praegu AS Teede Tehnokeskus) 14bi-
viidud uurimiste tulemustest selgus, et koige sobilikum
teede stabiliseerimiseks on elektrifiltrituhk, mille CaO
sisaldus on alla 10% ja eripind iile 3000 cm*/g. Kahjuks
ei olnud selliste omadustega polevkivilendtuhka vdimalik
massiliselt kasutada teekatete ja aluste stabiliseerimiseks,
sest seda kasutati ja kasutatakse ka praegu polevkivituhk-
portlandtsemendi tootmisel. Teekatete ja -aluste stabiliseeri-
miseks tuli kasutada pdldude lupjamiseks sobivat tuhka,
mille vaba lubja sisaldus ulatus kuni 25% ja eripind oli
vahemikus 1100—1200 cm?/g. Tuha transpordiks kasutati
pohiliselt tolleaegsele Eesti Pollumajandustehnikale kuulu-
nud raudtee- ja autotransporti ning samuti neile kuulunud
tuha timberlaadimissdlmi raudteel. Aastatel 1971-1989
kasutati teekatete ja aluste stabiliseerimiseks kokku tile
miljoni tonni pdlevkivilendtuhka, ainuiiksi stabiliseeritud
katteid ehitati iile 1000 km. Katete ehitamisel kasutati
mineraalmaterjalina erineva terastikukoostisega liiva, purus-
tatud kui ka looduslikku kruusliiva, erinevaid paesdelmete
ja paekillustiku segusid jne. Kahjuks puuduvad nii
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seguretseptid, chitatud stabiliseeritud katete tehnoloogia
kirjeldus kui ka laboratoorsed katseandmed. Arvestades
tolleaegseid tehnoloogilisi voimalusi stabiliseeritud katete

ja aluste ehitamisel, oli raske saavutada tuha vajalikku
doseerimistdpsust, samal ajal puudusid seadmed ja metoodika
viimase médramiseks. Spetsiaalsete segamisseadmete
puudumise tdttu ei olnud stabiliseeritud segud vajaliku
homogeensusega ja tuha jagunemine stabiliseeritava tee
ristldikes oli erinev. Kogemuste puudumise tottu projekteeriti
stabiliseeritavad segud liialt suure pdlevkivilendtuha
sisaldusega — kuni 20% mineraalmaterjali kaalust —, mis
pohjustas kivinemise algfaasis kiillaltki suuri mahumuutusi
ja takistas sideainekivi moodustumist ja tekitas hilisemal
kivinemisel liialt suurt survetugevust, kuni 30 MPa.
Polevkivilendtuha ettearvamatult suure aktiivsuse tottu
pikaaegsel kivinemisel muutusid stabiliseeritud katted
jéaikadeks, millega kaasnesid kiillaltki suured mahumuutused
vélistemperatuuri muutumisel. Madalatel temperatuuridel
tekkisid stabiliseeritud alustesse pdikpraod sammuga

7—-13 m ja laiusega kuni paar sentimeetrit. Varasematest
uurimistoddest voib jareldada, et mida peenemat ja
iihtlasema terastikukoostisega liiva oli pdlevkivituhaga
stabiliseerimisel kasutatud ja mida suurem oli tuha kogus
segus, seda suuremad olid ka mahumuutused pikaaegsel
kivinemisel sdltuvalt temperatuurimuutustest. Samuti tekkisid
probleemid virskelt stabiliseeritud katete pindamisel, sest
puudusid kogemused ja ka teadmised, kuidas saavutada

naket stabiliseeritud mineraalmaterjali ja orgaanilise
sideainega pindamiskihi vahel. Pindamised jdid piisima pérast
paariaastat kivinemist ja paisumise vaibumist.

Vaatamata kirjeldatud puudustele oli aastatel 1972—1988
ainuke vdimalus ehitada iile 1000 km tolmuvabakatteid,
kasutades selleks kohalikke mineraalmaterjale ja pdlev-
kivilendtuhka kui to6stusjadki. Need katted on sdilinud
tdnaseni ja on tehniliselt kiillaltki heas seisukorras. Polev-
kivilendtuha sideainena kasutamine vdimaldas rakendada
véga paindlikku tehnoloogiat tulenevalt sideaine aeglasest
kivinemisest. Peale selle oli voimalik saada pdlevkivituhka
fondivabalt ja viga odava hinnaga.

Et saada vastus kiisimusele, milline on iile 20 aasta tagasi
ehitatud katete tehniline seisukord, tellis Maanteeamet ASIt
Teede Tehnokeskus vastava uurimistdo. Selle eesmérgiks
oli selgitada, millal oli pdlevkivilendtuha kasutamine
teekatete stabiliseerimiseks digustatud ja kas tinapdeva
teadmiste ning tehnika baasil on pohjendatud selliste katete
rajamine ka edaspidi. Uuriti 17 erineva liiklusintensiivsusega
teeldiku neljas erinevas maakonnas, mille puhul oli katte
stabiliseerimisel kasutatud pdlevkivilendtuhka koos erinevate
omadustega mineraalmaterjalidega.

Vorreldes neid neljas maakonnas ehitatud katteid oma-
vahel, selgus, et iile 20 aasta tagasi ehitatud stabiliseeritud
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KASUTAMINE TEE-EHITUSES ON
MINEVIK VOI TULEVIK?

katete paksused erinesid vorreldavate liiklusintensiivsuste
puhul ligikaudu kaks korda (Laéne-Virumaal oli uuritud
katete keskmine paksus 83,4 mm, Vérumaal 135,8 mm).
Uurimistulemustest selgus, et stabiliseeritud katetest
paksusega alla 80 mm on 70-80% katete struktuurist
purunenud ja seega ka nende kandevdime on oluliselt
vihenenud, mida tdestasid kattest voetud purunenud
struktuuriga proovikehad. Siit voib jareldada, et liikluse
intensiivsusel kuni 500 autot 66pédevas oleks tulnud ehitada
stabiliseeritud katted paksusega vdhemalt 100 mm, mida
ndudsid ka tolle aja chitusnormid. Stabiliseeritud katted
paksusega tile 100 mm (Reola—Hanguse 130-140 mm;
Harku—Rannamdisa 130160 mm; Vastseliina—Loosi 150
mm; Tsooru—Kangsti 180-240 mm ) on véga heas tehnilises
seisundis. Erilist imetlust tekitab pdlevkivilendtuhaga
stabiliseeritud paekivikillustiku ja paesdelmete segust
chitatud Rannamdisa—Harku maantee katte vastupanuvdime
ténapéeva raskele liiklusele, kus aastaid on liiklusintensiivsus
olnud iile 3000 auto 66pédevas. Eeltoodut arvestades tuleks
2006. aastal vahetult parast katete sulamist médrata nende
kandevdime kohtades, kus katetest voetud proovikehade
struktuur oli purunenud. Edaspidi tuleks Maanteeameti
spetsialistidel otsustada, mida purunenud struktuuriga
katetega ette votta, et peatada katete lagunemist.

