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Maanteeamet ja
Riiklik Autoregistrikeskus thendatud

Alates 1. juulist 2009 on Eesti Riiklik Auto-re-
gistrikeskus (ARK), Maanteeamet, Maanteeameti
kohalik asutus P6hja Regionaalne Maanteeamet ja
Maanteeameti hallatud riigiasutused — Ida Teede-
keskus, Lduna Teedekeskus ja Laane Teedekeskus
— Uhendatud Maanteeametiks ja Maanteeameti
kohalikeks asutusteks, milleks on nlud Pdhja,
Lduna, Ladne ja lda Regionaalne Maanteeamet.

Senise Maanteeameti organisatsiooni ja ARK-i
toollesandeid taidab nidd Ghendatud asutus —
Maanteeamet, kusjuures ARK-i tilesanded
jaotuvad nii Maanteeameti kui selle kohalike
asutuste vahel. Teedekeskuste Umberkorraldamine
Maanteeameti kohalikeks asutusteks — regionaal-
seteks maanteeametiteks — voimaldab neil lisaks
senistele teedeala Ulesannetele tegeleda riikliku
jarelevalvega ning kaob olukord, kus Maantee-
ametile allub kahte liiki asutusi (1 kohalik asutus
ja 3 hallatavat riigiasutust). Regionaalsete asutuste
ulesannete loetelu taieneb ARK-ist tile tulnud
ulesannete, sealhulgas liiklusregistri biiroode
tegevuste arvel.

Regionaalsete maanteeametite pohillesanded on:

* teehoiu korraldamine ja tingimuste loomine
ohutuks liiklemiseks riigimaanteedel

* liikluse korraldamine

* riikliku tee-ehitus- ja remonditéode
ehitusjarelevalve, omanikujarelevalve ning
tee kasutamise ning seisundinfuete tagamise
jarelevalve, riikliku jérelevalve korraldamine
ameti tegevusvaldkonda reguleerivatest
Oigusaktidest tulenevate nduete taitmise lle ja
vajadusel riikliku sunni kohaldamine

* riigi poliitika ja arengukavade elluviimine
liiklusohutuse, thistranspordi ja liiklus-

vahendite keskkonnaohutuse valdkonnas ning
nduetekohase arvestuse pidamine liiklus-
registrisse kantud soidukite, sdidumeeriku-
kaartide, juhilubade ja muude digusaktidest
tulenevate dokumentide (le.
Umberkorraldatud Maanteeametit juhib
peadirektorina senise ARK-i juht Tamur Tsakko.
Regionaalseid maanteeameteid juhivad
seniste teedekeskuste juhid: Lduna Regionaalset
Maanteeametit Kuno Mannik, Ida Regionaalset
Maanteeametit Eugen Ois ja La4ne Regionaalset
Maanteeametit Enn Raadik. P6hja Regionaalse
Maanteeameti direktorina jatkab Erkki Mikenberg.
Uus organisatsioon, kus keskasutusele allub
neli kohalikku asutust, vdimaldab uuenenud
Maanteeametil keskenduda perspektiivsete
ulesannete kavandamisele, kogu slisteemi tegevuse
koordineerimisele ja uute lahenduste otsimisele.
Sel moel on regioonidel kohaliku téahtsusega
klisimuste osas suurem otsustamisdigus ning
saavutatakse kokkuhoid asutuste tegevuseks
vajalike tugiteenuste koondamise kaudu.
Endiselt jagavad koostOopartneritele ja
klientidele informatsiooni nii Maanteeameti
koduleht aadressil www.mnt.ee kui ka ARK-i
koduleht www.ark.ee.
ARK-i teenuste kasutajate jaoks ei ole
suurima Tallinna buroo aadress muutunud
— Mdepealse 19. Samas on thendamisest tingitud
muutused joudmas ka regioonides tegutsevatesse
Liiklusregistri buroodesse — nii kolis Jogeva
blroo kokku Maanteeameti majja ning kohe on
seda tegemas ka Haapsalu ja Kérdla birood. Uue
Maanteeameti asukoha aadress on endiselt Parnu
mnt 463a, Tallinn.
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Maanteeameti struktuur

FINANTSOSAKOND |

SISEAUDITI OSAKOND |
LG D ARENGUOSAKOND |
Peadirektor

AVALIKE JA VALISSUHETE OSAKOND |

NGunik
Juhiabi Valissuhete talitus

Peadirektori asetaitja Peadirektori asetéitja Peadirektori asetaitja Peadirektori asetéitja Peadirektori asetaitja
teehoiu alal ehituse alal liiklusohutuse alal transpordi alal halduse alal
Koit Tsefels Mart Puust Villu Vane Rein Einer Margus Suik
TEEHOIU OSAKOND PLANEERINGUTE OSAKOND | {__Nounik REGISTREERIMISOSAKOND | Haldusosakond |
Jirelevalve talitus Maatalitus ——{ LIKLUSOHUTUSE OSAKOND | UHISTRANSPORDI OSAKOND | Personaliosakond |
STRUKTUURIVAHENDITE OSAKOND | Riigihangete osakond | LIIKLUSKASVATUSE TALITUS| TEHNOOSAKOND | INFOTEHNOLOOGIA JA

REGISTRITE OSAKOND

LIIKLUSKORRALDUSE OSAKOND| '—{ EHITUSOSAKOND | Taibikinnituse ja
sertifitseerimise talitus Registrite talitus
|
L{ 61GUSOSAKOND

Ulevaatuse talitus

Maanteeameti kohalikud asutused

Ida Regionaalne Maanteeamet Lduna Regionaalne Maanteeamet Ladne Regionaalne Maanteeamet P6hja Regionaalne Maanteeamet

Direktor Direktor Direktor Direktor

Eugen Ois Kuno Mannik Enn Raadik Erkki Mikenberg
Johvilesindus Liiklusregistri Jogeva esindus Liiklusregistri Liiklusregistri Liiklusregistri

Kérdla esindus Rapla esindus

Johvi biiroo Tartu biiroo Haapsalu biiroo Tallinna btiroo

Liiklusregistri Liiklusregistri Liiklusregistri Liklusregistri

Paide esindus Rakvere biiroo Pélva esindus Valga biiroo Haapsalu esindus . g . ﬁ?r!llrmn;ioﬁglr(-
Liiklusregistri Valga esindus Liiklusregistri Kuressaare Liiklusregistri Liiklusregistri
Paide btiroo Pdlva biroo esindus Kérdla buroo Saue biiroo
Liiklusregistri Varu esindus Liiklusregistri L Liiklusregistri Liiklusregistri
Narva biiroo Voru biiroo VL) GRS Parnu biiroo Rapla biiroo
Eesti Maantee- Liiklusregistri Liiklusregistri
muuseum Jogeva biroo Viliandi biroo
Maanteeameti nimi eri keeltes: saksa keeles — StraRenbauverwaltung Estland
inglise keeles — Estonian Road Administration soome Kkeeles — Viron tiehallinto
prantsuse keeles — Direction Générale des Routes d’Estonie vene keeles — JlenapTaMeHT MOCCEHHBIX AOPOT DCTOHUU
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Teelehele vastab

Maanteeameti peadirektor

Tamur Tsakko

Suur osa teedeala inimestest pole varem Sinuga
kohtunud, seepdrast palun moni séna endast: kust Sa
tuled, kus on Sinu juured, milline on Sinu nime lugu?

Olen slindinud Tartus ja esimesed malestused
seonduvadki Ulenurmega, kus me perega toona elasime.
1971. aastal siirdus pere tagasi P6lvamaale Vana-Koiolasse,
kust mu vanemad ja nende vanemad (ja veel ka nende
vanemad) parit on. Isa pidas metsavahiametit ja minulgi tuli
teda tihti aidata erinevatel metsatdddel. Nime péritolu ei
oska tapselt 6elda. Uhe versiooni kohaselt on tegemist vana
Liivimaa nimega ja liivi keeles ,,zko” peaks tdhendama
kagu, seega siis tuletus sellest tundub loogiline, sest on ju
tegemist vana Liivimaa kubermanguga. Igal juhul on minu
esivanemad mitmeid p8lvi elanud P8lvamaal.

Juhtisid enne Maanteeameti (MA) ja Autoregistrikeskuse
(ARK) liitumist Autoregistrikeskust. Teelehe lugejal on
kindlasti huvitav teada saada, millise panuse joudsid anda
ARK-i arengusse? Millised on edasised plaanid seoses
liiklusregistri (LR) arendamisega?

ARK-i tulles oli suur soov ja tahtmine muuta ARK
ajakohaseks klienditeeninduse asutuseks, kes kuulab
&ra kliendi mure, otsib lahendusi ning pakub meeldivat
teenindust. Esmalt oli vaja vaadata kriitiliselt Gle just
blrokraatlik pool, mis takistas ladusat teenindust. Viie
aastaga onnestus selles vallas véga palju dra teha ning tana
on LR andnud rea tooteid ja teenuseid vélja erasektorisse,
tehes nendega pidevat koostddd. Paljud LR-i teenused on
kattesaadavad 00pdevaringselt kdigil naddalapéevadel ning
meie teenindaja oskab ja tahab professionaalselt teenindada.

Kokkuvdtvalt: oleme olnud innovaatilised ja pakkunud
ridamisi uudseid héstitoimivaid lahendusi.

Kirjelda oma muljeid Ghinemisjéargsest Maanteeametist,
selle tegemistest ja inimestest?

Suvi on méodunud liitumisjargsete toimingute
toimetamisega. Liitumiseelselt ei joudnud kdike I6puni labi
mdelda, tuli teha teatud korrektuure. Lisaks kimbutas pidev
eelarvemure.

Ja t66tajaid muidugi huvitas, mis juhtuma hakkab.
Seega Uritasin v@imalikult palju suhelda, anda tagasisidet
ja kindlust tuleviku suhtes. Téna, olles juhtinud asutust neli
kuud (nov. — toim.), hakkab I6plik pilt alles kujunema ja on
tekkinud arusaam, kes millega tapselt tegeleb ja milline on
vastutusala.

Enne Maanteeameti peadirektori ametikohale tulekut
olid maanteedel s6itja nagu kdik teisedki liiklejad ega
vaadanud Eesti maanteev@rgule ja tema seisundile
riigimaanteede haldusameti juhi vaatevinklist. Mida
arvasid siis Eesti teedest?

Nii huvitav kui see ka ei ole, vaatan niiud teedel sdites
neid teisiti kui varem. Ma néen asju, millele enne tahelepanu
ei osanud poodrata, olgu see siis liikluskorraldus, tee seisund,
roostes teepiire vms.

Minu meelest on Eesti teed muutunud jarjest paremaks
ja vorreldes lahinaabrite Lati ning Leeduga tunduvalt
paremas olukorras. Aga kindlasti on meil arenguruumi ja
selle nimel me pingutame. Kui on piisavalt vahendeid, siis
ainult edasi.

Mil maéral toetas see arvamus (Eesti teedest) Sinu
motivatsiooni asuda MA peadirektori ametisse?

Ma arvan, et teede olukord ei méjutanud otseselt minu
otsust, pigem uldine pilt ehk kogu transpordiga seonduv
on see, mis huvi pakub, ja kui kdiki seonduvaid valdkondi
dnnestub paralleelselt arendada, peaks thine koosmdju
olema see, millega ma ise rahule jaaksin.

Pdhieelduseks nende eesmarkide kiiremal saavutamisel on
mdistagi maanteehoiuraha piisavus. Jattes rahakisimuse
siin késitlemata (sest raha pole kunagi kullalt), on huvitav
teada saada, kas on midagi enamat teha teehoiu tehno-
loogia alal? Mida enamat on tarvis, et teede seisund
edeneks? Kuhu peaksime vélja jdudma maanteede tali-
hooldes?

Kindlasti huvitavad uued arengud ja tehnoloogiad — ma
arvan, et nende rakendamisel on ka sama raha eest véimalik
rohkem saavutada, ehk mida kvaliteetsem on teehoiu
tase, seda madalamad on hooldus- ja remondikulud. Mis
puudutab talihoolet, siis mérksdna vdiks olla liiklusohutus.
Mingit imerelva ma hetkel ei nde: me peame arvestama
kliimavoddet, kus elame, ja vastavalt sellele reageerima.
Vaadates vastu eelolevale talvele, vdin 6elda, et vaatamata
karbitud eelarvele me talihoolde mahtu véahendanud ei ole.
Hinnates liiklejate tagasisidet, siis ei tohi ka tanast taset
laita, 70% liiklejatest on tdnase hooldetasemega rahul.

Tulevikku vaadates on plaan suurima liikluskoormusega
teedel teehoolduse taset teatud 18ikudel tdsta ja hooldajalt
nduda tanase neljatunnise reageerimiskiiruse asemel
kahetunnist reageerimist.
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Maanteede kohalike asutuste halduspiirkonnad
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Kas Sind hairib teadmine, et Maanteeamet ei saa enam
kaasa raékida koigi teede liikluskorralduses ja tal tuleb
omavalitsuse maa-alal piirduda vaid ndustava rolliga?

Ma arvan, et tbhusat koost6dd tehes suudame probleeme
valtida. Lisaks on ju tdna meie vastutusvaldkonnas
maakondliku Uhistranspordi ndustamine ja korraldamine
ning tihe koostdd maavalitsuste ja kohalike omavalitsustega
tegelikult valtimatu. Pigem vastupidi — tdnu igapaevasele
Uhistranspordi organiseerimisele on meil vahest rohkem
reaalaajas informatsiooni kohalike teede olukorrast.

Oled suureparases fudsilises vormis — mida Sa selle
jaoks teed ja millised on Sinu lemmikspordialad?

Ma ei Utleks nii — tahaksin olla palju paremas vormis,
aga selleks napib hetkel aega. Mul péris lemmikala ei
olegi: talvel suusatamine ja suvel rattas@it, vahel tennis ja
teinekord eksin ka jousaali.

Kuidas votaksid kokku modduva aasta?

2009. aasta on méodunud tdsist t66d murdes ja seda
praktiliselt igal rindel. Eks me kdik oleme tdnaseks
suhteliselt energiavaesed. Muidugi tekib aeg-ajalt olukordi,
kus su t66 nbuab aega, energiat ja plihendumist, mis lletab

normaalsuse piirid ning tekitab stressi. Aga kui see muutub
tavapéraseks, siis tuleks aeg maha vétta ja ennast pisut
kdrvalt vaadata ning vajadusel oma t66 Umber korraldada.
Paraku on nii, et aega ei saa juurde teha. Nagu te aru saate,
olen eelkdige enesekriitiline. Aga ma leian Uhinemise aastas
ka palju Gpetlikku ja positiivset. Alati ei hakka asjad kohe
parast otsuse tegemist sujuma. Tihti saavutame soovitud tule-
muse alles mdne aja vdi isegi mdne aasta pérast. Ehk mis
on see tarkus, mida sellest aastast kaasa v@tta on? See on
kannatlikkus, mis omakorda tdhendab seda, et igapaevasele
tooprotsessile tuleb pdodrata samapalju tahelepanu kui
I6pptulemusele.

Maanteeameti peadirektor Tamur Tsékko on slindinud
1. jaanuaril 1964 Tartus. Tamur Tsékko on I6petanud
P6lva Keskkooli, Tartu Ulikooli ja Estonian Business
Schooli, osalenud paljudel juhtimis- ja majandusalastel
taiendkoolitustel Eestis ja valismaal. Té6tanud varem
Opetajana, panganduses ja enne Maanteeameti peadirektori
ametisse maaramist Eesti Riikliku Autoregistrikeskuse
peadirektorina.

Abielus, taiskasvanud poja ja titre isa.
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Maanteeametis 4. novembril toimunud I8ppeva aasta
teetdid kokkuvotval pressikonverentsil margiti, et hoolimata
kavandatust vaiksemast eelarvest Maanteeamet teetdode
kvaliteedi osas jareleandmisi ei tee. Samas tddeti, et tanu
odavnenud ehitushindadele on suudetud uuendada rohkem
maanteekilomeetreid kui varem plaanitud.

,»Kuigi algselt oli meie tdnavune eelarve kavandatud
veidi ronkem kui 4-miljardilisena ja sellest sai kérbitud
ligi miljard krooni, me mingeid jareleandmisi teetddde
kvaliteedi osas endale ei luba,” kinnitas Maanteeameti pea-
direktor Tamur Tsékko Maanteeameti peamajas toimunud
pressikonverentsil. Tema s6nul vahendati peamiselt tegevus-
kulusid ning teet6dd eelarve kérbete tottu ei kannatanud.

Olulise eelarvelise muudatusena mérkis Tamur Tsékko &ra
Tallinna—Tartu maantee rekonstrueerimistdédde finantsskeemi
Umberkujundamist, mille kdigus vahendati riigi eelarvest
tulevat finantseerimist esialgu kavandatud 420 miljonilt
48 miljonile kroonile, ning millest tekkinud vahe asendati
eurorahaga.

Riigimaanteede rahastamine 2006 - 2009, min kr
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Maanteeamet teetddde kvaliteedis modndusi ei tee

Peadirektori asetéitja Méart Puust kinnitas oma ettekandes
samuti, et suuri tagasilodke eelarve vahendamine teetdddele
kaasa pole toonud ning et mitmel puhul sai valmis tehtud
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* -2008 aastast lletulevad objektid
** -2010 aastal jatkuvad objektid

oodatust enam kilomeetreid — seda tanu odavnenud jaotatud Valgejoe—Rdmeda teeligu | leping on samuti
ehitushindadele. ,,Sel aastal avati terve rida regionaalse allkirjastatud ning sellega saab peatselt uue n&o 20 km
téhtsusega uuendatud teelBike, millest tlesvbetud Tallinna—Narva maantee Tallinna—Narva sdidusuunast.
freespuruga sai tolmuvabaks ligi kaks korda rohkem Hankes on ka kolmeks jaotatud VVdo—Maardu teeldik, kus
kilomeetreid kdrvalmaanteid, kui oli konkreetse uuendatud ehitatakse vélja Eesti esimene kuuerajaline (3 + 3) maantee.
teeldigu enda pikkus,* raakis Puust aasta tdhtsamaid toid Samuti on kdimas ka Aruvalla—Kose teelBigu ehitushange.
kokku vdttes. Selle nditena t6i ta Tartu—Ré&pina—Varska Loodetavasti saame 2012. aastal Tallinnast Koseni s@ita juba
maanteel hiljuti avatud 15-kilomeetrise Leevaku—Ré&pina— téies ulatuses modda ajakohast I-klassi maanteed.
Vaopsu teeldigu, millest vabanenud freespuruga sai Teemaplaneeringutest radkides méarkis Mart Puust, et
tolmuvabaks ligi 35 km riiklikke kruusateid. tegelikult algabki uue tee ehitus selleks vajaliku trassi
Suurobjektidest ti Mart Puust esile méddunud aastal valikust ning hetkel tegeldakse J&hvi ja Narva vahelise ning
alustatud Mo mdddasdidu ja Kukruse—Johvi teeldigu Tallinn—Péarnu—Ikla maantee km 92,0-170,0 uue teekoridori
ehitust, mis valmivad jargmiseks stigiseks. Neljaks 18iguks tdpsustamisega. Viimasesse 18iku jaaks ka tegelik moddasdit
jaotatud Parnu Umbers6idu ehituseks on juba kahe puhul Parnu linnast, kuna praegu ehitamisel olev méddasdit
lepingud allkirjastatud, Papiniidu silla remondileping vBimaldab valtida vaid kesklinna labimist.
s6lmimisel ning tdnu odavnenud hindadele lilitatud jargmise
aasta plaanidesse ka Papiniidu-Raekila teeldik. Kolmeks Allikas: www.mnt.ee
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* Kuressaare ringtee Il etapi km 5,95-8,32

Roonimée — Kellamé&e 18igul rekonstrueeriti 2,4 km
pOhiteed, ehitati 2,7 km valgustatud kergliiklusteid
ja ks valgustatud ringristmik, renoveeriti kokku 4
ristmikku ja ehitati theavaline terassorestiku ja be-
toonist tekiplaadiga kergliiklussild tle P6duste joe

Alan Muruvali,
TREV?2 objektijuht

Vas. Heino Vali, projektijuht,
TREV2, Toomas Magus, jarelevalve
peaspetsialist, L4dne RMA

Kuressaare r

ingtee Il etapp

pikkusega 18,72 m ja laiusega 4 m. Koos jareleval-
vega maksid t66d 16,9 min krooni. Remonditdde
tellija oli L&&ne Regionaalne Maanteeamet, labiviija
AS Teede REV-2 ning omanikujarelevalvet teostas ja-
relevalveinsener Aleksander Kollo.
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;.'“u‘ ot 2 ! z
Heino Vali, TREV2 projektijuht Kuressaare ringtee ehitusel:
,.Ekskavaatori kabiinis on Veiko Kiis. Tegi vaga head t66d.
Tellija oli vaga rahul.**
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Ristipalo, Leevaku-Vdopsu teeldik

* Tartu-Rapina-Varska maantee Leevaku-
Vodpsu rekonstrueeritud teeldik avati 2. oktoobril.
,» Tee-ehitusel pdorati suurt tahelepanu jalakaijate

ja jalgratturite ohutusele. Ehitatud kergliiklusteed
muudavad litkumise teeldigul mérksa turvalisemaks,

Répina, 2. okt. 2009, tee avamiselt

samuti annavad uued jalgteed kohalikele elanikele
vBimaluse oma vaba aega sportlikult veeta, seda siis
kas jalgrattaga soites, rulluisutades vo6i kepikdndi
tehes,” markis Louna Regionaalse Maanteeameti
direktori asetéitja teede arengu alal Janar Taal.
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Répina torusild

Lisaks sellele ehitati Rapina, Mikitamée ja \Veriora
valla kruusateedele rekonstrueeritud tee vana
asfaltkatte freesimispurust 35,2 kilomeetrit katet ning
Répina ja Mikitamae valda 11,4 kilomeetrit jalg- ja
konniteid. Tee-ehitus6d maksis139 min krooni, selle

Uus freesimispurust kattega tee Liiibnitsas

tellis Lduna Regionaalne Maanteeamet, projekteeris
Tinter-Projekt OU ning ehitas AS Teede REV-2 koos
alltoovotja P6lva Teed AS-iga. Omanikujérelevalvet
tegi AS Taalri Varahaldus.
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Kasepere

* Harjumaal anti 23. oktoobril kasutusse kaks
renoveeritud teeldiku Paldiski ja Padise ning Keila
ja Haapsalu vahel, seal tehtud t66de maksumus oli
88 min krooni. ,,Paldiski ja Padise vahel oli varem
kruusatee, mis oli veoautodele suletud,” dtles P6hja
Regionaalse Maanteeameti planeeringute osakonna
juhataja Lembit Anemaa asfaltbetoonkatte saanud
Laokiila ja Padise vahelise 12,2-kilomeetrise teeldigu
uuendamist kommenteerides. Tema sdnul paranes
liiklusohutus tunduvalt ka teisel, Kasepere-Maara
5-kilomeetrisel 18igul, kus Padise kila piirkonda
ehitati ka 2,6 km pikkune kergliiklustee. Paldiski-
Padise maantee teeligule km 6,0-7,5 tehti dgvendus,
millega tee viidi eemale Madise kirikust ning loodi

Remonditud tee avamine Madise kiriku juures

sellele ilus vaade. Padise kloostri juurde paigaldati
tdnavavalgustus ja korrastati teeddrne maa vastavalt
muinsuskaitsenduetele. 2,6-kilomeetrise kergliiklustee
ehituse kéigus leiti keskaegse kabeli jd&nused, mille
tottu tuli tee trassi veidi korrigeerida. TO0d tellis
Pdhja Reginaalne Maanteeamet, projekteeris AS Teede
Tehnokeskus ning ehitas AS Teede REV-2.

* Parnumaa sai juurde 9,4 km uuendatud teed Parnu-
Paide-Rakvere-Someru maanteel km 6,6-16,0. See
maksis 31,18 mlIn krooni, mida rahastas téies mahus
Euroopa Liidu regionaalarengu fond. Taastusremondi
kéigus ehitati Umber ja korrastati sadaveeslsteemid,
ristmikud ning mahasdidud, paigaldati uued liiklus-
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Kergliiklustee ehitamine Puhjas

korraldusvahendid, vahetati vélja 800 m porkepiiret ja
rekonstrueeriti kuus autobussipeatust, kuhu paigaldati
ka pingid. TeelBik tahistati tinutahvlitega Euroopa
Liidule. Tee ehitas AS Teede REV-2.

* R6hu-Puhja 16,4 kilomeetri pikkune renoveeri-
tud teeldik Tartu-Viljandi-Kilingi-N6mme maanteel
Tartumaal anti kasutusse 4. septembril, mille maksu-
mus oli 109 miIn krooni. Léuna Regionaalse Maantee-
ameti direktor Kuno Ménnik lausus avamisel, et tege-
mist ei ole ainult Gihe riigi pShimaantee 16igu remondi-
ga, vaid sellel on oluliselt suurem tahtsus — vanast as-
faldist saadud freespuruga kaeti tle Gheksa kilomeetri
Puhja ja N6o valla kruusateid, mis on nudsest tolmu-

Puhjas 4. septembril 2009. Tee avamisel kdneleb Jaanus
Taro, AS Nordecon Infra AS

vabad. Remonditud tee Iabib Puhja valla keskust, mis
sai hoopis uue ndo. ,, TeelBigul liiklemine on nutdsest
palju ohutum,“ markis Kuno Mannik. ,,Varem tuiskasid
mitmed juhid, kes Puhjale Viljandi poolt l&henesid,
suure kiirusega asulast labi, vahendamata Kiirust isegi
kohalikust koolist mdddudes. Teeldigu taastusremondi
kéigus rajati asula piirile ringristmik, mis sunnib liik-
lejaid kiirust vdhendama. Samuti rajati ligikaudu kolm
kilomeetrit jalgteid, millest enamik sai koostods Puhja
vallaga korraliku valgustuse.” Rdhu-Puhja teeldigu
taastusremondi kdigus rekonstrueeriti Ulila ja Kavilda
sild ning paigaldati 5,6 km pdrkepiiret. Samuti rajati
Puhja alevikku kergliiklustee ja ehitati vélja vélis-
valgustus. Ehitust6dd tegi Nordecon Infra AS.

Vaade Kavilda tirgorus kulgevale renoveeritud teele Tartu-Viljandi (-Parnu) maanteel
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* 23. septembril avati Tartu-Viljandi-Kilingi-
Ndmme maanteel km 36,2-37,9 uus Rannu-
Jdesuu sild tGle Suur-Emajde ja uued sillale
pealesdituteed ning kdrval asuv renoveeritud
vana sild ja selle remonditud pealesdidud. Ehitus
ja renoveerimine maksid riigile 79 mln krooni.
,1958. aastal véaga hésti ehitatud vana monoliitne

raudbetoonsild ja jarskude kurvide ning tdusudega
pealesdidud ei vastanud enam kaasaegse liikluse
nduetele. Sagenesid liiklusdnnetused silla piirkon-
nas ning séidukiirust tuli piirata 50 kilomeetrini
tunnis,” selgitas Ladne Regionaalse Maanteeameti
ehitusosakonna peaspetsialist Allan Allik uue silla
vajadust kommenteerides.
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AS Teede Tehnokeskuse projekteeritud uus 90 m
pikkune ja 13,8 m laiune teraskaarsild ehitati va-
nast sillast 90 m allavoolu ning sGidutee laius sellel
on 10 m. Jalakaijate liiklus on kavandatud Ule re-
noveeritud vana silla. Vana, 1958. aastal valminud
66 m pikkune raudbetoonsild koos pealesditudega
renoveeriti sama projekti raames mullu aprillis ala-
nud ehitustddde kaigus ning nudd antakse see lle
kohalikele valdadele samas paikneva Vortsjarve
puhkekeskuse teenindamiseks. Sildade peales6idud
ehitasid ja renoveerisid AS Merko Ehitus ja AS
Tallinna Teed ning kaarsilla teraskonstruktsioonid
valmistas ning monteeris Viljandi Metallitdostuse
AS. Omanikujarelevalve lesandeid objektil tditis
Eesti-Taani Kommunikatsiooni OU. T6dde telli-
ja oli Laane Regionaalne Maanteeamet. Ehitust
alustati 21. aprillil 2008. Kaarsilla projekteeris
AS Teede Tehnokeskus, kelle alltédvotjana te-
gid projekteerimistod professor Siim Idnurm ja
dotsent Juhan Idnurm Tallinna Tehnikatlikoolist.
Rannu-Joesuu vana raudbetoonsilla (1958) remondil
paigaldas sillateki uue hidroisolatsiooni ning paran-
das raudbetoontarindite kahjustused OU Langeproon
Hudroisolatsioonitood.

18. augustil s.a toimunud infop&eval oli Maantee-
ameti tootajatel vdimalus jalgida nii sillateki
hidroisoleerimist kui ka betoonpindade remontimist
pritsbetooniga. Vastuseks Teelehe kisimusele, mille
poolest paistab firma poolt kasutatav tehnoloogia
silma, kirjutas OU Langeproon Inseneriehitus

tegevjuht Sirje Pilt Rannu-J6esuu
silla remondi kogemusest Teelehele
jargmist:

Sillateki hiidroisoleerimisel
kasutati tavaparase rullmembraani
4 ~asemel vedelmembraani, millel on
rida eeliseid. Kahekomponendiline
kummibituumenist vedelmembraan GRACE Servidek
on kulmalt paigaldatav — kaks komponenti lihtsalt
segatakse Uhtlaseks massiks ning kallatakse silla-
tekile, kus materjal keemiliselt reageerides moodustab
elastomeerse membraani. Servidek valgub ka igasse
vaikesesse betoonpinna Gnarusse ning nakkub taielikult
ja pusivalt sillatekiga. Kuna Servideki v6ib paigal-
dada niiskele pinnale, siis pole vaja oodata betooni
kivinemist 28 paeva. Sellega luheneb tunduvalt t66de
kestus ning silla saab liikluseks avada kiiremini.
Hudroisolatsiooni kaitsekihina toimivad kaitsetahvlid
Servipak, millega kaetakse vedelmembraan kohe pérast
paigaldamist. Kuumasfaldi vdib otse Kkaitsetahvlitele
paigaldada juba 4 tunni moddudes.

Silla raudbetoontarindite remontimisel kasutati
kuivtorkreetmeetodit, kus kuivsegu transporditakse
torkreetmasina punkrist surudhu jéul 1abi vooliku kuni
pihustusdiiusini. Alles dudsis lisatakse kuivsegule vesi.
Surudhu jéul vastu remonditavat pinda paiskuvate osa-
keste pdrkeenergia tagab remondisegu vaga hea nak-
kuvuse ja tiheduse. Pritsbetooni kasutamine vGimaldab
tihe tookaiguga paigaldada paksema kihi — suuremahu-
liste remondit6dde puhul on ajavdit markimisvaarne.

Kaks Rannu-JBesuu silda: esiplaanil renoveeritud sild, selle taga paistab uue silla kaar

F=
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Rannu-J6esuu kaarsilla avamine

Raimo Talts (vas.), AS Merko Ehitus objektijuht, osutab Rannu-J&esuu kaarsilla ehitamisel saadud kogemusele, et sillateki
talade poltiihendused vorreldes keevisiihendustega on hélpsamad teha ja tagavad vajaliku montaazitdpsuse mdrksa kindlamalt
(tanu selle eest ka projekteerijatele). (Vt foto Ik 15 all)




Teeleht VR 34 (59/60) DETSEMBER 2009

e — R —— 2
q;ml!!a:_-‘:___ﬁ. ’
A
M
Il

™
-____.-_-..

e

Uue silla proovikoormamine: nivelliiriga m&ddetakse autosid tais tuubitud silla labivajumist

Allan Allik,
Laane RMA peaspetsialist

~
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e

Vedelmembraani Servidek paigaldamine

Kaitsetahvli Servipak paigaldamine
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Betooni remont pritsbetooniga

Selle silla remondil on kasutatud kaitsekatet MC EmceColor-Flex
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Peep Langeproon, OU Langeproon Hiidroisolatsioonitdod
projektijuht

Kui remondiseguga kaetud osas raudbetooni
korrosiooniprotsessid aeglustuvad, siis
remontimata osas jatkub kororsioon endise hooga.
Korrosiooniprotsesside peatamiseks ja thtlustamiseks
on vaja paigaldada kaitsekate, mis thtlasi annab
remonditud betoonpinnale hea valjandgemise. Rannu-
Joesuu sillal kasutati selleks elastset kaitsekatet MC
EmceColor-Flex.

