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MAANTEEAMETI
AASTAKOOSOLEK

Viinistu Kunstimuuseum
16. aprill 2010

Maanteeameti peadirektor Tamur Tsékko vodrustas

16. aprillil 2010 Maanteeameti aastakoosolekul Viinistu
Kunstimuuseumis Harjumaal arvukaid kiilalisi, kelle hulgas
oli Maanteeameti ja regionaalsete maanteeametite, tee-
ehitus- ja teehoolde- ning projekteerimisfirmade, Tallinna
Tehnikaiilikooli ja Tallinna Tehnikakorgkooli, Majandus-
ja Kommunikatsiooniministeeriumi ning Politseiameti
todtajaid, maavanemaid, inimesi mitmetest maanteehoiu

ja liiklusohutusega seotud asutustest. Aastakoosoleku
korraldamise au ja kohustus oli seekord PGhja Regionaalse
Maanteeameti juhatajal Erkki Mikenbergil, tema juhatas ka
koosolekut ja tervitas kohaletulnuid lithema sdnavdtuga.
(Erkki Mikenberg ei toota Pohja RMA direktori ametis

k.a maikuust alates — toim.)

Séna votnud Harju maavanem Ulle Rajasalu poordus
saalisolijate poole siidamlike tervitustega, jagades muu
hulgas Eesti maanteelastele palju kiitust.

Tamur Tsékko kisitles oma kones koiki Maanteeameti
tegevuse kiilgi, keskendudes 2009. aasta tulemuste
kokkuvdtmisele ning osutades olulisematele eesmarkidele
2010. aastal. Sissejuhatavalt osutas peadirektor sellele,
mis on Maanteeameti kui riigi valitsusasutuse tegevuse
sisu ja eesmirgid. Nende hulgas on esikohal maantechoiu
korraldamine ja tingimuste loomine ohutuks liiklemiseks,
ithistranspordi ja maanteehoiu tehnilise jarelevalve korral-
damine, kolme riikliku registri — teeregistri, liikklusregistri ja
tihistranspordiregistri — pidamine.

Kuni 31. detsembrini 2008 oli Maanteeameti struktuuris
kuus asutust: PGhja Regionaalne Maanteeamet (PShja RMA)
kui Maanteeameti kohalik asutus ja viis Maanteeameti hal-
latavat riigiasutust — Kagu, Parnu, Saarte, Tartu ja Viru Tee-
devalitus (TV). 1. jaanuaril 2009 moodustati teedevalitsuste
asemele neli teedekeskust, mille kdigus Kagu TV liideti Tar-
tu TV-ga ja Saarte TV Péarnu TV-ga ning koos Viru TV-ga
moodustati kolm teedekeskust — Léddne, Ida ja Louna. Alates
2009. a 1. juulist, kui Maanteeamet ja Riiklik Autoregistri-
keskus moodustasid ithendasutuse, on Maanteeameti néol

tdna tegemist uuendatud asutusega. Tdnase Maanteecameti
personali moodustavad ameti keskaparaat, regionaalsed
maanteeametid, nende koosseisus on 18 liiklusregistribiirood
(nende arv reformi kéigus ei muutunud). (Vt Teeleht nr 3/4,
2009 — toim.). Ametikohtade arv reformi kdigus vdhenes

30 vorra. 1. jaanuariks 2010 vdhenes tookohtade arv veel

50 vorra ja uuendatud maanteeametis to6tab niitid 550 ini-
mest. Maanteeameti juhtida on neli poéhivaldkonda: maantee-
hoid, tee-chitus, liiklusohutus ja transport.

Maanteeamet votab aktiivselt osa rahvusvaheliste orga-
nisatsioonide tegevusest maanteehoiu alal. Esile tuleb
tosta koostegevust Balti Maanteeliidus ja PGhjamaade
Maanteeliidus, eeskitt teaduse, tehnika, koolituse ja mitmel
muul alal.

Koneleja tutvustas pdgusalt Soomes toimunud riigi ajaloo
suurimat riikliku regionaalse transpordiorganisatsiooni
reformi. (Vt ka Teeleht nr 3/4, 2009, 1k 56.)

Eesti riigimaanteede (16 472 km) seisund on pidevalt
paranenud, kasvanud on kattega teede osakaal. Nende pikkus
suurenes eelmise aastaga vorreldes 265 km vorra, kokku on
kattega teid praegu 10 188 km (osakaal 61,8%). Katteta ehk
kruusateid on veel 6284 km. Kohalikke ja erateid on
38 777 km.

Koneleja peatus maanteehoiu prioriteetidel, millest
Maanteeamet teetoode kavandamisel ja elluviimisel
juhindub. Need on eelistuste jarjekorras maanteede
hoole, Eestit ldbivate Euroopa teedevdrku kuuluvate
maanteede remont, olemasolevate katete siilitamine
eeskitt pindamistehnoloogia kasutamisega, kruusateede ja
sildade remont, pdhi-, tugi- ja kdrvalmaanteede remont ja
kruusateedele katete ehitus.

2009. aastal kulutati maanteehoiule 2,9 mld krooni,
millest Euroopa Liidu toetusfondide raha moodustas
0,6 mld krooni (Uhtekuuluvusfond, Regionaalarengu Fond
ja INTERREG-programm). Kéesoleva aasta maantechoiu
eelarve kasvab eelmisega vorreldes ligikaudu ithe miljardi
krooni vorra, milles médédrav on vilisabi suurenemine.
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** -2010 aastal jatkuvad objektid

Varem ei ole maanteehoiu eelarve veel nii suur olnud. Meie
eesmirk on, et me suudaksime voimalikult efektiivselt
vélisabi kasutada. Koneleja esitas andmeid 2010. aasta
investeeringute kohta vordluses 2009. aastaga pohi-,

tugi- ja kdrvalmaanteedel mitmes prioriteetses tooliigis.
Arvestatakse, et maanteehoiu suurobjektide ehitamisel
saadakse, sarnaselt viimaste aastate kogemusele, vanade
asfaltkatete iimberehitamisel freespuru, mida edukalt
kasutatakse kruusateede katmiseks.

Vaadates teekatete keskmise vanuse andmeid Eesti
riigimaanteedel viimase seitsme aasta jooksul, tuleb tddeda,
et siin on toimunud positiivsed muutused. P6himaanteed
on mérgatavalt uuenenud ténu eeskatt vélisabile,
korvalmaanteede katete keskmise vanuse suurenemine on

Maniste - Tiitsa - Karis6odi

4,5 - 5.4 (0,9 km)

Tartu - Viljandi - Kilingi-Nomme

36,8 - 37,9 (1,1 km)

Tartu - Viljandi - Kilingi-Ndmme

7,2 - 23,6 (16,4 km)

Heltermaa - Kirdla - Luidja

33,5-39 (5,5 km)

Kuressaare ringtee II etapp

6- 8.4 (2.4 km)

Voru - Verijarve

27-62 (3,5 km)

Pirnu - Lihula

50,3 - 64,7 (14,4 km)

Koikse - Purku

7,7 - 12,3 (4,6 km)

Aluste - Kergu

59 - 12,2 (6,3 km)

Haljala - Kdsmu

Viljandi - Rongu

22,6 - 25,8 (3,2 km)

1,5 - 7.2 (5,7 km)

Tartu - Répina - Virska

54,6 - 69,4 (14,8 km)

Jogeva - Mustvee

12-25,7 (13,7 km)

Rapla - Jirvakandi - Kergu

1,9 - 12,8 (10,9 km)

Tiiri - Arkma 2.8 - 8.8 (6 km)
Pddruse - Kunda - Pada 7-13.4 (6,4 km)
Pddruse - Kunda - Pada 0 -7 (7 km)

Keila - Haapsalu 20,3 - 43,1 (22,8 km)
Lokuta - Roovere 0 - 8,6 (8,6 km)

Tallinn - Rapla -Tiiri

37 - 43,1 (6,1 km)

Aédsmiée - Haapsalu - Rohukiila

49,4 - 64,2 (14,8 km)

Riia - Pihkva

201,6 - 202 (0,4 km)

Pirnu - Rakvere - Someru

78,7 - 87,8 (9,1 km)

Harju-Risti - Riguldi - Vontkiila

25,905 - 43,9 (18 km)

Voorekiila - Puskaru

21,7 -22,9 (1,2 km)

Parnu - Rakvere - Someru

6,6 - 16 (9.4 km)

Beresje tee

0-2,3 (2,3 km)

Risti - Virtsu - Kuivastu - K

68,1 - 68,8 (0,7 km)

Sami - Sonda - Kivioli

12,8 - 23 (10,2 km)

Saare - Torma

6,8 - 14,2 (7.4 km)

Koosa - Varnja

19 - 102 (8,3 km)

Paldiski - Padise

3-15 (12 km)

Kurna - Tuhala

6,3 - 9,4 (3,1 km)

Kopu - Toramaa - Joesuu

31,7-37,5 (5.8 km)

Tallinn - Narva mnt

10,6 - 17.4 (6,8 km)

Mustjala - Kihelkonna - Tehumardi

38 - 44,3 (6,3 km)

Rodmu - Viira 0-7.2 (7,2 km)
Tallinn - Pérnu - Ikla mnt 124,9 - 130,5 (5,6 km)
Jiiri - Arukiila 0,1 -5.1 (5 km)

Viljandi - Suure-Jaani

13,1 - 19.8 (6,7 km)

Tallinn - Narva mnt

15,9 - 163,2 (7.3 km)

Viljandi - Poltsamaa

29,1 - 35,8 (6,7 km)

Moniste - Tiitsa - Karisoodi

0,5-2,6 (2,1 km)

Tallinna ringtee

45,-9.9; 15,5 - 17,1;
30,2 - 31,8 (7,6 km)

Are - Suigu

0,2-9,1 (8,9 km)

Agsmie - Haapsalu - Rohukiil

80,1 - 80,7 (0,6 km)

Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa

85 - 91,4 (6,4 km)

Koneleja vottis lithidalt kokku 2009. aasta teet6od,
loetledes tdahtsamaid teeremondiobjekte. Kui vilisabi korras
saadavaid investeeringuid Uhtekuuluvusfondist tohib
kasutada vaid rahvusvahelise tdhtsusega riigimaanteede
arendamiseks (nn E-maanteed), siis tugi- ja kdrvalmaanteede
remondiks saame kasutada abiraha Regionaalarengu Fondist.

Maanteehoole on prioriteet number iiks! Riigieelarve kér-
pimise tottu 2009. a tdusis pdevakorda maanteehoolde rahas-

tamise kdrpimine, mis tdhendanuks maanteede seisundindue-

seisma pandud, mida voib nentida ka tugimaanteede puhul.
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te 10dvendamist, kuid siiski onnestus seda véltida ja maan-
teede seisundis ei tulnud jéreleandmisi teha. Siin on kohane
mirkida, et 1. aprillil sai AS Pdlva Teed kiimneaastaseks.
See oli esimene firma Eestis, mis maanteechoolde erastami-

se kaigus riigimaanteede korrashoiuks asutati. Tdnaseks on
koigi Eesti riigimaanteede hooldamine erafirmade kétes,
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maanteehoolde taset hoida.
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Tamur Tsdkko

Ulle Rajasalu

Erkki Mikenberg

Méo-Tartu ja Tallinn—Pérnu-Ikla. Sama teemat kisitleb
Saaremaa piisiiihenduse keskkonnamoju strateegiline
hindamine (KSH). Piisitihenduse rajamise projekti
edasiliikumine on viimasel ajal takerdunud KSH venimise
taha. Miiraseinte chitamine on suure liiklusega maanteede
ddrde saanud reegliks, hoolimata selle abindu kallidusest.

Liiklussagedusest radkides toi koneleja esile selle jatkuvat
langust 2009. aastal. Liiklus vdhenes nii phi-, tugi- kui ka
korvalmaanteevorgus. Suurim langus oli Valga—Uulu maan-
teel (langus 16%). On ilmne, et see tuleneb majanduslikust
surutisest. Suurim liiklussagedus oli Tallinnast Pérnu poole
suunduval 18igul.

Arvestuste jargi on autode 1dbisdit kdige suurem pohi-
maanteedel (50%), jargnevad kdrvalmaanteed (27%) ja tugi-
maanteed (23%), samal ajal on nende teede osakaal kogu rii-
gimaanteedest vastupidine (vastavalt 10, 76 ja 14 protsenti).

Koneleja vordles soidukite arvu Eestis 2009. aastal 1993.
aastaga (vastavalt 630 920 ja 389 059). Téna on Eestis kdige
arvukamalt esindatud autod Volkswagen, Ford ja Audi,
samas on esmaselt registreeritud autode populaarsustabeli
tipus Toyota, Renault ja Volkswagen.

Kommenteerides rahvusliku liiklusohutusprogrammi
(2003-2015) tditmise kulgu, tddes kdneleja, et programmis
seatud eesmérk viia hukkunute arv 2015. aastaks 100-ni,
on ténaseks saavutatud. Esineja tdnas koiki neid, kes selle
nimel on td6tanud, sh Politseiametit kui liikluse ja soidukite
tehnoseisundi jédrele valvajat, tehnotddtajaid, liikluskasvatuse
vallas nii lastele, dpilastele kui ka tdiskasvanutele digeid
litklusharjumusi ja -hoiakuid Opetavaid inimesi. Oma
mdju on mdistagi avaldanud majandussurutis. Senised
liiklusstatistika andmed lasevad jooksval aastal jatkuvalt
loota liiklusohutuse paranemist.

Positiivne on trend, et joobes juhtide liiklusGnnetustes
osalemine on monevorra langenud, olles 2009. aastal
viimase iiheteistkiimne aasta madalaim (16,5%). Jadb vaid
soovida, et see jatkuks.

Kiiruskaamerad Tallinna-Tartu maanteel on aktuaalne
teema. Need paigaldati (16 tk) sinna 2009. aasta suvel. Juba
praegu, veel testimisperioodil (16. aprilli seisuga — toim.),
on hakanud need andma soovitud tulemusi. 1. detsembril
registreeriti 1400 kiirusiiletust, tdna 400.

Kiita sai arvukate liikluskampaaniate korraldamine.
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Kiiduvéért on see, et liiklejad on hakanud saama rohkem
operatiivset tagasisidet liiklusolude ja liikluses toimuva
kohta. Eriti hésti laksid korda helkurikampaania, mis pélvis
tunnustuse ileriigilisel reklaamikonkursil ,,Kuldmuna
2009, ja liiklusohutuskampaania ,,Ara unusta helkurit,
sind on raske unustada“. Viimase loovlahendus hinnati
sotsiaalkampaaniate kategoorias parimaks ning tunnistati
konkursile esitatud 631 reklaami hulgas Grand Prix’
vadriliseks. Kdrgelt hinnati iihistranspordikampaaniat
(,,Reisiplaneerija®) jt.

2010. aasta suurematest tee-ehitustoddest tostis kdneleja
esile objekte Tallinna—Tartu, Tallinna—Parnu ja Tallinna—
Narva maanteel, nende ehitamist toetab suurel méaaral
vilisabi (Uhtekuuluvusfond).

Maanteeamet on meedia vahendusel kui ka teiste
kommunikatsioonikanalite kaudu taotlenud voimalikult
suurel médral anda iildsusele infot Maanteeameti tegemistest
ja liiklusoludest ning vastata inimeste kiisimustele. Koneleja
andis iilevaate nende kontaktide hulgast, teemadest ja
kiisimuste sisust 2009. aastal.

Lopetuseks kutsus Maanteeameti peadirektor kohalolijaid
tulema 29. juunil s.a Eesti Maanteemuuseumisse Varbusel
Po6lva maakonnas, kus avatakse vélialade ekspositsioon
teedest 14bi aegade.

Igale osavotjale kingiti
mdodunud aasta tegevust
tutvustav “Aastaraamat
2009. Maanteeamet”.

Koosolekul sona vot-
nud Eero Piargmée, Ma-
jandus- ja Kommuni-
katsiooni-ministeeriumi
asekantsler, sonas muu-
hulgas, et teehoiu- ja in-
vesteeringute kava aastaiks 2010-2013, mida oli enam kui
paarikiimnel korral eri variantides kinnitamiseks esitatud,
oli dsja (15. 04. — toim.) saanud Vabariigi Valitsuse kinnitu-
se. Asekantsler téhtsustas kolme aspekti, mis ministeeriumi
poolt vaadates tunduvad kodige olulisemad. Moddunud aasta
oli reformis osalenutele (Maanteeamet, teised maanteeame-
ti asutused, ARK) vdga suur muutus. Uuenenud organisat-
sioon peaks kindlasti leidma iihise hingamise ja asuma iihise
meeskonnana tdo6le. Teiseks, tagasilodgid majanduses ei ole
maanteehoiukavade elluviimist suutnud méjutada, mille eest
maanteelastele vaga suur tdnu. Rahvusliku liiklusohutus-
programmi elluviimine on olnud siistemaatiline t66 ja vairib

samuti suurt tunnustust. Kolmandaks véérib tunnustust see,
kuidas Maanteeamet on oma tegevusega oluliselt kaasa ai-
danud euroraha tulekule, kuivord Maanteeamet on suutnud
suurel médral kasutada Euroopa abi- ja toetusfondide raha ja
suurendanud sellega riigi majanduskaivet. 2010. aasta maa-
nteehoiu eelarve (3,9 mld kr) on véga suur véljakutse nii
Maanteeametile, ministeeriumile kui ka tee-chitusettevotjate-
le. Selleks peaksid kdik asjaosalised — nii tellija kui to6vot-
jad — olema kompromissialtid, paindlikud ja t66tama iihises
meeles. Ja ministeerium toetab niipalju kui voimalik koikide
kiisimuste lahendamisel.