Uurimistoo kdigus seitsme maanteeldigu stabiliseeritud
katetest voetud silindriliste proovikehade (1&bimddt 10 cm
ja korgus 10 cm) survetugevus oli vahemikus 20,2-33,9
MPa, seejuures keskmiseks survetugevuseks kujunes 25,3
MPa. Survetugevus erines miinimumi ja maksimumi vahel
1,67 korda. Kas selline survetugevuste erinevus on tingitud
erinevate omadustega mineraalmaterjalide kasutamisest,
polevkivituha sisaldusest segus, pikaaegse kivinemise
tingimustest voi hoopis vigadest survetugevuse madramise
metoodikas, jdi Teede Tehnokeskuse poolt selgitamata
vastavate andmete puudumise tottu.

Kuid selgus, et katete survetugevuse diinaamika on
olnud ettearvamatult suur. Seda on pdhjustanud liialt
suur tuhasisaldus stabiliseeritavates segudes (15-20%
stabiliseeritava segu kaalust). Kattest véljapuuritud
proovikehade vaatlusel selgus, et stabiliseeritud katte ja
pindamiskihi vahel puudub nake iildse. Aastate jooksul
tehtud pindamistest on stabiliseeritud kattele moodustunud
pindamisvaip paksusega 20-50 mm. Sellega saab ka
pdhjendada, miks pdlevkivituhaga stabiliseeritud katete
mahumuutustest pohjustatud praod ei tule pindamiskihtidest
1abi. Pindamise struktuurist ei olnud vdimalik vélja lugeda
aastate jooksul tehtud pindamiste arvu, sest pindamiskihtidest
on moodustunud {ihtlane killustiku- ja bituumenisegune mass.
Stabiliseeritud katete pindamiste kohta puudub tdepérane
informatsioon. Teederegistrist v3ib leida andmeid pindamise
kohta alles alates 1990. aasta algusest.
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Harju Teedevalitsuse, niitidse nimega Pdhja Regionaalse
Maanteeameti andmetel on Madise—P4llkiila maanteed
parast valmimist 1980. aastal pinnatud ainult tiks kord
—1990. aastal. Kuusalu—Leesi stabiliseeritud kattega
teeldiku pinnati viimati aastal 1990, seega 16 aastat tagasi.
Vaatamata vihestele kulutustele, mis on tehtud nende teede
korrashoiuks, on sdidetavus ikkagi rahuldav.

Kokkuvatteks voib Teede Tehnokeskuse uurimiste pdhjal
Oelda, et aastatel 1971-1989 tehtud kulutused kruusateede
stabiliseerimisel pdlevkivilendtuhaga on end igati digustanud
ja taganud nendel tolmuvabadel katetel rahuldavad liiklus-
tingimused.

Teatavasti on riigimaanteede vorgust tidnase seisuga iile
7700 km tolmavaid kruusa- ja pinnasteid. Viimastel aastatel
ei ole oluliselt suudetud vihendada kruusateede osatdhtsust
riigimaanteede vorgus. Suuremat osa teedele suunatud rahast
on kasutatud peateede katete renoveerimiseks. Arvestades
meie riigi kiiret arengutempot ja autode arvu olulist kasvu,
hakkab tihiskond ldhiaastatel kindlasti riigilt ndudma
tolmuste kruusateede hulga olulist vihendamist. Seepérast
tuleks t66de ettevalmistuse kdigus alternatiivse variandina
jatkata polevkivilendtuha kui toostusjddgi kasutusvoimaluste
uurimist kruusateede tolmuvabaks muutmiseks. Selleks peaks
Maanteeamet alustama labirdékimisi Narva Elektrijaamadega
teekatete ehitamiseks sobiva pdlevkivilendtuha saamise
voimaluste ja tingimuste {ile.

Sobivate omadustega podlevkivilendtuha saamisel
oleks vaja alustada laboratoorseid katseid tuha omaduste
madramiseks ja katseldikude programmi kavandamist.

Majanduslikel kaalutlustel tuleks alustada katseldikude
ehitamist Ida-Virumaal. Teekatete stabiliseerimisel tuleks
mineraalmaterjalina kasutada pdlevkivi tootmisel tekkivast
jadkproduktist valmistatavat paekivikillustikku. Teatavasti
toodetakse juba praegu pdlevkivi aherainest III ja IV klassi
paekivikillustikku, mis on oma omadustelt igati sobiv
polevkivilendtuhaga stabiliseeritud katete ehitamiseks. Lisaks
eeltoodule alustatakse pdlevkivi tootmisel freesitud paekivi
vahekihtidest saadud materjali purustamist. Sellest toodetakse
IIT ja IV klassi killustikku, mis on samuti sobiv materjal
stabiliseeritud katete ehitamiseks, ja III klassi killustikku
stabiliseeritud katete pindamiseks.

Arvestades tinapdevaseid vdimalusi, kus tee-chitus-
firmadel on véga korgel tehnilisel tasemel mobiilsed
doseerimis- ja segamisseadmed, on vdimalik pdlevkivituhaga
stabiliseeritud katteid ehitada tehniliselt palju paremal
tasemel ja marksa 6konoomsemalt kui kakskiimmend aastat
tagasi.

Palju joudu ja jaksu edaspidiseks!

VAINO SOONIKE
tehnikateadlane
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Asfaltkonstruktsioonide projekteerimisega
seonduv info on kogutud
kaante vahele

Tero Liski
Lemminkdinen Oy
Pddllystysyksikko

Lemminkdinen Oy Pdidillystysyksikko (teekatte osakond) on
avaldanud asfaldi projekteerimist kisitleva juhendi
Asfalttirakenteiden suunnittelun kdsikirja (asfalt-
konstruktsioonide projekteerimise késiraamat).

Juhendis antakse ndpunditeid asfaltkonstruktsioonide
projekteerimiseks ja valikuks, esitatakse andmeid erinevate
asfalditoodete kohta ning tutvustatakse erinevatele
objektidele sobivaid konstruktsioonilisi valmislahendusi.
Projekteerimise kdsiraamat on mdeldud eelkdige vastava ala
projekteerijatele ja tellijatele, kuid késiraamatu eesmérgiks on
olla abiks ka teistele asfaldiala spetsialistidele.