Lisaks paigaldustoode jalgimisele kuulasid info-
paeval osalejad kahte ettekannet. OU Langeproon
Hudroisolatsioonitdédd tegevjuht Marti Sepp tegi Ule-
vaate sillakonstruktsioonide kahjustuste tekkimise
pdhjustest, remonditddde tehnoloogiast ja erineva-
test kaitsekatetest ning toi nditeid teostatud toodest.
OU Langeproon Inseneriehitus tegevjuhi Sirje Pildi
ettekanne tutvustas l&hemalt sillateki hiidroisolat-
sioonisiisteemi ja liilkumisvuukide lahendusi. Ette-
kannet illustreerisid fotod viimase viie aasta jooksul
hiidroisoleeritud sildadest ja viaduktidest. Kdige vérs-
kemad fotod olid tehtud maikuus Palivere viaduktil.

Lisaks dtles Sirje Pilt kGnealuste tehnoloogiate
eelistest Teelehele radkides, et sillateki hiidro-
isolatsioon Servidek/Servipak annab ca 3-nddalase
ajavOidu, vorreldes rullmembraaniga, sest pole vaja
oodata 28 paeva betooni kivinemist. Samuti nakkub
kilm vedelmembraan betoonpinnaga taielikult.

Betooni remondil annab torkreetbetooni
kasutamine samuti ajav@idu vorreldes remondisegu
paigaldamisega kasitsi. Torkreeritud remondisegu on
tihedam ja nakkub aluspinnaga tugevamalt kui k&sitsi
paigaldatud segu. Vaga oluline on remonditud pinnad
katta kaitsekattega, et remonditud sild varsti jalle
lagunema ei hakkaks — nii pikeneb aeg, mil on uuesti
vaja silda remontida.
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Indrek Moorats Rannu-Jdesuu silla ja selle
pealesditude ehitamisest

Minu esimene malestus, mis on seotud Rannu-J6esuu
uue silla ehitusega, oli vesine. Seisime kolmekesi
objektijuhtide Raimo Taltsi ja Raiki Reiljaniga pdlvist
saati vees ja katsusime aimata, kust hakkab kulgema
tulevane maantee. Kogu luhaala oli veega kaetud.

Jogi tundus Gdratult lai ja loomulikult oli silla asukoht
sattunud tapselt j6e kdige laiemasse kohta. Oli selge,
et hea tulemus saab tulla ainult kbikide osapoolte

— tellija, projekteerija, omanikujarelevalve ja ehitaja
— tugeva ning konstruktiivse koost6o tulemusena. Aga
niud kbigest jargemodda...

Kolmandal martsil 2008. a selgus, et Merko Ehituse
AS ja Tallinna Teede AS on osutunud parima pakkumi-
se tegijateks Rannu-J6esuu silla ja peales@itude ehitu-
se riigihankel. Kuue n&dala pérast oli ka leping alla
kirjutatud ja ehitust6od voisid alata. VGi 6igem oleks
Oelda, et oleksid pidanud algama. Kahjuks oli projekti
tegemise ja hanke labiviimise vahepeal saanud Alam-
Pedja linnu- ja loodushoiualast Natura 2000 osa.
Seoses sellega olid ka taienenud keskkonnateenistuse
nduded projekti ja ehitamise osas. Seega esimeseks
tooks sai hoopis vastavate spetsialistide kaasamine
selleks, et hinnata loodusele ehitustegevusest ja juba
valmis projekteeritud lahendustest tulenevaid ohtusid
ning koostada vastav aruanne.

Selleks ajaks, kui aruanne keskkonnateenistusele
valmis sai, olime oma tegemistega niikaugel, et rajatud
olid ajutised juurdepaasuteed, maapinda oli piisavalt
tostetud ja olemas oli ka ehituslinnak. Olime tahtmist
ja hakkamist téis, et ka ,,paristoid* ehk silla ehitustdid
tegema hakata. To0de koosseis oli jargmine:

e uue silla ehitus

* uue silla pealesditude ehitus, 1,1 km

* olemasoleva silla remont

« olemasoleva silla peales6itude remont, kokku 0,5 km

» mast-alajaama Umberpaigutus ja elektriliinide
tmberehitus 0,4 km ulatuses

Nendest toéddest kdige suuremat valjakutset kujutas
endast muidugi 90-m sildega kaarsilla ehitus. Aga
esmalt tuli lahendama hakata keskkonnateenistuse
poolt seatud uusi ndudeid projektile. Lisaks sellele tuli
arvestada looduse poolt seatavate kitsendustega, sh
lindude haude- ja kalade sigimisaegadega, mistottu
sild tuli imber projekteerida selliselt, et see vastaks
keskkonnateenistuse uuenenud nduetele. Peamiselt
puudutasid need nduded seda, et sillatekile kogunev
vesi ei tohi mingil juhul jokke sattuda, ei joatorude
kaudu ega (le servaprussi. Samuti oli selgunud
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Veeteede Ameti ndue, et kuna tegemist on laevatatava
jOega, siis tuleb meil tagada kogu ehitusperioodiks
ava, mille laiuseks 20 m ja minimaalseks kdrguseks
kbrgvee ajal 5,1 m.

Eri ametkondadelt saadud nduded ahendasid oluli-
selt meie vBimalusi ajagraafiku ja t6dde tehnoloogia-
te osas. Pealesditude mullatdtde osas oli pilt selge:
niipea kui loodus annab meile vdimaluse alustada,
me seda ka teeme. Keerulisem oli lugu sillaehitusega,
sest vaga lihtsat lahendust ei olnud ja nlansid tuli
pdhjalikult 1abi mdelda ning arvutustega kinnitada.
Rajamisvariantidest sai kaalutud vaga erinevaid voi-
malusi, alates maalahedastest ja I6petades suhteliselt
ulmelistega. Kaalumisel oli naiteks vdimalus sild
kaldal valmis ehitada ja see siis joe peale likata, voi
silda parvedel vedada, voi keerulisi sillaelemente mit-
me hiiglasuure kraanaga tdsta. Ldpuks jaime pidama
ikkagi suhteliselt klassikalise variandi juurde — mon-
teerida sild kokku dige koha peal. Jokke sai stvistatud
kolm paari ajutisi joetugesid, mille jarel hakkas kogu
montaaz toimuma. Tehases ettevalmistatud detai-

lid toodi ehitusobjektile, kus need autokraanadega
paika tdsteti. Ajutised joetoed ja 800 mm kdrgused
terastalad moodustasid hea ja tugeva alustalastiku,
mille peale oli vdimalik rajada kindlad liitkumisteed.
Teraskonstruktsioonide montaazi koige kriitilisem hetk
saabus siis, kui paika hakkasid minema tlemised kaare
elemendid. Kuigi kogu t66 oli tehtud vaga tapselt ja
geodeedid olid kdik korduvalt nii tehastes kui objektil
tle mdotnud, silis siiski teatav arevus. Aga hoolikalt
Iabi méeldud ja kavandatud tegevus kandis vilja — olu-
lised kaareelemendid léksid paika nagu valatult.

Kui teraskonstruktsioonid olid paika saanud, vois
juba kergemalt hingata. PGhimdtteliselt oli ju silla
skelett paigas ja tuli vaid tlejaanu sinna kiilge
,.riputada‘“. Samuti sai votta joest valja ajutised toed
ja rohkem meil asja vette ei olnudki, kindlasti meeldis
see ka keskkonnainimestele. Lahendada tuli veel vaid
probleem, kuidas raketis betoonivalu jaoks nii-6elda
Ohku riputada — polnud ju seda v@imalik kuhugi maa
peale toetada. Aga ei saanud probleemiks seegi — veidi
projekteerimist/arvutamist, ja kdik laabus. Mdningast
pdnevust pakkus veel silla terasest konstruktsioo-
niosade betoonivaluaegne kditumine. Kuna valdavas
osas kditus valu aga vastavalt arvutuslikule skeemile,
siis ei tulnud ka siin olulisi Ullatusi ega tagasildoke.
Ulejaanud t66d olid juba ,,vormistamise* kiisimus.
Jarjest tulid hiidroisolatsioon, asfalt ja piirded kuni
sinnamaani valja, et nadal parast jaanipdeva said esi-
mesed inimesed juba Ule uue silla sdita. Punkti pani
aga ehitusele koormuskatse, mis toimus praktiliselt
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silla arvutusliku kandevdime piiril ja tulemus oli taiesti
positiivne — labivajumine oli isegi mdned millimeetrid
vahem, kui arvutus eeldas.

Kohe, kui uus sild valmis sai, asusime olemasoleva
silla kallale. Seal oli eesméargiks remontida/
rekonstrueerida sild selliselt, et see oleks sobilik
kohalikule transpordile ja kergliiklusele. Ja
vahemtahtis eesmark polnud seegi, et vana sild ennast
uue silla kdrval koleda ja méttetuna ei tunneks.
Remonditd6d sujusid probleemideta, niivdrd kui vana
silla remondil Uldse olla saab. Aga tulemus on nagus
ja korralik — ,,vanem vend*“ v@ib ennast uue ja uhke
korval vagagi vaarikana tunda.

Kui sillaehitus kulges suhteliselt ootamatusteta,
siis sama ei saa kahjuks Gelda pealesditude kohta.
Vaid m@ne aja méddudes mullatédde algusest selgus,
et projektis kirjeldatud olukord pole péris see,
mis looduses ndha on. Nimelt olid énnetul kombel
sattunud geoloogiliste uurimiste puuraugud selliselt,
et uuringus ei kajastunud suur 250 m pikkune
ja kuni 4,5 m siigavune turvastunud mudal&ats.

Kuna esialgne projekt kirjeldas selles 18igus ainult
mdnekimne sentimeetri paksust kasvumulla kihti,

mis tuli koorida ja seejarel vdis mulde ehituseks
valmis olla, siis loomulikult keeras selline tllatus

kogu muldeehituse selles osas pea peale. Kibekiirelt
hakkas Umberprojekteerimine. Ei olnud ka siin
puudust vdimalustest ja variantidest, alates pinnase
slivastabiliseerimisest kuni olemasolevat silda
pikendava estakaadsilla ehitamiseni vélja. Paraku
kippusid arutelud minema kaunis pingelisteks ja
narvilisteks. Lopuks sai jaéddud mdningaste kahtlustega
kogu pinnase asendamise juurde. Tanaseks on
pealesdidud valmis ja asfalt peal. Eks aeg peab andma
aru, kas tehtud valik oli Gige.

Uks on kindel — koostdéta selliseid rajatisi ehitada
on vaga raske. Siinkohal suured téanud tellijale

Indrek Moorats, Rannu-J6esuu silla projektijuht
LD 4 i .4
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— Maanteeametile, keda esindas Allan Allik, temaga
tekkis vaga hea ja konstruktiivne koostdd. Lihtne on
arutada probleeme ja teha digeid otsuseid, kui tellija
nagemus on selge ja konkreetne ning ei pdlata koos
ehitajaga erinevaid ehitise osi koos labi motelda.
Samuti suured tanud insener Valeri Volkovile, kes tuli
alati vajadusel ndu ja jouga appi.

Loodan vaga, et valminud sildadel on parem saatus
kui nendele eelnenutel, millest mdne eluiga jai ikka
paris lihikeseks. Loodetavasti saavad inimesed nautida
valminut vahemalt aastasaja ja rohkemgi.

Indrek Moorats
Merko Ehitus AS projektijuht

Kokkuvétlikult uue Rannu-Jdesuu sildade kohta:

* Uheavaline teraskaarsild ehitati pikkusega 90 m
sBiduteega all.

* Projekt: AS Teede Tehnokeskus, autorid Siim
Idnurm ja Juhan lIdnurm; projekti koordineeris
Valentin TSesnokov.

* Kandekonstruktsioon koosneb kahest kaldu
asetsevate rippuritega kaarest korgusega 18 m, silla
ava on 88,8 m, tugiosade vahe 90 m.

* Teraskaarsilla elemendid valmistas ja monteeris AS
Viljandi Metall *.

* Tekiplaat on 22 cm paksusest raudbetoonist, mis
asetseb terastalastikul.

* Soidutee laius on 10 m, silla kogulaius on 14,2 m.

* Jalakdijad saavad (le j6e modda korval asetsevat
vana silda.

* Liikluskoormuse mudel: koormusmudel 1 (KM 1)
koefitsient o, 1 = 0,8; eriveok 2400/200/200

Indrek Jdgisoo

e o e o ey R RS T

(6 telge, 200 KV teljekoormus + 12 m + 6 telge,
200 KN teljekoormus).

* Uue silla ehitas ja vana silla (66 m) remontis AS
Merko Ehitus, pealesdidud ehitas AS Tallinna Teed.

* Ehitust alustati 21. aprillil 2008, sild koos vana silla
remondiga avati pidulikult 23. septembril 20009.

* Omanikujarelevalvet tegi objektil Valeri Volkov
(Eesti-Taani Kommunikatsiooni OU) .

* TOovotjat esindas objektil Indrek Moorats (AS
Merko Ehitus), tee-ehituse projektijuht oli Raiki
Reiljan (AS Tallinna Teed), sillaehituse objektijuht
oli Raimo Talts (AS Merko Ehitus).

* Kokku on objekti (uue silla ehitus ja vana silla
remont ning pealesdiduteed) lepinguline maksumus
77,5 min kr, ehitusjérelevalve maksumus 1,87 min kr.

Vana sild kuulub niiiidsest Vortsjarve puhkekeskuse
juurde ja on Rannu valla halduses. Vanast Rannu-
JBesuu sillast ja mitmest varem samasse ehitatud,
kuid tanaseks kadunud sildadest loe Teelehest nr 1/2
(57/58) 2009 Ik 54.

! Teelehe kisimusele vastates utles AS Viljandi Metall
ehitusdirektor Indrek Jgisoo (fotol all), et firma ei ole
varem palju teinud terastarindeid Eesti sillaehituse tarvis.
Meenub vaid Parnu linnas tle Sauga joe tehtud terassild ja
Soomes Mantsélé raudteejaamas tehtud Ule nelja raudtee
kulgev terassild. Rannu-J&esuu silla teras on hangitud
mitmelt tarnijalt ja pShiosas on materjal ostetud Poolast,
Soomest ja Ukrainast.

(Vaata Rannu-Jdsuu sildade teemal lisaks
Teelehest nr 1/2 (57/58), 2009, Ik 54-55.)
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* Restaureeritud Rapla kivivdlvsild Tallinna-
Rapla-Turi maanteel.

AS Skanska EMV lahendas silla imberehituse algu-

paraselt.

1. oktoobril s.a avati Raplas liiklusele restaureeritud

ajalooline kivivdlvsild ule Vigala joe. Ulatusliku
Umberehituse tulemusel sai sild senisest oluliselt
suurema kandejéu ja korras vélimuse.

Rapla silda on praegusel kohal mérgitud juba
17. — 18. sajandi kaartidel. Enne kivisilda oli sellel

kohal puitsild, millest on sailinud foto (u 1890 — 1900,

kus tagaplaanil paistab Rapla vana kirik. Uue kiriku
valmimisajaks loetakse aastat 1901.

Rapla kivisild on arhitektuurimélestis 19. sajandist?
ja paikneb Vigala joel. Kaheavaline paevdlvsild on
silletega 4,5 m ning ehitatud Mario R&&ski andmetel
1916. aastal kohalikust lubjakivist. Silla pikkus on
25,81 m ja rinnatiste vaheline sGidutee osa 7,6 m.

Praeguse silla restaureerimise projekti tellis
Pdhja Regionaalne Maanteeamet Eesti-Taani
Kommunikatsiooni OU-It. Eesmargiks oli sailitada
vana kivisild ja tugevdada kivisilda sellisel moel, et
tanapaevasest liiklusest tekkiv vibratsioon ja koormus
ei 16huks vanu kivisilla volve.

Kivisilla restaureerimise kéigus tugevdati paekivist
laotud vdlvid ja uuendati midritist.

Parapeti tugevdamiseks betoneeriti selle sisse
raudbetoonist vo0. Parapett taastati véimalikult
alguparaselt.

Foto Armar Paidla kogust

Rapla kivisilla restaureerimislahenduse pdhimdte

Volvidest Ule ehitati raudbetoonist varjatud sild
pikkusega 23,5 m ja laiusega 7,6 m. Varjatud sild
toetub vaiadele ja dletab v@lve nii, et kokkupuudet
restaureeritud vBlvidega ei ole. Selline konstruktsioon
valistab liiklusest tuleva vibratsiooni kandumise
ajaloolistele vdlvidele ja tagab Kivisilla sdilimise.
Kasutusel on selline lahendus Eestis esimest korda.

Kivisilla restaureerimisega Uheaegselt ehitati Rapla
Vallavalitsuse tellimusel imber mélemad jalakéijate

! Mairo Raask. Eesti sillad. Tartu 2006
2 Kultuurimélestiste riiklik register
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Foto Margo Margumetsa kogust

sillad (kaksiksillad), mis paiknesid vdlvsilla vahetus
laheduses kahel pool silda.

Rapla vallavalitsus leidis vGimaluse tdita muinsus-
kaitse Uheks eritingimuseks olnud néude olemasolevad
jalakdijate sillad mélemal pool kivisilda eemaldada ja
uued sillad lahendada arhitektuurselt sobivatena — nad

Ballasti eemaldamine ja volvide vabastamine

AT o

22

ei tohi varjutada ei otseselt ega kujunduselt olemasole-
vat malestist.

Nii projekteeriti jalakéijate sillad muinsuskaitse
erinbudeid arvestades vdlvsillast 16 m kaugemale, kust
avaneks hea vaade kivisillale.

Uute kaksiksildade (ida- ja laanepoolne) lahendus oli

Raudbetoonplaadi armeerimine
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Ehitajate r6dm valmis to0st paistab nii valja

jargmine: vundament rajati paepinnasele ja ankurdati ajal. Umbritseva maastiku valgustusega on puitud
injektsioonvaiadega, teraskaared toestati vundamendile. rajatisele anda ajaloolist hdngu.

Liimpuidust talad toetuvad vundamendile ja Maastiku kujundus ja jée kindlustus maakividega on
teraskaarele. Sillatekk ehitati puidust laiusega 4 m lihtne ja looduslik. Koos projekteeritud valgustusega
ja pikkusega 23 m. Jalakéijate sillale paigaldatud moodustavad sillad linna stidames terviku, kus esile
valgustus tagab Kivisilla vaadeldavuse ka pimedal tbuseb ajalooline Kivisild.

Raudbetoonplaat betoneeritud

23
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Vasakult: Maksim Sarajev (abltoodejuhataja) Kalvi Krass, Valeri Volkov (projekti autor), Vahur Loo (t60dejuhataja) ja
Ulo Veerde (PRM osakonna juhataja asetéitja kt. (Rapla esindus)

» valgustustéod tegi OU Triger E; Artikli kirjutas Kalvi Krass
« sildade ehitus- ja restaureerimistodde peattdvatja oli keskkonnaehituse valdkonna juht
SKANSKA EMV AS. SKANSKA MV

Rapla sillal 1. oktoobril 2009
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* 25. novembril avati liiklusele Parnu—Paide—
Rakvere-S6meru maantee km 78,6-83,2 Tiri ja
Kirna vahel renoveeritud teeldik, mis on Paide
(Reopalu) ja Turi vahelise maanteeldigu remondi
Il jark. Toid rahastas (30,6 miIn kr) tdies mahus
Euroopa Liidu regionaalarengu fond. Martsikuus
2009 alanud to66de kdigus remonditi 4,6-kilomeetrit
teed, selle kdrvale ehitati kogu pikkuses uus
valgustatud kergliiklustee. Objekti esimene jark,
3,2-kilomeetrine 18ik Kirna ja Reopalu vahel,

Vaated Paide ja Turi vaheliselt maanteelt, mis ehitati imber 2008—-2009

.

remonditi mé6dunud aastal. Ka sinna rajati kogu tee
ulatuses valgustatud kergliiklustee. Kolmanda, Kirna
asulas oleva 1,2 kilomeetri pikkuse teeldigu ehitamise
aeg sOltub maakisimuse lahendamisest.

Too tellis PGhja Regionaalne Maanteeamet,
projekteeris A. Urmi Inseneribiroo OU ja ehitas
Nordecon Infra AS (Aspi AS). Omanikujarelevalvet
tegi Teehoiu Ekspert OU.
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* 15. septembril avati liiklusele Nova—Riguldi 16ik
kdrvalmaantee tahtsusega Harju-Risti — Riguldi
— Vontkdla teest km 25,9-43,9 (18 km), mis kulgeb
Harju maakonna piirilt kuni Riguldini.

Kate ehitati Hollandist ostetud asfaldifreesimis-
purust, mis pinnati kahekordselt. Pidades silmas
tee olulisust umbruskonna asukatele, lakitas Eesti
president Toomas Hendrik llves neile 15. septembril
paevakohase tervituse, mille alljargnevalt esitame.

Head Nd&va inimesed!

Kui s@itsin aasta tagasi médda tolmavat kruusateed
Ndvale kohtuma teie kandi aktiivsete ja toredate
inimestega, siis nagin ma ise ja kuulsin ka teie kéest,
et NOva tee kordategemine on piirkonna arengule
vaga oluline kiisimus. Kahjuks oli selle kiisimuse
lahendamine veninud juba aastaid ning kruusatolmu
pilvedele ei paistnud tulevat 1Gppu.

Eestis ei tohi keegi tunda, et nende muresid varjutab
Uikskdiksuse tolm, et need mured ei lahe riigile korda
ja on otsustajatele vdorad. Selline on minu kindel
veendumus ja just sellest I&htusin ka kohtumisel teiega.

Nudd on mul siiralt hea meel, et névalased saavad
I6puks ometi sdita modda korralikku teed oma maa-
konna pealinna. Teie aastaid kestnud mure on leidnud
lahenduse.

Tanan koiki, tanu kellele saab tdna avada korras tee
Ndvale.

Teie Toomas Hendrik Ilves

Nd&va-Riguldi kruusateelBigule ehitati kate suvel 2009. Kate
tehti asfaltkatte freesimispurust, mis toodi Hollandist. Uuele
kattele tehti kahekordne pindamine bituumeni ja killustikuga.
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* 27. novembril avas Maanteeamet Parnumaal Are ja
Suigu vahel km 0,28-8,91 liiklusele 8,6-kilomeetrise
uuendatud asfaltteeldigu, kus ehitati imber kaks
silda ja rajati 2 km kergliiklusteed, korrastati sade-
veesusteemid, kaks ristmikku ja mahas@idud, seati
korda liikluskorraldusvahendid, paigaldati 376 m
porkepiiret, ehitati imber 10 bussipeatust. T66d laksid
maksma 27,6 min krooni ja neid rahastas téies ulatuses
Euroopa Liidu regionaalarengu fond.

Ehitas AS TREF. Obijektile paigaldati tanutahvlid
Euroopa Liidule.




Viadukti ehitus Méo liiklussdlmes

Kuidas edenevad maanteehoiu suured projektid?

* Mis arengujargus on Aruvalla-Kose
teelBigu ehitamine?

Maanteeameti projektijunt Andres
Brakmann:

Tallinna—Tartu maantee
Aruvalla—Kose 18igu osas on kdimas
projekteerimis-ehitushange, eeldatavalt
jéuame lepinguni jargmise aasta kevadel.
Et tegu on Uhel ajal nii projekteerimisega

I kui ehitamisega, siis parast lepingu
solm|m|st kohe ehitama ei hakata, mingi aeg laheb
projekteerimisele, seega ehitus algab eeldatavalt jargmise
aasta suvel ja plaanitav 16pp on 2012. aastal.

* Kuidas on kulgenud Tallinna-Narva
maantee Kukruse-J&hvi I8igu ehitamine,
kas ollakse t6dde ajagraafikust ees voi
taga voi sellega kooskdlas?
Maanteeameti projektijuht Veiko
Juudas:

Uldjoontes ollakse graafikus, manel
16igul on alustatud hiljem, m&nel varem
: kui esialgu planeeritud. Kuid t66d on
kulgenud vdga hasti. Viimastel nadalatel (oktoobrikuu teisel
poolel — toim.) on pidev vihm teinud natuke liiga ja asfal-
teerimise plaane seganud, kuid selleks aastaks planeeritud
t60d saame valmis. Esile v8iks tuua véga kiire ehitustempo,
praegu, kui ehituse 18puni on jaanud tapselt aasta, saab lsna
kindlalt vaita, et ehitus I6petatakse Gigeaegselt.

K@ik on ehitustempoga seotud. Néiteks v8iks tuua

Kukruse-J6hvi ehituselt

Kukruse viadukti betoneerimist6dd, mis kestsid kokku 14
tundi jarjest, ja selle ajaga betoneeriti kogu sillaplaat. Ega
kevadel ei uskunud paljud, et sugisel suudame liikluse tee
uuele osale juba osaliselt peale lasta. Hetkeseis (29.10.09

— toim.) on aga selline, et poole 16igu ulatuses on taiesti uus
2 + 2-rajaline maantee sellises olukorras, et sellel saab sdita,
samuti paaseb liiklus juba ka tle esimese viadukti ja teises
pooles on osaliselt uut teed valmimas. Viimane asfaldikiht
ja liikluskorraldus ning viimistlustodd jédvad jargmisse
aastasse.

* Maos avati jarjekordne uue tee 18ik
liiklusele

Maanteeameti projektijunt Tonu Kuusik
Mao moddasdidu ehitusel Gtles, et 18.
novembril avati Tallinna-Tartu maantee
Méo moddasdidu ehitusel vastvalminud
1 km pikkuse teeldigu thel sdidusuunal
liiklus. Liikluskorralduse muudatus on
tingitud vajadusest alustada tdid uue tee
Tartu suunal, et vBimalikult palju leeven-
dada Uimbersuunamiste mdju liiklejatele 2010. aastal.

Tood Tallinna-Tartu maantee uuel trassil Médos on 80
protsendi ulatuses valmis. 2009. aasta jooksul valmivad Méo
moodasdidu ehituse raames 4 viadukti, nendest Paide-poolse
viadukti suuremahulised betoonitédd ja tihe silla ehitus
I6peb novembri I6puks; muldkehadesse on veetud tle poole
miljoni kuupmeetri tditematerjale, paigaldatud on suurem
osa Tallinna-Tartu maantee asfaltkattest, liiklusele on avatud
Tarbja kila piirkonna kogujateed.
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Algset plaani avada Mdos liiklus Tallinna-Tartu maantee
kogu uuel 18igul Uhel sbidusuunal kéesoleva aasta novembris
mdjutasid olulised takistused. Méa&ravaks said eelkdige
pdhimaanteede ristumiskohas toédde kaigus avanenud
allikalised piirkonnad, mis ndudsid projektlahenduse
muutmist. Samuti takistas toode teostamist septembris ja
oktoobris tulnud erakordselt suur hulk sademeid, mille
tottu tdusid Ule kallaste ehitusala labivad Vodja ja Parnu
jogi, ujutades ule ka kilgnevad maatiksused, mis raskendas
ehitustodd. Liikluse lubamist uuele trassile takistab ligi
300 meetri pikkune teel6ik, kus tee konstruktsiooni ei ole
vBimalik tdnavu valmis ehitada. Ehitusel on nii tellija kui
to0vatja ja jarelevalve eesmérk saavutada 18pptéhtajaks
2010. aastal parim vdimalik kvaliteetne lahendus, vaatamata
esile kerinud takistustele.

Hetkel kehtima jaéava liikluskorralduse jargi on Tallinna-
Tartu maantee liiklus suunatud trassi algusest Tallinna-Tartu
mnt 85. kilomeetril uuele teelGigule, alates ehitatava 18igu
Kikita poolsest otsast kuni olemasoleva Parnu-Rakvere
maanteeni, seal Uhtivad kahe maantee liiklusvood ja
kulgevad Paide poole kuni Mé&o kolmnurga Paide poolse
tipuni, kuhu on rajatud ajutine ringristmik, edasi suundub
Tallinna-Tartu suunaline liiklusvoog modda Mdo teed tagasi
vana maantee trassile. Talveajaks valgustatakse ohutuse
tagamiseks nii uue maantee ristumine vana Parnu-
Rakvere maanteega kui ka ajutine ringristmik.

Mé&o moddasdidu ehitus kestab jargmise sugiseni ning
toode kadigus ehitatakse Tallinna-Tartu-Voéru-Luhamaa
maantee 10ik 85. ja 91. kilomeetri vahel uuele trassile,
millega Tallinna ja Tartu vaheline tee liheneb 0,6 kilo-
meetri ja sGiduaeg 1,5 minuti v8rra. Uus 6,2 kilomeetri
pikkune 18ik ehitatakse neljarajaliseks I klassi maanteeks
koos eraldusribaga. Samuti rekonstrueeritakse ehitatava
teeldiguga ristuva P&rnu-Rakvere-Sdmeru maantee 2,3
km pikkune teelBik, millest 1,4 km ehitatakse | klassi ja
0,9 km 111 Klassi maanteeks. Ristmikud ehitatakse erita-
sandiliseks nelja viadukti abil. Lisaks sellele ehitatakse
veel 23,2 m pikkune sild Ule Vodja jde, jalakéijatele ja
jalgratturitele 2,8 km kergliiklusteid, rajatakse 2,7 km
muratdkkeid ning paigaldatakse 11,8 km ulatuses maa-
nteevalgustust. Kohaliku liikluse eraldamiseks Tallinna-
Tartu maanteest jadb kasutusse olemasoleva maantee
4,1 km pikkune 18ik.

* Maanteeamet projekteeris Kose—Vdobu 16igul Ardu
juures Silmsi alternatiivi

Lahtuvalt Kdue vallavalitsuse ettepanekust tegi
Maanteeamet tdiendavad uuringud E263 Tallinna—Tartu—
Voru-Luhamaa maantee Kose-V&dbu teelGigul ning koostas
alternatiivse projektlahenduse.

Projekteerimise kédigus on varasemalt kaalutud
mitmeid vBimalusi, millest eelistati alternatiivi A2"".
Keskkonnamdju hindamise aruandest selgub, et tegemist
on tervikuna vahimate keskkonnamdjudega alternatiiviga.
Keskkonnamdju hindamise kaigus margiti samas, et
Silmsi kilas Kdue vallas on véimalik kasitleda sotsiaalse
leevendusmeetmena alternatiivi A2s.

Kohalike elanike taotlusel ja Koue valla ettepanekul teos-
tati k&esoleva aasta suvel detailsed geodeetilised ja geoloo-
gilised uuringud sellel trassil ning koostati ka tee eelprojekt.
Selle t66 tulemusena selgus, et alternatiiv A2s on eelistata-
vama keskkonnasdbralikuma alternatiiviga vérreldes ca 100

30

Lepingu allkirjastamine digitaalselt: ASi Koger&Partnerid juhatuse
esimees Andres Parloja ja Maanteeameti peadirektor Tamur Tsékko

miljonit krooni kallim. Kallinemine tuleneb sellest, et A2
on kavandatud pdllumaa servaalale, kuid A2s labib pikalt
endist sooala, kus turbakihtide paksus ulatub kuni 3 meetri-
ni. Seet6ttu suureneks mullatdtde maht tle 170 000 m2,

Teisipdeval 22. septembril toimus Kdue koolimajas
mdlemat projekti alternatiivi tutvustav koosolek ning
vastavate maatiikkide omanike kéaest kiisitakse lahiajal
arvamust nende kohta. Enne I6plikku otsustamist on vajalik
teada ka Kdue vallavalitsuse seisukohta.

,»Kahe alternatiivi puhul tuleb kaaluda mitte ainult enama
100 miljoni krooni, vaid ka suuremate keskkonnamdjude
tle, mida ei ole v8imalik leevendada. Tee I&hedus on
inimestele kahtlemata hairiv, kuid vBrreldes tdnase
olukorraga paraneb kohalike elukeskkond tunduvalt tee
kaugenemise, samuti kavandatud muratokkevallide ja
haljastuse tdttu,” selgitas kohaliku vallavalitsuse esindaja.