Eero Pargmie tervitas ja tdnas siidamlike sonadega Koit
Tsefelsit, teenckat maanteelast ja Maanteeameti kauaaegset
juhtivtdotajat, kes lahkub Maanteeameti teenistusest.

Erkki Mikenberg sdnas koosoleku 1dpetuseks, et oli hea
néha saalitdit rahvast, kellega igapdevased tegemised meid
kokku viivad ja kellele meie tegemised on olulised.

Maanteeamet autasustas mitmeid ettevotteid ja asutusi,
kes 2009. aasta teetdodel tegid silmapaistvalt head t66d.
Nende hulgas on:

Teede REV 2 AS — parim tee-chitaja 2009

Reaalprojekt OU — parim projekteerija 2009

Skanska EMV AS — parim sillachitaja 2009

Rapla Teed OU — parim teehooldaja 2009

Saare Maavalitsus — parim iihistranspordi edendaja 2009

A-Ulevaatus OU — Rae iilevaatuspunkt — parim tehnoiile-
vaataja 2009

TU Haapsalu Kolledz — parim liiklusohutuse ja -kasvatuse
edendaja 2009

Maanteeamet andis tdnukirjad headele koostodpartneritele
2009. aastal, kelle hulgas on:

Eesti Autokoolide Liit — liikluskoolituse valdkonnas

Liikluskoolitajate Liit — liikluskoolituse valdkonnas

Autode Miiiigi- ja Teenindusettevotete Liit

Eesti Autoettevotete Liit

Eesti Liikluskindlustuse Fond

Politsei- ja Piirivalveamet — liiklusohutuse ja -kasvatuse alal

Péasteamet

AS Kiirkandur — teekasutajate teavitamisel

AS Lemminkdinen Eesti — Kukruse—Johvi teeldigu
ehituse fototddde eest.

Aastakoosolekust osavotjad tutvusid Viinistu
Kunstimuuseumis eksponeeritud teostega, selgitusi jagas
muuseumi asutaja ja kunstikogu omanik Jaan Manitski.

Enno Vahter
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29. juunil 2010 Varbusel

Oled teedemaailmas tootanud 38 aastat ja kavatsed
niiiid sellega teha 16pparve. Kellena tahaksid, et
kolleegid/teedeala inimesed Sind miiletaksid?

Ega ma péris 1dpparvet ei tee selles mottes, et jdlgin ju ikka
mis teedemaailmas, sh eriti Eestis, toimub ja mida kolleegid
teevad. Kiill aga ei tahaks ma enam sel pdllul t66d teha,
sest pensionipdlv on kitte joudnud ja vilja teenitud selleks,
et viimased kiimme-viisteist aastat rahulikult nautida seda,
mida tdnane voimalus annab. Teisalt ei soltu ju see, kellena
kolleegid mind maéletavad, minu tahtmisest, vaid sellest,
kellena nad mind tdepoolest miletavad. To6d tehes olen
ma piitidnud olla mingilgi moel edasiviiv, uuendusmeelne,
ptitides kompromisse leida ja vdimalikult hiid ideid
realiseerida. Kui selle tulemusel jédéb minu kolleegidele
malestus minust kui oma ala tundvast ja seda arendavast
spetsialistist, siis oleks see ju kiill hea.

Kuid hakakem otsast peale. Kust selline nimi — Zsefels?
Ega ma péris tépselt ei teagi, kui kaugelt need juured

périt on, aga niipalju on selge, et vanaisa oli mul latlane

ja vanaema eestlane ning sealt on siis ka see nimi tulnud.

- Kuid isa jutu jirgi olevat
juured kusagil Saksamaal
1 voi Hollandis ja teada
on, et ndukogude ajal
nimesid ju mitmel moel
muudeti. Vaib-olla saan
niitid pensionipdlves veidi
pohjalikumalt uurida, kus
.. 1 see péris algus siis oli.
Kus moédédus Sinu
'I lapsepdlv?

Olen périt Harjumaalt

ja lapsepolv mdodus

mul Ardu ja Paunkiila
kandis, kus ma 1dpetasin
kaheksa klassi ja seejérel
15-aastasena Tallinna
tulin, nii et tiks osa
sellest lapsepdlvest on ka
Tallinnas moéddunud.

LS e

[N

Kirill Tsefels, Koidu isa,
endisaegne tuntud Jdrvamaa
maanteelane

KOIT TSEFELS

Maanteeameti peadirektori asetditja ametis
22 aastat todtanud teedeinsener vastas usutlejale
enne ametist lahkumist

Kooliaeg...

Paunkiilale jargnesid dpiaastad Tallinna Ehitusmehaanika
Tehnikumis autoteede erialal. Péarast tehnikumi 16petamist
jétkasin kohe TPI-s (Tallinna Poliitehniline Instituut, Tallinna
Tehnikaiilikooli eelkdija — toim.) autoteede erialal, nii et
koolitee kulges teede erialal 14bi kahe kooli.

Millal tegid valiku, kes Sinust peaks saama?

Usna varakult. See oli siis, kui 6. klassi 15petamise jirel olin
suvel koos Maanteeprojekti projekteerijatega Tartu maanteel
teesihti ajamas ja kui vahel sai latti hoida, siis enne 7. klassi
minekut oli mul selge, et minust peaks teedemees saama. Nii
et valiku pohjuseks ei olnud mitte niivord teemeistrist isa,
kuivord Maanteeprojekti projekteerijad, kes minus selle huvi
dratasid.

TPI - kas 16bus tudengielu véi karm tuupimine?

Ei liks ega teine selles mdttes, et tuupimist ei olnud

TPI-s védga vaja, sest tehnikum andis suhteliselt tugeva

baasi just nendes valdkondades, mis olid teedega seotud.
Lobutsemiseks kah eriti aega ei olnud, sest esimese

kursuse jdrel abiellusin ja jatkasin paralleelselt Spingutega
ka tootamist ja todd tuli teha tuletdrjes selleks, et oma
pereeluga paremini toime tulla. Seda ametit pidasin ma
terve tudengiaja. Seega olen ma tervelt neli aastat tuletdrjuja
olnud.

Telekate aknast viiljaloopimine polnud Sinu tudengipdlve
ajal vist veel moes?

Ei, kus sa sellega, meil polnudki toas telekat. Piisas, kui
raadio olemas oli ja ega seda vélja ka tahtnud ju visata.
Uhikas sain elada vaid iihe aasta, sest pérast abiellumist
kolisime juba oma elamisse.

Ulikoolilgpetajal oli toona vist ka suunamine, s.t téokoht
valmis ootamas?

Jah, oli tdesti. Kuivérd mul oli 1dpetamise jarel

esimesena endale voimalik ka todkohta valida, siis

seoses sellega, et olin abielus ega tahtnud Tallinnast
kusagile dra minna, tuligi tookoht siia valida. Neid oli

vaid kaks — majandusministeerium voi Tallinna Teede
Ekspluatatsioonivalitsus. Kuna ma tollal ei kujutanud ennast
ette ministeeriumi ametnikuna to6tamas, siis valisin elule
lahedasema Tallinna Teede Ekspluatatsioonivalitsuse.
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Kuidas toimus Sinu sisenemine teedemaailma?

Utleks, et ilma probleemideta, sest nii tehnikumi kui ka TPI
aegsed praktikad andsid voimaluse teedeasjandusega kokku
puutuda ning praktikal olin ma Paide Teedevalitsuses, Teede
REV2-s ja Harju Teedevalitsuses. Seega olin ma nende
praktikate abil juba teedemaailma joudnud. Sellele lisaks
olin ma tehnikumi jérel kuus kuud meistrina t661 Teede
REV2 asfaldibrigaadis. T66le minnes Tallinna Teede Eks-
pluatatsioonivalitsusse, pakuti mulle kohe ka asfaldimeistri
kohta ning seega tuli eclnev té6kogemus, mis oli kiill lithike,
igati kasuks. Niisiis alustasin ma oma t60d teedemaailmas
asfaltbetoonijaoskonna meistrina ja paljud Tallinna tdnavad
said selle perioodi jooksul ka asfaldiga kaetud.

Mille poolest erines néukaaegne tee-ehitusmaailm
praegusest, Eesti 21. sajandi teedemaailmast? Ja kas
1990-ndatel Eesti tee-ehituses ja -hoolduses toimunu oli
rohkem moédédaniku voi hoopis tinase pieva nigu?
Teadaolevalt oli ndukaaegne tehnika ikkagi ndukogude
tehnika ja see oli hoopis midagi muud kui téna Eestis
kasutatav 14d4ne tehnika. Lisaks sellele oli olukord tdiesti
erinev ka rahalises mdttes — ndukaajal oli seda piisavalt, ole
vaid mees ja kasuta see dra. Meie kaasaegses tee-chituses on
ettevatjate kisutuses olevad voimsused oluliselt suuremad
kui téna pakutavad finantsvahendid. See ongi esimene suur
erinevus.

Kui radkida 1990-ndatel aastatel Eesti tee-chituses ja
-hoolduses toimunust, siis taasiseseisvumise jarel algas
kohe ka lddne tehnoloogiate ja masinatega tutvumine, nende
hankimine, soetati nii kasutatud kui ka uusi masinaid.
Tegelikult hakkas 1990-ndate algul ju kohe ka tinase paeva
ndo loomine ning seepérast tuli vaadata ikka ettepoole.
Paljusid ettevdtete juhte sai vilismaale ldhetatud, kus nad
said tutvuda ajakohaste tehnoloogiate ning masinatega
Rootsis, Soomes, Taanis kui ka Norras. Lisaks sellele
kiilastati paljusid messe ja konverentse ning sealt tuli koik
see uusim. Seega voime Oelda, et just siis, 1990-ndate algul,
algas koige selle loomine, kuhu me ténaseks joudnud oleme.

Nagu oeldud, oled pdline teemees ja niinud nii tee-
chituse, -hoolduse kui ka organisatsiooni arengut. Milline
periood on Sinu jaoks olnud koige huvitavam? Miks?
Ma ei saa Oelda, et iiks periood oleks huvitavam kui teine,
sest eks koik perioodid on omamoodi huvitavad olnud, kas
voi esimene etapp Tallinna Teede Ekspluatatsioonivalitsuses,
kus algas see minu teedemaailma sisenemine. Sealsed seitse
aastat andsid selge pildi sellest, et iilikooliloengutel kuuldu
tegeliku eluga kokku ei ldhe. See oli selline tegeliku eluga
kokkusaamise aeg, mis andis voimaluse todinimestega iipris
palju suhelda, nende muresid kuulata ja heas kollektiivis
ennast péris hésti sisse séttida. Jirgmine periood oli
Harju Teedevalitsuses, kus oli juba voimalus maanteehoiu
organisatsioonis tegeleda tdsisemate objektide, tehnika ja
tehnoloogiaga. Ja Maanteeameti acg loomulikult taandas
mind teatud mottes tegevspetsialisti staatusest, sest koos
juhi rolli asumisega kadus otsene side teetddodega. Ega
juht tegelikult viga suur spetsialist olla ei saagi. Kui votta
huvi poole pealt, siis loomulikult olid selle perioodi koige
huvitavamad esimesed aastad, mil avanes voimalus Soome
ja Rootsi kaudu hakata sisse tooma ladne, olgu voi kasutatud
tehnikat ning tdestada, et see on hoopis midagi muud kui
seni meie kdsutuses olnud ndukogude tehnika. Kdige selle

uuega tutvumine vilismaal oli ddretult huvitav periood.
Omaette ajajark algas aastal 2000 teedevalitsuste reformiga
ja erastamisprotsessiga. Nii et kdik need etapid on olnud
huvitavad, ma ei saaks iihtegi neist ebahuvitavaks nimetada.
Minu jaoks on kogu see todperiood olnud samal ajal nagu
hobi, ma ei saa 6elda, et moni asi ei ldinud halvasti voi et
koik meeldis. Iga tooga kiivad kaasas mured ja need mured
tuleb lahendada. Voib-olla ongi kdige suurem rahuldus

see, kui sa mingid tdsisemad probleemid oled suutnud &ra
lahendada, ilma et mingeid olulisi kadusid tekiks.

Kui aga reformidest tipsemalt riikida, siis kas maan-
teehoiureformiga oleme niiiid vist iihel pool? Kuidas Sa
vordleksid meie hakkamasaamist lihinaabrite omaga?
Jah, maanteehoiureformiga oleme téna tdepoolest iihel pool.
Meil on olemas tellija-organisatsioon, kiill on mul veidi-

ke kahju, et ei saanud nende tdnaseks alles jadnud viie &ri-
tihingu aktsiamiiiigiga selle aja jooksul iihele poole, aga kiill
need asjad kah lahenevad. Kui vorrelda meie hakkamasaa-
mist ldhinaabrite omaga, siis ennekdike tahad ju mddtu vot-
ta ikka nendega, kellega koos vabaks saime, ehk siis Léti ja
Leeduga. Nendega vorreldes on meie organisatsioon kdige
eesrindlikum, seal ei ole konealuseid reforme olnud, v.a et-
tevOtluse erastamine. Hooldepool on neil reformimata. L&-
ti reformid on tpris
kallid, organisatsiooni
iilalpidamine on kallis
ja teede poolel ka mi-
dagi viga olulist pole
toimunud. Nii et Balti
riikide hulgas on Eesti
konealuste reformide-
ga kdige eesrindlikum
ja latlased ning leedu-
lased tunnevad meie
reformide vastu huvi.
Ka pohjanaabrid ei iit-
le midagi halba, vaid
pigem kiidavad meie
rahulikke reforme,
mida oleme aastatel
2000 kuni 2010 14bi
viinud.

Mille poole nt Rootsi
ning Soome piirivad?
Pohjala riigid on oma
reformiga teinud juba
jargmise sammu, kus pohiline ei ole teedeorganisatsiooni
reform, vaid lisaks teedele ka raudtee, mereteede,
lennunduse ja liiklusohutuse reformimine. Seega on seal
késil oluliselt laiemad reformid kui need, mida meie
tidnaseks teinud oleme. Samas ei oska ma tapselt Gelda,
kas Soomel ja Rootsil on 16plik visioon paigas, sest tdna
teadaolevad muudatused jatkuvad juba jargmisel aastal
reformidena ja nii, nagu mdni minu Soome kolleeg on
oelnud, on neil reformidest miirgitus. Seepérast ei oskagi
Oelda, kas neil tulevikunidgemus on iildse olemas. Natuke
nukker, kui kogu aeg peab reformima ja iihtegi reformitud
organisatsiooni ei saa lasta rahulikult oma asjaga tegeleda
ning vaadata, mis on tehtud muudatuste head ja halvad
kiiljed.

en Messut

Ajakirja "Tie ja Liikenne"
kaanepildilt.  Foto Pasi Leppdaho
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Mida Sa Maanteeameti (MA) organisatsiooni edasist
reformimist silmas pidades kindlasti teeksid ja mida
kindlasti mitte?

Kindlasti teeksin seda, et kdikvdimalike reformide juures
sdilitataks vajalik kaader — reformiga ei tohiks mingil juhul
kaotada hiid inimesi. Samas ei tohi reform spetsialistide
ringi, s.t héid inimesi ja nende huvi organisatsioonis to6tada
lasta kaotsi minna. Ja mida ma kindlasti teeksin, on see, et
enne jargmise reformi 16plikku 14biviimist peab eelnema
vaga pohjalik analiiiis ning organisatsioonil peab laskma
natuke aega rahulikult to6tada ning leidma siis need plussid
ja miinused ning ndrgad kohad ja reformida neid. Kiill aga
on iisna selge, et see reform, mis meil tdna on, ei saa olla
10plik, sest teised riigid nditavad eeskuju ja reformid ilmselt
jatkuvad, aga neid ei tohi iilepeakaela teha. Mida ma veel
eriliselt toonitan — iihtegi reformi ei tohi tilepeakaela teha.
AKKi on praeguse liitmistelaine tulemuseks hoopis iiks
suur TRANSPORDIAMET?

No miks mitte, sest Soome tdnast organisatsiooni v3ibki
juba transpordiametiks nimetada ja on ju ka meie viimaste
reformide ajal olnud juttu sellest, et Eestis voiks juba ette
votta sellise transpordiameti loomise — kandku ta siis seda
voi monda muud nime — ehk siis erinevate infrastruktuuri- ja
transpordivaldkondade ametite ithendamise iiheks asutuseks.
Ma usun, et see tuleb.