KASIRAAMATU KOOSTAMISE TAUST

Lemmink&inen Oy Piillystysyksikk6 on Soome turuliider
asfaldi alal. Ettevdttel on pikaajaline kogemus ja oskusteave
asfalditoodete, nende omaduste ja sobivuse kohta eri
objektidele. Lisaks on ettevdte palju osalenud oma ala
arendust6os ja mojutanud selle kaudu uute asfalditoodete
loomist. Oma oskuste ja kogemuste pohjal hakati

koostama ka késiraamatut Asfalttirakenteiden suunnittelun
kdisikirja. Kattega teede projekteerimist puudutav info on
olnud tisna juhuslik ja ilmselt ka ebapiisav, arvestades
asfalteerimise tdhtsust infrastruktuuride véljachitamisel.

See oli ka tiks pdhjusi, miks projekteerimise kdsiraamatu
koostamist alustati. Asfaldi omadusi puudutav info ja
asfaldi projekteerimisega seonduvad olulised asjaolud taheti
koguda iiheks tervikuks. Samas taheti tutvustada uurimis-
ja arendustdd tulemusena loodud uusi tooteid ning esitada
konstruktsiooni valmislahendusi eri objektide jaoks.

INFO ASFALDI JA ASFALDI
PROJEKTEERIMISE NING
KASUTUSVOIMALUSTE KOHTA

Asja avaldatud kisiraamatus tutvustatakse ulatuslikult asfaldi
erinevaid kasutusvdimalusi. Lisaks traditsioonilistele tinava-
ja teekatetele radgitakse asfaldi kasutamisest erinevates

24

keskkonnakaitselistes konstruktsioonides, nagu priigilate
pinna ja aluse tihendamisel ning erinevate basseinide kaitse-
konstruktsioonides.

Asfaltkonstruktsioonide projekteerimise kdsiraamat on
jagatud kolmeks suuremaks osaks. Esiteks tutvustatakse
erinevaid katteid, tooteid ja meetodeid, seejarel keskendu-
takse pohjalikumalt katete projekteerimise alustele ja 1o6puks
tutvustatakse erinevaid kasutusvdimalusi.

Katete ja toodete tutvustuse kdigus tuuakse dra nende
tahtsamad omadused ja kasutusvdimalused. Katete ja toodete
valik on tidnapideval tisna suur ning sisaldab nn traditsioonilisi
asfaltkatteid, erikatteid ja -meetodeid, veekindlaid asfalt-
katteid, esteetilisi katteid ning keskkonnatehnoloogilisi
tooteid ja meetodeid.

Katete projekteerimise aluseid tutvustavas peatiikis
tuuakse dra katte projekteerimise ja valiku seisukohalt
olulised asjaolud, nagu katte tellimismeetodid, moddistus-
meetodid ning olulisemad funktsionaalsed omadused. Iga
kasutusvoimaluse juures vaadeldakse veel pohjalikumalt
objekti ndudeid katte projekteerimise ja valiku suhtes.

Suurima osa kidsiraamatust hdlmavad erinevate kasutus-
vOimaluste jaoks esitatud konstruktsiooni valmislahendused,
mis on Lemminkdineni oma soovitused, kuid pdhinevad
erialal kehtivatel juhistel ja standarditel. Konstruktsioonide
koostamise ldhtekohaks on olnud aastate jooksul saadud
kogemused asfaltkonstruktsioonide kditumise ja vastu-
pidavuse kohta ning nende pdhjal tehtud jareldused. Siin
esitatud konstruktsioonid on sellised, mille osas Lemmin-
kéinenil on hea kogemus ja mis teatakse olevat otstarbekad.

Konstruktsioonilahendustes on arvestatud objekti eri-
ndudeid niiteks liiklustiheduse, raskeliikluse osakaalu,
veekindluse vdi vee labitungivuse suhtes. Valmislahendustega
tahetakse esile tuua erinevatele objektidele kdige sobivamaid
konstruktsioonilahendusi, mis oleksid ka vastupidavad ja pika
kasutuseaga. Konstruktsioonilahendustes ei esitata katte all
olevaid materjale.

“TIE JA LIIKENNE” 4/2006
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EESTI MAANTEEMUUSEUM
TULVIL TEGEVUST

Eesti Maanteemuuseum teatas enda valmissaamisest ja avas uksed 2005. aasta 6. juunil. Siiski
tegutses muuseum véljapoole, rahva tarvis ja acga viitmata mitu aastat enne seda, kui kdik oli
veel arendusjargus. Ka tdanaseks ei ole endise hobupostijaama (1863) restaureerimise ja aja-
kohastamisega muuseumi tarbeks tervikuna veel pariselt 1opule joutud, sellegipoolest toimib
muuseum vilkalt tdie vdimsusega. Viimast kinnitab muuhulgas fakt, et Eesti Maanteemuuseumi
pusinditus “Tee ajalugu!” pilvis 2006. aasta “Muuseumiroti” konkursil peapreemia. Kultuuri-
ministeeriumi, Muuseumindukogu ja Eesti Muuseumiiihingu korraldatavale konkursile lackus
16 néitust. “Muuseumiroti” auhinda antakse vélja 2005. aastast parimale viljapanekule mones
Eesti muuseumis. Eelmisel aastal sai peapreemia Tartu Manguasjamuuseum.

Lesl! blairEmarinusmen

4. mail korraldas Maanteemuuseum pdéhikooli 16petaja-
tele ametipédeva, mille eesméirgiks oli tekitada huvi maan-
teelase elukutse vastu. Kiilla olid tulnud dpilased Krootuse
ja Vastse-Kuuste pdhikoolist ning Kanepi ja Vastseliina
giimnaasiumist. Viimastega koos olid dpilased Vastseliina
giimnaasiumi sdopruskoolist Soomest Nilsildst, Valkeakoski
vallast. Ametipdeva aitasid sisustada Kagu Teedevalitsus ja
AS Pdlva Teed ning ametikoolid — Tartu Kutsehariduskeskus
ja Paide Kutsekeskkool. Osalejatele korraldati hulgaliselt tiri-
tusi: vaadati muuseumi ekspositsiooni tee ajaloost, vanadest
teedemasinatest ja autodest, tutvuti tinapédeva tee-ehitus- ja
hooldemasinatega ning nende t66ga objektidel, kuulati ame-
tikoolide esindajaid, kes radkisid voimalustest dppida masi-
najuhtimise, metallitoo eriala jms. Maanteeameti turvavos-
stendile, mis voimaldab omal nahal dra proovida dkkpidur-
dust (pdrget) kiirusel 7 km/h, istusid kdik ametipdevalised.
Ametipdev pdddis maanteelase einega. Kdik tritused osavot-
jatele olid tasuta. Eelkdige oli ametipdiev moeldud poistele,

kes valmistuvad ametikooli astuma. Sellegipoolest oli kiila-
liste hulgas arvukalt ka tiidrukuid.