Allikas: www.mnt.ee

* Maanteeamet s6lmis lepingu Liiapeksi-Loobu teeligu
remondiks

Maanteeameti ja ASi Nordecon Infra esindajad
kirjutasid 5. oktoobril alla lepingu Tallinna-Narva
maantee Liiapeksi — Loobu teel8igu (km 50,3-70,6)
remondiks. Aasta 16pukuudel algavad ehitustédd peaksid
16ppema 2010. aasta sugisel ning need lahevad maksma
121,8 mlin krooni. 85% t66de maksumusest tasutakse
EL Uhtekuuluvusfondist.

Silmsi alternatiivne trass Tallinna-Tartu maanteel
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Remonditakse 20,3-kilomeetrine Tallinna-Narva
maantee Liiapeksi-Loobu teeldigu parempoolne 2-
rajaline sdidusuund, kusjuures alates km 63 ehitatakse
kahe kilomeetri ulatuses valja uus esimese klassi
nbuetele vastav sdidutee. Té0de kdigus parandatakse
kohati muldkeha, ehitatakse uus kattekonstruktsioon,
puhastatakse olemasolevaid ja kaevatakse uusi
kraave, ehitatakse drenaazi. Samuti vahetatakse vilja
liikluskorraldusvahendid, korrastatakse teemaa ja
remonditakse olemasolevad Valgejoe ja Loobu sild.

Allikas: www.mnt.ee

* Maanteeamet allkirjastas Parnu Umbersdidu Ehitajate
tee lepingu

Maanteeameti ja ASi Koger&Partnerid ning Lati tee-
ehitusfirma SIA Binders (Lati) esindajad allkirjastasid 23.
septembril Parnu Umbersdidu Ehitajate tee I18igu ehitamise
lepingu. Via Baltica 5,6 km pikkuse teel®igu ehitus esimese
klassi nGuetele vastavaks neljarajaliseks eraldusribaga
maanteeks koos Tallinna mnt I6igu renoveerimisega laheb
maksma 247,7 miljonit krooni ning t66 valmimisaeg on
2011. aasta sugis. 80% ehituse maksumusest tuleb Euroopa
Liidu Uhtekuuluvusfondist.

»Praegu on Ehitajate tee kdigil ristmikel liikluskorraldus
lahendatud markidega, kusjuures eriti liiklusohtlik on
viiekllgne Raba tdnava ristmik, mis paikneb halva
néhtavusega kohas. Samuti puuduvad rekonstrueeritaval
teelBigul taielikult kdnni- ja jalgrattateed,” Utles
Maanteeameti projektijuht Ténu Kuusik imberehituse
vajadust kommenteerides. Tema sGnul pole Ehitajate tee
adres asuvad kortermajad, eramud, kontorihooned ja Parnu
haigla kaitstud liiklusest tingitud mira eest.

Vastavalt lepingule ehitatakse Ehitajate tee Tallinna
maantee ristmikust kuni Papiniidu sillani (5322 m) 2+2
sOidurajaga ja eraldusribaga maanteeks koos valgusfoori
ristmike, kergliiklusteede ja jalakdijate tunnelitega. Samuti
rekonstrueeritakse Tallinna mnt mitmerajaline 491 m
pikkune 16ik koos Ehitajate tee ristmikuga. Lisaks 6,3
km ulatuses véljaehitatavale 4 meetri laiustele uutele
kergliiklusteedele valmib ka 2,4 km jagu miratdkkeseina ja
5 kergliikluse tunnelit.

Savi tdnava ja Tammiste tee vahelisel 4,4 km 18igul
seatakse péarast ehituse 18ppu piirkiiruseks 70 km/h,
muudel 16ikudel aga 50 km/h. Kergliiklusteed on kogu
Ehitajate tee ulatuses projekteeritud paremale poole ning
nende ristumised sdiduteega on 70 km/h alas lahendatud
tunnelitega ja 50 km/h alas foorristmikega. Viimasel juhul
on Kkergliiklejatele n&htud ette eraldi fooritsuklid. Ehitajate
tee ehituse kéigus lahendatakse uue, ehitatava Oja tdnava
pikendusega ka Parnu haigla Uhendus Ehitajate tee ja
Tammiste tee ristmikust. Kdikidele teedele ehitatakse valja
ka tanavavalgustus.

Ehitajate tee rekonstrueerimine on esimene etapp
Parnu Gmbersdidu neljaldigulisest valjaehitamisest ja selle
IGpptéhtaeg on 2011. aasta sugis. Il 18igu — ladnepoolse
Uhendustee — ehitus peaks algama novembris ja selle
valmimistahtaeg on 2010. aasta september. 111 etapp
— Papiniidu silla remont — peaks algama jaanuaris ning
I6ppema 2010. aasta stigisel. 1V etapp — Papiniidu
pikenduse ehitus — peaks algama eeloleval kevadel ja
I6ppema 2010. a stgisel. Ehituslepingu allkirjastamine
toimus esmakordselt digitaalselt.
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* Maanteeamet s6lmis ehituslepingu Parnu laénepoolse
Uhendustee ehituseks
Maanteeamet sdlmis 3. novembril firmaga

Koger&Partnerid AS Parnu l&&nepoolse thendustee
ehituslepingu, mille jérgi valmib uus Tallinna ja Lihula
maanteed thendav 18ik jargmise aasta 18puks ning see
ldheb maksma ligi 86 mIn krooni. 80% kogu sellest
rahastab Euroopa Liidu Uhtekuuluvusfond. ,,Probleemiks
oli la&nepoolse Gihendustee puudumine Tallinna ja Lihula
maantee vahel,” (itles Maanteeameti projektijuht Ténu
Kuusik uue teelBigu ehituse vajadust kommenteerides. Tema
sonul on 2000. aastal Sauga joele rajatud ajutine erasild
koos pealesbitudega vaid hadaparane lahendus Vana-Parnu
sadamasse suunduva raskeliikluse linna keskusest mddda
suunamiseks ja seda siis olemasolevate aarelinna tdnavate
kaudu. Vastavalt ehituslepingule ehitatakse Tallinna maantee
ja Ehitajate tee ristmikult algav uus 2,8-kilomeetrine
teelBik 111 klassi nBuetele vastavaks 2-rajaliseks maanteeks,
kus s@iduraja laius on 3,75m ja kogu sdidutee laius 9 m.
Lisaks sellele rekonstrueeritakse 1 km olemasolevat Lihula
maanteed, ehitatakse 4,2 km ulatuses kergliiklusteid, kaks
kergliiklustunnelit, 228 m muratdkkeseina ning 70 m
pikkune uus sild Ule Sauga joe. K8igi valmivate teede, sh ka
kergliiklusteede dérde ehitatakse tdnavavalgustus.

Allikas: www.mnt.ee

* Voru linnas ja Kose alevikus alustatakse ulatuslikke tee-
ehitustoid

Varu linnas ja Kose alevikus Vérumaal algasid tee-
ehitustoid, mille kdigus remonditakse kaks maanteelBiku
kogupikkusega viis kilomeetrit, ehitatakse tle kiimne
kilomeetri kergliiklusteid ning vana asfaltkatte freespuru
kasutades kaetakse mitmed V8rumaa kdrvalteede 18igud.
Téode maksumus on ca 64 min krooni, millest 49 min
on Euroopa Regionaalarengu Fondi kanda, 10 min
Lduna Regionaalse Maanteeameti osalus ning viis min
Voru linna ja Voru valla panus. Léuna Regionaalne
Maanteeamet rahastab freespurust katete ehitust,
kohalikud omavalitsused valgustuse rajamist. T66d
I6pevad 2010. aasta siigisel.

»Kéesoleval aastal alustatakse elektritodde ja
sadeveekanalisatsiooni ehitamisega, osaliselt plaanib
toovotja valmis ehitada ka kergliiklusteede muldkehad,“
kirjeldas Louna Regionaalse Maanteeameti direktori
asetditja teede arengu alal Janar Taal, kelle sdnul algab
pGhjalikum teeremont jargmise aasta kevadel. ,,Kindlasti
segab remont inimeste igapdevaelu, kuid tellija annab
endast parima, et teeliiklust vdimalikult véhe héirida,*
Kinnitas Taal.

Toode kaigus remonditakse Voru—Verijarve
maantee kilomeetrid 2,7-6,2 ja V6ru—Madniste—Valga
maantee kilomeetrid 2,4-4,1. Kahe riigimaantee
ristumiskohta rajatakse fooriristmik, Kose alevikku
ehitatakse ringristmik. Kogu objekti ulatuses rajatakse
7,7 kilomeetrit jalg- ja kénniteid, lisaks ehitatakse
Kose-Kabli maantee Kose—Puiga Idigule 2,4 kilomeetri
pikkune jalgtee. Freespurust, mis kahe tugimaantee
18igu remondist Ule j&&b, saavad katte teiste hulgas
maanteeldigud Obinitsa—V&mmorski ja Nursi—
Mustahamba vahel. Ehitab AS Tref.

Allikas: Lduna Regionaalne Maanteeamet
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Maanteeameti
liiklushommikul
rohutati muutuvate
Ilmastikuoludega
arvestamise
vajadust

Maanteeametis 22. oktoobril toimunud liiklushommikul
kutsusid spetsialistid sdidukijuhte iles muutuvates
ilmastikuoludes véhendama kiirust ja hoidma suuremat
pikivahet. Samas tddeti, et juhtlause ,,Né&e ja ole néhtav*
kehtib mitte ainult jalakaijatele ja ratturitele, vaid ka
sBidukijuhtidele.

,»Kuigi aastate 18ikes seisame liiklusohvrite arvu silmas
pidades silmitsi parima tulemusega, volgneme selle eest tanu
tanavusele Uliedukale juunikuule, mil hukkus ainult kaks
inimest tavapdrase paarikiimne asemel,” Gtles Maanteeameti
peadirektori asetéitja Villu Vane Politseiametiga koostods
korraldatud tanasel pressibriifingul. Tema sdnul on
Eestil hoolimata nn rekordigraafikust arenenud riikide
liiklusohutusega vdrreldes veel pikk tee kéia, sest miljoni
elaniku kohta saab meie liikluses surma tle kahe korra
rohkem inimesi kui Inglismaal vdi Rootsis.

,,K0os ajakirjanikega peame sdidukijuhtideni viima
mdtte, et nad arvestaksid muutuvate ilmastikuoludega ning
vahendaksid kiirust ja hoiaksid ohutumat pikivahet,” mérkis
Politseiameti liiklusjarelevalve ja korrakaitse osakonna
komissar Riho Tanak, kelle sénul on viimasel paaril kuul
liikluses hukkunuid rohkem kui méddunud aastal samal ajal.
Eilse pdeva seisuga on aastases vordluses tdnavu hukkunuid
siiski 28 vdrra vahem kui mullu.

Kiiruskaameratest radkides mérkis Villu Vane, et oktoobri
I6puks saavad paika ka viimased kaks
kaamerat ning nende kdigi testimine
kestab novembri 18puni. Riho Tanaku
sOnul todtab politsei praegu selle kallal,
et teade igast kiirusetletusest Tallinna-
Tartu maantee kiiruskaameratega kaetud
I6ikudel saaks tdddeldud ja jouaks kohe
 konkreetse auto omanikuni. Plaani jargi

~ peaks Eestis pilootprojektina labiviidav
\ s kiirusekontrolli susteem Tallinna—Tartu
maanteel todle hakkama 30. novembril.

Pressibriifingul radgiti ka teehooldusest, milleks on
Eesti teedel kehtestatud kolm erinevat taset. Maanteeameti
teehoiuosakonna juhataja Rain Hallimé&e tuletas meelde, et
momentaanset reageerimist libeduse tekkele ei suuda tagada
meist palju rikkamadki riigid ning suviseid liiklustingimusi
pole loota. Ta lisas, et ka tdnavu tehakse talihoolet viimaste
aastate tasemel. Rahvakdsitluste andmetel on enamik
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—add

Vas. Riho Tanak, Hanna Turetski ja Rain Hallimae

teekasutajatest talihooldusega rahul ning kolmandik peab
seda heaks ka erakorralises olukorras.

Eraldi teemana kasitleti pressibriifingul helkureid.
Tarbijakaitse esindaja Hanna Turetski sénul on
meie kaubandusevorgus kahjuks mudgil ka nduetele
mittevastavaid helkureid ning ta kutsus ettevétjaid Gles
teadvustama helkurite miija vastutust selle eest, et nende
muidav kaup tagaks liikleja turvalisuse. Samas r6hutasid
ettekandjad, et viimasel ajal on tunduvalt véhenenud
pimedal ajal hukkunud jalakéijate arv ning selle taga on
kindlasti helkuri suurenenud populaarsus.

Allikas: www.mnt.ee
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Rilgimaanteede 2009. aasta suviste
solduoludega rahulolu uuringust

Jari Valtna
Maanteeameti teehoiu osakonna peaspetsialist

Suviste sBiduoludega ollakse rahul, kuid teetddd segavad
ja liikluskultuur ei ole kiita.

Ohutu liiklemise tagamine riigimaanteedel on
Maanteeameti Uiks pohitilesandeid. Selleks on vaja, et
teed oleksid korralikult remonditud ja hooldatud, et
tee ,,kdneleks* sbitjaga oma seisukorrast, ,,hoiataks*
eesootavatest vBimalikest ohtudest ja ,,hoolitseks* sditjate
olmevajaduste eest. Teekasutajatelt tagasiside saamiseks
tellib Maanteeamet korrapéraselt kisitlusi nii talviste kui
ka suviste sdiduoludega rahulolu kohta. Viimane neist
— sBidukijuhtide rahulolu uuring riigimaanteede suviste
sbiduoludega 2009. aasta suvel — viis Maanteeameti teehoiu
osakonna tellimisel septembris-oktoobris 1&bi AS Emor.
Tulemustest tegi kokkuvdtte Emori uuringu-spetsialist
Kersten Jdgi 28. oktoobril
Maanteeametis toimunud
esitlusel. Kuna samalaadseid
kisitlusi on labi viidud ka
varasematel aastatel, on
vBimalik vorrelda ja analusida
vastuseid ning tuua vélja
arengutendentse.

Riigimaanteede suvised
sOiduolud sellel suvel olid
uldjoontes head, arvab 83%
sOidukijuhtidest. Eelmisel
aastal oli samal arvamusel
79% vastanutest. Rohkem ollakse rahul sdiduoludega suurtel
rilgimaanteedel (79% vastanutest) ning vdahem véiksematel
teedel (54%). R6Gmustab, et vdiksemate teede seisukorrale
on antud oluliselt véhem halbu hinnanguid (34% vastanutest
arvas, et séiduolud on viletsad) kui eelmisel aastal (siis
arvas nii 48%). Véga halvaks hindas s6iduolusid vaid 1%
sOidukijuhtidest ja kui kisiti, miks nad nii arvavad, oli
pdhiline vastus, et teed on nende arvates korda tegemata ja
auklikud.

Samuti peetakse (ldjoontes heaks suvist teehoolduse
korraldust (68% vastanutest 2009. aastal, 68% vastanutest
2008. aastal). 4% sdidukijuhtide arvates on teehoolduse
korraldus aga vaga halb. Miks? Sellepérast, et tdid tehakse
lohakalt, nditeks asfalteeritakse vihmaga. Aasta-aastalt
on kriitilisemaks muutunud noored, alla 24-aastased
juhid; sellel aastal on naiteks iga teine noor rahulolematu.
Samas konkreetseid ettepanekuid suvehoolduse paremaks
korraldamiseks eriti nimetada ei osata; 79% vastajatest jadb
vastuse vOlgu, teised arvavad, et teetdid vdiks teha hoopis
60siti ja ka nadalavahetustel, et kiiremini 18petada, et sGidu
ohutumaks muutmiseks tuleb teepeenrad korda teha, et tuleb
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kasutada paremaid materjale ja teha kvaliteetsemat t60d...

Teave sdiduolude kohta on hasti kéttesaadav.
Teeremontidest ja Umbersditudest teabe jagamise
operatiivsust peetakse uldjuhul heaks vi isegi vaga
heaks (kokku 70% vastajatest; eelmise aastaga vorreldes
hinnangud oluliselt muutunud ei ole). Ka uldine
liikluskorraldus teeremontide ajal on sdidukijuhtide arvates
tldjoontes hea (73% nagu eelmiselgi aastal). Kdige enam
kasutatakse sdiduolude kohta info saamiseks jatkuvalt
raadiot. Soovitakse, et raadiokanalites peaks teeolude infot
edastama kindlatel, kdigile teadaolevatel kellaaegadel, et teel
olles saaks sellega arvestada. Maanteeameti veebilehel on
nahtaval kohal teeolude info kiill olemas, sellest on kuulnud
praktiliselt iga teine juht (nagu juhid Gtlesid ka eelmisel
aastal), kuid oluliselt on vahenenud nende juhtide arv, kes
loevad korrapdraselt pressiteateid, vaatavad telekaamerate
pilte, jalgivad tabeleid ja kaarte suviste liikluspiirangute
ning teetddde kohta (sellel aastal 19%, eelmisel aastal
29% vastanutest). Samuti on langenud Maanteeameti
veebilehe killastamissagedus. Internetikasutajate jarjest
suuremat arvu arvestades (nditeks Emori andmetel omab
internetilihendust kodus 68% Eesti leibkondadest) vaiks
Maanteeameti veebilehe osatéhtsus infoallikana edaspidi
kindlasti suurem olla. Peame arutama, kuidas tbmmata
meie veebilehele rohkem tahelepanu ja kuidas teha teeinfo
kattesaadavus veelgi lihtsamaks. Omapoolseid ettepanekuid
info edastamise parandamiseks pakub valja vaid 13%
vastanutest, sealjuures on Ulekaalus traditsioonilised
soovitused nagu rohkem infot raadiosse, televisiooni,
ajakirjandusse, Maanteeameti veebilehele, lisaks ka teistele
uudisteportaalidele. Peetakse vajalikuks levitada nditeks ka
bensiinijaamades pabervoldikut, milles on kujundlikult Kirjas
suve jooksul tehtavad teeremondid. Uhe huvitava méttena
nimetati, et teeinfo vBiks autoraadiotes joosta tekstina.

Maanteeamet on igal aastal lisanud kisitluspaketti méned
hetkel aktuaalsed teemad, mille kohta peame oluliseks
sOidukijuhtide arvamust.

Esimene selle aasta teemadest oli seotud sdiduki tehnilise
korrasoleku ja tehnotiilevaatustega. S6idukijuhtide hinnangud
oma sBiduki tehnilisele korrasolekule on véga optimistlikud
— 41% vastanute hinnangul on nende s6iduk véga heas
korras, 44% vastanutest arvab, et sdiduk on heas korras,
on vaid mdningad pisivead. Samas tajub tugevat seost
sOiduki tehnilise korrasoleku ja liiklusnnetusse sattumise
vahel 73% s6idukijuhtidest. 54% vastanutest on veendunud,
et sGiduki halb seisund mdjutab tldjuhul sdidukijuhi
suhtumist tehnotlevaatusesse. Kuid kui kusida hoiakuid
tehnollevaatuse kergemalt [&bimise suhtes, néiteks valmidust
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Hinnangud maanteede sdiduoludele

(% koikidest vastajatest)

Hvaga hea
2009 suvi
Riigimaantee suvised séiduolud n
dldiselt
2008 suvi
2000 swi [JIEIN
Tallinn-Narva, Tallinn-Tartu-Véru-
Luhamaa ja Tallinn-Paru-ikla 2008 sui [JEJ]
maanteed
2006 swi [JEI
2009 suvi
teised suuremad maanteed 2008 suvi
2006 suvi
2009 suvi ﬂ
=
iilejaanud vaiksemad teed 2008 suvi ﬂ 44
2006 suvi 37

Keskmine hinnang

hea halb  mvéga halb ei oska delda @
77 13 18 29

74 18 i 28

70 1 179 30

69 11 A 29

54 17 600 27
72 10 AT 29

66 17 1A 28
55 23 15 27
53 32 1277 26
44 7 25

39 91 23

* Keskmine 4-pallisel skaalal, kus 4-védga hea ... 1-vdga halb

minna kaugemasse tlevaatuspunkti, kus kuuldavasti
tehakse tehnollevaatust leebemalt, on vastus pigem eitav
— 63% vastajatest vaidetavalt ei lahe kindlasti kaugemasse
Ulevaatuspunkti, et Ulevaatus kergemini labida.
Vaid 15 % tunnistab vBimalikku kergema vastupanu
teed minekut. Iga teine sdidukijuht tunnistab, et tema
tutvusringkonnas selliseid inimesi siiski leidub, 23% Utleb
otse, et tal on vahemalt mdned sellise mentaliteediga
tuttavad. Loogikast l&htudes voib eeldada, et kergema
vastupanu teed minejate osatéhtsus voib olla 15...23%
vahel. Loogiline on ka see, et kergema vastupanu teed
minejaid on keskmisest 2 korda enam nende sBidukijuhtide
seas, kes tunnistavad, et nende sGiduk on ebarahuldavas
seisukorras. Klsimusele tehnollevaatuse kergemalt labimise
pdhjuste kohta ei oska pooled kisitletutest vastata. Teised
nimetavad pohjuseks majandusolukorda — auto pole
tehniliselt korras, kuid sdiduki hooldamiseks puudub raha,
sOita on aga vaja ja seega tuleb labida ka tehnollevaatus.
Teine sellele kusitlusele eriomane teema oli tldine
liikluskultuur Eesti teedel. SGidukijuhtide hinnangud
liikluskultuurile tervikuna on pigem negatiivsed — 53%
vastanutest hindab olukorda halvaks v8i vaga halvaks. Vaga
heaks ei pea liikluskultuuri keegi. VVarreldes eelmise aastaga
tajutakse siiski mdningast muutust positiivsemas suunas,
s.t liikluskultuur on 52% vastanute hinnangul paranenud,
samas arvas aga 18% vastanutest, et liikluskultuur on
aastaga halvenenud. Huvitav on fakt, et keskmisest oluliselt
sagedamini peavad liikluskultuuri véga halvaks naissoost
sOidukijuhid. Samuti on naiste hulgas oluliselt vdiksem
usk liikluskultuuri paranemisse. Halva liikluskultuuri
peamise pdhjusena tuuakse n-6 kultuuritust kaasliiklejate
suhtes — ei olda Uksteise vastu viisakad, tehakse ohtlikke
manodvreid ja mooddasdite, Uletatakse kiirust, kihutatakse.
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Lisaks uldise liikluskultuuri teemale né&gid uuringuankeedi
koostajad Maanteeametis vajadust késitleda ka teel reisimise
olme-heakorraga seotud olukorda. Sdidukijuhtidele esitati
paar kisimust eesmargiga hinnata vastuste p&hjal vajadust
paigutada riigimaanteede adrde vélikaimlad. Hetkeolukord
naitab, et valikdimlate paigutamise vajadus riigimaanteede
aarde on olemas ja aktuaalne — 69% vastanutest peab seda
vajalikuks.

Nagu aastatepikkusest uuringutsuklist ndhtub, on
riigimaanteede suvised s6iduolud sGidukijuhtide hinnangul
aasta-aastalt paremaks muutunud. Kuigi tajutakse,
et sGiduolud on head, vdiksid need veel paremaks
minna — kvaliteedi paranedes kasvavad ka ootused ja
vajadused. Palju annab korraldada teetddde tegemise
osas. SOidukijuhtide ndgemusel vdiksid teetdédd toimuda
ka 66siti, mil liiklus on vdiksem, ja ka nadalavahetustel,
et teel®ik kiiremini korda saaks. Alustada tuleks kevadel
varakult. Teetdode kvaliteet peaks paranema, seda parema
téossesuhtumise ja kvaliteetsemate materjalide kasutamise
arvel. Teetdode korraldus v@iks olla labimdeldum — infot
teeremontide kohta vdiksid levitada mitmed infoallikad
ning see peaks joudma avalikkusesse varakult. Eesti Gldist
internetikasutajate arvu arvestades peaks interneti osatéhtsus
teeolude teabe infokanalina olema suurem. Vastav info voiks
olla kéttesaadav mitmest portaalist. Probleemkohaks on
liikluskultuur, mis vahemalt iga teise sdidukijuhi arvates on
halb véi isegi vaga halb. Positiivne on siiski see, et eelmise
aastaga vorreldes tajuvad sdidukijuhid liikluskultuuris nihet
paremuse suunas.

Téaname vastanuid heatahtliku suhtumise eest kiisitlusse
ning otsekoheste ja ausate vastuste eest!

Lisainfo: www.mnt.ee
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Kiiruskaamerad
Tallinna—Tartu
maanteel

Kéesoleva aasta oktoobrikuu 18puks olid Tallinna—Tartu
maanteele paigaldatud kdik kuusteist kiiruskaamera
mdotekabiini ning novembrikuus viidi 1abi taiendavad
seadistustdod ja testimised. K&ik kiiruskaamerad paigaldati
ligikaudu 65 kilomeetri pikkusele 18igule Tallinna—Tartu
maanteel.

Tallinnast Tartusse sdites on Kiiruskaameratega kaetud
ligikaudu 65-kilomeetrine teeldik (S6meru—Kiigevere).
Suunal Tartust Tallinna on kaetud teelBigu pikkuseks
ligikaudu 33 kilomeetrit (Koigi—-Matsimée). Kiiruskaamerate
paigutus on kdige tihedam Matsimée ja Kukita vahelisel
[6igul — kokku 9 kiiruskaamerat.

Kdik madtekabiinid on valve all ning kindlustatud. Kuni
novembrikuu I8puni olid enamik mddtekabiinidest tiihjad
ning kaamerad paigaldati kabiinidesse tksnes testimiseks.
Projekti rakendudes paigaldatakse kaamerad kdikidesse
kiiruskaamera kabiinidesse. TeelGikudele paigaldatakse
automaatkontrollist teavitavad liiklusmargid.

Asukohtade valimisel on silmas peetud inimkanna-
tanutega liiklusBnnetuste statistikat viimase viie aasta
jooksul, liiklussagedust, sBidukite kiirusi 18igul, elektri
kéattesaadavust ja kohalikke olusid. Ohutu liiklemise huvides
on oluline, et k&ik s6idukijuhid liikleksid thtlase lubatud
sOidukiirusega, arvestades seejuures teeoludega ning véltides
ootamatuid ja ohtlikke manddvreid.

Kiiruskaamerate paigaldamise eesmérk on liikluse
rahustamine ja seeldbi 6nnetuste arvu vahendamine.
Kaamerad ohjeldavad kihutajaid ja aitavad viia
kiirused ohtlikel teel6ikudel lubatu piiridesse, mistottu
liiklus muutub turvalisemaks ning liiklusdnnetuste arv
vaheneb. Kaameratel on ennetav ja distsiplineeriv mju
- sBidukijuht teab, et antud teelBigule on paigaldatud
kiiruskaamerad ja kiiruselletamine ei jad mérkamatuks.
Teiste riikide kogemused néitavad, et kiiruskaamerad aitavad
vahendada inimkannatanutega
liiklusBnnetuste arvu
hinnanguliselt 20%.

Kaamera fikseerib kdikide
modduvate sbidukite Kiiruse.

Kui moni juht tletab lubatud
sOidukiirust, teeb kaamera

tema s@idukist foto, kuhu
jaadvustatakse ka s@idukijuht.
Kaamera salvestatud andmed,

sh foto, edastatakse politsei
menetluskeskusesse, kus fotole
jaanud sBiduki numbrimargi
alusel tuvastatakse mootorsdiduki
kasutamise ees vastutav inimene.

Stisteemi aluseks on
valgusimpulsside m&dteobjektini
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ja tagasi levimise aja erinevuste mddtmine ning selle pdhjal
kiiruse arvutamine, edasi vdrreldakse arvutatud Kiirust
etteantud pildikaivituse piirvaartusega ja selle tletamisel
koostatakse pildidokumentatsioon.

Hoiatustrahv méératakse isikule, kes oli mootorsdiduki
eest vastutav isik véarteo toimepanemise ajal. Juhul kui
mootorsdiduki eest vastutav isik teatab kohtuvélisele
menetlejale sdidukit kasutanud isiku andmed, tiihistatakse
hoiatustrahv ning saadetakse trahviteade tegelikult
sOidukit kasutanud isikule. Kirjaliku hoiatamismenetluse
kohaldamisega kaasnev hoiatustrahv ei too endaga kaasa
karistusdiguslikku tagajarge, sest see pole sliliteo eest
kohaldatav Kkaristus, seda ei kanta karistusregistrisse ning
sellele ei saa tugineda siiiteo korduvuse arvestamisel ega
muude sliteo eest ette nahtud digusjarelmite kohaldamisel.

Testperioodi keskmine s@idukiirus Kiiruskaamerate alas
oli 85 km/h.

20009. aasta sugisel ja talvel labiviidud testperiood ei
toonud liiklejatele kaasa mingisuguseid karistusdiguslikke
tagajargi, s.t vaarteomenetlust voi isikute trahvimist ei
toimunud.

Testperioodi jooksul labiviidud kaheksa kiiruskaamera
modtetulemustest selgus, et sdidukite keskmine séidukiirus
nendel 16ikudel oli 85 km/h. 90 km/h alas oli s@idukite
keskmine kiirus 88 km/h ja 70 km/h alas oli see 70 km/h.

Keskmine kiirusepiirangu rikkujate arv 66péevas ulatus
sajast kuni kahesajani — keskmine liiklejate arv 66paevas on
viis kuni seitse tuhat.

Kiiruskaamerate sekkumiskinnis on 90 km/h alas seatud
kiirusele 97 km/h. Pildistamise ajal on n&ha kiiruskaamera
punase valklambi sédhvatust, mis on juhi-
le signaaliks selle kohta, et sdidukiirust
tuleks véhendada. Kasutatav vélklamp
on varustatud punase filtriga, et oleks
valistatud sbidukijuhi pimestamise oht.

Timo Vijar
Maanteeameti avalike ja valissuhete
osakonna peaspetsialist

L]
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Uus reisiplaneerija koondab
esmakordselt kOik Eesti

Maanteeamet alustas 28. septembril Uleriigilise reisipla-
neerija tutvustamiskampaaniat kodulehekuljele

peatus.ee, mis koondab esmakordselt peaaegu kdik
eestisisesed sdiduplaani alusel sditvad Ghistranspordiliinid
ning vBimaldab planeerida reisi nii peatusest peatusesse kui
ka Uhest geograafilisest punktist teise.

»Kodulehekiiljel peatus.ee asuv histranspordi infosus-
teem on Eesti esimene Uleriigiline reisiplaneerija, mis
koondab kdik thistranspordivdimalused thte kohta,”
utles Maanteeameti Uhistranspordi osakonna juhataja
Ingmar Roos. Tema s6nul on seni samalaadseid stisteeme
ehitatud Ules linnade v&i teenusepakkuja baasil. Ststeemi
loomise ks eesmérk on Uhistranspordialase teabe parema
levitamisega tOsta thistranspordi populaarsust. Kui siiani on
vaja naiteks saartele reisi planeerides erinevate voimaluste
teadasaamiseks kilastada nii praami-, lennu- kui ka
bussiteenuseid pakkuvate firmade kodulehti, siis tdnasest
(28.09.2009 — toim.) saab kogu info kétte thelt lehelt.

Reisiplaneerija abil on vdimalik planeerida erinevaid
uhistranspordiliike ja -liine kasutades enda reis ihest Eesti
punktist teise. Otsingut on vBimalik teostada nii peatuse
nime, aadressi kui ka kaardilt suvalise punkti valimisega.
Slsteem pakub vastavalt kasutaja valitud otsingutingimustele

uhistranspordiliigid

vélja sobivad uhendused valitud kuup&eval ja kellaajal,
samuti informatsiooni kdikide Eesti maakonna bussiliinide,
kaugliinide, rahvusvaheliste bussiliinide, Tallinna, Tartu,
Parnu, Rakvere ja Viljandi linnaliinide sdiduplaanide kohta.
Kodulehel on info ka praamitihenduste, siseriiklike lennu-
liinide ning rongiliinide kohta. Edaspidi on kavas peatus.ee
lehel muuta kéttesaadavaks ka muud kohalike omavalitsuste
liinid.

Reisiplaneerija on valja tootatud projekti Uhistranspordi
infoslisteem teise etapi raames. Reisiplaneerija arendus
maksab 2,3 miljonit krooni. Projekti Uhistranspordi
infostisteem véljatootamist rahastavad 77,06% ulatuses
Island, Liechtenstein ning Norra poolt Euroopa Majandus-
piirkonna ja Norra finantsmehhanismi tagastamatu abiga.
Unhistranspordi infostisteemi arendab Cybernetica AS.