Jiatkem niiiid organisatoorsed kiisimused rahule ja
tulgem maisemate asjade juurde. Kas Sulle meeldib
kesksuvine asfaldilohn voi hoopis karge talveteehdng?
Madlemad meeldivad, sest lapsepdlvest on mul meeles
polevkivibituumen ja selle baasil tehtud pindamist6dd ning
mustsegutddd. Nii minule kui ka minu tiitrele (nagu niiiid
on selgunud) meeldis lapsepdlves pdlevkivibituumeni 16hn,

mis on vdib-olla paremgi kui lillelohn. Teisalt meeldib mulle
talvistel teedel vdga soita. Lumine tee on véga ilus tee ja
pakub tosist naudingut, kui timberringi on lumine mets.
Meeldib just iihtlase lumekihi all olev, mitte niivdrd jdine
tee, just looduse ilu pakub alati naudingut. Nii et teed saab
nautida nii suvel kui ka talvel.

On Sul moni lemmiksild voi -tee? Miks just see?

Sildasid saab minu silmis otsida ainult kahest ajajargust. Esi-
teks ajaloolised sillad, mis on valminud enne ndukaaega —
eriline lemmik minu jaoks on Kasari, aga ka Konuvere sild.
Need on sellised ajaloolised ja tdesti toredad sillad. Kaasajal
ehitatud uuematest ja toredamatest sildadest meeldib loomu-
likult Puurmani sild. Ega ndukaajal ei tehtud ilusaid sildu,
need jddvad ikka varasemasse aega. Mis teedesse puutub,
siis ei saaks Oelda, et mul on moni lemmiktee, sest Eestis on
véga palju ilusaid teid. Mulle meeldivad teed, mis looklevad
ja mis ei ole niitsirged, seetdttu on palju ilusaid teid Louna-
Eestis, mis mulle meeldivad. Uks viiga ilus tee, millel sditu
ma alati naudin, on Otepéd ja Kanepi vaheline tee, kus ehi-
tamine oli {ipris raske.

Veidi ka filosoofiast. Kas sild on osa teest vdi eraldiseisev
arhitektuuriobjekt?

Filosoofiliselt 6eldes — eks nad ole mdlemad eraldi objektid,
arhitektuuriobjektid ja projekteerija nigemus. Ukski tee ei
saa eksisteerida ilma sillata. Kui teel silda ei ole ja ta jatkub
teisel pool vett, siis seda teed tdnapdeva mdistes kasutada ei
saa. Seega on sild iiks tee osa. Mida rohkem on projekteerija
ja tema abilisena arhitektid ametis silla eripdra loomisega,
seda uhkem see saab. Tee osaks olev sild peaks olema ilus
arhitektuuriobjekt. Mida rohkem on erilahendusega sildu,
seda ilusamad on ka teed. Standardsed lahendid ei anna teele
erilist ilu.

Balti Maanteeliidu ja Pohjamaade Maanteeliidu iihisnoupidamisest osavotiad 2000. aastal Riias.

Paremalt esimene Koit Tsefels
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Milline on iildse olnud Sulle kdige muljetavaldavam
teeobjekt — ilmselt ei saa me siin piirduda ainult Eestiga?
Eestis on mulle selliseks objektiks Tallinna—Narva maantee
kuni Viitnani. See valmis ajal, kui ma asusin t66le Harju
Teedevalitsusse ja selle ehitas Teede REV2. Selle objekti
toomahud ja pikkus mdjusid mulle kui tookordsele tellija
esindajale (sest Harju Teedevalitsus oli Teede REV2-It
teetdid vastu vottev organisatsioon) muljetavaldavalt. Kui
aga viljastpoolt Eestit neid otsida, siis ei oska eriti {ihtegi
nimetada, kuigi olen ndinud vdga paljusid silmapaistvaid
objekte. Tdstaksin siiski esile Saksamaad ja loomulikult ka
Austraaliat, kus on ehitatud viga kapitaalseid teid ja kus
ikkagi juba projekteerimise ajal kavandatakse tee elueaks
ilma tdsisema kapitaalremondita 40 aastat.

Kas Eesti teed on head, kui vorrelda neid iimbruskonna
riikide omadega (jitame Venemaa vilja)?

Vordlus siinnib ju teel sdites ja viimastel aastatel, aga

ka ndukaajal on Leedu teed olnud iipris head. Oma
pohimaanteede véljachitamise tasemelt on nad igal juhul
Eestist ees ning viimastel aastatel on nad niinud viga

palju vaeva kruusateedele katete ehitamisega. Leedu ei ole
oma teedevdrgu poolest kehvem kui Eesti. Kiill aga pole
teada, mis Leedumaad ees ootab, sest nende tee-chituse
rahastamine on {ipris tagasihoidlik. Kuidas nad suudavad
oma teid sdilitada, seda ei tea, sest néiteks eelmisel ja
kéesoleval aastal pole seal tehtud iihtegi kilomeetrit
pindamist ja nad on sellepérast vdga mures. Kui niitid
Soomega vorrelda, siis sealsed teed on ju kdigile eeskujuks.
Kuid niiteks kdesoleval aastal on neil véga tdsiseid
probleeme, sest talv on teedele liiga teinud. Kruusateede
kilometraazi lisandumine vanade mustkatete arvel, mis
viimastel aastatel on toimunud, annab ettekujutuse ka sellest,
et Soomes ei ole samuti piisavalt raha ja meie kolleegid on
pidevalt toonitanud, et nende siilitusremondi finantseerimine
on ebapiisav ja teede olukord halveneb. Nii et eks me

siin keskel ole ja meie teede olukord pole eriti hullem

kui Soomes ja igal juhul on see parem kui Litis. Mina
vordleksin meid téna siiski Leeduga. Meie pohiteede ehitus
ning remont annavad véga hédid tulemusi ja voib-olla 5 kuni
10 aasta jooksul oleme oma pdhimaanteedega Leedul jarel.
Kuidas sa end iseloomustaksid, kas kiire ja tegusana voi
aeglaselt-soudja-kaugele-joudjana?

Ennast on viga raske iseloomustada ja eks seda peavad
kolleegid ehk iitlema, milline variant neile rohkem meeldib.
Ise kiill arvan millegipérast, et olen pigem kiire ja piitian
otsused kiiresti vastu votta, kuigi hiljem on nii mdndagi
otsust tulnud kahetseda. Olen piilidnud olla tegudeinimene ja
viga ei viitsi aega raisata n-0 aeglaselt kaugele sdudmiseks.
Kas pead end reformistiks voi pigem konservatiiviks?
Reformistiks ikka, sest mulle on kogu aeg meeldinud
arengud, organisatsiooni muutused ja paremate lahenduste
otsimised. Vana juurde ei ole ma iiheski organisatsioonis
tahtnud jadda, olgu see siis teede ekspluatatsioonivalitsus,
Harju Teedevalitsus v3i Maanteeamet.

Oled olnud mitmekiilgne spordimees — millisel alal Sa
koige kaugemale oled joudnud ja millise ala saavutusi ise
koige rohkem hindad?

Kas ma niilid mitmekiilgne spordimees olen — pean end pi-
gem harrastussportlaseks. Olen paljude asjadega tegelenud
kiill, sest sportimine annab igaiihele energiat juurde ja tugev-

dab tervist. Lapsepdlvest saadik on sportimine mulle meel-
dinud ja seetdttu olen ka mitmel alal harrastussportlasena
tegutsetud. Kuid milline saavutus... Lapsepdlvest meenub,
et oma kooliga tulime késipallis Harjumaa meistriks ja see
oli tore saavutus. Ja voib-olla kdige kaugemale joudmine on
mulle autoorienteerumises Eesti meistriks tulek. Need on
siis teatud hinnangud saavutuste osas. Kiill aga koige siiga-
vama mulje on ikkagi jdtnud autoorienteerumisega tegelemi-
ne, mis oli omal ajal darmiselt huvitav ja adrenaliini pakkuv
ning noorele mehele hésti kdeparane. Voib-olla ténu sellele
tunnen ma end liikluses iipris kindlalt, sest olen saanud selle
spordialaga tegeleda.

Milline on olnud koige eksootilisem ala, mida oled
harrastanud?

Ei tule kiill meelde iihtegi eksootilist ala, aga koige
naljakam, mis meelde tuleb, on see, kui iilikoolis
riihmadevahelise spordivdistluse raames olin sunnitud isegi
vasarat heitma, et saada punkte. Kuna osavdtjaid oli iipris
vihe, siis sain piris head punktid, aga seda ei saa nimetada
harrastuseks. Harrastusaladest on pohilised olnud ikkagi
vorkpall, suusatamine ja autoralli.

Millist sporti Sa praegu eelistad?

Isiklikult tegelen kdige rohkem golfiga, aga tugitoolisport
on tdnapdeval vdga populaarne ja kdigi nende spordialade
hulgas, mis huvi pakuvad, olen ma ikka ja alati televiisori
ees neid vaatamas — olgu see siis tennis, vormel 1 voi
suusatamine. Aga ka praegu piiiian ma talvel ikkagi
suusatada, nii et suvel golf ja talvel suusatamine, need on
kaks pohilist ala, millega praegu ise tegelen.

Kust pirineb Sinu soome keel? Pidid seda paremini
riadkima, kui soomlased ise...

Vaevalt ma seda niiiid paremini radgin kui soomlased

ise. Kust ta périneb — eks number iiks on olnud Soome
televisioon, mida

sai juba ndukaajal
vaadatud ja algtded
hangitud. Lisaks siis
ka see, et kdlimees

on mul soomlane,

ja kui mina piitidsin
algusest peale temaga
soome keeles radkida,
siis teised kiill vahe
naersid minu vigast
keelt, aga tegelikult
ma arvan, et

pohiline keeleoskus
tuli sealt. Sellele
lisaks siis, kui Eesti
iseseisvus saabus

ja me hakkasime
Soome kolleegidega
lahemalt 1dbi kdima
ja kogemusi vahetama,
siis iisna tihti kutsuti
mind ministeeriumi
tasemel Soome kaasa tdlgi rolli, sest tollal polnud tdlke eriti
saada. Seetdttu tuli erialakeel péris ruttu kitte, aga eks ole
selleks pidanud ikkagi ise ka vaeva négema.
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Aprilli 14. pieval peeti
Maanteeametis traditsioonilist

kevadist pressikonverentsi.

Maanteeameti peadirektor Tamur Tsékko ja tema
asetditja Mért Puust informeerisid ajakirjanikke ning

teisi kohaletulnuid 2010. aasta suurematest teetoddest,
maanteehoiu prioriteetidest, riigimaanteede rahastamisest
aastail 2006-2010, méddunud talve ja kevade mojudest
teechooldele ja teetarindite kahjustustest, millest tulenesid ka
autode ajutised massipiirangud mimetel maanteeldikudel.
Teatati suvisest piirkiiruse suurendamisest 100 kuni 110

Riigimaanteede rahastamine 2006-2010
mln krooni
4500

3941
4000 3426
3500 425w e
2752 2812
3000 2330 LA .
2500 - 541 387 635 oo
2000 -~ - oo B oo R oo oo -
1500 +---1830 1666 A3 AN
00D qf==  peoms===== = |emssses==q pesssesssses] pemssessesss] e
500 1680 756 890 sE 920
0 1 1 1 1 1
2006 2007 2008 2009 2010
Tegevuskulud ja eraldised (RE) M Investeeringud (RE - riigitulu) Vilisabi

kilomeetrini tunnis paljudel Eesti pdhi- ja tugimaanteede
16ikudel. Aasta suurimaid tee-ehitustdid tehakse kolmel
pohimaanteel valisabi toetusel, nende hulgas on jargmised
teeldigud: Loo—Maardu, Valgejoe—Romeda, Kukruse—Johvi
(Tallinna—Narva mnt), Parnu iimbersoit (Tallinna—Parnu mnt
e Via Baltical) ning Aruvalla—Kose ja Mio timbersdit
(Tallinna—Tartu mnt). Maanteehoiukulutuste eelarve jouab
2010. aastal 3,9 mld kroonini, iiletades eelmist aastat

Tamur Tsdkko (par) ja Mdrt Puust

-
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miljardi krooniga ning olles suurim pérast taasiseseisvumist.
2010. aastal kuulutatakse vilja jargmised suured tee-
ehituse riigihanked: Postimaja liiklussdlme ja Variku
viadukti ehitus Tartu imbersdidul (400 mln kr), Kaarepere
raudtee-lilesditude rekonstrueerimine Tartu—Jdgeva—Aravete
maanteel (100 mln kr), Johvi viadukti ja pealesditude
rekonstrueerimine (100 mln kr), Topi liiklussdlme ehitus

Suuremad remonditood 2010

Seisuga 15.04.2010 =B

3 Sl

Kattega tee remont
Kruusateele katte ehitus
Pohimaantee Q

Tugimaantee 1
Kérvalmaantee

—-— " Riigipiir ja maakonna piir
* - 2009 aastast letulevad objektid
** - 2011 aastal jatkuvad objektid

Tallinna—Parnu maanteel Tallinna piiril (150 mln kr),
Tallinna ringtee kolme liiklussolme (Juuliku, Luige, Kurna)
ja Véao-Jiiri teeldigu ehitus, Romeda—Haljala (koos Haljala
ristmikuga) ehitamine Tallinna—Narva maanteel
(~ 100 mln kr).

Enno Vahter
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Tee nimetus Objekti asukoht km - km 29 |Parnu - Rakvere - Someru 4,2 - 6,6 (2,4 km) 58 | Vaida - Pajupea 3,5-8,7 (5,2 km)
1 | Taari - Auksi 0-3,8(3,8 km) 30 | Tartu - Johvi - Valga 142,8 - 143,8 (1 km) 59 |K - Vohma - Panga 23,4 -32,2 (8,8 km)
2 | Audru - Tdstamaa - Nurmsi 73,3 - 74,7 (1,4 km) 31 |Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa 5,5-20 (14,5 km) 60 |Johvi - Vasknarva 38,4 - 48,6 (10,2 km)
3 |Sdmi - Sonda - Kividli 12,8 - 23,1 (10,3 km) 32 | Antsla - Haabsaare 3,5-99 (6.4 km) 61 | Voorekiila-Puskaru 21,7 - 22,9 (1,2 km)
4 |Kotka - Vésu 5.4 -11,8 (6,4 km) 33 |Rouge - Kurgjirve 2,1-72 (5,1 km) 62 | Heltermaa - Kirdla - Luidja 0-0,9 (0,9 km)
5 |Karuse - Kalli 0-3,5(3.5 km) 34 |Sémerpalu - thamt 9.8 - 14 (4,2 km) 63 | Varu - Moniste - Valga 2.4 -4.1 (1,7 km)
6 | Tallinn - Saku - Laagri 2,8-93 (6,5 km) 35 |Kdidpa - Obinitsa - Vommorski - Petseri | 24,4 - 30,6 (6,2 km) 64 | Voru - Verijirve 2,7-6,2 (3,5 km)
7 |Ruu - Ihasalu 0-11,3 (11,3 km) 36 |Loodi - Helme 23,9 - 28,9 (5 km) 65 | Himmaste - Rasina 0-1,6 (1,6 km)
8 |Jarvekalda tee 0-0,9 (0,9 km) 37 | Vastemdisa - Kopu 15-16,2 (1,2 km) 66 | Kanepi - Leevaku 21,7 - 25,5 (3,8 km)
9 | Tartu - Viljandi - Kilingi-Nomme 58,8 - 71,1 (12,3 km) 38 |Jaska - Aimla 3,7-6,6 (2,8 km) 67 | Karksi-Nuia - Lilli 12,9 - 17 (4,1 km)
10 |Heltermaa - Kirdla - Luidja 39 - 42,6 (3,6 km) 39 |Laaksaare tee 0-2,5(2,5 km) 68 | Karksi-Nuia - Lilli 52-12,2 (7 km)
11 |Tumala - Orissaare - Viike Viin 0,2 -7,5(7,3 km) 40 |Mehi ‘ma - N 1 0-12,2 (12,2 km) 69 | Karksi-Nuia-Lilli 0,8 - 3,8 (3 km)
12 | Sangaste - Tolliste 0-16,6 (16,6 km) 41 |Orissaare - Leisi - Mustjala 57,2 - 62,8 (5,6 km) 70 | Pikkjarve - Torve 0-22 (2,2 km)
13 | Viljandi - Rongu 22,1 - 25 (2,9 km) 42 | Juuru - Jirlepa 6,1 - 12,8 (6,7 km) 71 |Kaarepere - Palamuse 0- 1.4 (1.4 km)
14 |Jogeva - Mustvee 12 - 25,7 (13,7 km) 43 | Vindra - Lokuta - Lelle 6,4 - 11,3 (4,9 km) 72 | Tartu - Jogeva - Aravete 29,5 - 32,2 (2,7 km)
15 |Johvi - Vasknarva 0 -84 (8.4 km) 44 | Liu - Kavaru 1,1 - 3,8 (2,7 km) 73 | Adsmie - Haapsalu - Rohukiila 80,3 - 80,7 (0,4 km)
16 | Tiiri - Arkma 3-8,5(5,5km) 45 | Kihlepa - Lepaspea 3-7,7 (4,8 km) 74 | Tallinn - Parnu - Ikla 122,5 - 122,8 (0,3 km)
17 | Tapa - Loobu 11,3 - 20,2 (8,9 km) 46 |Pdlva - Vanakiila 1,9 - 5,8 (3,9 km) 75 | Johvi - Tartu - Valga 0 - 0 (viadukt)
18 |Rakvere - Haljala 0,3 -82 (7,9 km) 47 | Ahja - Vastse-Kuuste 6,5-9,9 (3,4 km) 76 | Tallinn - Pérnu - Ikla 124,9 - 130,8 (5,9 km)
19 |Rakvere - Luige 24,2 - 28,8 (4,6 km) 48 |Holvandi - Partsi 0-1,3 (1,3 km) 77 | Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa 186,5 - 189,1 (2,6 km)
20 |Pddruse - Kunda - Pada 0-7 (7 km) 49 |Miiaste - Kanasaare 2,3-49 (2,6 km) 78 | Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa 26,6 - 40 (13,4 km)
21 |Tallinn - Rapla -Tiiri 43,2 - 51 (7,8 km) 50 |Kihri - Koorevere 2,5-49 (2.4 km) 79 | Tallinn - Tartu - Voru - Luhamaa 85 -91,4 (6,4 km)
22 | Tallinn - Rapla -Tiiri 37 - 43,2 (6,2 km) 51 |Kibhri - Koorevere 0- 1.4 (1,4 km) 80 | Tallinn - Narva 10,6 - 17,4 (6,8 km)
23 |Kose - Jigala 2,7-4,1 (1,4 km) 52 |Meemaste - Té il 0-3,7 (3,7 km) 81 | Tallinn - Narva 70,6 - 79 (8,4 km)
24 | Adsmie - Haapsalu - Rohukiila 64,5 - 70,4 (6 km) 53 | Viitsa - Lodla - Saueaugu 2,1-59 (3.8 km) 82 | Tallinn - Narva 65 - 70,6 (5,6 km)
25 | Tallinn - Paldiski 11,3 - 14 (2,7 km) 54 | Aidu - Kalana - Poltsamaa 4-10,8 (6,8 km) 83 | Tallinn - Narva 63,7 - 70,6 (6,9 km)
26 | Valga - Uulu 106,7 - 119,3 (12,6 km) 55 |Harju-Risti - Riguldi - Vontkiila 71,3 - 72,6 (1,3 km) 84 | Tallinn - Narva 50,3 - 63,7 (13,4 km)
27 |Pérnu - Rakvere - Someru 87,6 - 87,8 (0,2 km) 56 |Harju-Risti - Riguldi - Vontkiila 21,2 - 25,9 (4,7 km) 85 | Tallinn - Narva 155,9 - 163,2 (7,3 km)
28 |Pirnu - Rakvere - Someru 83,2 - 84,4 (1,2 km) 57 |Vaida - Urge 18,5 - 22 (3,5 km)