=

Autosoidukokkuporke proovimine stendil kiirusel 7 km/h

Fotodel iilal ja all: Koolitajad tutvustavad pohikoolilastele
oppimisvoimalusi.

Foto all: Vastseliina giimnaasiumi soprusklass Soomest,
Valkeakoski vallast Fotod: E. Vahter
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Kiimmekond pieva hiljem, 13. mail, peeti traditsioonilist
postijaamapieva.

Eesti Maanteemuuseumi suvehooaja avaiiritus Varbuse
postijaama péiev 2006 Pdlvamaal Varbusel algas kell 12 vana-
soidukite paraadiga Liivalt. Sdidukid liikusid m6dda omaaeg-
set postiteed ja joudsid Varbusele kolmveerand tundi hiljem.
Kell 13 avasid Postijaama péeva Pdlva maavanem Urmas
Klaas, Kagu Teedevalitsuse juhataja Tonis Pleksepp ja Maan-
teemuuseumi direktor Marge Rennit. Arvukas hulk kohaletul-
nuid sai teavet muuseumi suvehooaja tihedast tiritustekavast.
Seejérel avati endises tdllakuuris néitus “Kaherattalised Ees-
timaa teedel” ning kuulutati valja jalgrattahoidjate konkurss.
Jargnevalt esitleti kahte Eesti Maanteemuuseumi triikist
— pusindituse tilevaadet “Tee ajalugu” ja lastegiidi “Koik teed
viivad maanteemuuseumi’’. Neist esimeses, nditusetekstide
kogumikus, on vaatluse all Eesti teede areng alates Rootsi
ajast kuni tdnapédevani. Et ndituse suur maht ei vdimalda
koige huvipakkuvaga kohapeal tutvuda, stindis mdte aval-
dada osa materjali eraldi vdljaandena. Kogumikus on kesksel
kohal orginaalmaetrjalide katkendid — dokumendid, reisikir-
jeldused, mélestused ja ajakirjanduse véljavotted. Kogumikku
on voimalik osta muuseumipoest hinnaga 65 krooni tiikk.
Muuseumi teine tritkis on mdeldud nooremale koolieale.
Rodmsailmelise triikise eesmérk on avada teede ajalooga seo-
tud teemad lastele arusaadavas ja pdnevas vormis.

Lastegiidi juurde kuulub nuputamislisa — pehme helkur
ning Varbuse hobupostijaama hoonete paberist maketid, mida
saab ise kokku panna. Komplekt maksab muuseumipoes
75 krooni.

Nagu ikka, tekitas suurt elevust Louna-Eesti vanasdidukite
klubi LEVATEK jt eksponaatide tutvustus. Mitu tundi

Maanteemuuseumi
uus triikis laste tarvis
“Lastegiid”

= T L = = g i s 1 R =
A IR gl "15‘:‘ . T e

Masinahallis saab ndha vanu ja véiiga ponevaid autosid ja
masinaid

Maanteemuuseumi teine
uus triikis auhinnatud
piisindituse “Tee
ajalugu’” kohta
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tegutses muuseumi/postijaama duel laste meisterdamiskoda
— puuklotsidest meisterdati manguautosid, teehoovleid,
valmistati helkureid, punuti paela. Lastel olid abiks nende
emad-isad. Ohutute liiklusharjumuste stivendamiseks toimus
jalgrataste vigursdit lastele. Ka tdiskasvanud said ennast
16bustada muruplatsil mangitud osavusméngudes. Kogu
paeva oli avatud pusinditus “Tee ajalugu!” ja ajalooliste
teedemasinate uuendatud viljapanek masinahallis. Pilku
piitidis Guido Kanguri fotode néitus “Elu on seiklus”.

Piltidel: * Postijaamapcieval muuseumi ees maanteel, kui
parajasti kdib vanaautode tutvustamine (foto iilal). * Laste
meisterdamiskojas muuseumi dues (all) * Postijaamapdeva
avasid muuseumi direktor Marge Rennit ja Pélva maavanem
Urmas Klaas (foto koige all). Fotod E. Vahter
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Ilm soosis postijaamapieva eriliselt. Maalilises Tilleorus,
mis on muuseumist monesaja meetri kaugusel, oli avatud
ka matkarada (5 km), aga ei ole teada, kui paljud arvukatest
kulalistest seda vdimalust kasutasid.

Korge tunnustuse ning kiilastajate huvi ja kiituse palvinud
Maanteemuuseumis teevad Marge Renniti juhatusel t66d
Mairo Réisk, Rain Rikas, Peeter Koskel, Peeter Uibo, Tuuli
Tubin, Sirje Tammsalu ja Inna Rikas.

Edu neile ka tulevikus!

Ahto Venner, kiilastaja

Vanaauto omanik Mcirt Kirik néitab 1930. aastal Kanadas
valmistatud Ford A-d, voimsus 40 hj, mootori maht 3200 cn?’,
max kiirus 90 km/h.

Punane buss sojaeelsetelt maanteedellt. Fotod E. Vahter
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Enn Pertens

teadjamees Harjumaa teedel
42 aastat ja 3 kuud iihtejérge

22. detsembril 2005 ,,viskas labida nurka” P&hja Regionaalse
Maanteeameti té6lepinguga nr. 1 Harju osakonna juhataja
kt-ks asunud Enn Pertens, Harju Teedevalitsuse mitme
tanukirja omanik, tuntud ka varjunime Max all, eeskujulik
abikaasa, kahe poja isa, mitmekordne vanaisa, oma koera
alandlik teener jpm. Oskar Luts oleks selle koha peal kostri
suu labi ilmselt 6elnud, et ,,enne 1dheb issanda paike looja,
kui ma Sinu aunimede registriga tihele poole saan....“

Kuigi jah, vaatamata meie korduvatele taotlustele pole
ta ordenikavaleriks veel saanud, aga ehk kunagi siiski, sest
otsustage ise:

Enn Pertens, stindinud 28. aprillil 1940, I6petas Tallinna
Poliitehnilise Instituudi autoteede ja sildade erialal
teedeinsenerina 1963. a. Sama aasta septembris asus ta
toole Tallinna Teedevalitsusse I grupi meistrina. 1965.
aasta veebruaris edutati ta toddejuhatajaks ja 1966. aasta
detsembris tootmistehnika osakonna vaneminseneriks. Kui
1. septembril 1970 nimetati Tallinna Teedevalitsus imber
Harju Teede Remondi- ja Ehitusvalitsuseks, sai ta 1973. aasta
detsembris selle tootmistehnika osakonna juhatajaks ja juhtis
seda kuni 1993. aasta aprillini.