Maanteeameti, Majandus- ja Kommunikatsiooniminis-
teeriumi, piirkondlike Ghistranspordikeskuste, maavalitsuste
ja linnavalitsuste koostdds siindinud peatus.ee on arenev
stisteem, mille paremaks tegemisel saavad abiks olla
ka kasutajad, andes kodulehe kaudu tagasisidet leitud
puudustest ja headest ideedest. Uhistranspordi infostisteemi
arendamise jargmises etapis luuakse piletimiugi
infostisteem, mille abil on muuhulgas kavas hakata
peatus.ee lehel pakkuma
informatsiooni Eesti
thistranspordiliinide piletihindade

ning soodustuste kohta.

REISIPLANEERIJA

T

T

Kui soovid valida reisi alg- ja
I6pp-punkti kaardil, kliki siin

Peatuse valimiseks kaardilt kasuta vasakut hiireklahvi
Punkti valimiseks kasuta paremat hiireklahvi

Reisiplaneerijat on v8imalik
kasutada enimlevinute vabavaraliste
veebilehitsejatega ning Interner
Explorer 7.0 ning uuemate
versiooniga.

Lisainfo:

Ingmar Roos
Uhistranspordiosakonna juhataja
Telefon: 62 01 312

Mobiil: 50 29 246
ingmar.roos@mnt.ee

Mari-Jaana Adams

Avalike ja valissuhete osakonna

Lihula
A

/

peaspetsialist

Telefon: 611 9420

Mobiil: 53 312 088
Mari-jaana.adams@mnt.ee
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Parast Balti Maanteeliidu (Baltic Road Association - BRA) XXVII
rahvusvahelist konverentsi 23. — 26. augustil 2009 Riias oli Valdis
Lauksteins, Lati Maanteeameti Riikliku Aktsiaselts ,,Lati Riigiteed*
tehnikadivisjoni direktor, kilas ajakirja ,,THE BALIC JOURNAL

OF ROAD AND BRIDGE ENGINEERING* véljaandja juures. Valdis
Lauksteins oli XXVII konverentsi teaduskomitee juht, kelle kokkuvdtet
konverentsi tulemustest alljargnevalt refereerime.

23.-26. augustil toimus Riias Balti Teedeliidu
korraldatud XXVII Rahvusvaheline Balti teedeala
konverents.

Balti Maanteeliit on kolme Balti riiki — Eestit,
Latit ja Leedut — h6lmav regionaalne teedeala
organisatsioon. Selle peamisteks eesmarkideks on
koordineerida Balti riikide teedeala spetsialistide
tegevust, tbhustada koostood, edendada arengut
tehnoloogia valdkonnas, aidata kaasa regionaalsete
probleemide lahendamisele ning esindada Balti
riikide teedeala spetsialiste rahvusvahelistes
organisatsioonides ja Uritustel.

Konverentsi programm koosnes 15 riigi
esindajate poolt esitatud 90 ettekandest. Sedavord
lai esindatus andis tunnistust Grituse olulisusest ka
erialaspetsialistidele valjaspool Balti regiooni.

Konverentsi ettekanded ja arutelud olid jaotatud
seitsmeks alateemaks.

Al. Teede planeerimine
Teede planeerimise teemal esitati 14 ettekannet.

Teema raames said konverentsil osalejad Ulevaate
teedevdrgu labilaskevBime uurimise meetoditest ja mitmete
kaimasolevate uurimisprojektide hetkeseisust. Lahendada on
keeruline ulesanne — tuleb veenda avalikkust, et kavandatud
teedevdrgu arendamise eesmérk on kodanike endi vajaduste
rahuldamine. Soome kolleegid tutvustasid Kagu-Soome
pbhiteede vBrgustiku mikrosimulatsiooni mudelit. Ettekandes
toodi valja, et kdnealuse mudeli alusel on véimalik luua
lsna tdeparane ettekujutus liiklusolukorrast ja tulemust saab
kasutada v@rgustiku suutlikkuse ligikaudseks hindamiseks.
Erinevatel teelGikudel labiviidud liiklusolukorra
uuringud annavad hea lahteandmestiku vastavate
simulatsioonimudelite taiustamiseks.

Lati Riigimaanteede esindaja andis levaate riskidest,
mis kaasnevad kaasaegsete infotehnoloogiliste susteemide
(ITS - intelligent transport system) rakendamisega ja
rohutas vajadust pidada nende lahenduste arendamisel
silmas kuluefektiivsust. Uks valjapakutud meetoditest oli
slisteemide jarkjarguline rakendamine.
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Leedu kolleegid r6hutasid oma ettekandes vajadust jatkata
uuringuid ilmastikutingimuste mojust teedele ja liiklusele,
kasutades elektroonilisi teede ilmaolude jélgimise seadmeid
(RWIS — Road Weather Information System).

Karsakiskise timbersdidu ehitamine on hea ndide selle
kohta, et enne uue tee kulgemisala kavandamist tasub
teha eeluuring ja viia labi keskkonnamdjude hindamine.
Eeluuringu raames on véga oluline kaaluda vdimalikult
palju alternatiivseid vdimalusi ja nendega kaasnevaid
keskkonnategureid. See lubab I&bi viia maksimaalselt
laiaulatuslikku keskkonnamdjude hindamist ning annab
suurima kindluse, et Kinnitatakse variant, mida on valmis
aktsepteerima avalikkus ja koosk8lastama ka hindamist 1abi
viinud asutus.

Transpordi planeerimise kvaliteet sdltub suuresti
kattesaadava lahteandmestiku hulgast ja selle
usaldusvéarsusest. Ettekandes ,,Soome riiklikud
transpordiuuringud* réhutasid kolleegid vajadust parandada
transpordiuuringute metodoloogiat. Siinjuures tuleb markida,
et tdnaseks on LAétis tehtud mitmete uuringute raames
autojuhtide kisitlusi ning Uheks l&hituleviku eesméargiks on
uurida pohjalikult reisijate liikuvust.

A2. Teedeehitus

Teedeehituse teemat peeti konverentsi iheks olulisimaks

ja sellel esitati 26 ettekannet. Osa ettekannetest teavitasid

Balti riikides kdimasolevatest projektidest, nende arengutest,

probleemidest ja rakendatud uudsetest lahendustest.

Ulejaanud keskendusid materjalidele ja tehnoloogiatele.
Votmekusimusteks on kulude kokkuhoid ja

keskkonnas6bralikkus. Ettekanne hot-on-hot meetodil

asfalteerimisest kirjeldas Balti riikides vahetuntud

Riia Lounasild (Iati k. Dienvidu tilts)

ehitusviisi, mis nduab &armiselt tdpset tdokorraldust ning
vBimaldab vahendada energiakulu ja ehituse kestust,
parandades samal ajal kahe sdidusuuna sidusust. Sellel
sessioonil oli vdimalik tutvuda nii teedeehituse jaatmete
traditsiooniliste taaskasutusviiside alternatiividega kui

ka Horvaatia kogemusega tdostus- ja ehitusjaatmete
kasutamisest teedeehituses.

Sessioonil esitati mitmed ehitusjuhtimise valdkonda
puudutavad ettekanded. Teemad nagu riskijuhtimine
suurprojektide puhul, ehitusturu suundumused, liiklushdirete
poolt pbhjustatud kahjud, kulude tGeparane planeerimine
on alati aktuaalsed ning mdjutavad méarkimisvéarselt teede
ehitus- ja ekspluatatsioonikulusid.

Konverentsi ettekannete pdhjal on alust arvata,
et tulevikus hakkavad (iha sagedamini p&evakorda
kerkima looduskeskkonna ja turgude regulatsioonide
harmoniseerimisega seotud kiisimused. Uhest kiiljest tuleneb
see maailmamajanduses toimuvatest muudatustest, kuid ka
vajadusest Gihendada jéud tehniliste nGudmiste tdiendamisel,
hangete korraldamisel ja ehitustegevuse reguleerimisel.

Mitmes ettekandes kasitleti uuringuid, mis kdik
puudutasid sarnaseid teemasid ja viisid mottele, kas ei peaks
tegema ka uuringute kavandamise valdkonnas tihedamat
koost6dd ning hendama probleemide lahendamiseks
mitmete riikide joud.

A3. Teede hooldus
Teede kaitse teemal esitati 11 ettekannet.

O. Talvik ja A. Aavik Tallinna Tehnikatlikoolist
analiilisisid FWD mod&tmistulemuste piirvaartusi erinevat
tlupi teekattealuste ja teekatendite puhul Eestis, kogumaks
usaldusvaarseid andmeid teekatte rekonstrueerimise
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kavandamiseks. Kbnealune meetod vdimaldab avastada
teede ndrgemaid kohti, mis omakorda lubab seada
remonttddd tahtsuse jarjekorda, saavutades seelébi
arvestatavat majanduslikku kokkuhoidu.

L. KraSauskas ja M. Jocius Transpordi ja Teedeala
Uuringute Instituudist jagasid oma kogemusi teekonnavaliku
ja Umbersuunamiste osas raskekaaluliste ja suuremdotmeliste
kaupade veol.

A. Lindgren ja F. Friberg Rootsi Maanteeametist tegid
kokkuvdtte Rootsi ja mitme teise Euroopa Liidu liikmesriigi
kogemustest tdrvasisaldusega asfaldi taaskasutusel.
Ainuuksi Rootsis on t8rvasisaldusega asfalti paigaldatud
hinnanguliselt 10...16 miljonit tonni. Freesitud asfaldi
ladustamine on &armiselt kulukas, mistttu on uuritud
vBimalusi suunata térvasisaldusega asfalt kohapealsesse
taaskasutusse, vahendades materjali PAH-lhendite sisaldust
kuni keskkonnanduetele vastava maérani. Védiksema
kasutustihedusega teede puhul v8ib odava teekatendi asemel
kasutada ara ohtlikke jaakaineid.

R. Lugmayr TenCate Geosynthetics’ist ning M. Jamek
ja E. K. Tschegg Viini Tehnikaulikoolist jagasid kogemusi,
kuidas uurida geosunteetilise vahekihiga bituumenteede
puhul materjali v&simisest tuleneva pragunemise levikut.

J. Petterson Rootsi Maanteeametist analuisis teedehoiu
ees seisvaid uusi probleeme. Ndudmised transpordi
infrastruktuurile kasvavad, kuid samal ajal on valdkonna
rahastamine pideva surve all, konkureerides teiste avalike
teenuste finantseerimisega.

A. Rainys Leedu Maanteeametist tutvustas Leedu koge-
musi riikliku thtsusega teede hooldamise osas. Ettekandes
analuiisiti teede talvise hoolduse tasemeid, teehoolduskava-
sid ja ressursivajadust.

Tehnotuurilt

J. Valtonen Helsinki Tehnikadlikoolist tegi oma ettekandes
kokkuvdtte viimaste aastakiimnete teedeehitusalastest
katsetustest, mille eesmargiks on asendada Kkividlisisaldusega
sideained keskkonnasdbralikumate materjalidega, kasutades
bituumenemulsiooni ja pehmet bituumenit. Ettekanne
sisaldas soovitusi, kuidas muuta pehme asfaltkate
vastupidavaks. Uks ettepanekutest puudutas katseldikude
seisukorra hindamist. Kus vBimalik, tuleks vordluseks olevat
tehnoloogiat rakendada nii katsetamisel kui sama teeldigu
kavandamisel ja ehitamisel.

Soome kolleegid Timo Vikstrom Lemmikké&inen
Infra Oy-st ja Mika Stenmark Vianova Systems Finland
Oy’st tutvustasid teehoolduse juhtimise susteemi — Infra
Asset Management System, mida rakendati Kiirtee E18
Muurla-Lohja vahelisel 18igul. Kdnealuse teeldigu ehitas
eraettevdtte, kes jargmised 25 aastat vastutab ka selle
tee hoolduse eest. Erasektor on teede haldajatele heaks
eeskujuks, kuidas kaasaegsete protsessijuhtimise vahendite
abil korraldada teede hooldust téhusalt.

B1. Teedeala rahastamine

Teedeala rahastamist kasitlesid 6 ettekannet.

G. Anderson Kapsch Traffic Com AB-st kandis ette,
et peamiseks takistuseks teede tasuliseks muutmisel on
endiselt poliitiline otsustus. Ettekandes tutvustati teemaksude
kogumise elektrooniliste stisteemide rakendamise
pbhimdtteid ja vastavaid tehnoloogilisi lahendusi. Rdhuti
vajadusele madrata kindlaks eesmark, miks tht vdi teist
liikluskava rakendatakse — liiklusvoo véhendamine,
keskkonnahoid, rahaliste vahendite kogumine vms. L&plik
otsus rakendada teemakse on aga sellegipoolest poliitiline.

R. Lipkevi¢ius Leedu Maanteeametist tdi oma ettekandes

ey
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vélja suurimad tulemused, mida aastatel 2004—2006 Leedu
teedealal saavutati tdnu EL-i fondide kaasamisele.
EL-ipoolne rahastamine v8imaldas suurendada teetddde
mahtu ja vétta kasutusele uuemaid tehnoloogiaid, peatades
Uhtlasi Leedu peamiste teede kaubavedude mahtude kasvust
pdhjustatud lagunemise. Investeeringute abil parandati
juurdepéasu trans-Euroopa koridorile; paranes tihendus
maakonna-, ari-, toostus- ja turismikeskuste vahel; vahenesid
litklusummikud. R. Lipkevicius loetles ka teeldigud Leedus,
mille puhul kasutati EL-i fondide raha ja mis aitas kaasa
Leedu Maanteeameti eesmérkide saavutamisele — tagada
teede kasutajatele mugavad ja turvalised teeolud.

D. Miskins Leedu Maanteeametist rohutas oma
ettekandes, et Maailmapanga ekspertide arvates on teede
hooldust parem rahastada teedefondi kui riigi eelarve
kaudu, sest niiviisi tekib otsene seos teekasutusmaksude
ja teehoolduseks vajalike finantseeringute vahel. Leedu
Teedefond asutati 1995. aastal ning aegade jooksul on selles
toimunud mitmed Umberkorraldused. Fondi tulubaas on
saanud tunda nii majanduskriisi kui poliitiliste otsuste moju.
Ettekandes toodi valja, et isegi Teefond, mille tulud sdltuvad
otseselt teehoolduse vajadusest, ei ole valitsusepoolse
prioriteetide Umberhindamise kédigus rahastamise véhenemise
eest kaitstud.

Teedeala rahastamise sessioonil ei mindud mdoda Balti
riikide teedesektori jaoks Uihest vaga olulisest teemast
— projektide EL-ipoolne kaasfinantseerimine. Siinjuures
tuleb mérkida, et teave EL-ipoolse kaasfinantseeringu abil
teostatud projektidest kolmes Balti riigis on maanteeametite
kodulehekiilgedel tsna silmapaistvalt esitatud.

J. Taurips Lati Riigiteedest tutvustas Lati kogemusi
era- ja avaliku sektori koostddprojektide ettevalmistamisel
ja esitles riigi peateede arengukava, mille elluviimine on
vBimalik vaid suuremahuliste investeeringute kaasamise
korral. Kdige realistlikumaks viisiks nende projektide
elluviimiseks on era- ja avaliku sektori koostoomudeli
rakendamine. Pole kahtlustki, et majanduskriis aeglustab
mingil mé&dral plaanide elluviimist, kuid niisugune era- ja
avaliku sektori koosttd mudel v8ib osutuda Uheks vahendiks
kriisi Uletamisel.

B2. Sillad

Sildade teemal esitati 12 ettekannet. Pooled neist kasitlesid
sildade taastamist ja rekonstrueerimist ning uute sildade
ehitamist. Osalejatel oli vGimalik tutvuda mitmete
kaimasolevate projektide hetkeseisuga — sildade ajaloost ja
projekteerimisest alates kuni ehitusprotsessini valja.

Labi aegade on mdeldud sellest, kuidas rekonstrueerida
sildu vBéimalikult vaheste ressursside abil ja vahimate
liikluspiirangutega. Neile kiisimustele plihendas G. Virsilas
oma ettekande sildade vastupidavuse ja eluea pikendamisest,
analtilisides kulude ja liikluspiirangute vahendamise
vBimalusi sildade taastamise ja renoveerimise puhul nii
traditsiooniliste kui alternatiivsete meetodite rakendamisel.

Ettekandes Lati sildade koormuskatsetest anti vastused
kisimustele, kas uudseid tehnilisi lahendusi rakendades
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ehitatud sillad on kvaliteetsed ja projekti tingimustega
kooskdlas ning kuidas sildu inspekteerida. Téanapéeval on
silla projektlahendusele vastavuse hindamiseks ning ehitise
kdrvalekallete ja dinaamiliste karakteristikute mo&tmiseks
olemas mitmeid uudseid meetodeid ning seadmeid. Saadud
tulemusi ja andmestikku on véimalik kasutada silla
hoolduskava koostamisel.

Véhem téhelepanu pdorati sildade hooldusele, mis vdib
aga suuremat huvi pakkuda jargmisel konverentsil, kuna
asutused on keerulistes rahalistes tingimustes ja vajalike
remonttddde hulk on kuhjunud.

C1. Teedealased regulatsioonid ja koolitused
Teedealaste regulatsioonide ja koolituste teemal esitati kolm
ettekannet.

Rootsi Maanteeameti peakontori strateegilise arengu
osakonna juhataja tutvustas nelja innovatsiooni edendamise
meetodit. Transpordisektoris on innovatsioon vahendiks,
mis vBimaldab t6husamalt rakendada riikide parlamentide
ja valitsuste poliitikat liiklusohutuse, keskkonnakaitse,
liikuvuse ja ligipaasetavuse vallas.

Oleks ebadiglane jatta nimetamata Norra Riigiteede
Ameti poolt 2004./2005. aastal alustatud teede planeerijate
koolitusprogrammi. Teede haldajate ja kohalike
omavalitsuste planeerimisosakondade omavahelise koost0
Uks olulisimaid aspekte on teeprojektide arendamine
elanikkonna vajadustest lahtuvalt, palvides heakskiidu nii
keskkonnaspetsialistidelt kui laiemalt avalikkuselt. Seda on
silmas peetud teede planeerijate koolituste kavandamisel.

C2. Liiklusohutus
Liiklusohutuse sessioonil esitatud ettekanded jagunesid
kahte alateemasse:

Ettekanded liiklusohutuse olukorrast Balti riikides. Neis
esitati tUlevaade liiklusohutuse statistikast ja analtiusiti
liiklusdnnetuste pohjuseid. Liiklusohutus Balti riikides on
viimase kiimne aasta jooksul méarkimisvéarselt paranenud,
kuid eriti P6hjamaadega vorreldes on siin veel palju &ra
teha. Ettekanded andsid Ulevaate peamistest liiklusohutuse
parendamise tegevussuundadest, mis osutusid kdigis Balti
riikides Usna sarnasteks.

Teise alateema alla kuulusid ettekanded, mis tutvustasid
Pbhjamaade uuendusi liiklusohutuse parendamises. Praegune
majanduslik seis on omalaadseks kogemuseks ja sisaldab
endas uusi v8imalusi. Huvipakkuv oli Rootsi kolleegide
kogemus madala eelarvega liikusohutusmeetmete osas.

Lisaks eespool nimetatule pddrasid mitmed ettekanded
tdhelepanu 2008. aastal vastuvdetud Euroopa Direktiivile
teede infrastruktuuri turvalisusest. Direktiivis mééaratletud
meetmete rakendamine muutub kohustuslikuks kdigile
liikluse kavandajatele ja korraldajatele.

Allikas: THE BALIC JOURNAL OF ROAD AND BRIDGE
ENGINEERING, 2009, 4(3):95-98
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L Uhidalt Riiast

Roland Mae

. Uldiselt on saavutatud ja vdib
rahule jaada*, nagu Utleb Riia
linnapea pidulikus avakdnes. Meer on
veendunud, et tee-ehitus ja koostdd
toovad Lati ja Euroopa kriisist vélja.
Voib néustuda. Pesupulbreid, trenazoére ja autosid saab
telekas tutvustada, aga kumu headest teedest liigub inimeselt
inimesele. Ja kumu liigub: néiteks kiidab Léti bussijuht Eesti
ja Leedu teid ning Eesti bussijuht kiidab Lati ja Leedu teid
ning Leedu oma kiidab Léti ja Eesti teid. Samas on nad
veendunud, et nende endi teed on kdige viletsamad, aga ega
iseennast olegi viisakas kiita.

Kui vedajal on valida, kas piraadirohke meri vdi mugav
ning ohutu maantee, siis valib ta viimase. Aga see sile
maantee peab kulgema labi paljude riikide. Ja see omakorda
tdhendab koostddd. Via Baltical puudub naiteks mdte, kui
punnitavad ainult Leedu ja Eesti, aga Léti asjaga ei tegele.
Kordan: tegemist on naitega.

Head saab Gelda ka konverentsi organisatoorse poole
kohta: bussid liiguvad, Uritused algavad ja I6pevad tapselt.
Toitlustamine ja muu inventar olemas.

Avamisel seisan kaks tundi paigal ja vestlen nendega, kes
mind &petanud on, ja nendega, kellega koos dppinud olen.
Teemad ei piirdu, vaid on haardega ja enamgi veel. Kriitikat
saavad vastalised, kes pidurdavad; Uhtlasi soosivad huvigrup-
pe; elavad valimistest valimisteni; ja ei taha sugugi mdista.
On selge, et kukutamine ei paasta, sest asendatakse ning
peagi on uus samasugune v8i hullemgi veel. Kriitikat mitte
pahaks panna, sest tdhelepanu tuleb juhtida — ainult nii saa-
bub tase, millega saab rahul olla. Kuna on meenutada, siis
aeg lendab. Igatahes on tore, et leidub, mis annab lootust ja
j6udu.

Konverents ja néitus toimuvad Kipsala Néituste Keskuses,

Harri Kuusk sessiooni juhatamas

mis on Baltimaade suurim (23 000 m? kogupinda, millest
katuse all 17 900 m?). Territooriumil on 1500 parkimiskohta
ja kaks multifunktsionaalset halli: iiks on 6700 m? ja teine
9300 m2).

Uldiselt on kdik paevad tihedalt sisustatud ettekannetega.
Tegemist on n-6 miniloengutega (15 minutit), mis tagab
tahelepanu sailimise ja viib tldinemise riski minimaalseks.
Ettekanded on kategoriseeritud:

¢ Planeerimine

e Finantseerimine

e Sailitamine

e Ehitamine

« Sillad

e Liiklusohutus

¢ Regulatsioonid

Eesti kolleegid kannavad ette, vétavad Maanteeameti
boksis kulalisi vastu, loovad kontakte, teevad rahvusvahelisel
tasemel vélkkoosolekuid, tutvustavad hoovi peal lumesahka
ja juhatavad sessioone. Ainult télketodel eestlast ei kohta.

On loomulik, et paelub planeerimine, aga kuuleb ka
teisi teemasid. P8rutavad puuduvad, aga Balti konverents
ongi pigem kokkuvdtete tegemine ja info jagamine. Kohtab
Partners for Road projektiga seotud Lati ja Leedu kolleege
— jatkame alustatut, selgitame ja viime ellu.

Kummutatakse milt, nagu tehtaks konverentsidel ainult
tosist t60d — esineb ka hingetdmbe hetki — esmaspéeval
Uhine teatrikilastus, kus esitlusel tuntud ooperiaariad
(Verdi, Mozart, Bellini, Kreisler, Gade, Brahms jt), pluss
karaktertantsu elementidega moderntantsu performance
,,Stop*“. Oleme rahul.

Teisipéeval tehniline tuur vastvalminud objektidel.
Raskustest v8itu saadud, Euroopa raha kasutatud,
vastalistele tdestatud, teekasutaja dnnelik ja enamgi veel.
Tee kvaliteet on hea, kui bussis saab raamatut lugeda.

Lopetamisel kurb uudis: edaspidi konverents iga nelja
aasta tagant, sest esineb kattumist PGhjamaade
konverentsiga. Sellest hoolimata korraldavad leedukad
jargmise, sest ainult nii digustame ja tuleb edasi minna
helgete poole vdi kaugemale. Seda enam, et laiendab haaret,
mida kinnitab kilalisesinejate ringi suurenemine.
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ERITASANDILISTE
RISTMIKE
PROJEKTEERIMINE

Kirjutas Ralf Granlund, Ramboll Finland OY juhtiv konsultant
Tolkis ja taiendas Raul Vibo, Ramboll Eesti AS juhtiv konsultant

Autostumise ja liikluse kasvu tagajarjel tuleb liikluse ja
liikluskorralduse projekteerimist Eestis vaadata uues valgu-
ses. Vahese liikluse ajal tagas samatasandiliste ristmikega
pdhiteedevork sujuva liikluse. Majanduse kasvu tagamiseks
on tuleviku liikluse l&bilaskvuse ja ohutuse jaoks vajalik
arendada teedevorku: teede seisundit on vaja parandada,
ohutust tdsta ning labilaskvust suurendada. Nende meetmete
vajadus ja ulatus selgitatakse teostatavusanaliiiside,
eskiisprojektide, liiklusohutusanaltiiisi voi teedevorgu
analiisi abil. P6hjamaade praktika kohaselt tehakse
sellised eelanallitisid tellija organisatsiooni siseselt ning
nende tulemuste pdhjal hangitakse projektile digused ja
projekteerimise eelarve.

Teeprojekti mitmekulgsus

Teeprojekt piirdub tanapdeval harva vaid konkreetse teelBigu
tehnilise projekteerimisega. Projekteerimine vdib tdhendada
erinevaid uuringuid ja analltse:

* Liiklusohutus — kas ja kuidas on ohutuse parandamiseks
vajalik ning vBimalik umber korraldada juurdepéése
nende sulgemise ja liitmise teel?

Teedevdrgu ebataiuslikkus - kas on vaja rajada madalama
tasandi Uhendusteid, et teenindada kasvavat maakasutust?
Kas on vaja teha planeeringuid teenindavat
projekteerimist?

Kergliiklus — kas ja milliseid kergliiklusteid ja tunneleid,
sildu on vaja?

Uhistransport — vajadused ja marsruudid? Kui p&hitee

on kiirtee vOi eraldatud sdidusuundadega tee, vajatakse
paralleelteed aeglase ja kohaliku liikluse teenindamiseks.
Paralleeltee vdib olla vajalik ka asendusmarsruudina, kui
pBhitee on vaja sulgeda Gnnetuse tagajarjel.
Ulegabariidiliste ja tlekaaluliste veoste marsruudid.
P&hiteed lletavad sillad tavaliselt piiravad veoste kdrgust
ja seetdttu on otstarbekas kavandada nende marsruudid
véiksematele teedele.

Keskkonnamdju hindamine.

Ristmike projekteerimine

Ristmikud on teedevdrgu oluline osa. Ristmikel liitutakse,
hargnetakse ja nende kaudu orienteerutakse sihtkoha suunas.
Ristmike piirkonnas juhtub palju 6nnetusi, kuna liikleja peab
luhikese aja jooksul hoomama paljusid &rritajaid, omandama
informatsiooni otsustamiseks ja tegutsemiseks. Kui liiklust
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on palju, siis liikleja stressitase téuseb ja liiklemine muutub
keerulisemaks.

Erialakirjanduses r6hutatakse, et ristmikud tuleb
liikleja tegevuse lihtsustamiseks projekteerida véimalikult
Gihesugusteks. See tahendab, et tuleb projekteerida
voimalikult tulpsed lahendused vastavalt projekteerimis-
juhenditele ilma eriliste mugandusteta. Hajaasustuse
piirkonnas on see uldjuhul v8imalik. Linnades ja alevikes
ning nende lahialadel, kus kiirused on véiksemad ja
kasutatav ruum maakasutuse tottu piiratud, tuleb sageli
lollikindluse p6himdttele jarele anda (KISS-p6him6te = keep
it simple stupid).

Eritasandilised ristmikud
Eesti kasvav liiklus vajab tiha enam eritasandilisi
ristmikke. Eritasandiliste ristmike projekteerimine on Eesti
projekteerijatele valdavalt uus kogemus ja seetfttu esineb
projektides palju selliseid lahendusi, mis on Ulemaéara
keerulised ja l&éneriikide ekspertide vaatevinklist halvad
ning Ullatavad. Nende lahenduste elluviimine tdhendab
ohutusprobleeme tulevikus, kui liiklussagedused kasvavad.
Eritasandiliste ristmike ehitusmaksumuse t&ttu tuleb
esmalt rakendada neid s&é&stlikult. See on vdimalik, aren-
dades madalama tasandi teedevorku péhitee piirkonnas.
PB&him&te on seejuures, et mahasdidud ja ristmikud, mis
pbhitee projektiga suletakse, tuleb sama projekti raames
Umber korraldada. Kinnistute tihenduste sulgemine p&hi-
maanteel on asjaolu, millega maaomanikel tuleb leppida.

Kes maksab, tellib ka muusika

Tavaline on see, et kui maantee projekti arendab Maan-
teeamet, siis kohalikud omavalitsused esitavad ndudmisi
ristmikele. Sisuliselt soovitakse igale arendajale ja kiilale
oma ristmikku, kuigi see ei ole otstarbekas. Sagedased
ristmikud muudavad liiklemise tduklevaks ning vahendavad
teeldigu ohutust ja l&bilaskevBimet. Eestis tundub nii, et
kes tellib muusika, see ei pea selle eest maksma. See ei

ole Giglane teiste projektide ja piirkondade suhtes. Kui

Uihe omavalitsuse ndudmisel kavandatakse p&hjendamatult
kallid lahendused, siis selle 1abi kannatavad teised projektid
ja omavalitsused. Rahakott on ju Ghine. PGhjamaades

on sellised olukorrad kokku lepitud ja kirjutatud nn
siniseks raamatuks. Uldine p6himdte on see, et riik
rahastab laiemat, dldist huvi ning kohalikud huvid tuleb
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rahastada kohalikust eelarvest. Sedasi hoitakse dra riigi
ja omavalitsuste vastasseis. Kui ristmikku on tehniliselt
vOimalik projekteerida ja ehitada, aga selle vajadus on ainult
kohalik arendushuvi, siis maksab selle eest omavalitsus ise
voi koos arendajaga. Tegelikult on ka Teeseaduses §36 1dige
4 vastav site olemas: "Uue tee ristumiskoha ehitamise kulud
kannab omanik, kes nduab teede tihendamist. Teede omanike
kokkuleppel voib kulud jaotada."

Uks voimalus on ka etapiviisiline lihenemine — kiki
lahendusi, mis on suunatud tuleviku maakasutuse
teenindamiseks, ei pea otsekohe ellu viima.

Liikleja on peamine

Pohiteel rohutatakse liikluse kiirust ja head sujuvust.
Korvalteedel on iildjuhul kiirused vdiksemad. Seetdttu ei
pea eritasandilise ristmiku rampidel {ileminek korvalteele
toimuma viga sujuvalt. Uldjuhul on otstarbekas kiirust
véhendada ristmiku geomeetriaga. Sedasi informeeritakse
liikklejat ka eesootavast liiklusreziimi muutusest. SGltumata
ristmiku tiiiibist tuleb vasakpoorde sooritajal tildjuhul
nagunii liikumist aeglustada.

Eritasandilistel ristmikel tuleb iildjuhul kavandada rambid
koikidele liiklussuundadele, kuigi vahel tundub, et moni
suund on mittevajalik. Rampidele ei tohi projekteerida
mahasdite, mis pohjustavad rambil liiklejale arusaamatust
ja ootamatusi. PGhimdte on see, et pohitee liiklustehniline
standard kehtib kuni kdrvalteele jdudmiseni, kus
litkkluskeskkond muutub.