11
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Suurimad lubatud soéidukiirused
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Mullu vahenes liiklussagedus riigimaanteedel 7,5%

Muutused Eesti majanduses kajastuvad otseselt Rohukiila maanteel Haapsalu-Rohukiila teeldigul 39%, Riia-

litklusloendustulemustes. Liiklussagedust mdjutavad lisaks Pihkva maanteel Murati-Luhamaa teeldigul 31% ja Risti-

tildisele majanduse arengule olulisel mééaral ka kiituse Virtsu-Kuivastu-Kuressaare maanteel 19-21%.

hind, maksupoliitika, iihistranspordi areng, kohaliku Ule 12 meetri pikkusi sdidukeid liigub riigimaanteedel

infrastruktuuri ja maakasutuse areng. arvuliselt koige rohkem Tallinna ringteel — aastas keskmiselt
Liiklusloenduse tulemusi kasutatakse maanteede hooldus- 974 autot 6&péevas, ning protsentuaalselt kdige rohkem

tasemete madramisel, perspektiivsete trasside kavandamisel Muuga sadama teel (28%).

ja mitmete liiklusohutusmeetmete rakendamisel. Korvalmaanteede teeldikudest on ca 70% sellised, millel
Liiklusloendust tegi 2009. aastal esmakordselt koigil liiklussagedus ei iileta 300 autot 66péevas.

riigimaanteedel AS Teede Tehnokeskus, mis tagab Moodunud aasta suvel jitkus statsionaarsete loenduspunk-

loendusandmete vorreldavuse ja parema usaldusvairsuse. tide vOrgu arendamine, ehitati 56 uut loenduspunkti. Uute

Liiklusloenduse kokkuvdtet tiies mahus saab lugeda loenduspunktide hulgas on 22 perioodilist loenduspunkti,

http://www.mnt.ee/atp/?id=269. kus puudub piisiv elektritoide ja loendusseade ning loendust
Kui viimase kiimne aasta jooksul kuni aastani 2007 tehakse tavaliselt kestvusega 1 kuu. Aasta 16puks oli Eestis

kasvas liiklussagedus pohi- ja tugimaanteedel 6-10%-ni kokku 105 statsionaarset loenduspunkti, mis mdddavad

aastas, siis alates 2009. aastast vahenes liiklussagedus 4,1% sdidukite arvu, klasse ja kiirusi.

vorreldes 2008. aastaga. 2009. aasta kokkuvdtete pdhjal Jitkub liiklusloendussiisteemi arendamine eesméirgiga

vahenes liiklus riigimaanteedel vorreldes tileméddunud jouda niikaugele, et loendustulemused jGuaksid

aastaga aga 7,5%. sellesisulisele veebilehele sagedusega kord nédalas, nii
Suurima liiklusega teeldik asub Tallinna-Pirnu- suureneb oluliselt loendusandmete kittesaadavus ning

Ikla maanteel, mille 16igul km 13,0-13,7 moddeti aasta kasutamise tarbijasdbralikkus. Léihiaastate {iheks peamiseks

keskmiseks liiklussageduseks 31 694 autot 60paevas. eesmirgiks on rakendada 2009. aastal kdivitunud liikluse

Suurim liiklussageduse langus pohimaanteel mdddeti Valga-  modelleerimise vdimalusi, mis peaks jirgnevatel aastatel

Uulu maantee Kilingi-Nomme-Uulu teeldigul (94-125km), andma loenduskuludes olulise kokkuhoiu vihendades

millel aasta keskmine liiklussagedus vihenes 28% ning voolikloenduse mahtu tegemata seejuures jareleandmisi

tugimaanteedest Kuressaare ringteel 43%, mille iiheks loendusandmete kvaliteedis.

pohjuseks oli remonditodde tegemine. Rain Hallimde
Pdhimaanteedest kasvas liiklussagedus Adsmée-Haapsalu- Techoiu osakonna juhataja

12
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Riigimaanteede
2009.-2010. aasta talviste
soiduoludega rahulolu uuringust

Teehooldajad tulid oma kohustuste tditmisega toime.
Mo6dunud talv erines lumerohkuse ja piisivate kiilmade
poolest tunduvalt viimase aastakiimne tavapérasest mudelist.
Lund sadas sageli ning sulailmu oli kuni mértsi keskpaigani
véaga vihe. Selline klassikaline talv oli harjumatuse tottu
parajaks katsumuseks sdidukijuhtidele ning proovikiviks
teehooldajatele. Lumevallid tee ddres kitsendasid
soiduradasid ning halvendasid néhtavust ristmikel. Arvestada
tuli voimalike libedate teeldikudega. Mérksonaks teel
liikudes oli eelkdige ,,ettevaatlikkus®. Talihooldetehnika
todokoormus oli maksimaalne kogu talveperioodi jooksul.
Teehoiu korraldajana on Maa-
nteecamet teckasutajatelt tagasisi-
de saamiseks tellinud alates 2002.
aastast sdiduoludega rahulolu uu-
ringuid. 2009.-2010. aasta talvis-
te sdiduoludega rahulolu uuring
viidi 14bi telefonikiisitlusena 3.—
5. mirtsil ja 11.—15. martsil. T66-
grupi juht oli Turu-Uuringute AS-i
uuringuspetsialist Hella Kaldaru.

Soéiduoludega rahulolu uuringute sihtrithmaks on
soidukijuhid vanuses 18—74 aastat. Uuringud kajastavad
teekasutajate hinnangut tee seisukorrale, teehoolduse
operatiivsusele, teeinfo kittesaadavusele ning arvamust
mitmete talvise liiklusega seotud kiisimuste kohta. Vastajad
valitakse juhilubasid omava elanikkonna esindusliku valimi
alusel, mistottu uuringutulemused véljendavad statistilisi
iildistusi vdimaldavat suhtumist.

Soidukijuhtide tildhinnang sdiduoludele riigimaanteedel
moddunud talvel oli hea. Nii pidas 69% vastanutest
soiduolusid heaks voi viga heaks (2009. aastal 66%, 2008.
aasta 65%) Koige paremaks peeti sdiduolusid endiselt meie
peamistel maanteedel — Tallinn—Narva, Tallinn—Tartu—
Voru— Luhamaa ja Tallinn—Pérnu—Ikla, mille sdiduolusid
hindas heaks voi véiga heaks 72% vastanutest. Maanteeameti
kui hoolde korraldaja seisukohalt on meelitav mérkida,
et keskmine hinnang peamiste maanteede talvistele
sdiduoludele on aasta-aastalt paranenud. Ka teiste suuremate
maanteede sdiduolud olid méddunud talvel iildhinnanguna
head voi viaga head (58% vastanutest). Samas tuleb todeda,
et viiksemate maanteede sdiduolusid hinnatakse tunduvalt

Hinnangud maanteede talvistele séiduoludele

Riigimaanteede talvised séiduolud Uldiselt 2010
2009
2008
Tallinn-Narva, Tallinn-Tartu-Voéru-Luhamaa ja 2010
Tallinn-Parnu-lkla maantee 2009
2008
2006
2005
Teised suured riigimaanteed (2009-2010) / 2010
teised suuremad maanteed (2005-2008) Zggz
2006
2005
Vaiksemad riigimaanteed (2009-2010) / 2010
tilejaanud vaiksemad teed (2005-2008) iggg
2006 17

2005 16

KESKMINE 1-4
67 22 s 27
64 27 16 27
62 2 s 263
64 71 20 3,00 T
66 100 17 1 2%
55 T | 21 (2850
42 25 = 2 g 252
68 13 ] 12 1 288
56 16 0 26 2,81 T
53 26 1 18 2,69
60 20 B 7 2,73
47 31 = 18 2,52
54 33 Bo6 3 258
45 [0 ] 19 e T
51 N 3 215
50 I 2,15
47 I 2 1,93
53 PO 31 1,90

W viga hea (4)
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Lumerookija Scania teeb puhta t6o Kolmanda seisunditasemega tee. Fotod Lembit Mihelson

halvemaks (55% halb voi véga halb, 26% hea). Kiillap uuringuga (2008-2009) on keskmine hinnang talviste
peitub objektiivne pdhjus tee seisundinduetega kehtestatud teeolude alase teabe jagamisele markimisvairselt tdusnud —
pikemas hooldustsiikli ajas. Védga halva hinnangu pdhjuseks suurenenud on hinnangu ,,viga hea* ja vihenenud hinnangu
peavad vastajad seda, et teed on lumised, rooplikud ja ,,halb“ osakaal.
libedad, mistottu liiklemine nendel on raskendatud ja Talvise liiklemisega seotud esimene arvamuskiisimus
mdoodasdit ohtlik. kasitles sdidukiiruse vihendamist talvel 80 km-ni tunnis.
Talvise teehoolduse operatiivsust (s.t kiiret tegutsemist 42% vastanutest pooldas kiiruse vahendamist koikidel
lume sahkamisel ja libedustorje tegemisel) peavad heaks maanteedel, 54% oli selle vastu. Vastajatelt, kes ei olnud
vOi védga heaks 66% vastanutest, kusjuures vaatamata ndus talvise kiirusepiiranguga kdikidel maanteedel,
sajurohkele talvele, on hinnang oluliselt tdusnud, vorreldes kdisiti, kas nad ndustuksid piiranguga 80 km/h ainult
2008.—2009. aasta talvega (52%). korvalmaanteedel. 33% vastanutest ndustus sellega. Teiseks
Huvipakkuvad on vastajate ettepanekud talvise kiisiti, kuidas on nende endi puhul lood lubatud kiirusest
techoolduse paremaks korraldamiseks. Vdorreldes kinnipidamisega. Selgus, et pohiosa (71%) sdidab enda
2008.—2009. aasta talvega on moddunud talve puhul viidatud  kinnitusel peaaegu alati lubatud kiiruse piirides, 25% iiletab
méirksa sagedamini vajadusele kasutada rohkem tehnikat ja tavaliselt seda kuni 10 km/h ja viike osa (3%) sdidab veelgi
t66j0udu, eraldada talihooldeks rohkem raha, teed laiemalt kiiremini. Kuigi tegemist on vdga viikese protsendiga,
lahti liikata ja lumevallid koristada. leidis vastustest teatud tdendosusega kinnitust eeldus, et
Kiisitluse jairgmine teema oli teabe jagamine talviste eriti suurelt kalduvad kiirust {iletama sagedamini noored
soiduolude kohta ja kui operatiivselt see toimub. Vastustest juhid. Kolmandaks arvamuskiisimuseks oli, kas kiisitatava
selgus, et kdige populaarsem kanal liiklusteabe hankimiseks hinnangul on jalakdijate ndhtavus maanteel viimase viie
talvel on endiselt raadio. Raadio on eelistatud infoallikaks aasta jooksul suurenenud ténu helkurite kasutamisele.
olnud koigil uuritud aastatel. Ténavu mérkis seda 48% Enamik sdidukijuhtidest (72%) leidis, et helkurite
vastanutest. Raadiole jérgnesid televisioon (37%) ja kasutamine on viimase viie aasta jooksul suurendanud
sobrad-tuttavad (15%). Maanteeameti veebilehel www. jalakéijate ndhtavust maanteedel, sealhulgas 24% vastanute
mnt.ee lehekiiljel ,,Maanteeinfo* avaldatakse aastaringselt arvates isegi oluliselt. K&ige sagedamini nenditi helkurite
igal hommikul kella 6.30-ks, talvel lisaks ka kella tohusust védiksematel maanteedel soitjate seas. Kiisitluse
16.00-ks, pressiteade teeolude kohta. Samas on vdimalik 16puks kisitleti jadteede rajamist ja nende kasutamist.
jélgida ka suuremate pohimaanteede ddrde paigaldatud Kiisiti, kuivord on vastajad nous sellega, et jadteede
21 teekaamera fotosid. Veebilehest ja sellel avaldatavast rajamine maksumaksja raha eest saareelanike abistamiseks
infost oli teadlik 78% vastanutest. Maanteeameti veebilehe on digustatud. Enamik (73%) vastanutest oli sellega péri,
kiilastamist teeolude info saamiseks markis aga 13% eriti péri olid sellega noored, kuid 12% vastanutest olid
vastajaskonnast. Nagu teisedki internetiga seotud tegevused,  pigem vastu voi péris vastu. Selgus ka, et talvist jadteed
on Maanteeameti veebilehe kiilastatavus seotud vastajate kasutab tegelikult ise 14% kiisimustikule vastanutest, kdige
vanusega. Vanusegrupist 18—24 aastat on veebilehelt infot sagedamini Lédne-Eesti rahvas. Jadteede kasutajatest suurem
hankinud 27% vastanutest. Kasutajate osakaalu erinevus osa (55%) on olnud pdhiliselt juhukiilastajad, kuid 45%
noorima ja vanima vanusegrupi vahel oli kolmekordne. jédteedel soitjatest kasutab teid tava-asjaajamisteks. Tava-
28% kiisimustikule vastanutest ei otsi talvel infot kusagilt asjaajamised on iilekaalus, nagu arvata vois, Lidne-Eesti
ja hindavad teeolusid iseseisvalt. Omal kiel teeolusid elanike seas. Noorimatest (18—24 aasta vanustest) jédteedel
hindavaid vastajaid oli keskmisest enam meeste ja soitjatest on 71% teinud seda pigem 16bu v4i huvi pérast.
pikaajalise kogemusega juhtide seas. 73% sdidukijuhtidest Kuigi teekasutajate rahulolu tase on praegu suhteliselt
pidas teabe jagamise operatiivsust heaks voi vdga heaks. kdrge, ei tdhenda see, et Maanteeameti ndudlikkus
Domineeris hinnang ,,hea® (64%). Vorreldes eelneva teehooldetddde tegemisel voiks vaheneda. Maanteeameti
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pohikirjaliseks iilesandeks on teehoiu korraldamine ja
tingimuste loomine ohutuks liiklemiseks riigimaanteedel,
mistottu tegevus rahuloldavate sdiduolude tagamisel on ka
edaspidi meie prioriteediks.