Vahepeal muutus nii osakonna kui asutuse nimi, aga Enn
Pertensit kui professionaalset teedemeest need pisiasjad ei
kdigutanud.

1993. aasta aprillist kuni 2000. aasta maini to6tas ta Harju
Teedevalitsuse juhataja asetéitjana ja sealt edasi kuni Harju
Teedevalitsuse likvideerimiseni 31. detsembril 2004 lepingute
jajérelevalve osakonna juhatajana.

Selle aja jooksul on hulk vett merre voolanud, hulk pigi
maha valatud ja hiiglasuur hulk maad asfaldiga kaetud. Kui
kdik ruutmeetrid kokku liita — kas Harjumaale veel moni
tiikike rohelist ka on jaénud?

Kui Hamletil oli vaid kaks vdimalust, siis tdnapdeva targad
utlevad, et alati on kolm vdimalust:

— olla
— mitte olla
— jasiis see kolmas.

Enn Pertensile pole kaks viimast voimalust kunagi korda
lainud — tema jaoks on ikka ja jille olnud seaduseks vaid
esimene vdimalus — olla. Nende olukordade loetelu, kus teda
,,voitlushdrjana“ ette on liikatud, teades, et ta iial midagi
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pooleli ei jdta, on jillegi ndnda pikk, et nende tileslugemiseks
jédb thest ,, Teelehe™ numbrist viheks.

Tuntud-teatud otsetitlemise oskusele lisaks valdab Enn
Pertens ka oskust 6elda kdike nii, et mitte midagi pole 6eldud
— veel vihem lubatud. Niisugune ratsionaalne motteviis voib
modne ametniku endast vélja viia — aga paraku on see seni
hoopis rohkem ,.,keksijaid* maa peale tagasi toonud. Sellega
on ta palvinud Harjumaa parima kirjade koostaja tiitli. Tanu
tema perfektsele sdnaseadmisoskusele ei kurtnud keegi ka
enne arvutite leiutamist, et tema kéekirja desifreerimiseks
tulnuks kéia spetsiaalsetel kursustel.

Kui teid huvitab, kes, millest ja kuidas kuskil Harjumaal
midagi kokku on ehitanud, siis peale n + 1 ,,tdestistindinud
loo* saate teada ka tde, mille kontrollimiseks pole
mdtet arhiivis tuhnida, kui Enn Pertens just ise oma
tagasihoidlikkuses seda ei soovita (ta teab kiill, aga
kontrollida on uskmatu enda asi). Ja veel iiks méilu ning
sOnaosavuse nditaja — anekdootide varamu ja nende
ettekandmise oskus on tal lausa vorratu. Nii jduavad ka tema
enda mured ja vaevad meieni tihtilugu nagu ,,Muhulaste
imelikud juhtumised®, kus oma tdetera alati sees, ja enamasti
on see va tera suurem kui garneering.

Nonda et kui iiht peaaegu sama vahvat meest Svejki
tsiteerida, siis ,,...kunagi pole old, et midagi pole old....“ ja nii
me jadmegi lootma, et lisaks Svenist pojale jatkab ka isa Enn
teedemajanduses ning haarab pérast pisukest puhkust labida
asemel pastaka (vdi arvuti) ning hakkab Harjumaa teede
ajalugu jaddvustama.

Tervist, jdudu, tahtmist ja mdnusat meelt edasiseks
soovides,

POHJA REGIONAALNE MAANTEEAMET

29

A jubilr

Tehnikateadlane

Ilmar Pihlak 70

15. veebruaril 2006 tihistas oma juubelit Tallinna Tehnika-
iilikooli ehitiste projekteerimise instituudi arhitektuuri dppe-
tooli erakorraline dotsent IImar Pihlak.

Ta on siindinud Paides ja Idpetanud 1954 Tallinna Reaal-
kooli ning 1959 Tallinna Poliitehnilise Instituudi (pracguse
Tehnikaiilikooli, TTU) teedeinsenerina.

Esimesed viis aastat oli to6kohaks Projekteerimisinstituut
Kommunaalprojekt (insener-grupijuht, projekti peainsener).
Pérast aspirantuuri (1964—1967) TPI autoteede kateedri
juures kaitses ta 1968 Moskva Linnachituse Instituudis
tehnikakandidaadi viitekirja teemal “Sdiduautode pargi
kasvu mdju linnaténavate planeerimisele”. Sestpeale on
tostanud TTUs, algul teaduri, assistendi ja vanemdpetajana,
seejdrel dotsendina ja 1999-2004 arhitektuuri dppetooli
juhataja ja professorina. Peamiseks dppeaineks on olnud
linnaplaneerimine.

Ilmar Pihlakul on uuringuid autopargi prognoosimise,
parkimislahenduste, liiklusohutuse ja Saaremaa piisitthenduse
litklusprognooside alalt. Ta on esinenud ettekannetega
rahvusvahelistel konverentsidel Budapestis, Karlsruhes,
Malmés, Riias, Vilniuses, Pretorias, Moskvas ja Varssavis.
Tehnikateadlane [lmar Pihlak on l&bi acgade olnud sagedane
ja oodatud esineja arvukatel liiklus- ja maantechoiualastel
rahvusvahelistel konverentsidel ning seminaridel Eestis.

Alates 1969. aastast kuulub Eesti Arhitektide Liitu. On
osalenud Eesti linnatdnavate normide (EPN17) ja standardi
(EVS843:2003) ning maanteede projekteerimisnormide
koostamises.

TEELEHT
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“The Baltic Journal of Road and Bridge
Engineering” esimene number ilmunud!

Hiljuti on ilmunud ajakirja “The Baltic Journal of Road and
Bridge Engineering” esimene number. See on Ballti riikide
tihine teede- ja sillachitust kdsitlev ingliskeelne teadusajakiri.
Ajakiri ilmub Tallinna, Riia ja Vilniuse tehnikaiilikooli ning
Balti Maanteeliidu koostéos neli korda aastas.