Eritasandiliste ristmike standardkujud
Kui eritasandilise ristmiku sekundaartee
on Kkorvaltee voi -tinav, on ristmiku
pohikuju lihtne: peateel on hargnevad
aeglustavad ja liituvad kiirendavad ram-
bid ning sekundaarteel samatasandilised
ristmikud, kus ka vasakpd6re on voimalik
(joonisel 1 on toodud neli levinumat lahen-
dust). Sekundaartee ithendus rampidega
voib olla tavaline kanaliseeritud ristmik,
ringristmik voi tilgakujuline lahendus.
Tavaline kanaliseeritud ristmik voimaldab
sekundaarteel iihtlast liiklusvoogu, kuid ka
suuremaid kiirusi ning lisab dnnetusriski.
Ringristmiku- ja tilgalahendus vdhendavad
sillal sdiduradade vajadust, on ildjuhul
ohutumad ja soodsamad (joonis 2, parem-
poolne skeem).
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Joonis 3. Ristikheinalehekujuline
ristmik

Kui eritasandilise ristmiku sekun-
daartee on samuti suure liiklusega
peatee, siis on ristmiku lahendused
keerukamad, sest kdik vasakpoor-
ded tuleb elimineerida (lahendada
parempoolsete hargnemiste voi liitu-
mistega). Sellised ristmikud vajavad
palju ruumi ja mitmeid sildu (nii-
teks Jiiri ristmik E263 Tallinn-Tartu
maanteel). Ristikheinakujuline
lahendus on iildjuhul vdimalik, kui
vasakpoorded on vihesed. Eelistatud on pdimumisalade eral-
damine pohiteest, mis vdimaldab neil rakendada pShiteest
erinevat kiirust. Siiski on silmusrampide vaheliste pdimu-
misalade ldbilaskvus ristikheinakujulise lahenduse norkus.
Seda aitab vihendada osa vasakpodrete lahendamine eraldi
rampidega, millega kaasneb kolmas tasand, voi tuleb kasuta-
da veelgi suuremat maa-ala.

Kui sekundaartee algab ristmikust ja tegemist on
kolmeharulise ristmikuga, siis on nn pasunakujuline ristmiku
lahendus lihtne ja toimiv.

Aini

Joonis 4. Pasuna-
kujuline ristmik

Rampide geomeetria

Rampide geomeetria puhul on oluline silmas pidada rambi
otstarvet — iileminekuramp, aeglustav voi kiirendav ramp
— ning ristuvate teede liiklusreziimi.

Aecglustaval rambil peab iga jargnev tee-element sundima
liikklejat aeglustuma. Kui jargnev element on suurema
parameetriga kui eelnev, annab see liiklejale vastandlikku
informatsiooni ja pidurdamise asemel hakatakse kiirendama.
Muutused parameetrites ei tohi olla jarsud. Vaga halb
lahendus on pikk paralleelne aeglustusrada pdhitee déres,
millele jargneb jarsk poodre. Selliseid lahendusi on meil
palju, kuid need ei vasta normi ndudele, et rambi alguses
tuleb tagada 85% projektkiirusest.

Sellise lahenduse puhul ei oska pikka aega suurel kiirusel
soitnud juht adekvaatselt hinnata pidurdamise mdju ning
siseneb rambile liialt suure kiirusega, mille tagajérjeks
on rambilt véljasdidud.. Aeglustusradade probleemiks on
talvel ka lume kinnisditmine ning seejarel pidurdamistega
tekkiv liuvili. Asi on selles, et aeglustus- ja kiirendusradade
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puhastamine tehakse Gldjuhul viimases jérjekorras, kui
pdhisdidurajad on lahti lukatud.

Haésti projekteeritud rambil puuduvad sirged elemendid
ning klotoidid vahelduvad kdveratega. Kiirendavatel
rampidel vdib sirgeid elemente lubada, kui jargneb suure
raadiusega kdver, mis vastab tee projektkiirusele.

Rampide puhul on oluline ka pikindhtavus, eriti
hargnemiskohas. Néhtavuse seisukohalt, samuti
mullamahtude 6konoomia seisukohalt on otstarbekas
kdrvaltee viia Ule peatee.

Rampidele ei tohi kavandada ka ristmikke ega mahasdite
kinnistutele, lubatavad on vaid hooldustddde teostamiseks
vajalikud mahasdidud liiklussGlme suletud aladele. Kahjuks
kohtab vastupidiseid moodndusi Eesti projektides sageli.

Normid ja praktika

Kdigile on teada, et Eesti maanteede projekteerimisnormid
on vananenud ja vajavad uuendamist. Peab t6dema,

et tdnaseks on ka 2003. aastal koostatud normi eelndu
aegunud. Normide peamine puudus on liiklussageduse
keskne ldhenemine tee parameetritele. Mida suurem on
liiklussagedus, seda suurem on projektkiirus ja edasi kdik

parameetrid ainult suurenevad. Praktikas on see toonud
kaasa probleeme eelkdige asustatud piirkondades suure
liiklusega teede projekteerimisel (Tallinna ringtee, Paldiski
maantee, Juuliku-Tabasalu Ghendustee, Tartu ringtee, Parnu
Umbersdit jne). Kdigis neis projektides on tekkinud tdsine
vastuolu keskkonna ja tee parameetrite vahel, ning seet6ttu
on projekteerimise kdigus Umber vaadatud ka lahtetingimusi.
See on toonud paratamatult kaasa lisatdod ja ajakulu. Kdik
need projektid on ka veninud ja takerdunud konfliktidesse
kohalike elanike ja omavalitsustega, kuigi ainult normide
sliliks seda panna ei saa.

Probleemid on ka Maanteede projekteerimisnormide ja
standardi EVS 843:2003 Linnaténavad paralleelse raken-
damisega. Vaja on norme, mis kasitlevad teed sdltumata
tema asukohast kdikide liiklejate (tee kasutajate) vaatevink-
list ning tee parameetrite valikul arvestavad tee funktsiooni
(pBhimaanteest juurdepaésuni), keskkonda ja liiklussagedust.
Selline on néiteks Rootsi teede ja tdnavate projekteerimis-
norm (Vagar och gator utformning 2004), mida saab ka
Eesti tingimustes suureparaselt rakendada. Jalgratta leiuta-
mise asemel vdiksime need eesti keelde panna ja vdiksemate
muganduste jarel ametlikult kasutusele votta. m

KOLMETASANDILINE LIIKLUSSOLM
KLAIPEDASSE (LEEDU) SISSESOIDUL

Jakai liiklussdlm Klaipedas saab mitmetasandilisena
valmis jargmise aasta 16puks — novembris 2010 peab
olema I8petatud liiklussdlme esimene etapp. Kauno Tiltai
poolt teostatava rekonstrueerimise kaigus ehitatakse
kGrgeima tasandina 146 meetri pikkune Palanga—Kaunase
teed Uhendav I8ik. Teisel Gleminekutasandil ehitatakse
neljarealine Kaunase—Klaipeda teed ihendav 18ik,
installeeritakse valgusfooride kontrollsiisteem jpm.
Rekonstruktsiooni teist etappi on planeeritud alustada
hiljemalt 2009. aasta I8pus vdi 2010. aasta alguses.
Parast kahesuunalise Palanga—Kaunase teelletuse
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valmimist Jakai liikluss6lmes, on liiklus piki seda ulesditu
voimalik ilma peatusteta. Ulesdidu laius Klaipeda—Kaunase
teel on planeeritud 20...30 m ja Palanga-Kaunase teel

9,5 m. Jakai liikluss6lm on Leedu ja ka Baltimaade pikim
- 610 m.

Pérast Jakai liiklussGlme rekonstrueerimistodde
IGpetamist paraneb Euroopa transpordikoridore Gihendavate
teede infrastruktuur, Leedu kui transiidimaa imago ja
liiklustingimused, eriti suvel, ning véheneb nii negatiivne
keskkonnamdju kui ka liiklusdnnetuste arv.

Allikas: Lietuvos Keliai 2009/1

\ ©
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Keskkonda hoidvad teeprojektid

Hilissuvisel ja stgisesel
liiklemisel Eesti maanteedel
vGib tihtilugu olla tunnistajaks
kurvale asjaolule — konfliktile
liikluse ja eluslooduse vahel.
Noored metsloomad, kes on
&sja iseseisvunud, kuid siiski
veel kogenematud, satuvad
ootamatult ja ohtu aimamata
maanteele ning leiavad seal
oma I8pu. Kisimusele, miks
viimastel suvedel ja stigistel nii
palju metsloomi teedel hukkub, on hest vastust raske anda.
Siiski v8ib valja tuua kolm peamist asjaolu, mis kujunenud
olukorrale on kaasa aidanud.

Esiteks on ulukite arvukus Eesti metsades hippeliselt
kasvanud, eeskétt vaikekiskjate osas nagu kahrik ja
rebane. Metsakaitse- ja Metsauuenduskeskuse ulukiseire
aruannetest ilmneb nende arvukuse jarsk tdus 2006.—2007.
aastast. Rohkem loomi tdhendab aga nende intensiivsemat
liikumist ja teele sattumise vdimalust. Teiselt poolt on 10-
15 aasta taguse perioodiga vorreldes oluliselt kasvanud
ka liiklussagedused maanteedel. Autosid on rohkem, need
on uuemad ja nendega kiputakse sditma kiiremini, millest
koorub vilja kolmas oluline tegur.

Maanteeamet putab konflikti liikluse ja eluslooduse
vahel leevendada ning leida abindusid, mis kaitseksid
nii looma auto eest kui ka vastupidi. Tee-ehitus- ja
remondiprojektides (v.a katte taastusremont) kéasitletakse
liikluse ja loomade liikumisteede vahelisi vastuolusid
keskkonnam@ju hindamise protsessis. Keskkonnamdju
hindaja kogub kogu teadaoleva informatsiooni loomade
liilkumise kohta projektialal ja l&hipiirkonnas ning
maarab leevendusmeetmed. Uks osa loomade liikumise
informatsioonist parineb ka jahiseltsidelt ja seda alati ka
kasutatakse.

Leevendusmeetmete planeerimisel I&htume ennekdike
liiklussagedusest ja sellest, kui intensiivselt Ghes vai teises
kohas toimub loomade regulaarne teelletus, arvestame ka
seda, kas tegemist on dihtlasi mdne rohekoridori 18ikumisega

Okodukti visualiseering

| ——

maanteega. Véiksemate liiklussageduste korral on ka
meetmed lihtsamad-odavamad: hoiatusmargid ja vajadusel
kiiruse piiramine, neljarajalistel maanteel8ikudel tunnelitest,
sillaalustest kallasradadest kuni 6koduktideni.

Jargmisel aastal on oodata Tallinna—Tartu—\Voru—
Luhamaa maantee Aruvalla—Kose 18igu ehituse algust, mille
koosseisus rajatakse muu hulgas esimene dkodukt Eestis,
vahemalt 2 véikeulukitunnelit (t&pne arv selgub tehnilisel
projekteerimisel) ja ligi 10 km ulukitara.

Pikemas perspektiivis rajatakse Tallinna—Tartu—V&ru—
Luhamaa maantee Kose—-M&o uuele teetrassile eluslooduse
liikumise tagamiseks 5 6kodukti (millest esimeses
jarjekorras ehitatakse vélja 3) ja ca 15 vaikeuluki tunnelit
ning ks 300 m pikkune tahistatud teelletuskoht (ulukitara
katkestus). Kogu I8ik on kavandatud tarastada. (Vt 6kodukti
visualiseeringut alumisel pildil.)

Tihti kohtab arvamust, et Euroopas on kdik maanteeser-
vad tarastatud, aga Eestis mitte. Miks see nii on ja miks
meil neid nii vahe paigaldatakse? VVorkaedade paigaldamise
ndue tuleneb tee projekteerimise normidest ja nBuetest ning
on ndutud Kkiirteede &ares (nagu v8ib nédha mitmel pool
Euroopas). Eestis ei ole kiirteid, 4-rajalised maanteeldigud
vastavad | Klassi maantee nbuetele, kuid nende puhul
ei ole tarastamine ndutud. Vaatamata sellele on seda
paiguti siiski tehtud, kas ulukite suunamiseks teealustesse
ulukitunnelitesse v8i hoidmaks dra nende sattumine
ulatuslikele ristmikualadele, kus 6nnetuse risk on suurem.
Siinkohal tuleb toonitada, et ulukitarasid tohib paigaldada
Uksnes juhul, kui ulukitele tagatakse tlepaasud/altpadsud
teisele poole teed. Ulukite liikumise taielik sulgemine
laustarastamise ndol on mdeldamatu. Uhelt poolt seab
see loomad isolatsiooni, teisalt vBib aga kokkupdrke ohtu
suurendada tara otstes. Seetdttu peetakse tarastamist kui
leevendavat meedet Uheks keerukaimaks, sest lahendus peab
olema hasti 1&bi mdeldud.

Uued projektid toovad uusi lahendusi, mis muudavad
liiklust ohutumaks nii autojuhule kui metsloomale!

Villu Lukk
planeeringute osakonna peaspetsialist
Maanteeamet
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Killustikaluste tahtsusest elastsete
teekatendite konstruktsioonis

Elmur Karu
teedeinsener

Elastsed teekatendid projekteeritakse todtama elastsetel
deformatsioonidel, s.t rasketest rattakoormustest pdhjustatud
deformatsioonid peaksid olema taastuvad. Selle tagamiseks
peavad koik katendi kihid alates asfaltbetoonidest kuni
liivpinnasteni olema valitud sellise koostisega ja arvutatud
paksusega, et kogu konstruktsioon t66taks Uhtse elastse
tervikuna ja ei oleks omakaalust ning liikuvast koormusest
tekitatud pingete ebalhtlast jaotust erinevate kihtide vahel.

Naide katendi elastsest deformatsioonist

Kahjuks ei ole looduses vBimalik pikaajaliselt tagada
elastseid deformatsioone, mis ajas muutuvad ikkagi
plastsemateks, see valjendub teedel 18pptulemusena tasasuse
vahenemisena ja halvemal juhul rodbaste tekkimisega.

Bituumensideainetega toddeldud kihtide all olevale
aluskihile — killustikalusele — langeb aga osaks mitmeid
téhtsaid Ulesandeid.

Esmaseks Ulesandeks on muidugi vastu vétta piisavalt
suuri dinaamilisi rattakoormusi vahetult 1&bi elastsete
bituumensideainetega toddeldud kihtide ja jagada see
vOimalikult tihtlaselt allpool asuvale pinnasele. Olulisemad
marksdnad on siin optimaalse terakoostisega segu ja terade
kuju. K8ik see eeldab ka kivimite suurt tugevust ja seda
suuremat, mida suurem on koormussagedus.

Teiseks téhtsaks Ulesandeks on vee ja veeauru
mahutavus ning regulatsioon ja seda eriti meie kliimatsoonis,
kus nullkraadise temperatuuri piirkond ja kdikumine selles
piirkonnas on pikaajaline. Need pdhjamaad, kus thtlane
kilm periood kestab Uhtlaselt pikemalt, on vGrreldamatult
paremas olukorras.

Temperatuuride 0°--3° korral hakkab killustikalusesse
kogunema vett ja veeauru mitmel viisil:

a) seotud Kihtide kdige alumiselt pinnalt koguneb
kondensvesi temperatuuride vahe tottu

b) muldkehast, mis stgiseste pikkade niiskete perioodide
ajal on taitunud niiskuse ja veega, hakkab vesi ja veeaur
liilkuma kiilmema keskkonna poole, s.t llespoole, ja
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killustikaluseni jéudes kondenseerub killmadel killustiku-
teradel. Auru liikumine 16peb, kui terade vahel olevad
poorid on jaakristallidest ja -laatsedest killastunud.
See juhtub tavaliselt kiirel kiilmumisel ja vdikesematel
koormussagedustel. Suurema koormussageduse ja
kdikuva temperatuuri korral 16hub dinaamiline koormus
jaékristallid ja tekkinud tiilhemikesse saab veeauru ning
vett lisanduda. Protsess jatkub tstikliliselt seni, kuni kogu
konstruktsiooni
kdik tihemikud on
taidetud jadga ning
siis ongi saabunud
16plik Killustikaluse
labikilmumine.
Kevadisel
sulamisperioodil
on Killustikalusel
téita jargmine téhtis
funktsioon: sulavete
mahutamine
ja hilisemal
mulde nélvade
lahtisulamisel vee
valjajuhtimine.
Kui killustikust
tekib alusesse dle
lubatud koguse
tolmuosakesi (nii on see kindlasti nérkade lubjakivikillustike
kasutamise korral), siis plliavad kevadised sulaveed neid
valja uhtuda, kuid killmunud n8lvade ja aluspinnaste tdttu
vdivad need aja jooksul kuhjuda tee servade poole, raske-
liikluse &armiste sbidujalgede piirkonda, kus ummistavad
poorid ja takistavad vee kiiret valjavoolu ning nérgendavad
seega kogu konstruktsiooni, s.t soodustavad plastseid
deformatsioone. Seega on vee mahutavuse ja valjajuhtimise
Ulesande taitmiseks véga tahtis killustikaluse optimaalne
paksus, piisav tugevus ning killmakindlus. Seda ulesannet
ei saa tdita kompleksstabiliseeritud alused, mida on sobilik
kasutada teede remondil siis, kui tee alust ei remondita.
Maanteede ehitus on kallis ja mida suurema liikluse ja
koormusega teid peame projekteerima ning ehitama, seda ta-
helepanelikumad peavad olema vastava ala insenerid, et mit-
te kasutada ndrgemaid ja vdhem vastupidavamaid materjale,
seda eriti aluste ehitamisel. Miks? Sellepérast, et kaugemas
perspektiivis laheb aluste iUmberehitus erakordselt kalliks,
sest juba tiksnes tunduvalt kasvanud liiklust pole paljudel
juhtudel ehituse ajaks kuhugi suunata. Kahjuks ei ole meie
ndrgad lubjakivikillustikud sobilikud suure koormus-
sagedusega maanteede pusivateks alusteks, kuid erand-
korras on siiski otsustatud ténase péeva seisuga kahekihiliste
aluste korral alumises kihis kasutada lubjakivikillustikku.
Samas ootab meid tulevikus suur hulk vdiksema koormus-
sagedusega remonditavaid maanteid, kuhu lubjakivikillustik
sobib suureparaselt.

Surfa

pws

ce

Pingete jaotuse naidisepurid katte ja
aluse all
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Masuaegseid
motteid
teedeehitusest

Sven Pertens

Nii majandussurutist kui ka
teedega seotud teemasid on
kdesoleval aastal ajakirjanduses
juba keskmisest rohkem
kasitletud. Jargnevalt pian need
koondada ihte artiklisse, lisada
aasta jooksul taiendavalt saadud
infot ja praktilisi kogemusi,
jaades seejuures siiski Uldisele
tasandile. Vabandan lugeja ees
juba ette, et jargnev Kirjatlikk
vBib mdjuda ménevdrra
eklektilisena. Kui kirjutama
asusin, puudus endalgi selge ettekujutus, kuhu selle jutuga
vdlja peaks joudma.

Alustame sellest, et Eesti majandus on maailmamajanduse
osa ja paraku mitte maarav osa. K&ik teavad, et Eestis
on majanduskriis. Masu, nagu rahvasuu seda hellitlevalt
nimetab.

Kevadel 2009 toimus Maanteeameti laiendatud aastandu-
pidamine. Oma tookordses ettekandes spekuleerisin mitmete
arvuliste naitajatega, sh ennustasin Eesti vdimalikuks ma-
janduslanguseks 20% ja vBimalikuks t6opuuduseks samuti
20%. Ametliku statistikaga ja nii riiklike kui ka pankade esi-
tatud ametlike prognoosidega vdrreldes tundusid mélemad
arvud tol hetkel Glipessimistlikud, et mitte éelda jaburad.
Mainisin seejuures ka, et esitatud prognoos on empiiriline, ei
pdhine mingitel statistilistel arvutustel ega pretendeeri seega
absoluutsele tdele. Avaldasin lootust, et ehk laheb meil kok-
kuvottes siiski paremini.

Téanavu teises kvartalis oli Eestis majanduslangus
16,1% mis tdenédoliselt jadb ka maksimumlanguseks, kuigi
111 kvartali 15,3% pole veel lilkumine paremuse poole.
Jargmiste perioodide protsentuaalsed néitajad enam nii
hirmutavad arvatavasti pole, sest perioodide vdrdlusbhaas
on juba madalam. Ehitus- ja kinnisvarabuumi tipphetkega
vorreldes aga langeme jatkuvalt. 100 000 t66tu piir on
tanaseks Uletatud ja té6puudus on Eurostati viimastel
andmetel praegu Ule 17%. Selle numbri osas pusib teadmine,
et 20% prognoos taitubki — kas ké&esoleva aasta 16pus
vOi jargmise aasta esimeses kvartalis. Jargnevalt pilan
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anda Ulevaate, mis toimub nende numbrite taustal tee-
ehitussektoris.

Majanduse elavdamiseks tuleb riiklikul tasandil
investeerida, kasutades selleks Euroopa abi vahendeid,
riigieelarve ressursse ja ka investeeringuteks laenu vottes.
Teedeehitaja suust kélab erapoolikult majandusteadlaste
Uldtuntud véide, et investeeringud infrastruktuuri on
kahtlemata ihed nendest, mis ka rasketel aegadel ennast
digustavad ja s6ltuvalt piirkonnast vBivad ennast ka Kiiresti
tasa teenida. Paraneb logistika, odavnevad kauba- ja
inimesteveod, tekib uusi tookohti, kasutatakse kohalikke
ehitusmaterjale, riigile laekub erinevaid maksutulusid nii
t66joult kui ka tarbimise kaudu jne. jne. Teistest riikidest
on palju nditeid, kuidas nad on majandusliku depressiooni
aegadel sarnaseid programme edukalt ellu viinud, saades
kasu madalatest hindadest ja andes elanikele t66d. Kiisimuse
tle, kas raskel ajal tuleb infrastruktuuri, sh teedesse senisest
rohkem panustada, on riiklikul tasandil palju vaieldud. Toon
paar ndidet selle vaidluse stiilist: ,,See, et kituseaktsiis
laheb otse asfaldi alla, ei ole raskel aastal enam mdistlik.*
(2008-10-06, Aktuaalne Kaamera). ,,Kui meil on valida,
kas ehitada korralike teid, anda teedeehitajatele t60d, siis
meie valime selle. Ei ole mdtet maksta sedasama raha
teedeehitajatele to6tukassa kaudu koondamishivitisteks ja
sotsiaaltoetusteks ning kodanikele autoremontideks.”
(2008-10-10, Harju Ekspress).

Teedeehitusest raakides ei saa kaesoleval ajal keegi (le
ega Umber euromiljarditest. Teemasse sisenemiseks esitan
mdned meelevaldselt valitud uudised Eesti ajakirjandusest,
millest v6ib jadda véga eksitav mulje, et teehoiusektor ujub
joudsalt vastuvoolu.

,.vastuvoetud riigieelarves on heakskiidu saanud
8.8 miljardi krooni vaartuses jargmisel aastal algavaid
infrastruktuuriprojekte.” (2008-12-15, Aripaev Online)

,,Praegu jatkame 2007-2013 perioodi struktuurivahendite
kasutamist. Transpordi infrastruktuuri arendamise
investeeringute kavas on planeeritud toetada 22 projekti
kogumaksumusega umbes 11 miljardit krooni. Sellest on
EL-i toetus 9.8 miljardit krooni’’. (2009-03-25, Aripéev
(Logistika), Toomas Haidak, majandus- ja kommunikat-
siooniministeeriumi transpordi arengu talituse juhataja)

,,Euroopa rahasst laheb teedesse ja energeetikasse.
Eesti riik laenas samuti eile EIBst raha — 8,6 miljardi
krooni suuruse summa eest kaasfinantseeritakse 2007-2013
toetusperioodi struktuurivahendite projekte. Kuni 2013.
aastani on 8,6 miljardist kroonist praegu teada 4,7 miljardi
jaotumine, sealhulgas lédheb teedeehitusse 3,2 miljardit
laenukrooni.” (2009-05-26, Aripaev Online)

,,Jargmisel viiel aastal elavad hésti ehitusfirmad, kes
paasevad maanteid ehitama. Euroopa Liidu raha abil
investeeritakse Eesti maanteedesse ile 7 miljardi krooni.”
(2008-10-29, Aripaev (Logistika))

Kuna kdik néib olevat vdga hésti ja raha mdddetakse
miljardites, on meedias korduvalt tdstatatud kisimusi, kas
kohalikel teedeehitajatel ikka jagub ressursse selle tohutu
t60 arategemiseks? Vai kas teedeehitus suudab euroraha
toel kogu ehitussektori ja sedakaudu ka Eesti majanduse
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tbusuteele pdodrata? Euroraha voolab ju Uhtlase joana tee-
ehitusfirmade pangaarvetele, sektor ditseb ja ootab uusi
tegijaid, kes oleksid abiks kogu selle uskumatu rahasumma
kasutamisel.

Uletildise optimismi taustal jai taiesti markamatuks,
vBi véhemalt arusaamatuks uudis, et samal ajal ennustasid
teedeehitajad todmahu langemise tdttu palkade vahendamist
ja alla omahinna pakkumise jatkumist. (,, Teedeehitajad t66
vahenemise hirmus” 2009-02-26, Aripdev Online)

Kuidas siis on lood teedeehitaja poolt vaadatuna?
Oma jéududega teostatud ehitustodde aastamaht Eestis oli
viimastel aastatel suurusjargus 35...40 miljardit krooni.
Sellest on olnud hinnanguliselt tee-ehitusturu maht Eestis
viimastel aastatel keskmiselt 3,5 miljardit krooni, parematel
aastatel kuni 4 miljardit krooni.

Teedeehitus on suures osas olnud riiklikel tellimustel
pdhinev ettevdtmine. Viimaste aastate statistika nditab,
et suuremate tee-ehitusfirmade kdaibest moodustab
riigihangete kaudu saadud t66 keskmiselt 80...90%.
Rasketel aegadel, mil erainvestorid uusi projekte ei algata
ja Kinnisvaraarendusi enam ei tehta, on see protsent pigem
90. Siia alla kuuluvad Maanteeameti siisteemi, kohalike
omavalitsuste ning riigifirmade tellimused. Seega on kogu
sektori kdekaik otseses sdltuvuses riigi majanduslikust
seisust ja riiklikest infrastruktuuri-investeeringutest.

EEEL-i andmetel on ehitusturul tervikuna 2009. aastal
toimunud ca 50% langus, mis rahaliselt téhendab kahanemist
peaaegu 20 miljardi krooni vdrra, teisisénu, puudujaaki.
Teehoiutddde turu langus on 2009. aastal, vorreldes vara-
semate aastatega, olnud suurusjargus 30...40%, mis
rahaliselt tdhendab rohkem kui miljardikroonist puudujaaki.

Eurotoetuste osakaal on aastate 18ikes véga erinev, palju
sOltub sellest, milliseid projekte on suudetud konkreetsel
aastal kdivitada. Euroraha praegune reaalse kasutamise
tempo teedeehituses on olnud 0,5...1 miljard krooni aastas
ehk selle keskmine osakaal teedeehituses on hinnanguliselt
plsinud suurusjérgus 20%. Kéesoleval ja jargnevatel aasta-
tel on see protsent tdendoliselt suurem. Aga igalks voib ise
teha jérelduse, millisel méaral see lisanduv kuni 1 miljard
krooni muudab olukorda. Lisaks, kuna eurotoetuste vdrra on
iga-aastaselt vahendatud riigi omavahenditest teedeehitusse
suunatavaid rahalisi ressursse, siis tee-ehitusturu mahtu euro-
toetused seni sisuliselt mdjutanud ei ole — vélja arvatud Uk-
sikud riigiettevotete (nditeks AS Tallinna Lennujaam) poolt
korraldatud hanked, mida on riigieelarves kasitletud eraldi.
Olukorra paranemine v8i uus tduge ehitusturu arenguks on
seega pigem soovkujutlus kui reaalse eluga seotud nahtus.

Headel aegadel ja ka tagantjarelegi on teedeehitajaid
stiidistatud tlisuurte kasumite teenimises. Tdsi, mdned suu-
remad ettevdtted ongi paaril aastal suutnud teenida kasumit
50...70 miljonit krooni aastas, (ks ettevBte konsolideerituna
isegi tle 100 miljoni krooni aastas. Aga kdike seda umbes
miljardikrooniste kéivete korral, mis tdhendab, et véga harva
on suurte tee-ehitajate tegevuse rentaablus tletanud 10%
piiri. Tavaparaselt on rentaablus pisinud vahemikus 3...7%.
Millegipérast arvab (ldsus ikkagi, et teedeehitajad on pa-
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rajad rodvlid. Kui pank, hotell, kasiino, advokaadibiiroo,
transiidiettevdte, mobiilside teenuse pakkuja vdi ravimifirma
tootab 30%, 40% vai isegi 50% kasumimarginaaliga, pee-
takse seda enam-vahem normaalseks, aga tee-ehitaja puhul
on juba 5-% kasumimarginaal kurjast, 10% téiesti andek-
sandmatu. Miks see nii on, jadb Kirjatliki autorile arusaama-
tuks. Advokaadibiiroo voib kasumi maksta dividendideks.
Teedeehitus samas on sedav@rd ressursimahukas &ri, et val-
dav osa kasumist reinvesteeritakse pdhivarasse — tehnikasse
ja seadmetesse. Dividendidena on teedeehitajad seda vélja
votnud harva ja véikeses mahus, vastasel korral kaoks kon-
kurentsivime. Kasum on meile lihtsalt mingi raamatupida-
mislik number, nagu ks kdigile tuntud teedeehitaja tavatseb
Oelda. Aga jargnevalt vaatame, kuidas on teedeehituses lood
kasumi teenimisega praegu.

Juba 2008. aasta oli teedeehitajatele piisavalt raske, sest
eelneva paari hea aasta (2006 ja 2007) jooksul kasvatati
hoolega tegevussuutlikkust, tdusuga kaasaskaimiseks
investeeriti ja palgati uut t66j6udu. Turule tekkis ka uusi
ettevotjaid ja mdned keskmise jargu kohalikud firmad
kasvasid sedavord, et asusid konkureerima suurtel maantee-
ehituse hangetel. 2008. aastal, vdrreldes 2006. ja 2007.
aastaga, tellimuste arvu kasvu enam ei toimunud ja seetdttu
lletasid ettevdtjate ambitsioonid tegelikku turumahtu péris
suurel maéral. Teedeehitus on oma olemuselt maratonijooks.
Mitmed turulolijad pliidsid seda joosta aga 1000 m jooksu
tempos, sundisid teisigi kaasa jooksma — ja selline olukord
ei saanud kaua kesta.

Tulemuseks olid 2008. aasta 16puks kahjumid.
Suurematest ettevotetest Skanska EMV I8petas 2008. aastal
teedeehitusega seotud tegevuse (mis oli tark ja Gigeaegselt
tehtud otsus). Seni jGudsalt kaivet kasvatanud OU SMR
Teed alustas makseraskustest tulenevalt firma saneerimist
(tdnaseks on ettevdte siiski juba pankrotis). Kokkuvdttes
jdi teehoiusektor tervikuna aastatulemuse (kasum/kahjum)
arvestuses vahemalt 100 miljoni krooniga miinusesse ehk
kahjumisse. See pilt pole tegelikult nii hea ja reaalne: 2008.
aasta miinus on oluliselt suurem, sest varasematest aastatest
2008. aastasse Uletulnud t66d sisaldasid kindlasti ka kasumit,
mis uute t60de kahjumiga tasaarvestati.

2009. aastaks prognoosime tee-ehitusfirmade summaarset
aastakahjumit juba suurusjargus 200 ja rohkem miljonit
krooni. Umbes samavdrra vdi veidi rohkem oli aastatel
2006. ja 2007. samade firmade summaarne aastakasum.
Tasub nimetada, et 2006. aastal OU Turgel Grupp
enamusosaluse omandamise kaudu Eesti turule sisenenud
Soome riigiettevote Destia OY (endine Tieliikelaitos) tegi
kaesoleval aastal otsuse teedeehituse-alane tegevus Eestis
I6petada. Nende eelmise aasta tegevuskahjum kohalikul turul
oli muidugi Eesti mastaape arvestades pretsedenditult suur.
Meenutagem siinkohal Destia Oy omaaegseid kommentaare,
et hinnad Eesti tee-ehituse turul on 30% liiga kdrged. Kas
ikka olid? Ka praegu uritab tiks keskmise suurusega uuema
aja teedeehitaja samade véidetega turul paremat positsiooni
saada. Tundub, et vigadest ei taheta dppida?

Kasumiteema l8petuseks nimetame veel, et turult
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lahkujate hulka voib sattuda ka naiteks OU MKV, mille
saneerimisotsus on praegu kohtus vaidlustatud. Kui tegemist
on nii kasumliku &riga, nagu Uldsus arvab, millest siis
sellised protsessid?