Taname talihoolde tegijaid ja maanteeinfo edastajaid
kohusetundliku to6ssesuhtumise eest, mille tulemus
viljendub teekasutajate rahulolus.

http://www.mnt.ee/atp/failid/aruanne10.pdf

Jiiri Valtna
Teehoiu osakonna peaspetsialist

Allpool on refereeritud Koit Tsefelsi ettekannet
Talveteepiievadel Lahtis 26.—28. jaanuaril 2010

Kas talihoolde kvaliteet vastab Eesti teekasutajate noud-
mistele?
On neli huvigruppi, kelle esindajad {itlevad, mida talihoolde
puhul tuleb arvestada:

1. teekasutajad

2. poliitikud

3. lepingutiitjad

4. tellijad

Teekasutajad on viimastel aastatel ilmutanud talviste soi-
duolude suhtes suuremat rahulolu.

Eesti Maanteeamet korraldab regulaarselt teekasutajate
kiisitlusi, kuidas nad on rahul tali- ja suvehooldega
riigimaanteedel. Kiisitlus talihoolde kohta (veebruaris
2009) néitab, et 66% vastajatest peab Eesti teede olukorda
talvel heaks voi védga heaks (2008. aastal oli selliseid
inimesi 65%). Soidutingimused on paranenud tdhtsamatel
pohimaanteedel (E-teedel) — hinnangu hea voi viga hea
andis neile 2009. a 72% vastajaid (2008. a 66%). Kuid mis
puudutab iilejddnud pohimaanteid, siis vastajate arvamusel
on sdidutingimused pisut halvenenud — talvel peab neid
heaks vdi viga heaks 55% (2008. a 61%)).

Teekasutajad olid kriitilisemad viiksema sdiduintensiivsu-
sega riigiteede suhtes — 63% vastajatest pidas sdidutingimusi
nendel mitte heaks voi isegi halvaks, kusjuures 2008. a vor-
reldes ei ole hinnang muutunud.

On mérkimisvédrne, et teekasutajate iildhinnang sdidutin-
gimustele Eesti teedel ei ole viimase 5 aasta jooksul oluliselt
muutunud, hinnang on korgem ainult suure liiklussageduse-
ga teede osas.

Kokkuvdttes: teekasutajad ootavad, et talvised sdidutingi-
mused paraneksid ka madala liiklussagedusega teedel. Kuid
seisunditaseme tdstmine niisugustel teedel ei ole majandusli-
kult maistlik.

(Vaata kiisitlusuuringu kokkuvatet 2009./2010. aasta talve
kohta Ik 13 — toim.)

Poliitikud soovivad enamat kui rahakott lubab.
Poliitikute arvates peaks talihoole olema efektiivsem koigil
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teedel ja mitte sGltuma litklussagedusest voi ndutavast sei-
sunditasemest. Kuid kas see on majanduslikult sdastlik?
Ténases majandusolukorras on soovide ja voimaluste vahel
1ohe. Kes ei sooviks pakkuda paremat teenust? Aga kui
juhtida poliitikute tdhelepanu sellele, et sdidutingimuste
parandamine suurendaks ka kulutusi, siis selgub, et ressursse
selleks riigieelarves ei jétku.

Lepingutiiitjad teeksid ndutuga vorreldes pigem vahem

kui rohkem. Eestis viiakse teehoolet tervenisti 14bi lepingu-
te alusel ja igal lepingutditjal firmal on oma késitus, kuidas
noutud teeseisundit tagada. Kuigi standardid on ithesugused
koigi toovotjate suhtes, piiliavad nad standardi minimaalset
tditmist saavutada minimaalsete kuludega. Teekasutajad aga
ootavad lihesugust kvaliteeti kdikidel teedel. Seetdttu peaks
tellija-organisatsioon tostma teeseisundi ndudeid. Tellija
iilesanne on teha jarelevalvet lepingu tditmise kvaliteedi iile.
Kontrollitakse pisteliselt ja perioodiliselt, viimast reeglina
kord kuus. Kui lepingutditja ei ole taganud ndutud teeseisun-
dit, kdrbitakse viljamakstavaid summasid.

Tellijad piiiiavad iihitada soove ja finantse. Kui me kiisime,
kas teekasutajate rahulolu paneb meid loorberitele puhkama,
siis vastus on — ei!

Me tootame teekasutajate heaks ja oleme seetdttu kohus-
tatud nende vajadusi paremate teede osas rahuldama. Hiljuti
hakkasime jérjekindlalt ndudma teeseisundi noudele vasta-
va hodrdekoefitsiendi tagamist. Sellega loodame suurendada
teekasutajate rahulolu madala liiklussagedusega teede soi-
duolude suhtes, kus seisunditase on kdige madalam. Lepin-
gutditjad peavad ise otsustama, kuidas ndutud hdordekoefit-
senti saavutada — kas karestada jéise tee pinda vdi teha libe-
dustorjet sobivate ainetega.

Majanduslikult ei ole madala liiklussagedusega teede
seisundindudeid otstarbekas oluliselt tosta. Kui varrelda
iga soiduki kohta teehooldele tehtud kulutusi erineva
likklussagedusega teedel, siis madala liiklussagedusega
teedel on see 2-3 korda suurem.

Kaks aastat tagasi alustasime uute teeseisundinduete
viljatdotamist. Eesmargiks oli tdsta standardit teedel
liikklussagedusega 10 000 sdidukit/66pédevas ja madalama
liikklussagedusega teedel, mida modda kulgevad
bussimarsruudid. Kuna aga see oleks tdstnud talihoolde
kulutusi, projekt seisati. Arvatavasti tuleme selle juurde
tulevikus tagasi.

Kokkuvate

Tdendoliselt ei ole voimalik saavutada olukorda, kus kdik
osapooled oleksid tihisel arvamusel ja koik teekasutajad
talihooldega rahul. Kuid paremale iihisele arusaamisele
jouab kindlasti kdigi osapoolte, meedia ja iildsuse vahel
pidevalt informatsiooni vahetades. Loodetavasti suudame
siis lahendada iihised probleemid ja inimesed mdistavad
paremini ressurssidest tulenevaid soovide piiranguid.
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Eesti sai Euroopa Transpordi-
ohutuse Noukogu auhinna
kiire litkklussurmade
vahendamise eest

Eesti ja lirimaa tunnistati Euroopa Transpordiohutuse Nou-
kogu (ETSC) poolt liiklusohutuse parandamise auhinna véa-
riliseks. Euroopa Transpordiohutuse Noukogu projekti RS-
PIN (Road safety performance indicators) 2010. aasta au-
hind anti 22. juunil 2010. aastal Briisselis iile lirimaa Trans-
pordiministrile Noel Dempsey’le ja Eesti majandus- ja kom-
munikatsiooniministrile Juhan Partsile. Vorreldes 2001. aas-
taga on Eestis liiklussurmade arv vihenenud 50% vdrra, mis
on EL-i liikkmersriikide hulgas paremuselt neljas tulemus.

ETSC 2010. aasta PIN-aruanne néitas, et Lati, Hispaania,
Portugal ja Eesti on need riigid, kus liiklussurmade arv
on perioodil 2001 kuni 2009 vdhenenud koige kiiremini.
Latis vahenes liiklussurmade arv 54%, Hispaanias 52%,
Portugalis ja Eestis 50% vorra. Kui selline positiivne
arengutrend peaks jatkuma ka 2010. aastal, on Eesti nende
véaheste EL-i liikkmesriikide hulgas, kellel on lootust tdita
EL-i eesmirk liiklusohutuse vallas: vihendada 2010. aastaks
litkklussurmade arvu 50% vdrra, vorreldes 2001. aastaga.

Vaatamata sellele, et Eesti on tunnistanud liiklusohutuse
prioriteetsust alles iisna hiljuti, on areng olnud kiire.
Liiklussurmade arv on vidhenenud poole varra. Kui 2001.
aastal oli Eestis 146 liikluses hukkunut 1 miljoni elaniku
kohta, siis 2009. aastal oli see arv 75, mis on paraku siiski
monevorra korgem EL-i keskmisest (70).

Eestis on kindlasti tulemusi andnud need meetmed, mis
on loetletud Eesti rahvuslikus liiklusohutusprogrammis
(2003-2015) ja selle rakenduskavas (2008-2011). Oluliseks
saab siin pidada paljusid liiklusohutust mojutavaid valdkon-
di, alustades haridusest ja koolitusest ning 16petades liiklus-
jarelevalvega. Oluline on ka uue liiklusseaduse vastuvotmi-
ne. Siiski, vaatamata saavutatud edule, on Eesti liiklusohu-
tuse tase Euroopas vaid keskmisel tasemel. Seega kujunevad
eriti olulisteks need tegevused, mis peavad vdimaldama se-
nist edu hoida ja jatkata ja mis tuleb sétestada jargmises liik-
lusohutuse rakenduskavas aastateks 2012-2015. Eesti senis-
teks probleemideks liikluses on endiselt piirkiiruse

Fotol vas.: Eesti majandus- ja kommunikatsiooniminister
Juhan Parts, Euroopa Transpordiohutuse Noukogu tegev-
direktor Antonio Avenoso ja lirimaa transpordiminister

Noel Dempsey. Foto Graziella Jost (ETSC)
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Liiklusonnetustes hukkunute arva muutus (%)
2009. aastal vorreldes 2001. aastaga

Malta |
Rymeenia |
-11% Bulgaaia_ |
" Poola |
Kreeka
Norra |
"Kiipros |
" Uhendkuningriik |
. Taani |
Tsehhi
Luksemburg |
Holland |
:Ungari 1
(Austria_ |
. Rootsi |
Soome
"Belgia |
. Sveits |
Slovakkia |
Sloveenia |
Saksamaa |
lirimaa_|
 lisrael |
 Itaalia |
Leedu
Pranisusmaa |

-50%|
-50%
-52%
549
;
-60% -50%

Portugal |
Hispaania_|
Lati
f
-10% -0%

T T T
-40% -30% -20% 10% 20% 30% 40%

Liiklusénnetustes hukkunuid miljoni elaniku kohta
2001. ja 2010. aastal

4 | | ‘
e ——— 130
Kreeka | 130
Poola 120
118
112 |

Rumeenia

Bulgaaria 1
Lati
Leedu |

Belgia |
Kiipros |

Tichhi |
e

Ungari
Portugal :
Austria
EESTI |

Slovakkia |
Itaalia |
Prantsusmaa |
Hispaania |
Taani |
lirimaa |

Soome |

Malta |

Saksamaa |

Norra

Holland |

Uhendkuningriik |
Rootsi

2001
2009

150 200

iiletamine, vdhemkaitstud liiklejate — jalakéijate ja jalgrattu-
rite ohutus, joobes sdidukijuhtimine ning turvavod kasuta-
mise ebapiisav tase, eriti tagaistmel, kus uuringute tulemusel
kinnitab turvavod vihem kui 2/3 liiklejaist.

ETSC liiklusohutuse auhinna vastuvtmisel tdodes ka mi-
nister Juhan Parts: ,,Me oleme hoolikalt rakendanud EL-i di-
rektiive ja regulatsioone, mis puudutavad sdidukijuhtimist ja
juhtide puhkeaegu, sdidukitele kohandatavaid tehnondudeid
ning juhtimisdigusega seonduvat, mis on kindlasti aidanud
kaasa liiklusohutuse parandamisele. Praegu on meie peami-
seks eesmérgiks soidukijuhtide liikluskultuuri tdstmine.*

Samas jétkas ETSC tegevdirektor Antonio Avenoso:
,»Eesti ametiasutused ja liiklejad on ndidanud oma vGimet
suhtuda tosiselt liiklusohutusse, kuid samas on koigil,
kellesse puutub liiklusohutus Eestis, vaja teha rohkem, et
jouda Euroopa parima liiklusohutusega riikide hulka.*

Professor Dago Antov,
RS-PIN Eesti kontaktisik. dago.antov@ttu.ee.
ETSC 2010.aasta aruanne on loetav veebis aadressil:
www.etsc.eu/PIN-publications.php.
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Ratsepaulikond

Ajakirjast "Radar", juuli 2010

tasemel né6bi juurde

Liiklusmenetlustalituse sinivalgetes ruumides Tallinnas Vikerlase tanaval on vaikne
ja rahulik - kuulda on vaid hiireklopse. Peale vaadates ei vihja miski, et nendes
kabinettides paastetakse elusid, ning infoslisteem, millega need inimesed té6tavad,
on omasuguste seas maailmas tiks uudsemaid ja mugavamaid.

Ometi on see just nii.

Linna teises otsas Adala tinaval, Politsei- ja Piirivalve-
ameti korrakaitsepolitseiosakonna operatiivbiiroo juhi

Alo Kirsimée kabinetis, on selle niilidisaegse elupaistmis-
siisteemi kohta kaustu meetriga modta. Esimesed paberid
parinevad 2003. aastast, kui seltskond Eesti politseinikke
kais Leedus , kiirust iiletamas®™ — vaja oli selgeks saada,
kuidas sealne kiiruskaamerate siisteem todtab. Samal
aastal kinnitati Eestis rahvuslik liiklusohutusprogramm
kolmainsusliku eesmérgiga viahendada hukkunute arvu,
suurendada inimeste teadlikkust ning mojutada juhtide
kiitumist. Programm négi 2007. aastal II etapi rakendus-
kavas ette automaatse liiklusjérelevalve. Selle eelduseks
olid seaduste muudatused, mille seas oli iiks keerulisemaid
Eestis senitundmatu omanikuvastutuse sissetoomine ning
infosiisteemi loomine.

Eeskuju Prantsusmaalt

Alo Kirsimde sonul voeti molemas kdige enam eeskuju
Prantsusmaast, kus on iihtekokku t66tamas iile tuhande
kiiruskaamera ning ka diguslik raamistik on meie omaga
sarnane. Veel kdidi inspiratsiooni otsimas Soomes,
Suurbritannias, Austrias, Hollandis ja isegi Moskvas.
Seal jdi silma digitaalallkirja lahendus, mis isikutunnistuse
pusikasutajate suu muigele ajab. Tegemist oli robotkdega,
mis jéljendas ametniku pookstave vankumatu tapsuse ja
sobiva pastakaga. Meie siisteemi puhul on inimkaelist
allkirja vaja vaid erandkorras.

Esimesena vaatavad Vikerlase tinava menetluskeskuses
kaamera salvestatud fotot tuvastajad Tiia Aljas ja Jelena
Skabardis. Numbrimirk pildil niib olevat suur ja selge,
ometi teavad juba mitmekuise praktika saanud naised, et
alati ei pruugi see nii olla. ,,Vanemate, keskelt kruviga
kinnitatud numbrimérkide puhul on niiteks G ja C erista-
mine péris keeruline. Selleks on meil seina peal numbri-
markide néidised, kus on koik tédhed ja numbrid olemas.
Nii saab vdrrelda erinevaid kaldenurki ja kujusid,* raégib
litklusmenetlustalituse juht Toomas Kaarepere. Tiia ja Jelena
tilesanne on kontrollida fotole salvestatud sdiduki numbrit
ning sisestada see vastavale andmeviljale. Positiivseks
tuvastuseks on tarvis, et siisteemi pakutud variant ja inimese
kinnitus oleksid tihesugused. Nii kéiakse pilt pildi haaval
1dbi k&ik, kes on Tallinna—Tartu maanteel lubatust rohkem
gaasi vajutanud. Keskmiselt on neid péevas paarsada.

Kiimme toomesilast
Tuvastajate kinnitus saadab andmed infosiisteemidesse
poorlema, kust nad trahviteatele vajalikud andmed kiilge

saavad ning siis eeltdidetuna Andres Riivitsa voi Peeter
Sermani arvutis maanduvad. Nende meeste iilesanne on
andmevilju kontrollida — kas aadress on terviklik, indeks
olemas, kas fotol oleva Ford Fiesta asemel ei ole sdiduki
mudeliks mérgitud Toyota Land Cruiser vim. Kui kdik

on Oige, jaib iile teade vaid digitaalallkirjastada ning
triikivormile saata. Kui inimesel on eesti.ee keskkonnas
meiliaadress, jGuab teade temani e-postiga. Vastasel korral
laheb teade rahvastikuregistri- voi driregistrijargsele
aadressile. Eesti Elektronpostis, kus trahviteated paberile
triikitakse ja vdljasaatmiseks ette valmistatakse, on t66
samamoodi litdhus. Viiskiimmend jarjekordset trahviteadet
murtakse kokku ning pistetakse digete aadressidega
imbrikutesse kiiremini, kui jouad 6elda ,hoiatamismenetluse
infosiisteem™.