Ajakiri kajastab jdrgmisi teadusvaldkondi: teede- ja
sildadealased uuringud ning nende rajatiste projekteerimine,
tee-ehitusmaterjalid ja -tehnoloogiad, sillaehitusmaterjalid
ja -tehnoloogiad, teede ja sildade remont, liiklusohutus,
teede ja sildadega seotud infotehnoloogilised lahendused,
keskkonnakiisimused, teede klimatoloogia, vdikese liiklusega
teed, normatiivdokumendid, kvaliteedi juhtimine ja selle
kindlustamine, teede infrastruktuur ja selle hindamine,
varade haldus, tee- ja sillaehituse finantseerimine,
todleasuvate spetsialistide ettevalmistamine ja juba tootavate
enesetdiendus.

Ajakirja peatoimetaja on Donatas Cygas (Vilniuse
Gediminase-nim. Tehnikaiilikool), toimetajad: Alfredas
Laurinavicius (Vilniuse Gediminase-nim. Tehnikaiilikool),
Ainars Paeglitis (Riia Tehnikaiilikool) ja Andrus Aavik
(Tallinna Tehnikaiilikool).

Kontakti ajakirja toimetusega saab votta aadressil:

Daiva Zilioniene, Vilnius Gediminas Technical University,
Sauletekio Avenue 11, Vilnius-40, LT-10223, Lithuania,

e-mail: daizil@ap.vtu.lt.

Ajakirja tellimisblanketi (Order Form) leiate ajakirja
veebilehelt http://www.bjrbe.vgtu.lt, kus on ka andmed
tellimishinna kohta.

e & # i§

'ﬁ .Thézﬁaltic Journal ut
Road and Bridge
Engineering

2006, Yol I, Nan 1
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Ueidi ajulugu

Saksa
sojavangid
Tallinna—Narva
maantee ehitamisel

Saksa sojavangi
Adam Auli
meenutusi 1945—-1949
tsementbetoontee ehitamisel

Olin koos umbes tuhande kaaslasega Tallinna sojavangi-
laagris tuletorni ligidal kesklinnast Maardu poole. Seal
sorteerisid venelased meid ametialade jérgi. Mina olin
registreeritud kui ehituse ja arhitektuuri iiliopilane ja nii
pandi mind Katusepapi sojavangilaagri ehitusele koos
umbes kahekiimne mehega. See oli 1946.—1947. aastal.
Suurem riihm oli juba suunatud teed ehitama. Laagrist
Maardu poole oli paekivimurd, seal tuli paekivi haamritega
peenestada. Norm oli mehe kohta 0,4 m? killustikku péievas.
Nii saadud killustik ldks tee-ehituseks.

Esialgu olin Estonia teatri taastustoodel ja ka Tallinna
maooblivabrikus, kus tuli d6kappe teha. Kui tee-ehitus lahti
ldks, otsiti meest, kes maamoodutood tunneks. Minu vana
sober Werner Tiarks teadis, et olin Frankfurdi ehituskoolis
ka seda oppinud ning soovitas téodejuhataja Proninile
mind. Siis viidi mind Ruu laagrisse, kus alustasin to6d oma
sobra Werner Tiarksi juhatusel.

Me tegutsesime Saksa sojaaegse ehitusorganisatsiooni
Organisation Todt koostatud ehitusplaanide jcrgi, kus
iga 1000 meetri jrel olid moddistatud korgused tdpselt
markeeritud. Tee telje tihised olid kindlalt maa sisse
pandud. Korgusmdirgid mdrgiti tavaliselt naelaga, mis 106di
korvalolevasse kidnnusse saetud sdlku.

Mind ootas seal nivelliir, mis aga ei olnud ei eest ega
tagant tookorras. Niitristik oli paigast dra ja ma pidin
kontrollméodistamisega vea parandama. Harilikult oli
1000 m kohta viga ikka umbes 10 cm. Seda tuli mul siluda.

Mullatéid tehti kahes jdrgus. Esiteks eemaldati
kasvupinnas ja veeti korvale. Kummaltki poolt kéorvalt
kdrutati tditeks liiva. Rauast kdrurataste toeks olid pandud
profiilterasest roopad pikkusega 30 kuni 50 m. Aga alati
ei olnud tditepinnast ligidalt votta ja seda tuli veoautoga
kohale vedada.
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Kord olin ka ise kaasas, kui toime liiva Nommelt. Tdiite-
pinnase tihendamiseks oli olemas teerull.

Ehitatud tee muldkeha tuli mul iga 10 meetri tagant
maoaddistada ning siis kevadel seda kontrollida, et mddrata
vajumist.

(Adam Aul tegi méodistusi Ruu ja Vahastu vahel, iile-
Jddnud osal tema kolleeg Werner Tiarks — Toim.)

1ol ajal alustati betoonitéodega Tallinnast alates.
Kummalegi poole teekatte serva paigaldati terasest
tugiroobas. Betooni valmistamiseks oli Ameerikast
saadud betoonisegisti “Rex Power”, seda juhtisid kaks
Saksa sojavangist masinisti. Kui see masin saadi, tuli
selle kasutamisopetus tolkida kdigepealt inglise keelest nii
saksa kui ka vene keelde. Sellega sai hakkama sojavang
Giinter Scholtz, kes oli olnud kateedrijuhataja Heidelbergi
tilikoolis ja pdrast soda tootas saksa kooli direktorina
Helsingis.

Betoonisegisti pandi kdima. Veoautod toid killustikku,
mis kummutati segisti koppa. Kummaltki poolt visati vajalik
kogus tsementi, mis oli hobustega lahtiselt kohale veetud.
Vajalik vesi oli kohale toodud vaatides, mis siis kummutati
segistisse. Valmissegatud betoon liikus oma kohale
kiilgroobaste vahele, kus see tasandati ja tihendati.

Iga kord voeti segatud betoonist proov, mille tugevust
mddrati nelja nédala méodumisel. Oli juhuseid, kus betooni
tugevus ei vastanud normidele, sest tsemendile oli lisatud
asenduseks paekivijahu. Otsiti kiill siitidlast, kuid ei leitud.
Kolbmatu betoon tuli eemaldada ja asendada korralikuga.

Hommikuti ldksime jooksujalu téokohale. Soogiks saime
siis 100 grammi leiba, lahjat suppi, méned kartulid.

Meie inimestel oli onne ehituskohaldihedastest taludest
vahel toidukraami saada. Peamiselt leiba ja kartulit. Selle
eest oleme eestlastele kiill véiga tanulikud. Nii monigi meist
ei oleks muidu enam koju joudnud.