Ootused teehoiutdtde mahtude osas on seni olnud
selgelt suuremad kui tegelikud mahud. Tegelikkuses
ei ole turu reaalkasvu parast 2006. aastat toimunud.
Konkurents teedeehituses on teravnenud ja mitmed
ettevdtjad on sattunud raskustesse. Jattes kdrvale pankrotid
ja saneerimised, on paradoksaalsel moel turul samaaegselt
hakanud toimuma kahesuunaline lilkumine: osa ettevdtjaid
— pessimistid — on turult lahkunud v&i lahkumas, sest ei née
perspektiivi. Teine osa — optimistid — on teehoiutddde turule
sisenenud, ptidnud vai pulavad siseneda. Turult lahkujatest
eelnevalt juba raékisime, vaatame jargnevalt ka, kes on
turule sisenejad.

Viimastel, eriti kdesoleval aastal, on nii infrastruktuuri
ehitus- kui ka teehoiuttédde hangetel osalenud AS Facio
Ehitus. Kéesoleval aastal sisenes turule Léati péritolu ettevote
SIA Binders, kelle n-6 maaletoojaks on AS Koger ja
Partnerid. Jatkuvalt on turule siseneda uritanud Arco Ehitus
AS ja KMG Inseneriehituse AS. Suuremate teedeehituse
hangete vastu on korduvalt huvi tundnud erinevad vélismaist
paritolu ettevGtjad (nditeks Niska ja Nyyssonen Oy — Soome
ettevdtja; Holding Roads JSC — Bulgaaria ettevdtja; CCCC
First Highway Consultants CO, LTD ja Shaanxi Xianyang
Road & Bridge Engineering Company — m&lemad Hiina
ettevdtjad; Metis Construction and Trade Co Inc — TUrgi
ettevdtja; Bilfinger Berger Verkehrswegebau GmbH — Saksa
ettevdtja), osaledes suuremate tee- ja infrastruktuurihangete
pakkumistel. Loetelu ei ole kaugeltki 18plik ja seda vOiks
jatkata.

Tdendoliselt on turule sisenetud rahvusvahelistes
suurprojektides osalemise vBimaluste ja teedeehituse turu
margatava tdusu ootuses. Siinkohal meenub vana nali: Kes
on pessimist? Pessimist on hasti informeeritud optimist.
Samas ei saa kohalikke suurema jargu tldehitusfirmasid
kindlasti suldistada nende kasutada oleva informatsiooni
puudlikkuses. Aga ilmselt ajab hada hérja kaevu, ja
plsimajaamise nimel sisenetakse langevale turule. Et
kohaliku Gldehitusturu seis on veel tésisem ja tundub, et
t60d Uldse ei ole, siis Uritatakse teedeehituses kandideerida
ja tootajaid t66ga kindlustada. Vélismaiste ettevétjate
huvile turul osaleda aitab kindlasti kaasa ka Eesti senise
majanduspoliitika Glim liberaalsus — mitte kusagil
naaberriikides ei ole vélisettevdtte jaoks kohalikule turule
sisenemine administratiivses plaanis nii lihtsaks tehtud.
Proovigu mdni Eesti ettevdtja nditeks Latisse minna — mitte
ukski Lati riiklik instants, radkimata eraettevotjaist, ei hakka
eestlasele uksi lahti tegema. Riik riigiks, aga naiteks latlasi
impordivad Eestisse meie enda ettevGtjad, nende hulgas
ka firma, mis on varasematel aegadel killaltki avalikult
keskmisest suuremat eestimeelsust deklareerinud.

Aga rédgime finantsidest. Tdnavu rahastati riigimaanteid
ligi 3,2 miljardi krooniga, kuigi esialgne plaan enne
riigieelarve kérpeid ndgi ette 4,1 miljardit krooni.

51

Teedeehituse turul toimus langus, mille suuruseks voib
rahaliselt (migitulu osas) hinnata 30...40% varasemate
aastate mahust ja koguseliselt ca 20% varasemate aastate
mahust. Parimaks teetédde koguselist mahtu kajastavaks
indikaatoriks v@ib lugeda aastas toodetud asfaltbetoonsegu
summaarset kogust. Viimasel kolmel aastal on see pusinud
1,5 miljoni tonni ligidal. 2009. aastaks prognoosime Eestis
ca 1,2 miljoni tonni (paremal juhul 1,3 miljoni tonni)
asfaltbetoonsegu tootmist.

Maanteeameti peadirektori Tamur Tsékko sdnul ei
téhenda rahastamise oluline vdhenemine seda, et teid jéi
ehitamata ja korrastamata sellevGrra vahem, sest teetédde
hinnad langesid mérgatavalt. Tamur Tsékko selgitas, et
vérreldes 2007. aastal prognoosituga on praegu ehitamine
moodustanud planeeritud hinnast vaid ligi 60%.
(2009-11-04, ERR uudised)

Peadirektoril on Gigus ja tee-ehitaja poolelt vaadatuna
on perspektiiv seetdttu drevusttekitav. Ettevdtjad on kulude
poole juba vaga kriitilise pilguga tle vaadanud: personali
on koondatud, palkasid on vahendatud (sellest radgime all-
pool lahemalt), suvepaevad ja jéulupeod on é&ra jéetud, kdik
péhetulnud v8imalused kokkuhoiuks on dra kasutatud. Ja
hinnatase teedeehituses on ikkagi alla igasugust arvestust
— meie hinnangul isegi kuni 15...20% alla teedeehituse tege-
likku omahinda. Suure tGendosusega on enamus suurematest
teedeehitusega tegelevatest firmadest aasta I6puks kahjumis,
mis teatavasti talve-kevadperioodil arvestatavalt suveneb.
Kdik s6ltub sellest, milline ressurss on firmadel varasemalt
loodud praeguste kahjumite katmiseks ja nn hapukurgihoo-
aja Uleelamiseks. Kéesoleval aastal kéivituvad europrojektid
seda olukorda ei paranda, sest reaalne ehitus algab ikkagi
alles kevadel ja projektide mahud ei ole piisavad selleks, et
trendi muuta. Lisaks, nagu 6eldud, pakutakse praegu hanke-
konkurssidel tublisti alla omahinna, mis ei ole jatkusuutlik
tegevus. Kokkuvottes voib ennustada, et veel monigi firma
IGpetab tegevuse, l&heb pankrotti, saneerimisele voi ulevot-
misele ning kohtutéiturid saavad t60d juurde, sest ettevot-
jatel on arvete maksmisega probleeme. Teedeehitajad ei loe
oma tibusid mitte stigisel, vaid kevadel.

Prognoosime, et valjakujunenud hinnatase pusib
veel mdnda aega, aga jargmise aasta sees olukord turul
tdendoliselt muutub ja hinnad hakkavad tasapisi tdusma.
Paraku mitte seepdrast, et t66d jarsku vaga palju juurde
tekiks. Praegu on k&ik suuremad teedeala ettevotted teinud
toid paris korraliku kahjumiga ja Uhel hetkel jéuab reaalsus
turulolijatele kohale. Sinnamaani aga peavad tellijad
hoolega jalgima, et odavaima pakkumise pdhjal valitud
lepingupartner suudaks oma kohustused tahtaegselt ja
ndutava kvaliteediga tdita.

Masuajast radkides on tiheks delikaatsemaks teemaks
kindlasti personaliga seotud kiisimused — ennekdike koon-
damised ja palkade llevaatamised. EEEL-i prognoosi ko-
haselt jai vGi jadb ehitussektoris 2009. aasta jooksul 80 000
buumiaegsest tdotajast tootuks 40 000 inimest, neist 4000
teedeehituse alasektoris. Prognoosi muuta ei ole praeguse
info kohaselt pdhjust. Teedefirmad on ténaseks koondanud
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keskmiselt 10...15% personalist ja samavdrra véhendanud
Ulejadnud tootajate palku. Vastav statistika kahjuks puudub,
aga arvestades, et teedesektoriga on tihedalt seotud naiteks
ehitusmaterjalide tootjad ja transpordiettevétjad, on alaga
seotult Eestis tdnaseks t60 kaotanud tuhandeid inimesi. Ja
kui olukord ei parane, vOib eeldada, et nii to6tajate arv kui
palgad vaadatakse talvisel perioodil veel kord (le. Need on
rasked otsused, mis tee-ettevdtjatel tuleb olemasoleva info
baasil teha veel enne jargmist hooaega.

Kdorvalepdikena margin, et tddpuuduse kisimust vGib
késitleda nii laiemas kui ka kitsamas plaanis. Laiemas
plaanis on siia kodeeritud hulk vastuolusid, mille néitena
vOib tuua valiku, kas keskenduda raskel ajal sotsiaalsfadrile,
mille kulutused to6tuskindlustusmaksete jmt kaudu joudsalt
kasvavad, voi (infrastruktuuri)investeeringutele, mis
loovad uusi tookohti ja laiendavad maksude kaudu riigi
tulubaasi. Mdlemat korraga teha ei joua, sotsiaalkulutuste
vahendamine on vBimulolijatele alati olnud raske otsus, aga
investeeringute védhendamine stivendab majanduslangust.

Uheks kaardiks, millele panustamisel loodetakse
riiklikul tasandil haid tulemusi, on eksport. Eksport on
riigi seisukohast muidugi hadavajalik, sest toob véljastpoolt
raha Eestisse, aga &ra ei tohiks unustada ka ettevétteid, mis
toodavad kohaliku turu tarbeks. Néitena vdiks tuua kohalike
ehitusmaterjalide kasutamise — sel juhul jadb miugitulu
Eestisse ja ettevdtja investeerib selle uuesti tootmisesse.
Imporditava ehitusmaterjali puhul l&heb miiligitulu Eestist
vélja ja sealne ettevGtja investeerib selle samuti tootmisesse,
ainult et oma asukohariigis. Teisisdnu, nii toodangu eksport
kui ka kohaliku toodangu kasutamine kohapeal teenivad
tegelikult riigi seisukohast vaadatuna sama eesmarki.
»Eelista eestimaist* pdhimdte peaks kehtima ka riiklikul
tasandil — eeldusel muidugi, et see eestimaine on ndutava
kvaliteediga ja konkurentsivGimelise hinnaga.

P6ordudes tagasi teedeehituse arengute juurde véarib
markimist, et peaaegu kdik Eesti suuremad ehitusfirmad (Uk-
sikute eranditega) on tegutsemas voi tegutsenud teedeehituse
alal, mis on konkurentsi arvestatavalt tihendanud. Péris ala
vahetanud ei ole Uldehitajaist siiski keegi ja tdendoliselt seda
ka ei tehta. Teedeehitus oma jéududega eeldab véga tdsiseid
investeeringuid, mille tasuvusaeg on tavaliselt 10 ja rohkem
aastat. Peatoovottu teedeehituses vdib muidugi iga ehitusala
suurettevote Uritada ja see tegevus v8ib ka edukas olla — aga
ainult seni, kuni jatkub teedeehitajatest alltoovotjaid, kes on
tootegemise nimel ndus riskima pankrotti minekuga. Masu
ajal peab keegi kahjumit kandma ja tavaliselt leitakse need
ettevGtted puramiidi alumisest osast. (Mdnikord v&ib mui-
dugi ka juhtuda, et méngus vditjaid ei olegi.) lgatahes on
praeguses olukorras alltoovétjatel, kes oma tellijaid piisava
hoolega ei vali, tavapérasest suurem oht t66ga valjateenitud
tasust ilma jaada. Pankrotti minna v@ib nii oma teenust lii-
ga odavalt (ehk kahjumiga) miles kui ka sGlmides alltoovo-
tulepinguid selliste firmadega, kelle raskete aegade &riplaani
kuulubki (all)todvotjatele tasumata jatmine. TéOvatulepingu
s6lmimisel tasub kindlasti veenduda, et tellija on makse-
vBimeline. Ehitusfirma, kes soovib alltdovdtjaga lepingut
s6lmida oma tutarettevdtte kaudu, millel varad puuduvad, on

52

esimene ohu mark ja sellistest tellimustest tasub eemale hoi-
da. Ebaausa konkurentsi ilminguid on praeguses olukorras
kahjuks tavaparasest rohkem.

Kui veel luhidalt alltéovotust réakida, siis varasematel
aastatel teostasid suuremad tee-ettevdtjad toid mahus,
mis teedeehituse kdrghooajal lletas firma oma inim- ja
masinressursi véimsusi ja see Ulejadk suunati alltéovatjatele.
Praeguseks on alltdovdtjatele suunatav maht véhenenud, sest
t6dde kogumaht on méargatavalt vaiksem ja oma ressursse
jaab pigem ule kui puudu. Samas, kui mingite t60de osas
on turul eriti tihe konkurents, mille tulemusena neid t6id
saab alltéovatjatelt tellida vaga soodsate hindadega, vdib
suurema ettevdtja poolt vaadatuna maistlikuks osutuda
selliste to6liikide oma joududega tegemine 16petada ja
kasutada alltédvatjaid. Kokkuvdttes on alltédvbtjate kaudu
teostatavad mahud viimasel aastal siiski véhenenud.

Kuna konkurents koduturul on tihe ja t66d napib, on
ka tee-ehitusfirmad senisest aktiivsemalt otsinud v&imalusi
tooks valjaspool Eestit ehk putdnud jéuda véalisturule. Oma
kogemustest vBime aga kinnitada, et lihtne see ei ole. Risk
alguses firma tegevusele vélisriigis kvasti peale maksta
on suur. Néiteks firmad, kes asutasid tutarettevotteid Léatis
vOi Leedus, on uldjuhul saanud ,,karistada” ehk pidanud
turule sisenemiseks kooliraha tasuma. Vib-olla oleks
vBimalik leida riigipoolset abi selliste riskide vahendamiseks
ja mitmesugust toetust tegevuse alustamiseks vélismaal?
Ennekdike tuleb aga arvestada, et valisturul tegevuse
alustamise protsess on pikaajaline ja teeniks esialgu pigem
firmade ja nende tG0tajate to6hdive sdilitamise kui kasumi
teenimise eesmarki.

Millised siis on teedeehitajate tulevikuvaljavaated
aastaks 2010 ja edaspidiseks? Ennustamine on uldiselt
tdnamatu tegevus. Kdesoleva aasta teedeehitusturu kéivet
Euroopa Liidu abiga finantseeritavad teedeehituslikud
projektid (Parnu tmbersdit Tallinna—Parnu—Ikla maanteel,
Viitna Umbersdit ja Loo—Maardu 18ik Tallinna—Narva
maanteel, Aruvalla—Kose 18ik Tallinna—Tartu—Luhamaa
maanteel) ei mdjuta, vBivad aga vorreldes 2009. aastaga
turul kaasa tuua elavnemise 2010. ja 2011. aastal
— seda juhul, kui nende projektide arvelt ei vahendata
investeeringuid teiste maanteede taastusremondiks. Aasta
parast on Eesti teedeehitajad ametis ké&esoleval aastal
kdivituvate europrojektide labiviimisega. Kas aga kdik
praegu turul olevad ettevotted nendest osa saavad, ja milliste
kaotustega jargmisele aastale vastu minnakse, ndeme alles
jargmisel, 2010. aasta kevadel. Ei ole pdhjust ka arvata, et
seoses europrojektidega kaasneb teedeehituses automaatselt
arvestatav tbus kdesoleva aastaga vorreldes — kas 2010.
aastal jatkub langus, séilib praegune tase v6i pé6rdub areng
positiivses suunas, séltub paljuski riigi v8imekusest leida
eurorahale lisaks muid vahendeid.

Mootorikituste aktsiis tdusis 2009. aasta juulist ja seda
laekub rohkem kui varasematel aastatel, kuid samas jatkub
surve kasutada vahenevate eelarvetulude ajal kituseaktsiisist
laekuvaid summasid taoliste kulude katmiseks, mille
karpimine on poliitiliselt sensitiivne (pensionid,
vanemahdvitised, tulumaksutagastused jne). Positiivseks
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arenguks on Eesti riigi ja Euroopa Investeerimispanga

vaheline laenuleping, mille kaudu suunatakse jargmise

5 aasta jooksul teedeehitusse 3,2 miljardit krooni. Aga isegi

kui t66d on, siis hinnad pusivad suures konkurentsis vaga

madalad. Ja uldehitajad — nii need, kellel on tee-ehituse
kompetents, kui ka need, kellel see puudub — plitiavad
infrastruktuuri ehitustes osalemisega oma seisu

parandada.

Esialgu prognoosime 2010. aastaks teedeehituse turu
mahtude nii rahalist kui koguselist stabiliseerumist 2009.
aasta tasemel. Jargmisel aastal ndeb Maanteeameti prognoos
ette vajadust suunata teedeehitusse 4,6 miljardit krooni
ehk 1,4 miljardit enam kui tdnavu. Sellest l18viosa laekuks
kituseaktsiisist, kuid teise suure osa annaks eurotoetused,
mida soovitakse kasutada 1,7 miljardit. (Tanavu kasutas
Maanteeamet teedeehituses euroraha 971 miljoni krooni
ulatuses.) Sellist uudist lugedes voiks teedeehitajad
julgelt tulevikku vaadata. Elu on teinud meid paraku
ettevaatlikuks ja oleme harjunud teadmisega, et kdik head
kavatsused ei tarvitse tingimata tiies mahus realiseeruda.
riigihankevaidluste tulemusena. Lisaks oleme harjunud, et
eurotoetustega kaasneb riigi omavahendite véhendamine
ja et kokkuvottes summa ei olene liidetavate jarjekorrast.
Kdigele lisaks on tegemist kohalike omavalitsuste
valimise jargse aastaga, mida on varem kdige paremini
iseloomustanud valjendid ,,ikaldus” ja ,,pohmell”.

Praegusel madalseisul on olnud ka omad positiivsed
kiljed: oleme muutunud mérgatavalt efektiivsemaks. Ja
kui kellelgi teedeehitajatest on hetkel palju vabu vahendeid,
vOib praegust perioodi kasutada kunagi saabuvaks tdusuks
valmistumiseks: osta raskustesse sattunud konkureerivaid
ettevdtteid ja neid reorganiseerida, siseneda uutele
turgudele ja tegevusaladele, strateegiliselt investeerida.
Pdhikusimuseks jaab siiski investeerimishorisont. Rasketel
aegadel on sageli suurem vaartus positiivsel rahavool ja
kassaseisul kui pikaajaliselt tasuval investeeringul, mille
alla rahaline ressurss kinni on pandud. Miks muidu nappis
pakkujaid naiteks AS Vooremaa Teed erastamisprotsessis ja
pakkumise voitnud ettevote ei ole tdnase paevani ostu-muugi
lepingut s6lminud? Keegi ei tea ju kindlalt, millal asjad
plsivalt paremaks lahevad.

Enne 2010. aastasse joudmist saabuvad aga joulud.
Jouluteemaga seoses leidsin kohase olevat esitada ka
teedeehitaja poolt jéuluvanale soovinimekirja. Mdned
soovid on ehk pisut ulmelist laadi, méned jélle niisugused,
mida soovitud juba paljudel varasematel aastatel. Aga siin
see nimekiri on:

1. Loodame, et Euroopa struktuurifondide vahendid vGetakse
vBimalikult kiires tempos kasutusele. Péris paljude teede-
ettevGtjate, aga ka materjalitootjate ja transpordifirmade
jaoks on valisabi projektide kiire kaivitamine ja selleks
riigipoolse omafinantseeringu leidmine (laenuga vGi ilma)
ellujadmise kisimus. Kédesoleval aastal on asjad liikunud
selgelt paremuse poole, aga alati v6ib veelgi paremini.

. Loodame, et Eesti riik ajab sellist majanduspoliitikat, et
turulolijatel tekiks kindlustunne ning ettevétjad saaksid
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Oigeaegselt adekvaatset informatsiooni riigis toimuva
kohta.

. Labi aegade on kasitletud teeseaduse kohaselt 75%
mootorikUtuste aktsiisist teehoiuks eraldatavat summat
lihtsalt the arvestusliku suurusena ja infrastruktuuri
ehitamiseks antav Euroopa Liidu abi on arvestatud
selle summa sisse. See tdhendab sisuliselt, et laekuvat
mootorikUtuse aktsiisi ei ole kasutatud sihtotstarbeliselt
ja mootorikituste tarbija on maksnud kinni mitte
ainult teehoiuga seotud ettevdtmisi, vaid ka mingeid
muid kulutusi. Loodame, et Eesti riik loobub Euroopa
Liidule ,,rehepapi tegemisest” ja hakkab Euroopa
struktuurifondide vahendeid kasitlema riigieelarves riigi
omavahenditest eraldiseisvana.

. Riik vdiks kaaluda erakapitali kaasamist teedeehitusse,
mis tdhendaks ettevdtjatepoolset ehitamise finantseerimist,
kas siis PPP (Public Private Partnership) pdhimdttel
vGi muul meetodil. Sisuliselt ostaks riik ehitust koos
muude teenustega, eelkdige valminud objekti hooldusega
eelnevalt kokkulepitud seisunditaseme tagamiseks,
jarelmaksuga mingi pikema perioodi valtel.

. Muutused maailmamajanduses v8i ndudmise-pakkumise
vahekorras kohalikul turul pdhjustavad markimisvaarset
ehituse hinna muutust — muutuvad kiituse,
ehitusmaterjalide, elektrienergia, t66jou jne hinnad.
Tavapéraselt kannab kdik need riskid ehitaja. Teatud
juhtudel on ehitus kill seotud ehitushinna indeksiga,
mis sellist riski mdnevarra maandab, kuid paraku ei
kajasta ehitushinna indeks tavaliselt tegelikku olukorda
ja arvestab reaalsete kulutuste muutumist ainult osaliselt,
tldjuhul ajalise nihkega. Tavaliselt peab hankele tegema
pakkumise fikseeritud hinnaga ja eriti mitmeaastaste
ehitusobjektide korral on ehitaja raske valiku ees
— kas kirjutab riski ehk eeldatava omahinna muutuse
pakkumishinda sisse (ja jaab tGendoliselt t66st ilma) voi
vétab riski enda kanda ja loodab, et suudab lepingu kestel
ehituse omahinda kontrolli all hoida. Tden&oliselt kdiki
aspekte korraga arvesse votta ei joua, kill aga voiks
kasutusele votta néiteks bituumeni hinnamuutuse indeksi.
Bituumeni hind on teatavasti matemaatilise valemi
kaudu otseses korrelatsioonis raske kittedli hinnaga, mis
omakorda on jooksvalt kontrollitav suurus.

6. Loodame, et graniitkillustikul pohinevad aluselahendused
ei tOrju I6plikult turult valja kodumaisest lubjakivist
toodetavat killustikku, mida on Eestis aluste ehitamisel
kasutatud paljude aastakimnete véltel. Veel kord
p6himdte ,,Eelista eestimaist!”

Jataksin heameelega selle nimekirja lahtiseks, sest kind-
lasti on ka lugejatel hdid motteid, mis Eesti teedemajandust
kujunenud olukorrast paremini valja aitaksid.
Ldppkokkuvdttes vBidaksid kdik — nii tellijad eesotsas
Maanteeametiga, teedeehitajad kui ka teekasutajad.

Soovin head ldhenevat teedeehitushooaja 18ppu,
teehooldusfirmadele talveoludega toimetulekut, kdigile
tarkust tulevikuplaanide tegemisel ja muidugi turvalist
liiklemist Eesti teedel ning tanavatel! m
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Allpool on refereeritud Esko Hamalaineni

ja Anne Valkoneni ettekandeid Tamperes
(Soome) 27.—28. mail 2009 toimunud seminaril
,.Kunnosta on kysymys — seminaari.“

Esko Hamalainen

Kruusateede kandev@ime parandamisel on viimaste
aastakiimnete jooksul hobuvankrite rataste vagude taitmisest
kruusaga joutud eraldi teadusharuni, uusimaid lahendusi
vOib leida keemia vallast. Kandev8ime parandamine ei
sOltu eriti teest (eratee v8i vaiksem riigitee), kill aga on
erateedel kasutatavad meetmed tagasihoidlikumad. Soome
Teedeliit uues véljaandes "Eratee remont™ kasitletakse

tee aluste ja pealmiste kihtide kandevdime parandamise
meetodeid. Uusi uuringuid véljaande jaoks tehtud ei ole,
valjaandes toodud néuanded pdhinevad maanteeameti poolt
valjaantud maanteede kohta kdivatel juhistel ja varasematel
uuringutel. Erateedel on kandev6ime parandamiseks seni
kasutatud kdikvdimalikke erinevaid materjale, alates
kruusast ja liivast ning I6petades paberipurustusmasinate
nd toodanguga. Varem kasutati eraldusvdrke ja

purustatud materjali sdltumata tee konstruktsioonist ja
tegelikust remondivajadusest, viimasel ajal on hakatud

tee kandevGimet modtma ja kihtide paksused valitakse
mddtmistulemuste pdhjal. Levima on hakanud erinevad uued
keemilised ained, millega kruusatee kihte tdtdeldakse. Mis
on jargmine samm?

Kandevdime parandamise planeerimine

Kruusatee parandustddde kapitaalsus s6ltub mitmest
tegurist: teekahjustuste ulatusest, liiklussagedusest
(eelkdige raskeliiklus), piirkonna maakasutuse arengust
jms. Projekteeritav kandevdime on ténapéeval tiha enam
teekonstruktsiooni projekteerimise aluseks. Projekteeritav
kandev@ime sdltub liikluskoormusest. Tee praegune
kandevGime méaratakse kindlaks uuringute ja mo6tmiste
abil, sellest s6ltub teedekonstruktsioon. Maastiku
ulevaatuse kéigus pannakse kirja teel esinevad kahjustused
ja nende ulatus, samuti info kuivendussiisteemi kohta.
Teealuse omaduste uurimiseks tehtavad puurimised,
kaevamised jms ei ole erateede remondihangete puhul eriti
levinud, selle asemel on levinud maaradari kasutamine.
Dinaamilise koormusseadme kasutamine aitab médrata
tee konstruktsiooni ja aluse kandevdimet ning tee
pikisuunaliste kandev@ime erinevuste ja nérgemate tee
konstruktsioonikihtide asukohta. Samas selline m&&tmine
on véljaehitamata erateedel vaga tundlik m&dtetingimuste
suhtes.
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Teealuse kandevGime parandamine

Erateede remondihangete puhul tehakse teealuse vahetus
vaid juhul, kui teekahjustusi muul viisil parandades ei
suudeta tagada vajalikku tulemust. Kergtéitelahenduste
kasutamine teepeenras vahendab teealusele m&juvaid
koormusi. Erateede remondihangetes tehakse enamus
kergtéiteid kasutades kergkruusa vdi kergkruusbetooni,
teinekord kasutatakse ka rehvipuru vai eriti kerge
konstruktsiooni korral ka EPS-kergtéidet. Teealuse
pinnast vdib vajadusel tugevdada kas tihendamise voi
stabiliseerimise teel, eesmargiks on koormust jagada teel
Uhtlasemalt ja tasandada vB8imalikke vajumisi. Erateede
puhul kasutatakse tihendamiseks plastist geovdrke vdi
geotekstiili, harvemini terasvdrke. Stabiliseerimist tehakse
pindstabiliseerimisena, mille kdigus segatakse masinaga
tee aluskihi tlemistesse kihtidesse summutamata lupja voi
lubja ja tsemendi segu. Tee aluskihi homogeniseerimise
eesmargiks on eemaldada suuremad ebatasasused ja
kivid ning moodustada sile alus tee pealmiste kihtide
paigaldamiseks. Siledam alus véhendab hilisemat tee
ebatasaseks muutumist.

Tee pealmiste kihtide kandev8ime parandamine

Tee pealmiste kihtide kandevdime parandamise peamised
viisid on konstruktsioonikihtide lisamine ja nende eristamine
alumistest kihtidest eralduskanga ja/voi eralduskihi abil.
Kui konstruktsioonikihtide paksust ei saa suurendada, siis
vBib kasutada kas geotugevdusi, terasvdrke ja/vdi pinnase
vahetamise abil. Tee pealmiste kihtide kandevB8imet saab
parandada ka stabiliseerimisega. Tee kulumiskiht, kandev
kiht ja vBimalusel eralduskihi tlaosa ning voimalik lisatav
kiviaine segatakse freesiga koos stabiliseerimisainega uueks
konstruktsioonikihiks. Stabiliseeritud kihi peale ehitatakse
uus kulumiskiht.

KandevGime parandamisega seoses on tihti tarvis teed
laiendada, kuna tee pealmiste kihtide paksus suureneb.
Oluline on siinjuures tagada teepeenarde piisav kandevdime.
Teepeenarde kandevBime tagamise juures on kdige tahtsam
tee dige pdikiprofiil, Glilaiade teeosade kitsendamine ja
kuivendussusteemi korrasoleku tagamine, selleks lisatakse
kruusa, teostatakse pinnase vahetamine ja kasutatakse
tugevdusi.

Uuendusmaterjalid

Maanteeameti juhendis "Kdrvalsaaduste kasutamine tee

konstruktsioonis" on Kirjas erinevate uuendusmaterjalide
tehnilised omadused ja kasutusvimalused tee-ehituses.
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Juhendi kohaselt vGib teepeenra materjalidena kasutada:
ehituskivikarjadride aherainet, malmikaevanduste aherainet,
kivisoe lendtuhka punkris, puidutuhka ja turbatuhka punkris,
kui ei eeldata mittekilmumist.

Liiva asemel voib kasutada: kivisde pdhituhka, rébuliiva,
malmi rikastamise kdrvalsaadusi.

Killustiku asemel v6ib kasutada: betoonikillustikku,
rébuliivakillustikku, rdbutiikke, terasrabukillustikku,
ferrokroomrébukillustikku, terasrabu kergkivi, rabuliiva,
asfaldipuru, ehituskivi aherainet.

Stabiliseeritud kihi asemel vdib kasutada: erineva
fraktsiooniga asfaldipuru, lendtuhka.

Stabiliseerimise sideainena v@ib kasutada: rébuliiva,
teraserdbu taiteainet, lendtuhka.

Kergtditekonstruktsiooni materjalina v8ib kasutada:
rehvipuru, kokkupressitud rehvipalle (vt. http://www.
tiehallinto.fi/servlet/page? pageid=70& dad=julia& schema
=PORTAL30&menu=3387& _pageid=71&kieli=fi&linkki=57
64&julkaisu=2509).

Taitepinnasena ja miravallides v8ib kasutada ka terveid
rehve.

Erateedel uuendusmaterjalide kasutamisel on alati vaja
kindlaks teha keskkonnalubade olemasolu.

Uued tdotlusained

Roadex-aruandes "Niiskustundlike materjalide
kasutustehnikad™ on jareldatud, et vee paasemist tee
niiskustundlikesse materjalidesse vOib &ra hoida neid
materjale eelnevalt tdodeldes. Konstruktsioonikiht siis ei
kalmu.

Traditsiooniliste to6tlusainete nagu bituumen ja tsement
eesmargiks on eelkdige tdodeldava kihi tugevamaks ja
jaigemaks muutmine, neid aineid kasutatakse tavaliselt
suurtes kogustes ja seega vaikese liiklussagedusega teel ei
tasu nende kasutamine end majanduslikult &ra.

Uued td6tlusained on aruandes jaotatud jargmiselt:
polimeerid, ensutimid, ioonilised to6tlusained, ligniinid,
vaigud. Aruande kohaselt on niiskustundlike jdmedateraliste
teematerjalide kdige t6husamad uued té6tlusained
polimeerid. Enamasti on need emulsioonid, ent turul
pakutakse neid ka pulbri kujul.

Ensutimid ja ioonilised to6tlusained sobivad materjalide
jaoks, mille peenmaterjali sisaldus on suur. Seega ei sobi
need jamedateraliste teematerjalide t66tlemiseks kiilma
kliimaga maades, kus tee konstruktsioonis kasutatud
kivimaterjalide peenmaterjali sisaldus on pigem véike.

Ligniinid on enamasti metsatdostuse korvalproduktid
ning neid kasutatakse bioloogiliselt lagunevana peamiselt
tolmutdrjeks. Vaigud on tavaliselt tehtud loodustoodetest voi
olist. Loodustoodetest tehtud vaigud on enamasti lihikese
toimeajaga. Olivaikude kasutamisel on taheldatud vaikest
keskkonna reostusohtu.

Erateedel on uute todtlusainete kasutamise kogemus seni
suhteliselt tagasihoidlik.