Ainult tuvastajatest ja teatekoostajatest menetluse
koguprotsessis siiski ei piisa. Keskuse 200-ruutmeetrisel
pinnal tootab praegu kiimme inimest. Jaan Parensoni
iilesanne on kontrollida n-6 probleemseid juhtumeid, kus
tuvastaja ja kaamera kinnitused kokku ei lange, Marianne
Heinmaée ja Alla Telegin tegelevad vaidlustustega ning
Liina Vaima ja Mari Molter vastavad inimeste péringutele
ja korraldavad asjaajamist. Tulevikuperspektiivis menetleb
talitus ka lisanduvate kiiruskaamerate ning Tallinna
linna kavandatavaid foore ja iihissdidukiradasid jélgivate
kaamerate salvestisi.

Keeruline, ent mugav
Ldppkasutajale iililihtne hoiatamismenetluse infosiisteem
on seest siiruviiruline nagu sibul. Kui tildjuhul teatakse,
et andmed tulevad liiklusregistrist ning rahvastiku- voi
driregistrist, on lahendus tegelikult seotud kaheksa vélise
infosiisteemiga, lisaks on sel kokku 29 liidestuspunkti
politsei enda infosiisteemides. Kaamera ise on siisteemi
koige lihtsam liili. ,,Kiiruskaamera on nagu n66p, mida saab
poest osta. Noobi juurde korraliku pintsaku saamiseks oli
meil pohimdtteliselt vaja lammast, kes annaks villa, et saaks
riiet, millest dmmelda iilikond, kirjeldab Alo Kirsimée
infosiisteemi hankimise keerukust. Just seetottu ei radgitud
kolm kuud votnud hankeprotsessis ka tdhtaegadest — vaja oli
todtavat slisteemi, mitte kuupéeva.

Stisteemi uudsust ning mugavust kiidavad mélemad
— nii Toomas Kaarepere kui ka Alo Kirsimide. Andmete
todtlejate elu teeb lihtsaks see, et tdnu paringutele mitmetest
andmebaasidest on viga palju vélju eeltdidetud. Nii
vilditakse késitsi sisestamisel pahatihti juhtuvaid vigu ja
voidetakse aega. Samas on sellel supervorgul ka oma nork
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Tuvastaja Jelena Skabardis on esimene, kes vaatab oma
arvutist kiiruskaamera salvestatud fotot. Foto Nelli Pello

Sellisena kuvab hoiatusmenetluse infosiisteem (HIS)
kaamerasalvestise kiiruseiiletajast. Foto Nelli Pello

kiilg — piisab torkest iihes liilis, ning menetluskeskuse t66
on héiritud. Need riskid kaalub aga iiles kasutusmugavus,
mis on lausa revolutsiooniline vorreldes algelisemate
lahendustega, kus kaamerapilt jaddvustub filmilindile ning
seda toodeldakse kaaderhaaval.

Liikluse rahustaja

SMIT-i projektijuht Pirgit Lekko radgib, et kasutusmugavuse
osas olid unistused isegi suuremad kui 16puks valminud
versioonis. ,,Detailanaliiiisi faasis kédisime Alo Kirsimée ja
Ele Nukaga kogu siisteemi pohjalikult 1dbi ning veetsime
tunde, iiritades koiki vdimalikke vajadusi ette ndha. Seotud
andmebaaside arvu ja omandolisust arvestades oli iildpildi
silme ees hoidmine péris paras, ent pdnev proovikivi.*

Ka Pirgit iitleb, et siisteemi teevad keeruliseks, ja samas
mugavaks just liidestatud andmebaasid. ,,Votsime arvesse
kaikide nende siisteemide loogikad ja isedrasused, et
16pptulemus oleks tédkindel ja kasutajale kdeparane.*

10. maist t66tab menetluskeskus pariselt, s.t saadab trah-
viteateid. Veebruaris alanud katseperioodil, kui kiiruseiileta-
ja sai trahvi asemel hoiatusteate, ei olnud t66d siiski vihem.
Kiill andsid need kuud hea vordlusmaterjali praeguse olu-
korraga, samuti said liiklejad harjuda méttega, et rikkumiste-
le Tallinna—Tartu maantee ohtlikel 15ikudel jérgneb niitidsest
alati rahatrahv. Praegu vdib Gelda, et siisteem on ennast liik-
luse rahustajana digustanud. Motiveerigu juhte siis véimalik

Ajaloolised kaadrid — Eesti Elektronpostis triikitakse
paberile ja valmistatakse viljasaatmiseks koige esimesed
kiiruskaamerate trahviteated. Fotod Alo Kirsimde

trahv vdi tahtmine ohutumalt sdita, kuid {ile poole neist on
ohtlikel 16ikudel oma kiitumist muutunud. V3ib kahtluseta
Oelda, et see iisna viike kollektiiv Vikerlase tédnaval ja ini-
mesed, kes siisteemi kasutusele vottu ette valmistasid, on
Eesti liikluses asju paremaks muutnud.
Tuuli Hérson
Politsei- ja Piirivalveameti pressiesindaja
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Tallinna—Tartu maantee kiiruskaamerate projekti
Maanteeameti-poolse meeskonna jaoks sai kavandatu valmis
juba novembrikuus ning praegu tegeleb sellega enamasti
vaid iiks inimene. Igapdevane rutiin on kdigi 16 kaamera
kontrollimine — kas on héireteated voi ebaharilikke muutusi
mootmistulemustes, kas fotode kvaliteet vastab nouetele,
kas kaameraposti klaasid on puhtad. Juba on alanud t66
lisakaamerate paigaldamiseks Pdrnu maanteele ning kavas
on piisiloenduspunktidest kogutud andmetel pohinev analiiiis
selle kohta, kuidas on uus siisteem mojutanud kiirusi
kaameratevahelistel 16ikudel.

Maanteeametile omastest tee-chitusprojektidest tublisti
erinev kiiruskaamerate siisteemina to6lepanek ei olnud
lihtne tilesanne, kuna alustada tuli nii digusloome kui ka
kaamerate mdttes nullist. Projekti I1dpptulemusena iilesseatud
16 lidarskanneriga masinat ning andmekogumise ja -
vahetuse siisteem on teiste riikidega vorreldes siiski vigagi
uudsed. Lidarskanneri pluss mddtevahendina on see, et
seade skannib kogu teepiirkonda ja suudab mdodta korraga
mitme sdiduki kiirust modtepiirkonnas. Kui fotole jaab
mitu sGidukit, nditab siisteem tépselt, millise sdiduki kiirust
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mdddeti. Samuti suudab siisteem ise eristada suuri ja véikesi
soidukeid, millele kehtib erinev kiirusepiirang.

Automaatne liiklusjarelevalve on kasvav trend kogu Eu-
roopas. Kasutatavad siisteemid pole siiski ithesugused. Néi-
teks mdodetakse Hollandis ja Austrias kiirteedel ning tunne-
lites iha enam mitte hetkekiirust, vaid keskmist kiirust. Sel-
leks pildistatakse kahes punktis koiki sdidukeid ning nende
keskmine kiirus leitakse selle teeldigu ldbimiseks kulunud
aega arvestades. Lisaks kulukusele seab siisteemidele omad
piirangud riikide digussiisteem, kuna niiteks Rootsis ei tu-
leks kone allagi pildistada sdidukit, mis ei iileta kiirust.

Ka Eestis on kavas automaatset liiklusjédrelevalvet
laiendada ning esimesed 8 lisanduvat
kaamerat tulevad praeguste kavade
kohaselt juba selle aasta 16puks
Tallinna-Pérnu maanteele Parnu
maakonna piiresse. Kohtade valik
téapsustub ldhikuudel. 2011. aasta 16puks
voiks kiiruskaameratega kaetud teeldike
olla kokku 160 km ulatuses ning
kaameraid kokku umbes 40.

Siim Vaikmaa
Maanteeameti liikluskorralduse osakonna peaspetsialist
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2 + 1 SOIDURADA?

Aeg-ajalt kuuldub siit-sealt arvamusi, et lihtsam, kiirem ja odavam on Tallinna-Tartu maantee liiklusohtlikkust ning séiduaega
Tartust Tallinna ja vastupidi marksa vahendada, kui neljarajaliseks iimberehitamise asemel rajada parajate vahemaade tagant kol-
merajalised teelSigud, kus saab aeglaselt séitvatest autodest ohutult méoduda. Uks méte ja ettepanek oli koguni nii lihtne, et sel-
leks tarvitseb vaid olemasolevale teekattele peale joonistada kas neli sdidurada vai jallegi parajate vahemaade jarele lisarajad. Et
see iildse lihtne ei ole vai hoopis voimatu on, sellest kirjutab allpool Maanteeameti liikluskorralduse osakonna juhataja Aare Pain.

Aare Paini kommentaar

Juba aastaid tagasi tdusis pdevakorda kolmerajaliste

(nn 2+1 soidurajaga) teede planeerimine ja ehitamine
Eestisse.Maanteeameti to6tajad on kdinud mitmel korral
tutvumas Soomes monda aega tagasi ehitatud 3-rajaliste
teeldikudega.Moistagi on kaalutud 3-rajaliste teeldikude
ehitamise ja kasutamise voimalusi Tallinna—Tartu maanteele,
mis on pdhimaantee Tallinn—Tartu—Voru—Luhamaa tdhtsaim
ja liiklusrohkeim osa.

Pdhjamaade kogemused niitavad, et 3-rajalised teeldigud
peaksid olema véhemalt 3 km pikad. Samas ei saa rajada
ainult tihte 3 km pikkust 2+1 rajaga 16iku, vaid vahetult
sellele peab jérgnema uus 1+2 rajaga 16ik teisel poolel,

s.t 1digud 2+1 ja 142 peavad vahelduma.

3-rajalistel teeldikudel ei saa olla samatasandilisi
ristmikke ega mahasdite, kus toimuvad vasakpddrded.
Parempdorete korral peavad ristmikel ja mahasditudel olema
aeglustusrajad ja kiirendusrajad, vastasel korral ei ole
3-rajalisel teeldigul tildse mdtet.

Kui vaadata PGhjamaade (Rootsi, Soome) 3-rajalisi teeldi-
ke, siis need on reeglina rajatud vdheasustatud piirkondades
(nt metsade vahel), et viltida eritasandiliste ristmike ja
paralleelteede (nn kogujateede) rajamist. Meile teadaolevalt
on Soome loobumas uute 3-rajaliste teeldikude rajamisest.

Seega on 3-rajaliste teeldikude rajamise eelduseks
paralleelteede (kogujateede) rajamine ja eritasandiliste
ristmike ehitus kohalikule liiklusele.

Liiklusohutuse seisukohalt peab 3-rajalistel teeldikudel
suunavoondid eraldama pdrkepiirdega vai trosspiirdega.
Kogujateede puudumisel kujunevad olukorrad, kus kuni
3 km peab sditma néiteks 10-20 km/h sditva liikurmasina
taga, sest moddasdidu voimalust ei ole.

Ka kogujateede rajamiseks on vajalik lahendada
maakiisimused, mis teadagi on viga keerukas ja aecgandudev
protsess. Samal ajal on 3-rajaliste teeldikude néol tegemist
ikkagi ajutise lahendusega.

Tallinna—Tartu maantee analiiiis néitas, et seal puuduvad
sellised 3 km pikkused 16igud (rddkimata 6 km pikkustest
vOi pikematest 16ikudest), kus ei ole ristmikke ega
mahasdite.

2+1 rajaga teed ei saa kujundada ainult teekattemérgis-
tuse muutmisega (sdiduradade imbermérgistamisega). Aru-
valla (km 27)-Tartu teeldigul on sdidutee laius reeglina 7,5
m (s.t selle laiusega teckatend voimaldab normikohast sGi-
dukite liiklust, kuigi kate on ehitatud laiusega 9 m. 2+1 tee
rajamiseks oleks vajalik tee muldkeha laiendada selliselt, et
mahutada dra tdiendav ndutava tugevusega teekatendiga soi-

durada, asfaltkattega kindlustatud teepeenar, kindlustamata
(kruusa vaéi killustikuga) teepeenar ja porke- voi trosspiire
koos sellest kahel pool olevate ohutusribadega. Teatud koh-
tades, kus olemasolev teemaa on kitsam, tuleks lahendada
maakiisimused, mis jdllegi on vdga aegandudev protsess.

Arvestades eeltoodut, ei ole meie tingimustes 3-rajaliste
teeldikude ehitamine (ka Tallinna—Tartu maanteel) majan-
duslikult pohjendatud, sest nende ehitamine ei ole oluliselt
odavam kui eraldusribaga teeldikude ehitamine. Samuti ei
taga 3-rajalised teeldigud (eriti meie liikluskultuuri arvesta-
des) ohutut liiklemist. Selle kujukaks niiteks (eriti tipptun-
dide ajal) on Tartu—Tallinna sdidusuund enne Tallinna piiri,
kus vasakpoolne sdidurada 1dpeb.

e ols  ols
w N W

Siia on huvitav lisada iiks l6ik Raul Vibo aruandest
14. — 17. novembril 2005 Iiri Vabariigis kogetust, kui
kiilastati Iiri maanteeametit. (Vt ka Teelehte nr 3 (43),
2005, Ik 13)

Teede projekteerimisest

Teede projekteerimine toimub sarnaselt koigi arenenud de-
mokraatlike riikidega ja on ajaliselt pikk protsess. Projek-
tide ettevalmistamise aega on viimasel ajal siiski suudetud
liihendada, kuid see on siiski 5...7 aastat maanteede puhul.
Uue tee kavandamist alustatakse trassi valikust, jirgneb eel-
projekt. Need kokku votavad suurema osa projekti etteval-
mistamise ajast, kuna eeldavad avalikkuse kaasamist ja suu-
remahulisi uurimistdid. Eelprojekti alusel mddratakse ka tee
ehitamiseks vajalik maa-ala.

lirlased valivad hankega projekti konsultandi, kes
koostab trassi valiku ja eelprojekti ning valmistab ette koik
ehitushankeks vajalikud dokumendid. Konsultant teostab
ka ehitusjdrelevalvet, st on tellija esindajaks ehitusobjektil.
Ekspertiisi ei tehta (tellita), projektid peab tehnilises
osas heaks kiitma NRA. Koikidele projektidele tehakse
liiklusohutusaudit.

Eraldusribaga neljarajalist teed saab kavandada, kui
ennustuslik liiklussagedus on iile 24000 AADT (aasta
keskmine oopdevane liiklussagedus — toim.). See eeldab
tee avamisel liiklust vihemalt 12000 AADT. Alla selle
kavandatakse kas kaherajalisi kaetud peenraga teid voi
viimasel ajal rootslaste eeskujul 2+1 piirdega eraldatud
lahendust. *

* Toimetuselt: 2009. a moodeti AADT Tallinna — Tartu
maanteel enamikul l6ikudel (80% teest) vahemikus 5297 ...
9800 autot odpdevas. (Vt ka liiklussageduse kaarti Ik 3 ja
artiklit Mdo — Tartu I6igu trassivalikust Ik 21).
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Mao ja Tartu vahelise
uue maanteetrassi
avalik tutvustus

2.— 4. juunini toimusid Jarva, Jogeva ja Tartu
maakonnas maakonnaplaneeringute teema-
planeeringu ,,Pohimaantee nr 2 (E263) Tallinn—
Tartu—Voru—Luhamaa trassi asukoha tdpsustamine
km 92,0-183,0“ voimalikke eskiislahendusi ja
teemaplaneeringu keskkonnamoju strateegilise
hindamise (KSH) eelaruannet tutvustavad
avalikud arutelud.

Teemaplaneeringu
koostamise kdigus on
vilja selgitatud vajadus
ohutu ja nouetele
vastava tee ehitamiseks.
Vastavalt vajadusele on
esitatud voimalikud tee
alternatiivlahendused,
millele on koostatud
keskkonnamdju
strateegilise hinda-
mise eelaruanne.

Mdo-Tartu teema-
planeeringu Maantee-
ameti projektijuht
Andres Urm

Alternatiivsete lahenduste pdhjal on koostatud
tdpsemad eskiislahendused koos liiklussdlmede ja
kogujateedega.

Osal 16ikudel on suudetud tee pikkust
lithendada, huvitavaks lahenduseks on Poltsamaast
ladne poolt modda minev teetrass.

2010. aasta siigisel peaks planeering minema
kooskolastamisele ja avalikustamisele, 2010. aasta
10pp — 2011. aasta algus on tdendoline planeeringu
kehtestamise aeg. Planeeringu koostamise
konsultandid on AS K&H ja AS EA Reng,
keskkonnamdju strateegilise hindamise koostajad
on OU Alkranel ja AS K&H.

Rohkem infot on planeeringuportaalis
http://tartumnt.askh.ee/, planeeritav teetrass
voimalike alternatiividega on nédhtav aadressil
http://tartumnt.askh.ee/dokumendid/doc _
download/128-kshanalyysplaneeringuala01-06-10.