Tolkinud Jukk Raudsepp

Teedeinsener Boris Kuusiku meenutusi
Tallinna Poliitehnilise Instituudi
suvepraktikalt tsementbetoontee

ehitamisel 1949

Veidi meenutusi meie suvepraktikalt tee-ehitusel 1949.
aastal. TPIs (Tallinna Poliitehniline Instituut, niitid
Tallinna Tehnikaiilikool — Toim.) oli meil ette néihtud suvine
ehituspraktika. Minu isa soovitas mul minna Tallinnas
Paldiski maanteele, kus paiknes ehitusfirma GUSOSDOR,
mis ehitas Kuusalu juures uut laia automagistraali. Sealne
peainsener oli kohe nous mind praktikale votma, kui
kuulis, kes olen (ta suhtles minu isaga metsa iilestootamise
kiisimustes). Oskasin hdsti vene keelt ja voitsin tema
usalduse. Seetottu oli mul kaitse suhtlemisel toodejuhataja
Proniniga, kes minu arvates oli harimatu ja upsakas mees.
Saksa sojavange nimetas ta fasistideks.

Koht, kus ma alates juulikuust kuni 10. septembrini
tegutsesin, asus Kuusalu ja Vahastu vahel. Vaatasin
muldkehaehitust jahmunult: tehnikasajandil tehti mullatoid
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labida ja kdruga, nagu roomlased Via Appia ehitusel iile kahe
tuhande aasta tagasi!

Teetrass ldks ldbi noore mdnnimetsa kdnnustiku, neid
Juurisid Saksa sojavangid kdsitsi. Jamedamaid kénde
tommati maa seest traktoriga trossi abil. Pcirast kdndude
Juurimist asuti eemaldama kasvupinnast, samblamditastikku
Jja turvast (paksusega 10 kuni 30 cm), mis kdrutati kdsitsi
eemale metsa alla. Alt tuli ncihtavale ilus sore liivpinnas.
Pdrast kasvupinnase eemaldamist mérkisid sojavangid maha
tee muldkeha laiuse. Aitasin selle t60 juures joudumodda
kaasa.

Saksa sojavangid ei tahtnud minuga suhelda. Pohjuseks
vois olla minu nigel saksa keele oskus kui ka see, et olin
peainseneri saatjaks, kui ta trassil ringi liikus.

Lausiku maa tottu ehitati muldkeha pealtlaiusega
12 m. Betoonkatte laius oli 7 m. Muldkeha tditepinnas
saadi muldkeha korvalt kraavidest. Eelnevalt tuli sealtki
kasvupinnas metsa alla kérutada... Monikord kiiis ehitustood
Jdlgimas ka téodejuhataja Pronin. Noris sdjavangidega,
leides, et litva hulgas oli kasvupinnast. Kui leidis arvatava
sttidlase, saatis selle konvoisoduri saatel kartserisse istuma
Jja jarele motlema.

Seal, kus tditepinnast rohkem kulus kui korvalt reservist
saada oli, rajati eemale metsa alla liivakarjddr, kust hakati
liiva vedama vagonettidega piki viliraudteed. Tditeliiv visati
karjddris kiithvliga vagonettidesse, mis hobustega veeti,
kuhu vaja. Hiljem toodi kohale mootorvedur, millele sai
taha haakida juba kuni kiimme vagonetti. Mootorvedur oli
risu ja vajas alatasa remonti, voib-olla vahest ka tahtlikult.
Remonditi tavaliselt samas kohapeal. Seda tegid samuti
sojavangid, siis pandi viilja valve. Kui Pronin ringi litkudes
seda mdrkas ja sakslastelt kiisis, miks liiva ei veeta, laiutasid
sakslased kdisi ja vastasid vene keeles “motovosi kaputt,
raboti niks . Ja siis oli kuulda vasara tagumist vastu plekki,
mis tdhistas remondi tegemist voi mdngimist.

Muldkeha tditeliiv tihendati tambitsatega kdsitsi ja lopuks
soitis sealt iile traktor raske rulliga.

Teetrassi ligidal Hirvli kiilas oli tiihje talusid, kust
talurahvas oli mdrtsikuul Siberisse kiitiditatud. Sageli oli seal
néha nii Vene vangivalvureid kui ka Saksa sojavange aiast
marju ja dunu korjamas.

Tee muldkeha ehitamise tsoonist umbes 7 km kaugusel
Kiiu ja Kuusalu vahel toimus tsementbetoonist teekatte
ehitus. Kattekihi paksus oli 27 cm ja laius 7 m. See oli keskelt
poolitatud pikivuugiga ja 5 m tagant ristvuukidega. Vuugid
tdideti pdrast betooni kivinemist bituumeniga.

Betoonimine toimus Ameerika Uhendriikidest lendliisi
abiprogrammi raames saadud masinaga Rex Power.
Betoonisegisti liikus roobastel, mis iihtlasi piirasid betooni
vdlisservi. Betooni tditematerjal toodi kohale kallurautodega,
vesi autotsisterniga. Tsemendikotid olid ka kohale toodud ja
virnastatud segisti liihedale. Rddgiti, et masina tootlikkus oli
kuni 100 m® vahetuses.

Sakslaste viimane laager rajati 1948. aastal, kust
sakslased lahkusid oktoobris 1949. |



JUUNI 2006

Teeleht NR [/ (45)

Paul Vares asus oma elu esimesele to6kohale 1. juulil 1938
Parnu Teedeosakonnas, oli algul teetdde praktikant ja varsti
ktimnik. Pensionile ldks ta 15. augustil 1983 Pérnu Teede
Remondi ja Ehituse Valitsuse Tori teedejaoskonna meistri
ametikohalt. Kdik nende daatumite vahele jadanud 45 aastat
tegi ta teedemehe t66d Parnumaa maanteedel. Teinud 1941.
aastal 14bi Maanteede Valitsuse teemeistrikursused, sai temast
Vindra piirkonna teemeistriabi, varsti teemeister. Sojaaegki
ei lahutanud teda sellest ametist ja parast sdda jétkas ta tee-
meistriametis ka Sindi, Pdrnu ja Tori teepiirkonnas. Veel enne
esimest ametikohta, olles Péarnu Poeglaste Giimnaasiumi dpi-
lane, teenis ta suvevaheaegadel kooliraha parvetustooga joel
ja maalritodga teemeistri juures. Paul Vares on oma elulugu
kirjutades arvanud, et tema saatuseks sai teemeistriamet tdnu

IN MEMORIAM

Paul Vares
5. juuni 1918 — 10. mirts 2006

sellele, et isa pidas Sindi-Lodja silla (siis veel nn nahksild)
vahi ametit. Paul Varese elu ja tegevus juhtus aega, kui Eestis
ehitati palju sildu. Nii on ta osalenud kokku 17 raudbetoon-
silla, sealhulgas Sindi-Lodja, Tori, Joesuu, Riisa, Meickose,
Kurina silla ehitusel.