Kuivendus korda

Séltumata tehtud t60st, et tee kandevB@imet parandada,
on alati vaja hoolitseda tee kuivendamise eest. Ojade ja
truupide juures on vaja tee kulumiskiht ja tee dige profiil
hoida korras. m
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Anne Valkonen

Taust

Kruusateede pealiskihi kiilmakahjustused on olnud tulpiline
kevadine sGitmist takistav probleem ja tihti on seda esinenud
koos teekonstruktsiooni kiilmakahjustusega kilmunud
pinnase sulamise ajal. Viimase 10 aasta jooksul on pealiskihi
kilmakahjustusi esinenud ka sligiseste vihmade ajal ja talve
alguses, kui lume asemel on sadanud vihma ja teekonstrukt-
sioon on olnud sula. Hilinenud talve tulek on nii mdneski
piirkonnas kruusateede katteid piisavalt rikkunud, et vajalik
on olnud massipiirangute kehtestamine.

H&me teepiirkonnas analliisiti viimase 6 aasta jooksul
tulnud liiklejate tagasisidet kruusateede kohta, mille
tulemused on néha joonisel 1. Enim kaebusi oli seotud
kruusateede tasasusega, lohud, augud ja muud ebatasasused
teel on selgelt suurimaks probleemiks. Puudused tee
kuivendamisel, tolmamine ja kiilmakahjustused on igaliks ca
10% kaebuste pdhjuseks.

35% kaebustest tuli ajaperioodil september-detsember
ehk siis ligi kolmandik kaebustest on seotud stigiseste
teeoludega.

Kruusatee pealiskihi kiilmakahjustused on kergeimal juhul
kuni 3 cm siigavused ebatasasused ja porised pehmed kohad
teel. Kui pealiskiht on pehmenenud siigavamalt (3-8 cm)
on vaja teel sGidutrajektoori juba valida ja auto juhtimine
vBib olla raskendatud. Ule 8 cm siigavusele ulatuvate
kiilmakahjustuste korral on auto juhtimine raske ja auto v8ib
teele kinni jaada.

Kevadel on kruusateede pealiskihi kiilmakahjustused
tldjuhul kergemini kdrvaldatavad, kuna suhteline dhuniiskus
on madalam ja tee pind kuivab kiiremini. Sugisel on
situatsioon teine, sest 8hu kuivamine algab alles peale
miinuskraadide teket. Kui miinuskraadide teke viibib, siis
tee pind pusib niiskena ja pealiskihi pehmenemine on kerge
tulema.

Paris kbik kruusateed ei muutu sligisel 6nneks siiski
sOidukblbmatuks, osa neist jaab téiesti sdidetavaks. Sellest
téhelepanekust tekkis kusimus: miks osa kruusateid pisivad
talutavas olukorras ja osal teedel pehmeneb pealiskiht

Hame teepiirkonna kruusateedel soditjate tagasiside
jagunemine. Vastuseid kokku 5261 tk

1% 1%

8%

9%
M Tasasus

M Kuivendus

W Kilmakahjustused
10% .
M Tolmamine
B Muud

Tee lagunenud

Joonis 1. Hame teepiirkonnas analliisiti viimase 6 aasta
jooksul liiklejatelt tulnud tagasisidet kruusateede seisundi
kohta
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peaaegu sdidukdlbmatuks? Kas erinevuste pdhjuseks on
liiklussagedus, tee-ehitusmaterjalid, aluskonstruktsioonide
vBi hoolduse kvaliteet vdi on hoopis liiklejad ja

teeddrsed elanikud mdnes teedevalitsuses v6i maakonnas
kriitilisemad? Kuna me ei suutnud sellele kiisimusele
otsest vastust leida, otsustasime probleemi tekkepdhjustesse
pdhjalikumalt siiveneda ja leida vastuse koostoos
konsultandi, uurimisasutuse ja teedeehitajaga. Hame ja Vaasa
teedevalitsus tellisid 2007. a Uhise kruusateede pealiskihi
kilmakahjustuste uuringu, milles osalesid Sito Tampere
Oy, Tampere Tehnikallikool ja Destia Oy. Pdhivastutus
uuringu l&biviimise eest oli Sito Tampere Oy-I. Uuring

on elektroonilisel kujul kéttesaadav Tiehallinto interneti
kodulehekiiljel aadressil: http://alk.tiehallinto.fi/julkaisut/
pdf2/3201092-v-pintakelirikkoselvitys.pdf

Uuringu sisu

Uuringu kaigus uuriti laiemalt Hadme ja Vaasa teedevalitsuse
kruusateede pealiskihi killmakahjustuste probleeme.

Unhtlasi stiveneti kulumiskihi materjalide omadustesse.
Kulumiskihi materjalidest v@eti palju proove ja uuriti nende
pdhjal erinevad parameetreid. Eelnevalt oli juba teada, et
kulumiskihi terakoostis ei anna piisavat selgust kulumiskihi

pehmenemise pohjuste kohta. Tédmeetodite ja t60 tulemuse
mdju uuriti kaudselt.

Tulemused ja soovitused

Uuringust selgus, et Vaasas esines kruusateede
kilmakahjustusi Uhtlaselt kogu teedevalitsuse territooriumil,
samas kllmakahjustuste raskusaste oli piirkonniti erinev.
Héme teedevalitsuses esines kruusateede kiilmakahjustusi
ainult Nokia ja Vesilahti 1&hedal.

Materjaliuuringutest selgus, et probleemsete teede
kulumiskihi materjalide puhul oli mitu Ghist tegurit: suur
vilgukivi osakaal, suur kuulveski katse tulemus ja suur
dielektrilisuse tulemus.

Kulumiskihi paksusel ja tee pdikiprofiilil on samuti
oluline mdju pealiskihi kiilmakahjustuste tekke seisukohalt.
Kui peeneteralise materjali osakaal kulumiskihis on liiga
suur, on selge, et teepinnale tekivad roopad ja teepind
pehmeneb eriti raskeliikluse mdjul. Varasematest uuringutest
on teada, et kulumiskihi optimaalne paksus sdltub
kulumiskihi materjali terasuurusest. Kulumiskihi paksus
ei tohiks Uletada 8 cm. Kruusa lisamise ajavahemikke
plaanides on vaja teada olemasoleva kulumiskihi paksust,
milleks on vaja teha eelnevalt uuringuid. m

Soome transpordiorganisatsiooni reform

Praegu on ettevalmistamisel ajaloo suurim Soome riikliku
regionaalse transpordiorganisatsiooni reform. Samal ajal
reorganiseeritakse ka kogu transpordisiisteemi. Nende
samaaegsete reformide tulemusena tekib kaks super-
organisatsiooni, mis alustavad t66d 1. jaanuaril 2010.

Laiaulatusliku reformi eesmark on kliendile orienteeritud
produktiivne ja efektiivne regionaalne juhtimine ning
selgem toojaotus nii regionaalsetes juhtimisuksustes kui
ka regionaalsete iksuste ja ministeeriumide ning muude
tsentraalse juhtimise organite vahel.

Riikliku regionaalse transpordiorganisatsiooni reformi
projekt néeb ette kahe uue organisatsiooni moodustamist:
Regionaalse Juhtimise Amet ja Regionaalne Transpordi-
teenuste, Keskkonna ja To0stuse Keskus. Nendesse koon-
datakse praegused maakondlikud ametid, t66hdive ja ma-
jandusliku arengu keskused, regionaalsed keskonnaametid,
regionaalsed maanteeametid, keskkonnaohutuse t6endeid
véljastavad organid ja tédohutuse organid.

Transpordiorganisatsiooni reformi eesmark on ambi-
tsioonikas: tegevuste tihendamine toob stinergeetilist kasu,
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suuremat produktiivsust, efektiivsust ja eelkdige v8imaldab
laiahaardelist 1&henemist kogu transpordisusteemile. See hdl-
bustab kogu transpordisusteemi hdlmava poliitika valjatoota-
mist ja rakendamist ning efektiivsemat ressursside jagamist.

Reformi tulemusena tekib kaks uut transpordiorganisat-
siooni senise seitsme asemel.

Transpordi ja Infrastruktuuri Amet ihendab Raudtee-
ametit ja Maanteeametit, jattes valja regionaalsed Uksused ja
funktsioonid, mis antakse le Transpordi Ohutuse Ametile,
ja Veeteedeameti kohustused, mis antakse (le tulevasele riigi
omanduses olevale tootmisele spetsialiseeruvale firmale voi
Uhendatakse Transpordi Ohutuse Ametiga.

Transpordi ja Infrastruktuuri Ameti missioon on,
koos huvigruppidega, kindlustada, et Soomel oleks
efektiivne, energiasaastlik, keskonnasdbralik ja ohutu
transpordisusteem, mis rahuldab nii Gksikisikute kui firmade
reisi- ja transpordivajadusi, tagades kogu Soome ja ka
erinevate regioonide konkurentsivdime.

Transpordi Ohutuse Amet iihendab Sdidukite Ametit,
Tsiviillennunduse Ametit, Raudteeagentuuri, Veeteedeametist
veeteede ohutuse funktsiooni, lennujuhtimise funktsiooni,
laevaliikluse teenindusorgani rolli, laevade registri
pidamist, Maanteeameti funktsioone seoses tee ohutuse
standardite ja reeglite kehtestamisega ning teehoolde ohutuse
reguleerimisega.

Transpordi Ohutuse Amet on vastutav transpordisusteemi
reguleerimise ja jarelevalve eest, transpordististeemi ohutuse
arendamise eest ning transpordi tekitatud kahjulike keskkon-
namdjude &rahoidmise ja pehmendamise eest.

Uued organisatsioonid v8imaldavad parimal viisil Ghist
praktikat vélja téotada, lihtsustada koostddd teenuste
osutajate ja nende partnerite vahel, samuti on teabe
jagamine ja edasiandmine kasu, mis saadakse tekkinud
slinergiast.

Allikas: Finnish Road & Traffic 2009-2010
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MAANTEEDE
TALIHOOLDE TASE
SOOMES TOUSEB

Tiehallinto tostab kvaliteedinGuete karmistamise teel maa-
nteede talihoolde taset. Muudatused hdlmavad nii p&hitee-
devorgu kui ka madalama kategooria teid. Kvaliteeditaseme
tdstmine parandab liiklusohutust ja eeskatt raskeliikluse
tootingimusi.

Muudatus néeb ette, et talihoolde kvaliteet peab edaspidi
olema 66péevaringselt samal tasemel. Selle muudatuse
rakendamise eesmérk on parendada eeskatt raskeliikluse
liiklemistingimusi ning tagada teedevdrgu parem seisukord
arvukatele hommikutundidel liiklejatele. Maanteede talihool-
des on varem kehtinud p&himdte, et 66sel on kvaliteedindu-
ded, vélja arvatud k&ige suurema liiklussagedusega teedel,
vorreldes péeval kehtivate nduetega mdnevdrra leebemad.

Teine parandus on suunatud kdige suurema
liiklussagedusega teede (lle 15 000 s@iduki 66péaevas)
ennetava libedusetdrje tbhustamisele. Muudatus puudutab
eelkdige Helsingi ja Tampere piirkonna toolesditjate poolt
enimkasutatud trasse. Nende teede osatdhtsus on kogu riigi
liiklusmahtudes Usna suur. Eesmérk on kdrvaldada libeduse
tottu tekkivad haired.

Madalama kategooria teedevorgul tasasem teepind
Kolmas oluline muudatus puudutab peamiselt kohalike ja
Uhendusteede talvist roopalisust ja libedust. KinnisGidetud
lumes vOib olla maksimaalselt 2 cm stigavune kulumisroo-
bas, varem kehtinud ndue lubas kuni 3 cm siigavuse roopa
teket. See tahendab, et teed muutuvad tasasemaks. Uhtlasi
on eesmark saavutada olukord, et suurenev tasasus muudab
kinnisdidetud lume- ja jadkihi karedamaks ning teepind
tagab nii teatud teeoludes rehvide parema pidamise.

Eespool kirjeldatud kvaliteedimuudatused viiakse ellu
selliselt, et peateede ja mdnede madalama kategooria, aga
suure liiklussagedusega teede osas joustuvad muudatused
eeloleval talvel. Muu teevérgu osas joustuvad muudatused
astmeliselt ja vastavalt sellele, kuidas teehoiutédde osas uus
hange korraldatakse. Muudatusi arvestatakse juba nende 15
toovatupiirkonnas, kus teehoiu hange viidi 1&bi méddunud
kevadel.

Kvaliteeditaseme tdstmine nduab raha
Talihooldetdddele kulub igal aastal umbes 100 miljonit
eurot. Kvaliteeditaseme tdstmine hetketasemest nduab
suhteliselt suuri summasid. Kogu uuenduse maksumus on
hetkeseisuga umbes 4 miljonit eurot aastas ning muudatuse
kogumahu jéustumisel umbes 8 miljonit eurot aastas.

Suurenenud kulud kaetakse samadest pohiteedevdrgule
eraldatud summadest, millega rahastatakse pohiteede kogu
korrashoidu, kapitaalremonte, vaikesemahulisi investeerin-
guid ja liikluse suunamist. RGhuasetus talihooldele vahendab
seega muudele t66l6ikudele ettendhtud summasid, kuid
peaks ennast &ra tasuma suurenenud liiklusohutuse ja raske-
liikluse liiklusolude paranemise kaudu.

Tiehallinto hallata olevate maanteede kogupikkus on
umbes 79 000 km ja kirjeldatud talihoolde t6hustamis-
meetmed on suunatud umbes 16 000 teekilomeetrile ehk
20 % maanteevdrgust.

HOIA PIKIVAHET!

Uus teekattemargistus aitas véhendada luhikese pikivahe
hoidjate arvu kuni 40%

Téanu teekattemargistuse pilootprojektile vahenes sel suvel
Tallinna—Keila—Paldiski maanteel ohtlikult ltihikese pikivahe
hoidjate arv kuni 40%.

Politseiameti, Maanteeameti ja Eesti Liikluskindlustuse
Fondi (LKF) eestvedamisel kanti selle aasta kevadel Tallinna—
Keila—Paldiski maanteele ohutu pikivahe hoidmist hdlbustav
teekattemadrgistus, et hinnata selle mdju liiklusohutusele.
Sdidukijuhtide kaitumise uurimiseks tehti enne ja pérast
teekatte margistamist rohkem kui 1500 tundi mé6tmisi, mille
kdigus moddeti pikivahesid ligi kolmesajal tuhandel korral.
Pilootprojekti tulemusel vahenes margistuse piirkonnas ohtlikult
luhikeste — 0,5...1,5-sekundiliste pikivahede osakaal, olenevalt
mddtmispunktist, 7,3...40,1%.

LKF-i kahjuennetuse valdkonna juhi Erik Ernitsa sonul néitasid
varasemad uuringud, et Eestis hoiab ebapiisavat, alla 2-sekundist
pikivahet tervelt 34% sdidukijuhtidest. ,,See on ka pdhjus, miks
tagant otsasdidud on kdige sagedasem liiklusdnnetuse liik Eestis,*
selgitas Ernits. ,,Aastatel 2003-2008 oli liikluskindlustuse andme-
baasi andmetel tagant otsasdite 24-28% kdigist liiklusénnetustest.
Eelmisel aastal sGideti Eestis tagant otsa tlhekokku umbes 8000
korral, mille tulemusel tekkinud kogukahju kiitiindis 200 miljoni
kroonini.*

Maanteeameti peadirektori asetditja Villu Vane kinnitusel ndita-
vad pilootprojekti tulemused, et liiga lthikese pikivahe pohjuseks
on sageli sdidukijuhi oskamatus eesoleva sdiduki kaugust digesti
hinnata. ,,Seet6ttu tuleks propageerida pikivahe hindamist selle
labimiseks kulunud aja p6hjal ning viia pikivahe I&bimise aja méa-
ratlus sisse ka liiklusseadusesse,* uitles Vane. ,,.Samuti on spetsiaal-
set pikivahe hoidmise teekattemargistust vaja laiendada ka teistele
tiheda liiklusega maanteedele.*

Politseiameti liiklusjarelevalve ja korrakaitse osakonna politsei-
direktori Tarmo Miilitsa hinnangul v8iks teedemérgistus edaspidi
arvestada pikivahe ohutu labimise ajaks 3 sekundit. ,,Pilootprojekti
raames katsetatud 2 sekundit on kill minimaalne pikivahe kokku-
porke véltimiseks, kuid Eesti heitlikke ilmaolusid arvestades on
optimaalseks pikivaheks 3 sekundit,” lausus Miilits. ,,Eesti maan-
teedel tavapdrase piirkiiruse 90 km/h korral peaks siis eelneva
sOidukiga hoidma vahemaad 75 meetrit, suvise suurima lubatud
sOidukiiruse 110 km/h korral aga vahemalt 92 meetrit.*

Lisaks pikivahe ja liiklusdnnetuste seoste mdistmisele on tagant
otsasOitude valtimiseks oluline, et juht keskenduks sdiduki juhtimi-
sele ega hajutaks oma téhelepanu kdrvaliste tegevustega. Autorooli
ei sobi mobiiltelefoniga rdékimine, séémine, suitsetamine, ajalehte-
de lugemine v&8i muud sdidukijuhi tahelepanu hajutavad tegevused.

Lisainformatsioon:
Erik Ernits
Eesti Liikluskindlustuse Fondi kahjuennetuse valdkonna juht
Telefon +372 667 1800. E-post erik@Ikf.ee
Villu Vane, Maanteeamet
Telefon +372 611 9399, +372 509 3712
E-post villu.vane@mnt.ee

OHUTU VAHE!
.__
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EESTI ASFALDILIT

Toimus 36. ASFALDIPAEV

Teisipéeval, 24. novembril toimus Viru Konverentsi-
keskuses Tallinnas Eesti Asfaldiliidu ASFALDIPAEYV,
jarjekorranumbrilt 36-s. Seekordne teabedritus oli Ules
ehitatud todvotja-tellija dialoogina kdnekunsti klassikalises
mdistes. Paeva esimeses pooles vestles tegija tellijaga

— t6ovotja tutvustas uusi tehnoloogiaid, mida ta on
katsekasutanud ning niiid valmis laialdasemalt rakendama,
kui vaid tellija seda soovib. Pdeva teises pooles kbneles
tellija todvatjale, teatades millised on tema vdimalused ja
soovid 2010. aasta teetéddeks ning milline on Teehoiukava
2010-2013 hetkeseis.

AS-i TALTER ehitusdirektori Tarmo Trei ratsionaalne,
tehniliselt korrektselt Ulesehitatud ettekanne kasitles AS-
ile TALTER tuntud tehnoloogiaid Novaflex (lilekattega
kuumtaastamine), Remix (katte taassegamine) ning nn
rooparemix (kulumisjalje kuumtaastamine taassegamisega,
AS-i TALTER pandud nimetus).

OU Kolm Teed omandas 2008. aastal méssi (teedeinsener
Albert Meschini soovitatud nimetus eelmise sajandi 60-
ndatel aastatel populaarseks saanud tehnoloogiale, mida
rahvusvahelises teedekirjanduses nimetatakse ,,slurry seal*)
tegemise tehnoloogilised seadmed. Juhataja Heikki Pormeis-
ter selgitas temale omases praktilises stiilis tehnoloogia
isedrasusi ja tutvustas 2009. aastal tehtud toid. Ettekanne
I6ppes vaimuka Uleskutsega edaspidisele laialdasele
massitamisele Eesti teedel.

OU ULE ehitusjuht Marek Koit esitles SAMI (stress
absorbing membrane interlayer) tehnoloogiat ja katsetdid,
mida OU ULE on Eestis teinud. Tehnoloogia kujutab
endast armeeriva vahekihi ehitamist vanale kattele pingete
vastuvotmiseks ja peegelduvate pragude hajutamiseks
enne uue ilekatte tegemist. Ettekandes oli juttu ka OU
ULE kogemustest katete pindamisel fiiberkiuga. Harra
Koidu ldhenemine teemale oli konkreetne ja esitus téiuslik.
Ldpuremark vajadusest leida igale tehnoloogiale oma
kasutamiskoht oli sobiv kokkuvdte ettekannetepaketile.

Tellijapoolne pdhiettekanne oli Maanteeameti peadirektori
asetditjalt Mart Puustilt ning késitles 2010. aasta teetdid ning
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teehoiukava 2010-2013 hetkeseisu. Oluline osa jargmise
aasta teetoode rahastamisel tuleb valisabist, sealhulgas
Euroopa Regionaalarengu Fondist (ERF). VVordlusdiagram-
mist Eesti, Lati ja Leedu riigimaanteede teehoiu 2010.
aasta rahastamise kohta selgus, et Eesti seis pole sugugi
halb — oodata on Eesti osas olulist kasvu, samuti kasvab
Leedu teedeehituse rahastamine, samas aga Lati peab
leppima véiksemate vBimalustega. Saal oli hiirvaikne hérra
Puusti laitmatult asjalikku, huvitavate faktidega tdiendatud
ettekannet kuulates.

Tellija tulevikuvisiooni muutsid terviklikuks regionaalsete
maanteeametite esindajate Aivo Salumi (P6hja RMA), Enn
Raadiku (L&ane RMA), Janar Taali (Lduna RMA) ja Jaan
Vosu (Ida RMA) — ilevaated jargmisel aastal regiooniti
tellitavatest teetdddest.

ASFALDIPAEVA mahtus ka Asfaldiliidu juhatuse
esimehe Aleksander Kaldase ulatuslik ettekanne praegu
teedeehitusmaailmas ,,kuumast teemast” — soojast asfaldist.
Teemat on viimasel ajal késitletud mitmetel Euroopa
Asfaldiliidu simpoosionidel ja foorumitel. Eesti Asfaldiliit
kavatseb valja anda ka vastava t8lgitud juhendmaterjali.
Jarjekordselt tuli ASFALDIPAEVAL tddeda hérra Kaldase
imetlusvéarselt péhjalikku ja koitvat esituslaadi.

Irooniamuigega seotud t8sidust oli tunda Maanteeameti
teehoiu osakonna jéarelevalve talituse juhataja Jaanus Heinla
llevaates teedeehituse kvaliteedi pahupoolest. limselt poleks
olnudki v@imalik valida sobivamat véljenduslaadi lohakusest
pbhjustatud kvaliteedivigadele tahelepanu juhtimiseks kui
harra Heinla peene huumoriga virtsitatud faktide esitlus.

Uldkokkuvéttes domineeris ASFALDIPAEVAL
optimistlik tulevikundgemus ning positiivne ellusuhtumine.
Nagu hérra Kaldas 16ppsGnas markis, kuulis ta
ASFALDIPAEVA jooksul vaid iiks kord moes@na ,,masu® ja
sedagi seoses probleemidega Lati teedeehituses.

Ettevdtjate ettekannete slaididega on vdimalik tutvuda
Eesti Asfaldiliidu veebilehel lehekiiljel SUNDMUSED, Eesti
Asfaldiliidu stigisene Asfaldipdev 24.11.2009.

Juri Valtna



Aleksander Kaldas Mart Puust

Tarmo Trei Aivo Salum

Heikki Pormeister Enn Raadik

Marek Koit ‘ Janar Taal

Jaanus Heinla Jaan Vaésu
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NOVAFLEX

AS Talter tegi k.a juunikuus Tallinna—Parnu-Ikla

maanteel km 50,4-58,0 ja km 80,8-82,7 asfaltkatte
taastusremondit6éid kuumtaastustehnoloogiaga NOVAFLEX.
Talteri ehitusdirektori Tarmo Trei sénul on tegemist

tee remondi tehnoloogiaga, mis on markimisvaarselt
séastlik. Selles kasutatakse ara remonditavalt teelt

kuumalt Ulesfreesitavat vana asfalti, mis laotatakse sama
tehnoloogilise tooetapi kéigus teele uuesti Giges paksuses
ja profiilis. Kuumalt laotatud freesipuru peale paigaldatakse
kohe jargnevas to6etapis uus kiht asfaltbetooni, mis on
vahemalt samade vdi paremate kvaliteediomadustega

kui olemasolevas kattes kasutatud asfaltbetoon. Tanu
kuumalt tehtavale todle ja freesitud asfaldipurus sisalduvate
mittetaastuvate loodusvarade arakasutamisele on uut
asfaltbetooni vaja paigaldada ca 30...50 % vahem kui
tavaparaselt tehtaval asfaltkatte taastusremondil.

To0juht Targo Toots

Vana katte kuumutamine Taaslaotatud asfaldikiht

_ ¥ o " e = 4

Kuumutatud katte freesimine ja taaslaotamine Uue katte laotamine ja kinnirullimin
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Uus E-maantee Eestis

URO Majandus- ja Sotsiaalnukogu Euroopa Majandus-
komisjon (Economic and Social Council, Economic
Comission for Europe) omistas Eesti Vabariigi alal
kulgevale Vao-Juri—Kiili-Saku-Saue—Keila—Paldiski
(—Kapellskér Rootsis) maanteele Euroopa-ilese tdhtsusega
maantee numbri E265. Otsus joustus 20. oktoobril k.a.

Eesti piires voi Eesti kaudu kulgeb nutd kokku kuus
Euroopa-téhtsusega maanteed: Tallinn—Narva (E20),
Tallinn—Parnu-Ikla (E67), Tallinn—Tartu—Vdru—Luhamaa
(E263), Riia—Pihkva (E77) maanteeldik Muratilt
Luhamaani, Johvi-Tartu—Valga (Valka)-Valmiera—
Incukalns (liiklussolm Riia—Pihkva maanteel Riia I@histel) Rahvuste palee Genfis (Palais des Nations, Genéve),
(E264) ja tlalnimetatu (E265). Euroopa Majanduskomisjoni residents

Talveteepdevad (Winter Road Congress in Finland),

e e Lahti Messikeskus, 26. — 28. jaanuar 2010.
Talvitiepaival -
Winter Road Congress in Finland . . . :
Labden Nessukeskas, 26-25.1.2010 Rahvusvaheline teehoolduse alane seminar, talihooldetehnika

néitus, nédidishooldetdod, eraldi programm Opilastele, info
erateede omanikele.

Kava on nutid valmis. Kavaga saab tutvuda ja néitusele ning
seminarile registreeruda meie kodulehel
www.tieyhdistys.fi

Korraldajad:
AR 2k dray mans Soome Teedeliit, Soome Maanteeameti
R Héme Teedevalitsus, Lahti linn.

Swomen reyhdistys. lehallinte Nomees tupiive. lohdes bovpaii

Mauri Pukkila
Korraldustoimkonna esimees

® Taimo Murer on Taimo Mureril on paljuaastane t66kogemus ®
valitud AS Teede AS-s Skanska EMV, olnud toddejuhataja, objekti-

< Tehnokeskus juht, projektijuht ja tee-ehituse valdkonnajuht <

! juhatuse esimeheks ning insener USA firmas Lakehead Constructors. !

— ja tootab selles —
ametis alates 20009. Ivars Paze on AS Léti Riigimaanteed (SJSC

Z aasta septembrikuust Latvian State Roads) juhatuse esimees. Ta asus Z

O (eelkaija sellel ameti- sellesse ametisse Talis Straume asemel 16. sep- O
kohal oli Marek Truu). tembril 2009. Ivars Pazel on majanduses magist-

O Taimo Murer on rikraad ning tal on kogemusi ka tsiviilehituse ja O
D: stindinud 15. jaanuaril transiidi valdkonnas; ta on toé6tanud hulk aastaid D:
1980. Aastail 1998-2004 omandas ta juhtivates ametites, mis on seotud transiidiariga
x Tallinna Tehnikatlikoolis magistri kraadi Ventspilsi sadamas Létis. !
transpordiehituse alal ning jatkab samas Ivars Paze on liitunud CEDR-i juhatusega kui
) doktoridpet ehituse ja keskkonnatehnika alal. Léati delegaat. )
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Teeleht NVR. 3/4 (59/60)

TAR

(aasta 1922)

Eesti Maanteemuuseum

Regulaarse bussiliikluse alguseks Eestis vaib pidada 1922.
aastat, kui meie teedel hakkasid kindlate reisigraafikute
alusel reisijaid vedama motoriseeritud thissdidukid
— autoomnibussid. 1923. aastal oli Eestis registreeritud
22 autobussi, mis valdavalt olid etteulatuva ninaosaga,
bussideks kohandatud veomasinad. Esimene ilma ninaosata
ehk buldog-tiitipi Scania-Vabis buss valmis 1934. aastal OU
Mootor téokojas Tallinnas. Rahvasuus ,,nudipeaks” ristitud
buss saavutas kiiresti suure populaarsuse ja peagi ilmusid
taolised moodsad s6iduvahendid kdigi suuremate Eesti
liinipidajate parkidesse. 1937. aastaks oli autoomnibusside
uldarv Eestis tdusnud juba 249-ni ja bussireisijate arv,
ainutiksi maaliinidel, kasvanud pooleteise miljonini.
Kahjuks ei suudetud aga tiha laieneva bussiliikluse juures
alati tagada busside tehnilist korrasolekut ning vastutada
reisijate turvalisuse eest. Ja see t0i kaasa rangad tagajarjed.

Naitus pani proovile Tartu liikluskorralduse
1937. aasta septembri alguspéevadel toimus Tartus
pdllumajandus- ja téostusnditus, mis meelitas kokku
tuhandeid huvilisi tle kogu Eesti. Kilalised saabusid
Emajoe-linna eras6idukite, autobusside ja Urituse tarbeks
kaima pandud erirongidega. Stdalinna tanavad olid
rahvast tulvil ja sGidukite liiklemine tavapdrasest elavam.
Suurematele tdnavaristmikele olid vBimalike dnnetuste
ennetamiseks pandud ametisse sdidukite liiklemist
korraldavad kordnikud.

Esimene naitusepdev moodus liikluses dnnelikult.
Puhapéeval, 5. septembril juhtus aga kesklinnas avarii, mis
seadis muu hulgas kahtluse alla ka bussisdidu ohutuse.

Liiklus6nnetus kesklinnas

Onnetus juhtus V6idu, Aia ja Uueturu tanavate ristumisko-
has. Pealtnégijate sdnul oli médda Voidu tdnavat ristmikule
ldhenenud oma suuruse ja moodsa véljandgemisega ini-
meste tahelepanu koitnud buldog-tiilipi autobuss. Samal ajal
joudnud ristmikule ka Aiaméest alla sditev takso Chevrolet.
Tanavanurgal liiklust reguleeriv kordnik nditas taksole sdi-
dusuuna Uueturu tdnavale ja peatas risttdnavalt laheneva au-
tobussi. Vaatamata kordniku marguandele soitis autobuss aga
edasi, pdrkas kokku juba ristmikul oleva taksoautoga, soitis
kdnniteel olevate inimeste keskele ning peatus alles tdnava-
nurgal asuva maja seina vastas.

Surnukehad puusargiari ukse ees
Et Gnnetuse hetkel oli kdnniteel hulgaliselt jalakaijaid, siis
puhkes Uleuldine paanika. Omnibussi alt ja vahelt ronisid valja
sOiduki poolt kdnniteele pikali paisatud inimesed. Kohalolijad
putdsid aidata ka kastisarnase autobussi nina ja majaseina
vahele kinni jaanud Gnnetuid. Uhisel joul tdmmati buss sei-
nast eemale. Seejdrel jarel avanes juuresolijatele aga kohutav
vaatepilt — kahe naisterahva kehad oli bussi esiosa vastu seina
I6mastanud, veel kolm olid saanud raskeid vigastusi.
Onnetuskohale, mida piiras juba tihe rahvasoér, hakkas
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RASKE BUSSIONNETUS
U SUDALINNAS

kogunema kriminaalpolitsei ametnikke, kes tahtsid korral-
dada 6nnetuspaiga ulevaatust. VVéhesed politseiametnikud

ei suutnud aga tagasi hoida ligitikkuvaid uudishimulikke.
Sajad inimesed tungisid lahemale, et ndha 6nnetuse ohvreid.
Keegi naine olevat avanevat vaatepilti nahes isegi nii ras-
kelt minestanud, et tuli hiljem haiglasse toimetada. L&puks
onnestus politseinikel juhuslikult sindmuskohal viibivate
sOdurite ja tuletbrjujate abiga uudishimulikud eemale tGrju-
da. Segaduse tottu seisid aga laibad ja autobuss Ule tunni aja
oma kohal, Artur Onni matusetarvete ari ukse ees, enne kui
jouti I6petada stindmuskoha ilevaatus.