Allikas: www.mnt
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Tallinna-Narva maantee Loo-Maardu loigul

18. veebruaril s.a kirjutas Maanteeamet Eesti
ehitusfirmadega AS Merko Ehitus ja Tallinna
Teede AS ning Lati ehitusfirmaga SIA Merks
alla Loo—Maardu teeldigu ehituslepingule, mille
kohaselt uus 6,8 km pikkune maanteeldik valmib
jargmise aasta lopuks. Ehitustood ldhevad maksma
381,3 mln krooni ja 80% sellest tuleb Euroopa
Liidu Uhtekuuluvusfondist.

,»Oleme joudnud ligi pool aastat aega votnud
riigihankega 16puks lepinguni ning ehitustood
voivad alata. Niilid saame teiste tdhtsate
asjadega edasi minna,” kommenteeris lepingu
allkirjastamist Maanteeameti peadirektor Tamur
Tsédkko.

Mirtsis alanud toode kdigus ehitatakse
Tallinna-Narva maantee 6,8 km pikkune teeldik
(km 10,6—17,4) Loost Maarduni
3,7 km ulatuses 6-rajaliseks ja iilejddnud osa
3,1 km ulatuses 4-rajaliseks I klassi nduetele
vastavaks maanteeks. Renoveeritavale
maanteeldigule ehitatakse kaks eritasandilist
ristmikku (Loo ja Maardu) ning osaliselt
ehitatakse iimber Joeldhtme eritasandiline
ristmik. Samuti ehitatakse uuele teeldigule
5,8 km jagu kogujateid, 8 km kergliiklusteid,
kaks tunnelit ja sild jalakdijatele ning

AS Merko Ehitus juhatuse esimees Tiit Roben (esiplaanil
paremal) ja Maanteeameti peadirektor Tamur Tsdkko
(vasakul) ehituslepingut solmimas.

jalgratturitele ja 564 m pikkune miiratokkesein.
Lisaks sellele ehitatakse iile Pirita joe kulgev
vana raudteesild timber kergliiklussillaks.

Ehitusjirelevalvet teostab Ramboll Eesti AS
koos Teede Tehnokeskuse AS-i ja Ramboll
Finland OY-ga.

Objekti garantiiperiood on viis aastat.
Tédiendavat infot saab:
http://www.mnt.ee/atp/?1d=2605

Projekt
Rekonstrueerimisprojekti on ette valmistanud
rahvusvaheline konsortsium, mille juhtivaks
osapooleks on Taani firma Cowi A/S ja kelle
Eesti-poolseks partneriks on EA Reng AS.
Projekteerimise maksumus on 0,5 MEUR (7,8
MEEK), millest 75% rahastas Euroopa Liit ISPA
abiprogrammi vahenditest.
Projekt viiakse ellu kahes etapis:
I etapp: Loo—Maardu km 10,6—17,4
IT etapp: Vio liiklussdlme ehitamine

Tallinna—Narva maantee Loo—Maardu teeldik on
Maanteeameti jaoks iiks tdhtsamaid tee-ehitusob-
jekte, sest tegemist on I klassi maanteega. Teeldik
asub pealinnale véga ldhedal ja véljasodit linnast on

Loo-Maardu ehituse infopdevalt Maanteeametis 23. mdrtsil
2010, vasakult: ehitusjdrelevalve projektijuht Allar Kauge
(Ramboll Eesti AS), ehituse projektijuht Maanteeametist
Erich Jddger ja AS Merko Ehitus projektijuht Ahto Suurvili.

Fotod E. Vahter
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kaib esimese klassi maantee ehitamine

alati keeruline olnud. Tallinna—Narva maantee al- Ehituse kiiigus rajatakse:
gus on tiks Eesti suurima liiklussagedusega teeldi-  * 6 km kogujateid

ke, kus 2025. aastaks kasvab liiklus 2,5 korda. Na- * 8 km kergliiklusteid

gu enamiku teeprojektide puhul, on ka siin peami-  * 2 kergliiklussilda

seks eesmargiks liiklustingimuste ja -ohutuse ning  * 2 viadukti

teekeskkonna parandamine. Pohiteest eraldatakse * 4 tunnelit kogupikkusega 210 m, neist 2 tunnelit
kohalik ja kergliiklus, likvideeritakse samatasandi- kergliiklejatele, tunnel maanteele ja teine

lised ristmikud ja tagasipoorded, ehitatakse 2 eri- raudteele

tasandilist liiklussolme, kergliiklusteed ja tunnelid
jalakiijatele ning jalgratturitele. Teekeskkonna pa-  Muid fakte:
randamiseks rajatakse kogujatee ddrde miiratokke-  * ehitustodde tippajal todtab objektil 300-500

seinu, pimestamist véltivaid barjddre, valgustust ja toolist ja 200 masinat
haljastust. Sellega viiakse tee vastavusse tdnapde- * kaevandatakse 150 000 m? pinnast ja 136 000
vaste rahvusvaheliste ehitus- ja ohutusstandardi- m® kdva pinnast, eemaldatakse 111 000 m?
tega, suureneb tee ldbilaskevdime ning vihenevad kasvupinnast ja kasutatakse 300 000 m?
litklusest tingitud negatiivsed keskkonnamdjud. taitepinnast

* rajatakse 3 km truupe, 15,3 km drenaazi ja

Praegusest chituskavast jadvad vilja eritasandili- 4,3 km muud torustikku

sed ristmikud Véos ja Kroodil, mis ehitatakse jarg-  * ehitatakse 564 m miiratdkkeseina ja
miste etappide kéigus. paigaldatakse 34 km porkepiiret

* paigaldatakse 260 000 m? asfaltbetoonkatet,
Arve ja fakte: kergliiklusteedele ehitatakse 30 000 m?> katet

* 2003. a algas projekti koostamine
* Martsis 2010 algasid t66d pohiteel Loost

Maarduni (6,8 km) Allikas: Toovotja infoleht
* November 2011 on ehituse valmimise tihtaeg

E20 TALLINN - NARVA MNT REKONSTRUEERIMINE |
LOIGUS LOO-MAARDU (KM 10,6-17,4) ;'?;”““‘/‘

Tl
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Suure vaina

liiklusithendus —

sild, tunnel voi praam?

Méédunud on:

— 13 aastast ajast, mil alustati Suure viina piisiithenduse
vOimaluste uurimist

4 aastat ajast, mil Majandus- ja Kommunikatsiooniminis-
teerium (MKM) andis vélja korralduse Sditjate ja

veoste iile Suure vdina veo perspektiivse korraldamise
kava (Kava) koostamiseks ja kavandatavate tegevuste
keskkonnamdju strateegiliseks hindamiseks (KSH)

3 aastat ajast, mil korraldati esimene hange Kava ja KSH
koostaja leidmiseks ning

2 aastat hetkest, kui Soome firma WSP Finland

OY alustas Kava ja KSH koostamist koos Natura
hindamisega ning 16 uuringu lébiviimist, millest

kaks lisandus t66 kdigus — maismaataimestik,
maismaaloomastik, kahepaiksed ja roomajad, nahkhiired,
linnustik, merepdhjaloomastik, merepdhjataimestik,
mereimetajad, kalastik, veevahetus, merepdhjasetted,
jadolud, navigatsioonitingimused, allveearheoloogia,
likklusuuring ja ankeetkiisitlus.

Kava koostamise eesmirk oli vorrelda erinevaid liiklusviise
iile Suure viina ja hinnata nende majanduslikke, sotsiaalseid,
kultuurilisi ja keskkonnamdjusid ning selgitada vélja
sobivaim liiklusiihendusviis koos rahastamisskeemiga. Kava
koos rahastamisskeemiga saab Vabariigi Valitsusele aluseks
otsuse tegemisel, millise liiklusithenduse viisiga iile Suure
viina edasi minnakse.

Vastavalt Maanteeameti ja WSP Finland OY vahel sdl-
mitud t66votulepingule oli lepinguperiood 16 kuud —
01.08.2008-30.11.2009, mille sisse pidi mahtuma ka t66
tulemuste avalikustamine, keskkonnamdju strateegilise hin-
damise aruande heakskiitmine Keskkonnaametis ning ra-
kenduskava koostamine Kavas soovitatud tegevuse elluvii-
miseks. Tegelikkuses ollakse tina t66 tiiendamise etapis

24

lihtuvalt KSH aruande avalikul viljapanekul ja avali-
kel aruteludel esitatud kiisimustele ja kommentaaride-
le. Viivituse peamise pdhjusena on t66votja viidanud toode
ajagraafikule, mis ei olevat voimaldanudki to6dega dige-
aegselt valmis jouda. Maanteeamet tellijana on nentinud, et
ajagraafik oli kiill pingeline, kuid oleks siiski lasknud t66d
Oigeaegselt 10petada, see aga eeldanuks tugevat projektijuh-
timist, kdigi alltoovotjate ajagraafikust kinnipidamist ning
kdigi projektimeeskonna osapoolte kvaliteetset tood. Reaal-
sus on aga see, et puudujidke esines koigis nimetatud aspek-
tides, eriti aga Natura hindamise labiviimisel, Kava koosta-
misel ning projektijuhtimises, mida kinnitasid ilmekalt Kava
avalik véljapanek ja arutelud, kus valdavalt esitati kiisimusi
ja kommentaare Natura hindamise aruande kohta ning moju-
de kohta Kuivastu kiila elanikele.

Mais 2010 toimus t66 tulemuste avalik véljapanek ning
1., 2., ja 3. juunil Kavas planeeritud tegevuste KSH aruande
avalikud arutelud.

T60 tulemusena leidis konsultant:

* Natura hindamise tulemusena ei ole vélistatud iikski
trassialternatiiv, kuid loobuda tuleks vantsilla tehnilisest
alternatiivist tulenevalt potentsiaalsest mojust lindudele.
Keskkonnamoju strateegilise hindamise tulemusena leiti,
et lahtuvalt m&just looduskeskkonnale ja inimesele on
parim variant tunnel trassil III (maksumusega 6,4 mld
krooni).

Majanduslikust seisukohast on parim alternatiiv sild
trassil III (maksumusega 3,4 mld krooni)

Strateegiline kava teeb kompromissettepaneku minna
edasi pohjapoolsema silla alternatiiviga trassil II (mille
maksumus on 5,1 mld krooni).

Huvigruppide kommentaarid KSH aruande kohta
puudutasid valdavalt selle osaks olevat Natura hindamise
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aruannet ja olid sarnased varem korduvalt suuliselt ja
kirjalikult esitatud Maanteeameti kommentaaridega — Natura
hindamise aruanne ei ole koostatud metoodika kohaselt,
aruanne ei ole keeleliselt korrektne, aruandes esitatud
seisukohad on argumenteerimata ning erinevad projekti
raames 1dbi viidud uuringute tulemustest (seda ennekdike
linnustikule ning mereimetajatele, aga ka nende elupaikadele
avaldatava mdju hinnangu osas), tulenevalt eelviidatud
pOhjustest ei anna aruanne piisavat alust otsustamaks,
milline vorreldud alternatiividest on parim. Kuivastu

kiila elanikud tundsid muret soovitusliku trassialternatiivi
laheduse iile elamualale ning sellest tulenevate miira- ja
voimaliku veesaastumise probleemide pérast.

Nagu 6eldud, on hetkel kdimas aruannete tdiendamine
vastavalt huvigruppide esitatud kiisimustele ja
kommentaaridele. Aruannete tdiendamisel tuleb eksperdil
lahtuda loodusdirektiivist ja linnudirektiivist, milles
esitatud nduded Natura hindamiseks on sisse viidud ka
Keskkonnamdju hindamise ja keskkonnajuhtimissiisteemi
seadusesse. Tédiendatud aruanded esitatakse heaks-
kiitmiseks Keskkonnaametile.

Keskkonnamdju hindamise ja keskkonnajuhtimise
siisteemi seaduse kohaselt tuleb Natura hindamisel
eeldatava negatiivse mdju korral Natura vorgustiku alale
lahtuda ennekodike mdjust ala kaitsevaartustele, s.t antud
juhul mojust Véinamere hoiualal kaitstavatele liikidele,
elupaigatiiiipidele ja ala terviklikkusele. Vdinamere
hoiualal kaitstakse suurt hulka riandlinnuliike, mitmeid
Kava mojupiirkonnas pesitsevaid linnuliike, hiilgeid, paari
taimeliiki ning mitmeid elupaigatiiiipe. Juhul kui on olemas
alternatiivsed variandid, ei tohi soovitusliku variandiga
kaasneda olulist negatiivset mdju ala kaitsevéirtustele.
Praamiiihenduse ja tunneli ndol on antud juhul alternatiivsed
variandid sillale olemas. Sellest 1dhtuvalt saame 6elda,
et sild Muhu ja mandri vahel on vdimalik, kui Natura
hindamise ekspert suudab aruande tdiendamise abil
Keskkonnaametit veenda, et silla alternatiivi valimisega ei
kaasne Natura hindamise moistes olulist moju Vdinamere
hoiuala kaitseviartustele voi olulist mddramatust, mis on
Natura hindamise mdistes kisitletav samuti olulise mdjuna.

Selgitamaks Natura hindamise aruandes ning linnustiku
ja mereimetajate uuringu aruannetes téna esinevaid erisusi
ning eksperti aruande tdiendamisel ees ootavaid viljakutseid,
esitan alljdrgnevalt motteid uuringu aruannetest.

T66 osana labiviidud linnustiku uuringust jéareldus,
et korge sild kujutaks endast pidevat barjédri ja
kokkupdrkeohtu, mistdttu see tuleks vilistada. Kui korge on
kdrge sild, seda aruandes Geldud ei ole (hetkel kinnitamata).
Eksperdi hinnangul on mdju linnustikule kdige suurem
silla ehitusjédrgus ja seda just pesitsevaid linde héiriva miira
ning liikluse tottu, samuti on oluline elupaikade kadumine
ja kvaliteedi langemine projekti mdjualal Virtsus ja
Muhus. Sellele jairgneb moju libirdndel vdinas ja maismaal
peatuvatele lindudele. Silla kasutamise ajal on eksperdi
hinnangul kdige téhtsamaks negatiivseks mdjuks lindude
kokkuporked sillakonstruktsioonidega. Selle hinnangu jérgi
on iildiselt tegemist keskmise tugevusega negatiivse mdjuga,
kuid veelindudele voib moju olla ka olulise tdhtsusega.

Mereimetajate uuringu tulemusena oeldakse, et sarnaseid
kogemusi varasemast ei ole, mistdttu on mdju peaaegu
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vOimatu otseselt hinnata. Arvestades aga fakti, et mitmed
poolveelised imetajad vildivad sildade alt 1dbi ujumist,
on eksperdi hinnangul alust eeldada, et sild v3ib kujutada
endast olulist takistust viigerhiiljeste rédnnetele.

Uuringu aruannetes esitatud hinnangu néol vdimalike
mojude kohta on tegemist ekspertarvamusega, mis ei pruugi
iihtida Natura hindamise eksperdi hinnanguga, aga juhul
kui Natura eksperdi hinnang erineb valdkonna eksperdi
hinnangust (linnustiku ekspert, mereimetajate ekspert vms),
peaks Natura hindamise ekspert suutma oma arvamust
aruandes veenvalt argumenteerida. Natura hindamise
aruande kohta avalikul viljapanekul esitatud kommentaaride
kohaselt ei ole Natura hindamise eksperdi seisukohad
aruandes piisavalt argumenteeritud.

Milliseks kujuneb Natura hindamise eksperdi
16plik seisukoht liiklusithenduse alternatiivide moju
kohta Viinamere hoiualale, milline saab olema Kava
aruandes esitatud soovitus Vabariigi Valitsusele edasise
liiklusithendusviisi valimiseks Muhu ja mandri vahel ning
milline on selle eeldatav keskkonnamoju ja selle moju
leevendamise meetmed, saab 10plikult selgeks parast
Keskkonnaameti otsust KSH-aruande heakskiitmise kohta.

Otsuse liiklusithendusviisi kohta teeb Vabariigi Valitsus
parast Kavaga kavandatavate tegevuste keskkonnamdju
strateegilise hindamise aruande
heakskiitmist ja parast seda, kui
Maanteeamet on t66 vastu votnud.
Jadgem optimistlikuks ja lootkem,
et 16plikest tulemustest saame
radkida juba jargmises Teelehes.

Kadri Auvddirt
ehitusosakonna projektijuht
Maanteeamet
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Miiratokkeseinte jarelseire

Hindamaks rajatud miiraseinte efektiivsust miirataseme
alandamisel ning miira normidele vastavust eluhoonete
vilisterritooriumil, alustas Maanteeamet 2009. aastal
miiratokkeseinte seiret. Esimeseks uurimisobjektiks valiti
2008. aastal valminud Vaida miiratdkkeseinad.

Seiret tegi Tervisekaitseinspektsiooni kesklabori
fiilisikalabor enda viljatootatud metoodika kohaselt.
Miirataseme m&otmised tehti ssmmuga 50 m ning neljas
punktis igal mdotekohal — tee servas, miiratokkeseina kohal,
7-8 m kaugusel seina taga ning eluhoonete vélisfassaadil.