Nooruses oli Paul Vares véljapaistev kergejdustiklane,
saavutanud Eesti koolinoorte kettaheites hobe- ja odaviskes
pronksmedali (1936) ning tulnud Eesti meistriks odaviskes
(60,23 m, 1942).

Paul Varese elust ja elutddst on kirjutanud Rein Tomson
Teelehes nr 3(35) okt. 2003.

Stigava austusega pdlist maanteelast Paul Varest
milestades,

TEELEHT
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* Annual meeting of the Road Administration in Kuremaa on
March 17, 2006.

The Road Administration and Road Managers Council held the annual
meeting in Kuremaa, Jdgeva county, on March 17, 2006, which
discussed the 2005 road management results and the plan of activities
in 2006. The previous chairman of the Road Managers Council,

Kuno Minnik (7artu Road Office) handed over chairmanship to Tonis
Pleksepp (Southeast Road Office) for the next year.

* Road Administration 2006

Riho Sérmus, Director General of Estonian Road Administration, sums
up the plan of road management in 2006. The map shows the main road
repair projects in 2006.

* The mission of the Road Administration

Estonian Road Administration organised a series of seminars for the
staff of the Road Administration and road offices between October 2005
and February 2006, which included the definition of several principles
of the Road Administration operations, including its mission: “Link the
Estonian nation with a modern road network!”

* Survey “Public opinion of winter driving conditions of roads in
2005/2006”

Teeleht provides a summary of a report on an opinion poll among
drivers concerning winter driving conditions on the state roads.

* Ice road record in late winter 2006

Rain Hallimée, head of the Road Administration maintenance
department, comments briefly on the unprecedented extent of ice road
network between the Estonian mainland and islands last winter.

* Winter roads meeting in Finland

Ulo Pormeister, Rain Hallimie, Margus Varrak and Jiiri Valtna of

the Road Administration share their impressions of the Winter Road
Congress in Jyviskyld (Finland) on February 15-18, 2006.

* Estonian traffic specialists discovering America

Andrus Priikk, traffic safety specialist of the Tartu Road Office,
describes his visit to the USA, which involved learning about the traffic
and traffic safety measures in the state of Maryland.

* Road projects data model and standardisation

Raul Vibo, Roland Mée and Tdnis Tagger of the Estonian Road
Administration, Toomas Horkk6 and Heikki Halttula of the Vianova
Systems and Markku Teppo of the Finnish Road Administration
discussed about road design, construction and maintenance dataflow
standardisation on Nordic countries and possible association of ERA to
it in Espoo (Finland) on April 28, 2006.

* From Via Baltica to Rail Baltica

Teeleht publishes a summary of an article by G. Predkelis from the
magazine Lietuvos Keliai No. 4/2004, which describes the two parallel
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international transport development projects Via Baltica and Rail
Balltica.

* Sources of financing of road management and road network
development

Teeleht publishes a summary of an article by D. Migkinis from the
magazine Lietuvos Keliai No. 4/2004, which discusses the opportunities
for the financing of road management in Lithuania.

* The Finns about us. Organisation of light traffic in Pélva region
Teeleht publishes a summary of an article by Tauno Jokinen from the
magazine Tie ja Liikenne 3/2006, which views in a positive light

a project of light roads, realised in the neighbourhood of Pdlva in
Estonia.

* Information on design of asphalt constructions has been summed
up. Bibliography.

Teeleht publishes a summary by Esa Tuomioja from the magazine

Tie ja Liikenne 3/2006, which announced the completion of asphalt
pavements design regulations in Finland.

* Is the use of oil shale ashes as binding material in road
construction a matter of the past or the future?

Teeleht publishes an article by technical scientist, road engineer Viino
Soonike on the use of oil shale ashes in Estonia several decades ago and
discusses the possibility of its use in the future

* “The Baltic Journal of Road and Bridge Engineering”.
Publication of a new journal

Teeleht informs its readers about the publication of the first volume of a
journal on road and bridge construction.

* Estonian Road Museum is active

The Estonian Road Museum has been officially operating for a year
already. Ahto Venner describes the intensive activities of the museum.
* Road engineer Enn Pertens

Teeleht publishes an article about road engineer Enn Pertens, who
dedicated 45 years of his life to Harju county roads.

* Ilmar Pihlak’s anniversary

Teeleht dedicated a longer column to technical scientist and road
engineer Ilmar Pihlak, who celebrated his 70" anniversary.

* Notes on history. More about the work of German prisoners-of
war in the construction of concrete road in 1946-1949

Teeleht again addresses the issue of German prisoners-of-war, who
built the Tallinn—Narva road in 1945-1949, publishing the recollections
of one of the prisoners — Adam Aul — and Boris Kuusik, an Estonian
engineering student of that time, about the construction.

* In memoriam. Paul Vares June 5, 1918 — March 10, 2006
Obituary to Paul Vares, a long-time Parnu county road maintenance
supervisor, who held the post for 42 years.



Seekordne postijaamapdev 13. mail 2006 Maanteemuuseumis — Maanteemuuseum on saanud tihelepanuvddrseks puhkeaja
oli tipris lastekeskne. Uhtviisi huvitavad olid vanad veetmise kui ka Eesti kultuuriloo iihe osa tundmadppimise
teedemasinad kui autod. keskuseks Louna-Eestis ja kaugemalgi.
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28. aprillil k.a kdis t60 Tiiri — Arkma teeloigul. AS
Skanska EMV mehed olid varunud tee dicirde tohutu
mdie aluseehituskillustikku.

Aparaat jdddvustas Arkmal vana katte sellisena,
nagu fotol ndha, et saaks vorrelda, kui suvel on
valmis uus tee.

Lagunenud katte alt oli tulnud néhtavale iile 30
aasta vana tuhaga stabiliseeritud alus, niiiidseks
Juba purunenud.

Valga — Rongu 39 km pikkusel remondildigul olid
kdimas ettevalmistustood, samas oli joutud tublisti
edasi muldkeha remondiga: vee- ja kiilmaohtlik
muldkehapinnas kaevatakse ja veetakse dra ning
asendatakse liiv- voi kruuspinnasega. Kaevestigavus
ulatub sageli meetrini.

Fotod E. Vahter
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