Bussijuht kaotas bussi Ule valitsemise

Onnetusse sattunud autobuss kuulus Viljandi Pdllumeeste
Seltsile ja seda juhtis Parnu elanik Nikolai Sugav. Tema
tunnistuse pdhjal hakkasid selguma ranga dnnetuse tapsemad
asjaolud. Bussijuht selgitas, et oli piihapdaeva hommikul
kella kuue paiku ekskursantidega Tartusse joudnud ja
seejarel, vastavalt kokkuleppele kohaliku liiniomaniku

0U ,,Rooli’ga”, hakanud vedama reisijaid raudteejaamast
Peetri kiriku juurde. Igapéevaselt oli bussijuht sditnud vaid
maaliinidel, aga et Tartus oli nditusepéevadel bussidest suur
puudus, siis oli ta lubanud siin oma sdidukiga puhapéeva
Ohtuni rahvast vedada.

Onnetusse sattumise hetkel oli 28 istekohaga bussis olnud
umbes 40 reisijat. Bussijuhi sdnul olevat kordnik andnud
talle peatumismarguande liiga hilja, mistottu tulnud tal jéars-
ku pidurdada. Akilise pidurdamise tottu kaotanud aga bussis
pusti seisvad inimesed tasakaalu ning paiskunud istmete
seljatugesid lahti murdes suure hooga ettepoole. Reisijad
kukkunud bussijuhile peale ja surunud ta vastu rooli. Juht ei
suutnud ennast piisavalt Kiiresti inimeste kuhja alt vabastada
ning seet6ttu kaotanud buss mdneks ajaks juhitavuse.

Onnetuse pdhjused ja tagajarjed
Kuigi bussis olnud reisijad paésesid 6nnetusest vaid ehma-
tusega, olid avarii tagajarjed rangad. Hukkusid 46-aastane
Liisa Mets Tallinnast ja 41-aastane Albertine Savi Narvast.
Vigastada sai neli inimest, nende hulgas ka Kauba Panga di-
rektor R. Ambre, kes sai 166gi kdnniteele paiskunud taksolt.

Esmase sutidistuse alla langes kolm isikut — omnibussi-
juht, taksojuht ja liiklust korraldanud politseikordnik. Kaks
viimast vabastati, lahtuvalt tunnistajate Utlustest, stilidistusest
Oige pea. Bussijuht vdeti aga moneks ajaks vahi alla.

Nagu hiljem selgus, olid mélema sdiduki kasipidurid
korrast dra, kuid 6nnetuse pdhjustas siiski bussijuht, kes
eiras liikluskorraldaja mérguandeid ega peatunud 6Gigel ajal.

Tartu dppetund

Bussidnnetus pakkus kdneainet veel pikemaks ajaks.
Ajalehtedes avaldati arvamust, et vahemalt linnaliine
teenindavates bussides peaksid olema lakke kinnitatud
ké&epidemed, millest pustiseisvad reisijad saaksid vajadusel
kinni hoida. Lisaks sellele peaks bussijuhi iste olema
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CAectobeeseinneties Tartus 5.9 1937 a. Onnetiese l"u?ﬂ;;}f'b/'e(

sai egastada nelt ja subma kaks inimest

.
Bussi Scania-Vabis sisevaade

Ulejaénud salongi osast piirdeseinaga eraldatud. Kurdeti ka
autobusside liigse kihutamise ja bussijuhtide jalakaijatesse
hoolimatu suhtumise (le.
Milliste tulemusteni Eesti Vabariigis bussiliikluse
turvalisemaks muutmisel jéuti, pole kahjuks teda, sest
peagi hakkasid Eesti kohale tdusma tumedad pilved, mis
kippusid muu hulgas varjutama ka kdnealuseid liiklus- ja
turvaprobleeme. Jargnevad aastakiimned tdid kaasa uued
tuuled nii bussiehituses kui ka reisikorralduses. Kuid see oli
juba teine aeg ja teised olud.
Kersti Liloson
Eesti Maanteemuuseumi
teadur-kuraator

63

Teine teedeajaloo paev
Eesti Maanteemuuseumis

26. novembril toimus Eesti
Maanteemuuseumis traditsiooniline
teedeajaloo paev. Nende konverentside
eesmadrk on juhtida tahelepanu teede
ajaloole kui olulisele ja mitmekiilgsele
ajaloovaldkonnale ning koondada sellega
tegelevaid uurijaid ja uurimisvaldkondi.
Seekord raagiti vagagi erinevatel teemadel,
sealhulgas: kuidas liikus Fr. R. Kreutzvald,
hundid teekaijaid kimbutamas, hobuse-
vargused Pdlva kihelkonnas 19. saj. 16pul,
politsei ohjamas liiklust Tallinnas ja Harju-
maal aastail 1920-1940, maanteehoiu
mehhaniseerimisest 1920. aastatel ja teede-
majanduse Umberkorraldamisest alates
1988. aastast.

Maanteemuuseum on Eesti maanteede
ajalugu kajastava materjali kogumise,
uurimise ning tldsusele vahendamise
keskus nii teaduslikel, hariduslikel kui

ka meelelahutuslikel eesmarkidel. Teede
ajalugu on oluline osa Eesti rahva ajaloost
ja kultuuriparandist.

Allikas: http://muuseum.mnt.ee

Jiri Riimaa kdnelemas teedemajanduse
umberkorraldustest alates 1988. aastast
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Pool sajandit teedeinseneridena

Augustikuu viimasel nédalavahetusel sai Vihterpalu kandis
Kibru-Vanatoa talus kokku 12 naist-meest: 50 aastat tagasi
TPI I6petanud teedeinsenerid pidasid oma jarjekordset
rihmakokkutulekut.

Ilm oli varasigiseselt vaikne — veidi péikest ja vahele
ka vihmahoogusid. Niisama vaospeetult (erinevalt aastate-
tagustest hoopis hoogsamatest pidudest) kulges see, arvult
viieteistkiimnes, koosviibimine. Qige mitmed ei saanud tulla,
kes tervise parast, kes perekondlikel v6i muudel pdhjustel.

Kaheks paevaks pakkusid tegevust jalutuskaigud,
grillimine-so6mine ja muidugi MALESTUSED-
MEENUTUSED.

Aastatel 1951-1953 oli TPI 18petanud kolm lendu
teede ja sildade insenere, kokku 23 inimest, lisaks veel 6
varasemat I18putdode temaatika alusel teedespetsialistiks
kvalfitseerunut.

1954. aastal kuulutati valja vastuvdtt 25-le teede eriala
ulidpilase kohale. Konkurss sellele ,,uuele” erialale kujunes
tolle aja kohta tpris markimisvaarseks. Kui maha arvata
keskkooli medaliga v&i tehnikumi Kiitusega ldpetanud 8
sisseastujat, kes paasesid nimekirja ilma sisseastumiseksa-
miteta, osutus pretendentide arv kaks korda suuremaks Kui
vabu kohti oli.

Eksamis@el oli ka tsna tdsine: 7 eksamit — eesti keel
(kirjalik ja suuline), matemaatika (kirjalik ja suuline),
vene keel (kirjalik), flisika ja keemia (suulised). Kui siis
tulemused teatavaks said, selgus, et sisse saamiseks pidi
eksamihinnete aritmeetiline keskmine olema véahemalt 4,7!
Mitu napilt vahem saanut pidid &pinguid alustama mdnel
teisel erialal, kus konkurss véiksem, ja hiljem, kui mitme-
sugustel p&hjustel lahkuma sunnitute t6ttu kohad riihmas
vabanesid, algselt soovitud erialale naasma.

Usna pdnev on meenutada mdningaid fakte riihma

Foto 1959: ees (vasakult)
Maret Mesi-Tammemagi,

Leili Tari-Mespak, Eda
Suurorg-Lepp, Urve Laane-
Susi, Ludmilla Silukov-Levo;
keskel Kalju Pede, Lembi
Raud-Ojaveski, Jassi Heimola
(+), Elle Saarma-J6gi, Eldor
Mesipuu (+), Mart Susi, Valdo
Taker; taga Vello Mespak, Ants
Arro, Ardo Lepp, Vladimir
Segerkrantz, Rein Hunt ja
limar Pihlak. Pildilt puuduvad
Jaan Linno, Virve Remmik ja
Enno Vahter.

-
-
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EA-14 (lahtiseletatuna Ehitusteaduskond, Autoteed,

1. semester, teaduskonna 4. rihm) koosseisust:

a) rihma algkoosseisus oli 10 neidu (11. liitus teisel
semestril) ja neist I6petas 8! Mdlemad arvud on
vaieldamatult teede eriala rekordid I&bi aegade

b) suurim arv Uihest koolist sisseastujaid — Tallinna
7. Keskkool (6).See oli tol ajal ainult tltarlastekool.
Vordselt 3 sisseastujat andsid N6mme 10. KK, Rakvere
1. KK ja Viljandi 1. KK ning Répina KK.

¢) kbige noorem sisseastuja oli dppetdd alguses vaid 17-
aastane ja tolleaegsete reeglite kohaselt ei saanud ta
Glidpilaspiletit ega immatrikulatsiooni ning vdis loenguid
kiilastada vaid rektor Ludvig Schmidti eriloaga.

Oppetdd algas kohe ,eflustédga” kolhoosis, mis kestis
terve septembrikuu ja oli omavaheliseks tutvumiseks parim.
Seda ,,0ppetdd” liiki sai kogeda veel edaspidigi kahel korral.

| kursusel toimus kogu stuudium Kalinini (niiid Kopli)
101 kahes vahetuses. SGit Koplisse oli logistilise meister-
likkuse kool: Balti jaamas tuli trammivaguneid poordringil
kasitsi umber podrata, tihti sbideti valistrepil ja puhvri
peal. Aga loengutel kaidi hoolega, seda enam, et osavéttu
registreeriti ja nimekirjad tuli iga loengupéeva 18pus
dekanaati anda.

,»Stalini aeg” oli just otsa saanud ja ,,HrustSovi sula“
tulemas. Totaalne plaanimajandus kestis (iha edasi, arves-
tustihikuks ,,5“: viisaastak, viis kursust, viis eksamit iga
semestri 16pus. Ebadnnestunud eksamit sai uuesti sooritada
alles pérast ametliku eksamisessi 18ppu ( kui ,,8igel
ajal“ esitatud arstitdendid vélja arvata, mida vahel ikka
praktiseeriti ja mis toimus arvatavasti ka dekaani vaikival
,»Silma kinni pigistamisel®).

Stipendiumi saamiseks ei tohtinud matriklis olla alla
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»hea“, s.o ,,4“. Stipp oli aga véga téhtis. Kokkuhoidlik
uhikaelanik vois sellega hinge sees hoida!

Stuudium Kkestis 9 semestrit statsionaarset koolitust +
1 semester diplomprojekteerimist, seega kokku 5 aastat.
Selle aja jooksul sai kuulatud mitmete TPI legendaarsete
Oppejéudude loenguid. Teedealaseid aineid dpetas dotsent
Richard Ambros, muid erialaga seotud loenguid pidasid
teiste hulgas Johannes Aare, Leonid Allikas, Leo Jirgenson,
Verner Kikas, Enno Soonurm ja Leo Tepaks. Praktikutest
tunnitasuliste dppejéududena on meelde jadnud insenerid
Aadu Lass ja Aadu Tarmak, mdlemad Eesti teede-ehituses
ilma teinud isikud.

Stuudiumi 16pp kujunes oodatust vahem pidulikuks. Kuna
NSVL kdrghariduse Uks eesmarkidest oli ette valmistada
Noukogude Armee reservohvitsere, loeti nn sdjalist dppust
primaarseks ja erialalist koolitust sekundaarseks. Nii oli
vBimalik saada reserv-nooremleitnandiks TPI-d |18petamata,
kuid vastupidi mitte. Ohvitseridpe pidi I6ppema 10. semestri
16pus stazeerimisega véeosas parast diplomiprojekti
kaitsmist. Kartes stuudiumi 18pupidude tormilist hkkonda,
tegi s6jakomissariaat korralduse ohvitserikoolituse labinutele
enne viimast stazeerimislaagrit diplomeid mitte vélja anda ja
peod tudrukute ja vaheste ,,valgepassimeeste* osaks. Ega
siis tantsust vist eriti kdnelda ei saanud. ,,Ohvitseridele* anti
diplomid katte kuid hiljem TPI kaadriosakonnast ja ilma
igasuguse pidulikkuseta — lihtsalt allkirja vastu.

Todokohad saadi range suunamise kaigus. Et Tallinna
inimesi oli kdnesolevas riihmas 20 18petanu hulgas 14,
tekitas see rihmakaaslaste hulgas arusaadavalt pingeid.
Kohtade valiku Gigus kais 18putulemuste pingerea jargi, kus
peale I6puhinnete keskmise voeti arvesse veel uhiskondlikku
aktiivsust, tlidpilaste teadusliku t66 tulemuslikkust jm.

1959. aastal, kui dsjal6petanud teedeinsenerid td6le
asusid, haldas Eesti maanteid Autotranspordi ja Maanteede
Ministeerium rajoonide teedevalitsuste kaudu. Viimaste
Ulemused sdilisid ajast, mil teedevork allus NSVL
Siseministeeriumile ja paljud peainsenerid olid peaaegu kdik

sOjavaelise taustaga ning ilma erialase hariduseta. Pole siis
ime, et nende arvates &sjased koolipoisid-kollanokad juhtiva
t6oga toime tulla ei saanud ning viimastele v@is usaldada
vaid nn insener-tehnilise personali kdige madalamaid
téokohti — neist said meistrid, tehnikud, tsooniinsenerid jms.

Aastakiimnete méddudes vahetati tdokohti. Paljud
tallinlased (ja ka mittetallinlased) maabusid Tallinna
teedeorganisatsioonidesse, hdivates juba tunduvalt
olulisemaid ametikohti. Labi aegade on selle riihma
I6petanute hulgas olnud nii t6ddejuhatajaid, peainsenere,
juhtivaid projekteerijaid, teadlasi, dppejéude.

Téhelepanuvaariv on kindlasti see, et kuni pensionieani
on KOIK TOOTANUD TEEDEASJANDUSEGA SEOTUD
AMETIKOHTADEL. Péris vanaduspuhkusele on valdavalt
siiski jaddud alles viimaste aastate jooksul. See ei tdhenda
aga, et sidemed eesti teedeehitusega on téiesti katkenud:
t66d leidub taienduskoolituse, ekspertiisi, konsultatsioonide,
projekteerimise ja muudes sarnastes valdkondades.

1959. a I6petanute nimekirjas oli 20 noort teedeinseneri.
Neile on loomulikuks tavaks lisada veel ks, kes raske
liiklusavarii t6ttu ei jdudnud diplomiprojekti Gigeks ajaks
valmis ja kaitses seda jargmisel kevadel.

Ténastele ja &sjastele tudengitele pakuvad vdib-olla huvi
ka jargmised faktid: 1) dppimise ajal ei téotanud (kski
ulidpilane, 2) enne I6petamist ei abiellunud keegi, 3) rihma
liilkmetest moodustus kolm abielupaari, 4) neli noormeest
leidis endale kaasa Eesti Riiklikust Kunstiinstituudist.

Ruhma koosseisust on surma labi lahkunud vaid 2
inimest. See on kaugelt vahem kui nooremate lendude
hulgas (kah rekord?).

Panete tahele, et kogu eelkirjutatu ei sisalda thtegi
isikunime. Esiteks seepérast, et mitte kedagi teiste hulgast
esile tdsta, teiseks — pole teada, kelle isikud noorematele
kolleegidele Gldse enam midagi utlevad v6i keda méle-
tatakse. Meeldetuletuseks on lisatud kaks fotot: 1959. aastal
pérast viimast loengut pildistatu ja meenutus 2009. aasta
kokkutulekust.

Vello Mespak

Foto 2009: (vasakult)
Ardo Lepp, Maret
Mesi-Tammemaégi,
Virve Remmik, Urve
Laane-Susi, Eda
Suurorg-Lepp, Vello
Mespak, Leili Tari-
Mespak, Jaan Linno,
Rein Hunt, llmar
Pihlak, Vladimir
Segerkrantz, Enno
Vahter
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Kaks enam kul ebatavalist silda

Luksemburgi sild toob roheala lahemale

Uus sild Esch-sur-Alzette’i s Luksemburgis kavatsetakse
avada 2009. a oktoobris. Sild moodustab otsetihenduse lin-
nastidame ja Parc du Galgenberg rohealaga. Silla, mille arhi-
tektuuri ja konstruktsiooni projekteerisid firmad Metalform
ja Ney & Partners, asukoha tingimused on keerulised.
Kdrguste vahe 21 meetrit tuli paigutada rohkem kui 100
meetrisele vahemaale ning samal ajal tuli valtida jalakéijate
silla kohal asuvaid erinevaid kdrgepinge- ja muid kaableid.

Ranged piirtingimused tulenesid erinevate raudteeliinide
ohutustsoonidest, piiratud juurdepaasust parki ja raudtee-
liikluse katkestamisest. Kuid sild on tahtis linnaprojekt, sest
see muudab linna nii sidususe kui ka sotsiaalses mattes.

Enne silla ehitamist ei olnud pargile Parc du Galgenberg
lihtsat juurdepaasu, olgugi et see asetseb linnakeskuse
l&heduses. Seega loodetakse, et sild mangib olulist rolli linna
ja raudteejaama elustamisel.

Ehituse konstruktsioon on homogeenne terasest korpus,
valjastpoolt vérvitud helehalliks, réhutamaks silla kerget
kallet. Seest on teras varvitud raudoksiidiga punaseks, mis
on iseloomulik Minette’i regiooni punasele mullale.

Taoline punane jalakaijate rada peab réhutama Gleminekut
linna keskusest roheala rekreatsiooni (aktiivne puhkus) alale
ja vastupidi. Superehitis Uldpikkusega 101 meetrit asetati ko-
hale tihelt poolt ajutiste tugisammaste abil. Silla on ehitanud
ehitusfirma CDC, rajatise maksumus on 3,7 min USD.

,Vallatud kurvid“

Jalakdijate silla ehitust tile uue Ronda Bahia Kiirtee
Santanderis P8hja-Hispaanias alustati augustis aastal 2009,
ehitajateks firmad SACYR ja CAVOSA. Jalakéijate sild,
mille projekteeris firma Apia XXI, moodustab osa uuest
kiirtee projektist Parabayon’i ja Cacicedo vahel ning mille
ehitamine algas kaks aastat tagasi.

Kahekordse kurvsilla plaaniline ja kérgusse tdstetud
konstruktsioon ning selle kaarjas ristumine kiirteega annavad
rajatisele suure diinaamilisuse, sujuvuse ja valjenduslikkuse.

Jalakaijate sild Ule uue Ronda Bahia Kiirtee

= e =

Sild Esch-sur-Alzette’is

Kogu silla pikkus, sh mélemad juurdep&ésurambid, on

267,5 meetrit ja silla laius on 3,2 meetrit.

Sild on tehtud mitmest eri elemendist: ,,r6dutala“, mis
moodustub ristldike juurdepadsurambist ja tiibseintest,

mis on Uhendatud rodutalaga. 71 meetri pikkune rddutala
koosneb poolringikujulistest komposiitosadest, mille tala
kdrgus on 1,45 meetrit ja tleminek tala ja kiilgseinte vahel
moodustub 15-meetristest betoonist konsoolseintest, mille
kdrgus varieerub 1,45 meetrist kuni 5,5 meetrini all.
Madlemad kiilgseinad on betoonist kuplikujulise ristldikega.
Juurdepaasurampide pikikalded on maksimaalselt 6% .
Jalakéigusilla ehitus, mis maksab ca 1,5 min USA dollarit,
loodetakse I6petada martsis 2010.

Allikas: Ajakiri Bridge Design and Engineering, Bridge
Update Issue 87, October 2009




Eesti-Vene piiri l&hedale Koidulasse ehitatakse teatavasti
raduteepiirijaama. Valga-Petseri raudteel6igule rajatakse

uus peatee ning depood, sillad, jaamahoone ja tolliehitised,
kusjuures tegemist on he suurima avaliku ja erasektori
koostdos valmiva PPP-projektiga (Public Private Partnership).

AS Teede Tehnokeskus korraldas 7. septembril k.a
Koidula ehitusele tehnilise huvireisi, pdhiteemaks tutvumine
ehitusobjekti sildadega. Sillaehitushuvilistele jagas seletusi
AS Taalri Varahaldus projektijuht teedeinsener Vaabo
Annus (alumisel pildil par. esimene).

Esimeses peatuskohas oleva silla konstruktsiooni
erakordsuse kohta ttles Vaabo Annus, et siin on uuemaks
lahenduseks asjaolu, et puuduvad pikideformatsioonivuugid.
Silla ava pikenemise-liihenemise summutavad monoliitsed
tekiehitisega kokkuvalatud pikad sambad, mis soojenemisel
painduvad mulde poole ja kilmal ajal annavad jarele
oma notkepikkuse arvelt. Lisaks on tekiplaati pikendatud
kaldasammaste taha 1,5-meetriste konsoolidega, mille
I6pud 45 kraadi all on allapoole sillakoonuste sees. Need
konsoolide otsad votavad koos pinnasega tdiendavalt vastu
pikenemisest-lihenemisest tulevaid joude. (Foto (lal.)
Analoogsed lahedused on projekteeritud ja ka ehitatud Mé&o
liiklussdlmes, kuid selle erinevusega, et Mdos on konsoolide
otsad vertikaalselt alla koonuste sisse ehitatud. Kumb lahendus
on parem, ei oska delda.

Ehituse kogumaksumus Gletab miljard krooni, mis koosneb
kokku viiest erihankest. Sildade, truupide ja torustike ehituse
maksumus on alla 500 miljoni.

Ehitab konsortsium aktsiaseltsidest Nordecon Infra ja Teede
REV2.

Ehituse jarelevalvet teostab AS Taalri Varahaldus koos
Tallinna Linnaehituse AS-ga.

67
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* As of 1 July 2009, the Estonian Motor Vehicle Registration Centre
(EMVRC), Road Administration, Road Administration of the Northern
Region of Estonia (a regional office of the Road Administration), Road Cen-
tre of the Eastern Region of Estonia, Road Centre of the Southern Region of
Estonia, and Road Centre of the Western Region of Estonia (state agencies
managed by the Road Administration) were reorganised and merged into the
new Road Administration and its regional offices. The main tasks of regional
road administrations are as follows:

1) arrangement of road management and creation of conditions for safe
traffic on national roads;

2) traffic arrangement;

3) construction supervision over public road construction and repair works,
owner supervision and supervision over requirements to road use and condi-
tion, organisation of state supervision over compliance with requirements
arising from the legislation governing the administration’s area of activity
and, if necessary, application of enforcement powers of the state;

4) implementation of state policies and development plans in the domains
of traffic safety, public transportation and environmental safety of vehicles,
as well as keeping appropriate account over vehicles entered in the Traffic
Register, tachograph cards, driver’s licences and other documents provided
for by legislation. The Director General of the reorganised Road Administra-
tion is Tamur Tsakko, former Head of the EMVRC.

New regional road administrations are managed by the heads of former Road
Centres: the Road Administration of the Southern Region of Estonia by Kuno
Mannik, the Road Administration of the Eastern Region of Estonia by Eugen
Ois, and the Road Administration of the Western Region of Estonia by Enn
Raadik. Erkki Mikenberg continues as the Director of the Road Administra-
tion of the Northern Region of Estonia.

This is followed by an interview with Tamur Tsékko. (Pages 1-4)

* This issue contains a summary of the autumnal press conference of the
Road Administration that focused on the financing of road management
during the year and found that the quality should not suffer despite the cuts
made in the road management budget. It also includes a retrospective of road
works performed in 2009 and gives an overview of plans for near future.
(Page 5)

* This issue contains numerous facts and photos about major road works in
2009 (Page 7)

* Teeleht gives and overview of the progress made in major road reconstruc-
tions in Estonia, including Tallinn-Tartu road (E263), Tallinn-Narva road
(E20) and Parnu bypass (E67, Via Baltica). (Page 29)

* At the traffic briefing held for public representatives prior to autumn sea-
son, the Road Administration emphasised the need to take into consideration
fickle weather conditions. (Page 33)

* The Road Administration has regularly organised interviews with drivers to
find out their opinion on the traffic conditions on national roads. The results
of the survey of traffic conditions carried out in summer 2009 were made
public on 28 October in the Road Administration. It appears that driving
conditions were generally good this summer (this was the assessment given
by 83% of drivers as compared to 79% of drivers interviewed last summer).
According to these surveys the constant improvement of the driving condi-
tions of national roads has become a trend over the recent years. However,
the traffic culture is much to be desired. (Page 35)

* In order to restrain the speeding offenders, 16 speedometer cameras and
booths have been installed and functioning on Estonian roads, including
Tallinn-Tartu road. These devices are the first ones to be used in Estonia

and they are expected to provide significant support in reduction of traffic
dangers on that road. (Page 37)

* At the end of September this year, the Road Administration launched a
campaign on its website peatus.ee, to introduce a nation-wide trip-planner
application that combines almost all scheduled public transport lines in Esto-
nia and enables to plan a trip from station to station or from one geographic
point to another. (Page 38)

* Teeleht also includes an overview of the XXVII International Baltic Road
Conference held by Baltic Road Association from 23 to 26 August 2009 in
Riga, prepared by the Director of Technical Division of Latvian State Roads
Valdis Lauksteins. (Page 39)

* Roland Mée (Estonian Road Administration) reveals his impressions of the

XXVII conference held in Riga. (Page 43)

* Ralf Granlund (Ramboll Finland OY’) has written and Raul Vibo (Ramboll
Eesti AS) has translated and supplemented an article about ,, The design of
intersections which are grade separated”). (Page 44)

* Teeleht quotes the article from journal Lietuvos Keliai 2009/1 about the
three-grade traffic junction to be built at the access road to Klaipeda (Lithua-
nia). (Page 46)

*Villu Likk (Estonian Road Administration) has written an article that
focuses on Estonian road construction projects that are aimed at protecting
game from road traffic. (Page 47)

* Road engineer Elmur Karu (Estonian Road Administration) writes about
the importance of crushed stone base in the structure of flexible pavement.
(Page 48)

* Sven Pertens, the road engineer and manager of AS Talter, a major road
construction company in Estonia, shares his thoughts about road construction
during the times of economic recession. (Page 49)

* ,Kruusateed paremaks!““(“‘Let’s improve gravel roads!”) This article
quotes the presentations made by Esko Hamalainen and Anne Valkonen at
the seminar ,,Kunnosta on kysymys — seminari!*“ held in Tampere (Finland)
on 27 and 28 May 2009. In Estonia gravel roads constitute approximately
40 percent of national roads, but rapid construction of road surface on these
roads is impossible due to the limitations of the road management budget.
Therefore it is interesting to find efficient ways to make existing gravel road
structures more efficient. (Page 54)

* Teeleht quotes an article from a publication ,,Finnish Road & Traffic*
2009-2010, concerning the reform of Finnish transport administration (Finn-
ish transport administration is under reform). (Page 56)

* This issue also quotes an article published in Tieliikenne 11/2009 about
increasing the level of winter maintenance on Finnish roads. (Page 57)

* In spring 2009, road surface marking that would facilitate compliance with
safe separation distance was performed in a road section between Tallinn
and Keila in order to assess its impact on traffic safety. Before and after the
marking works, more than 1500 hours of measurements were taken which
involved measuring of separation distances at about three hundred thousand
instances. Analysis showed that the proportion of short, upto 0.5 ... 1.5-sec-
ond separation distances decreased dangerously to 40% within the marking
area. (Page 57)

* The Estonian Asphalt Pavement Association held the XXXVI ASPHALT
DAY on 24 November this year in Tallinn. The day was organised in the
format of a dialogue between contractors and contracting authorities — during
the first half of the day contractors introduced new technologies and during
the second half of the day the contracting authority addressed the contractor,
by informing the latter of the opportunities regarding road works in 2010 and
in near future (2010-2013). Page 58)

* Teeleht announces Winter Road Congress in Finland that takes place in
Lahti from 26 to 28 January 2010. (Page 61)

* Kersti Liloson, the researcher for the Estonian Road Museum, has written
an article about a serious omnibus accident that happened decades ago (in
1922) in Tartu (Estonia). (Page 63)

* The Estonian Road Museum continues the tradition of organising annual
road history days, the second event in this series took place on 26/112009.
The topics covered during these days are very diverse. The Road Museum is
the centre for collecting, researching and publishing the materials concerning
the history of Estonian roads both for scientific, educational and entertain-
ment purposes. (Page 63)

* Vello Mespak writes about Estonian road engineers who received their
engineering diploma half a century ago. (Page 64)

* In the chronicle column the readers are informed that Taimo Murer is the
new Chairman of the Board of the Technical Center of Estonian Roads Ltd
since September this year. It is also announced that the new Chairman of the
Board of SJSC “Latvian State Roads” is Ivars Paze. (Page 61)

* Teeleht quotes two articles published in Bridge Design and Engineering,
Bridge Update Issue 87, October 2009 about unusual bridges in Esch-sur-Al-
zette (Luxembourg) and Santander (Spain). (Page 66)

* Teeleht publishes a note about the jubilee anniversaries of two well-known
Estonian road engineers — Elmur Karu (70) and Peeter Vilipuu (60). (Inner
side of the back cover)

Vabandust! Teelehes nr 1/2 2009 Ik 30 artikli allkirjas lugeda Gigeks KART AARDAM.
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Peeter Vilipuu, AS Teede REV2 juhatuse
esimees, on stndinud 19. augustil 1949 Tartus.
Teedeasjandust Gppis kahes Gppeasutuses
— aastail 1964-1968 Tallinna Ehituse ja Mehaanika
Tehnikumis (ntud Tallinna Tehnikakdrgkool)

ning seejarel Tallinna Polutehnilises Instituudis
(Tallinna Tehnikaulikool), mille 16petas 1973
teedeinseneri diplomiga (m6lemad cum laude).
Ometi moodusid esimesed to0aastad 1973-1977
ja 1979-1980 ehitusorganisatsioonis — Paide
Kolhooside Ehituskontoris — td0dejuhataja ja
juhatuse esimehe asetéitjana. 1977-1979 tuli
teenida sjavaes.

Aastad 1980-1981 moodusid Ladne-Siberis, kus
ta tootas peainsenerina trustis ,,Estsurgutdorstroi®.
1982. aasta veebruaris asus Peeter Vilipuu
juhatama Teede Remondi ja Ehituse Valitsust
nr 2. Kui 1992. aastal sai viimasest rendiettevote
Teede REV?2 ja aasta hiljem AS Teede REV?2, sai
juhatuse esimeheks Peeter Vilipuu.

Jargnenud aastatel kuni tdnaseni on ettevéte,
mille eesotsas on Peeter Vilipuu seisnud,
aastal kontserni AS Teede REV-2 Grupp
moodustamisega.

Peeter Vilipuu kohta sobib tabavalt Gtlus: ,, T60
kiidab tegijat*”.

Elmur Karu, Maanteeameti planeeringute
osakonna peaspetsialist, tuntud Eesti teedeinsener,
on siindinud 30. novembril 1939 Parnus.
Esimene tdsine tutvumine teedeasjandusega oli
tal aastail 1956-1959 Parnu Teedevalitsuses,
kus oli to0line. Parast armeeteenistust 1959—
1962 astus Elmur Karu Tallinna Poldtehnilisse
Instituuti, mille I1Gpetas 1967 teedeinseneri
diplomiga. Juba Glidpilasena asus ta 1965. a
toole Autotranspordi ja Maanteede Ministeeriumi
Projekteerimise ja Uurimise Kontorisse (hiljem
Maanteeprojekt). Samast aastast alates on
kestnud tema pikk t66periood teedeinsenerina,
millest Maanteeprojektis kulus 28 aastat inseneri,
vaneminseneri, grupijuhi ja projekti peainseneri/
projektijuhi ametis ning alates 1994. aastast alates
projektijuhina Teede Tehnokeskuses. 2000. aastast
seniajani on Elmur Karu olnud Maanteeameti
tootaja planeeringute alal.

Elmur Karu on oma teedeinseneri karjaari
jooksul pihendanud suurt tdhelepanu teekatendite
arvutamise taiustamisele.
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