Maotmistulemuste ja 2008. aasta liiklusloenduse
andmete alusel ei iileta tipptunni keskmine miiratase
miiratdkkeseinte Vaida I ja Vaida II varjutusalal
eluhoonete vilisterritooriumil paiknenud mddtepunktides
sotsiaalministri 2002. aasta 4. mértsi madrusega nr 42
elamualadele kehtestatud paevaseid piirnorme. 2025. aasta
perspektiivse liiklussageduse olukorras (1070 sdidukit
tunnis) jadb miiratase alla 65dB, mis on lubatud eluhoone
soiduteepoolsel kiiljel. Seiret jitkatakse 2010. aasta juunis
Pildikiila ja Assaku miiratokkeseintega ning septembris
Tallinna—Narva maantee objektidega.

Allikas: Aruanne E263 Tallinna-Tartu-Voru-Luhamaa

maantee miiratokkeseinte efektiivsuse hindamine

MP 2

"x

7-8 m

Miiratokkeseinte ehitus 2009

2009. aastal valmis liiklusest pohjustatud vilismiira eest
kaitseks kaks miiratdkkeseinaobjekti — Tallinna—Tartu—Voru—
Luhamaa maanteel Assaku alevikus ja Adsmie—Haapsalu—
Rohukiila maanteel Vidruka kiilas Léd&nemaal.

Assaku

Assaku miiratokkeseina rajamise tingis normatiive iiletavate
likklusmiira tasemete esinemine teega piirnevatel elamuala-
del. Korgel muldel paiknev Tallinna—Tartu—V&ru—Luhamaa
maantee, mille keskmine 66pédevane litklussagedus 2008.
aastal oli 15 679 sdidukit 66pédevas, pohjustas 1dhimate elu-
hoonete (Jarve tee 8, 9, 10, 11, 12, 14, 16) vilisterritooriu-
mil miira piirtasemete iiletust 53,8% juhtudest nii pdevase
(60 dB) kui dise (55 dB) piirtaseme osas ning 100% uurin-
gutest nditasid maksimaalse helirShutaseme iiletamist disel
ajal (75dB). Miira alandavate leevendusmeetmete valimiseks
korraldas Maanteeamet 2008. a Mdigu—Vaida 16igu miira-
olukorra modelleerimise ning piiras leevendavate meetmete
rakendamiseni Assaku piirkonnas suvist piirkiirust 90 km/h.
2009. a detsembris valmis paremal sdidusuunal 1084 ja va-
sakul sdidusuunal 247 meetri pikkune miiratokkesein. Sein
on 4 m korge ning ehitatud Royal Europa plastmoodulitest.
Miiratdkkeseina projekteeris Jirelpinge Inseneribiiroo OU,

MP 4

T/\

H

: Vahemalt 3 m

Mootekoha skeem

Maotepunktid miiratdkkeseina varjutussuunal
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Assaku. Fotod Villu Liikk

Vidruka. Foto Priit Adler

ehitas AS Merko Ehitus ning jéarelevalvet tegi Taalri Varahal-
duse AS. Projekti kogumaksumus oli 10 905 248 krooni.

Vidruka

Vidruka miiratdkkesein valmis 2009. a Aismie—Haapsalu—
Rohukiila mnt Palivere—Rannakiila 16igu km 49,4-64,2 re-
mondiprojekti koosseisus. Seina projekteeris Humana OU,
ehitasid Talter AS (peatddvdtja) ja OU Roadservice. Miira-
tokkesein on 102 meetrit pikk ja 3 meetrit kdrge, ehitatud
Schiitte alumiiniumprofiilidest, mis asetsevad 0,5 m korgusel
betoonsoklil. Miiratdkkeseina maksumus oli 707 717 krooni.

Villu Liikk
peaspetsialist, Maanteeamet
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kulumiskindluse parandamisel.

Hollandi konsultant Altravie koos
Delfti Ulikooliga Hollandis ning Tiili
Ulikooliga todtavad uurimisprojektiga,
mille kohaselt viinamarjajéékide segust saadava
poliifenoolsete iihendite lisamisel asfaldisse
aeglustatakse selle kulumisprotsessi. Selliseid
poliifenoolseid ithendeid vdib leida punasest
veinist. Need on looduslikult esinevad ithendid, mis
voivad aidata aeglustada degeneratiivseid protsesse.
Taolised protsessid toimuvad ka inimkehas,
pohjustades kudede degeneratsiooni ja vananemist.
Uuringud néitavad, et poliifenoolsete iihendite m&ju
pohineb nende omadusel neelata vabu radikaale,
mis tekivad pidevalt hapnikuga kokkupuutumise
tagajdrjel. Sarnaseid ndhtusi vaib tédheldada ka
ilma lisanditeta asfaldis, kus tekivad Altravie
kohaselt vabad radikaalid hapniku, UV-kiirguse ja
mehaanilise surve tottu. Koostoos Tsiili Ulikooliga
(inseneriteaduskond ja bioloogiateaduskond)
Santiagos on uurimustods osalenud ka Delfti
Tehnikaiilikool. Altravie kaasas T&iili Ulikooli
seepdrast, et riigi moodsa ja uuendusliku
veinitoostuse tottu on kdrgekvaliteedilised
viinamarjajaigid siin kergesti kéttesaadavad,
lisaks peavad teed taluma intensiivse
ultraviolettkiirguse moju.

On tdestatud, et poliifenoolkomponentide
lisamisel voib olla positiivne moju bituumen-
sideainete viskoossusele. Nimetatud asjaolu
voib aidata pikendada asfaltkatete tooiga, sh ka
remontidevahelist perioodi, ning véimaldada nii
margatavat kulude kokkuhoidu kui ka minimeerida
liikluse katkestusi. Poliifenoole on toodetud
viinamarjajéékidest, mis saadakse veinivalmistamise
protsessi kdigus parast kddritamist ja pressimist.
Veinivalmistamise protsessis saadud viinamarjajadke
peetakse kéesoleval ajal tildiselt jadtmeteks.
Patenditaotluse protsess on kasil.

Allikas: World Highways Magazine, 23.11.2009
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Eesti Asfaldiliidu ASFALDIPAEV
Uutest normdokumentidest
27. aprillil 2010

Eesti Asfaldiliidu kevadine ASFALDIPAEV 27. aprillil
Viru konverentsikeskuses oli pithendatud uuendustele
asfaldimaailma normdokumentides. Pdev algas Asfaldiliidu
juhatuse esimehe Aleksander Kaldase iilevaatega tehniliste
normdokumentide olemusest (tehniline kirjeldus, tehniline
norm, standard (vt standardiseadus §2) ning esimese
kohalikke materjale ning tootmisvdimalusi arvestava
teedeehitusliku normdokumendi — Eesti Asfaldiliidu
standardi ASFALDINORMID AL ST ajaloost. Esimesed
ASFALDINORMID AL ST joustusid 1. jaanuarist 1993 ning
on mitme parandatud, tdiendatud ja uuendatud véljaandena
16 aasta jooksul olnud aluseks asfaltsegude valmistamisel
ja asfalteerimistdddel Eestis. Segude kvaliteedi hindamiseks
koostas Asfaldiliidu t66grupp ka vastavad katsemeetodid.
Asfaltsegude ja -katete katsemeetodid hakkasid ilmuma
eraldi vihikutena 2000. aasta kevadel. Kokku ilmus 35
katsemeetodit, millega kaeti vajadus asfaltsegude ja nende
koostismaterjalide laboratoorseks kontrolliks.

Seoses litkmeksolekuga Euroopa Liidus on Eestil
kohustus iile votta Euroopa standardid Eesti Vabariigi
standarditeks. Kuna Euroopa asfaltsegusid kisitlev
standardiseeria EN 13108 on iildjoontes valminud, tuleb
meil rakendada pShimdtteid ja tarvitada terminoloogiat,
mida kasutatakse euronormides. Eesti Asfaldiliidu
initsiatiivil alustati 2008. aastal Eesti algupéraste standardite
seeria EVS 901 Tee-chitus koostamist, mis jéargib

euronormides sdnastatud printsiipe, kuid muudab nuete
esitust ja kasutamist harjumusparasemaks.

Seni on valminud 3 algupérast rahvuslikku standardit:

EVS 901-1:2009 Tee-chitus. Osa 1: Asfaltsegude
tditematerjalid

EVS 901-2:2009 Tee-ehitus. Osa 2: Bituumensideained

EVS 901-3:2009 Tee-chitus. Osa 3: Asfaltsegud

Nimetatud standardites on tehtud valik vastavatest
Euroopa standardite nduetest, arvestades Eesti klimaatilisi
tingimusi, ehitamise ja tootmise traditsiooni ning kohalikke
eriomaseid piiranguid. ASFALDIPAEVA eesmirk oli
nende kolme standardi lahtirddkimine ja lisateabe andmine
ettevalmistamisel olevatest uutest teedechituslikest
normdokumentidest.

AS-i Teede Tehnokeskus sertifitseerimisosakonna juhataja
Peeter Vahter jitkas standardite teema tutvustamist,
kasitledes mdisteid ,,iilevoetud rahvusvahelise voi Euroopa
standardiorganisatsiooni standard®, ,,iilevoetud teise
riigi algupdrane standard®, ,,algupérane Eesti standard*,
,.harmoneeritud standard (hEN)*“. Hr Vahter esitas ka
nimekirja Teeseaduse alusel seni valminud majandus- ja
kommunikatsiooniministri méérustest ning Maanteecameti
peadirektori késkkirjaga kinnitatud juhistest. Eesti
Standardikeskuse juures asuva Teedeala tehnilise komitee
tooplaanis on jitkata standardiseeria EVS 901 Tee-chitus
koostamist. Jarge ootab osa 4: Alused (kisitleb sidumata

Esta Tobreluts, Louna RMA insener. Fotod Enno Vahter
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aluseid, mustkillustikku (MUK), tsement-, bituumen- ja
kompleksstabiliseerimist ja ndudeid valmisehitatud alustele)
ning osa 5: Katted (siirdekatted, asfaltkatted, asfaltsegude
kasutus, sillutus- ja ddrekivid, vuugimaterjalid, nduded
katetele).

Jargnenud ettekannetes seletasid lektorid lahti
senivalminud kolme standardi pSdhimdtteid.

Tallinna Tehnikaiilikooli Teedeinstituudi teede ja liikluse
teadus- ja katselaboratooriumi juhataja Ott Talvik késitles

asfaltsegude tditematerjale: EVS

o » 901-1:2009 Tee-ehitus. Osa 1:
' it Asfaltsegude tditematerjalid.
’! " Standardi koostamise eesmaérgiks

oli sétestada Eesti kliima- ning liik-
lustingimustele vastavate asfalt- ja
mustsegude tditematerjalide ndu-
tavate omaduste valik, kitsenda-
des eurostandardis EVS-EN 13043
maédratletud valikut. ASFALDI-
NORMIDES oli kivimaterjali osa
véljendatud liithidalt, standardis on nduded detailiseeritud.
Asfaltsegude kivimaterjalist koneldes on terminoloogiliselt

\&

tegemist peen- ja jaimetditematerjaliga ning filleriga. Peentéi-

tematerjali terasuurus on vahemikus 0-2 mm (liiv, sdelmed).
Jametditematerjali terasuurus on vahemikus

2-32 mm (killustik, purustatud kruus). Filler vdib olla mi-
neraalne pulber (selleks on filtritolm) ja filler (spetsiaalselt
toddeldud kivim). Fraktsioneerimata tditematerjal on jame-
ja peentditematerjalide segu, mis voib olla toodetud jame- ja
peenfraktsioonideks sorteerimata voi jime- ja peentditema-
terjali segamise teel (ridakillustik, terasurus D > 8 mm ja d
= 0 ning soelmed, terasuurus D <4 mm ja d = 0).

Nouded tditematerjalidele on kolme liiki:
geomeetrilised nduded (terastikulise koostise tildnduded
ning lisanduded jame- ja peentditematerjalile, peen- ja
fraktsioneerimata tditematerjali maksimaalne peenosiste
sisaldus, jametiditematerjali tera kuju, mida kirjeldatakse
plaatsusteguri alusel, jametditematerjali purustatud
pindade protsent), fiilisikalised nduded (jdmetiitematerjali
purunemiskindlus, kulumiskindlus Nordic katsel,
kiilmakindlus) ning keemilised nduded ja keskkonnanduded
(mineraloogiline koostis, nake bituumensideainega,
radioaktiivne kiirgus).

Nouded fillerile on samuti véljendatud geomeetriliste,
fiilisikaliste ning keemiliste ja keskkonnanduete néol, lisaks
nduded filleri iihtsusele. Oluline erinevus on loobumine
killustiku jaotamisest klassidesse purunemiskindluse jérgi.
Jametditematerjali iseloomustatakse kategooriate alusel. Igal
segulehel on toodud vastava segu valmistamiseks vajaliku
jémetditematerjali omaduste kategooriad. Kategooriad
varieeruvad iihe ja sama segutiilibi puhul olenevalt
litkklussagedusest teel. Seetdttu radgitakse uue terminoloogia
kohaselt tditematerjalide kategooriate kombinatsioonidest,
mis olenevad asfaltsegu kasutamiskohast.

Emeriitdotsent Maano Koppeli teema oli EVS 901-
2:2009 Tee-ehitus. Osa 2: Bituumensideained. Ettekande
alguses andis dotsent Koppel ulatusliku iilevaate orgaaniliste
sideainete alajaotusest, selgitades asjalikult bituumenite
rolli orgaaniliste sideainete n-0 laias maailmas. Looduslik
bituumen on viga kdva, meil leiab see kasutamist

29

naftabituumenite lisandina ja seda tuntakse gilsoniidi
nime all. Eesti bituumensideaineid kisitlev standard EVS
901-2:2009 tugineb paljudele euronormidele, sealhulgas
EVS-EN 12597:2007 Bituumen ja bituumensideained.
Terminoloogia; EN 12591:2009 Bitumen and bituminous
binders — Specifications for paving grade bitumens;
EVS-EN 14023:2007 Poliimeriseeritud bituumenite
madratlemise alused; EVS-EN 13808:2007 Katioonsete
bituumenemulsioonide méiratlemise alused; AL ST 2-05
Polevkivibituumenid.

Bituumensideainetest kdneldes on terminoloogiliselt
tegemist teebituumenite, poliimeermodifitseeritud
bituumenite, katioonsete bituumenemulsioonide ja
pdlevkivibituumenitega. Mdisted ,,sitked naftabituumenid*
ja ,,pehmed naftabituumenid” ei ole enam kasutusel. Nende
tihine nimetus on ,teebituumen”, markeeritakse endiselt
penetratsiooni alusel. Kasutusel on sama penetratsiooniga
bituumenid nagu varem, kuid téhis B penetratsiooninditaja
eest on kadunud. Lisandunud on viahetarbitav teebituumen
35/50, mida kasutatakse piisiva temperatuuriga
siseruumidesse paigaldatavas asfaldis. Siinjuures, mis
puutub bituumenite temperatuurikindlusesse, on vdrdse
pehmenemistépiga bituumenitest temperatuurikindlam
suurema penetratsiooniga bituumen voi vordsete
penetratsioonidega bituumenitest on temperatuurikindlam
suurema pehmenemistdpiga bituumen. Maiste ,,vedelad
naftabituumenid” on asendatud mdistega ,,pehmed
teebituumenid”. Need markeeritakse endiselt viskoossuse
jargi, tdhis V on sdilinud. Kasutatakse kolme pehmet
teebituumenit: V1500, V3000 ja V6000. Mdiste
tingviskoossus on kadunud. Poliimeermodifitseeritud
bituumenite téhis on endiselt PMB ja markeeringu pdhimdte
on jadnud samaks. Kasutatakse kahte tiiiipi elastomeeridega
modifitseeritud pindamisbituumenit PMB 120/200-

40 ja PMB 200/300-40 ning mitmeid plastomeeridega
modifitseeritud bituumeneid PMB 45/80-50, PMB
90/150-50 jne. Dotsent Koppel esitas oma slaidides
néiteid poliimeermodifitseeritud bituumenite méargistusest
ning omadustest, millele need bituumenid peavad
vastama. Omaduse mérgistus TBR tihendab omaduse
méadramiskohustust, NPD — et madramiskohustuse nduet
pole.

Katioonsete emulsioonide valiku ja markeeringu osas on
toimunud olulised muudatused. Téhistus vdib olla kiillalt
mahukas: tidhis C markeeringu alguses viitab sellele, et
tegemist on katioonse emulsiooniga. Jargneb sideaine
sisaldus (kahekohaline number), sideaine markeering ning
viimase numbrina lagunemisklass. Nt C50B3, C60B4,
C65BS5. Kasutatakse 7 tiiiipi katioonset emulsiooni.

Polevkivibituumenite (e pdlevkivitdrvade) tahistuses
muudatusi ei ole. Asfaldiliidu polevkivibituumenite standard
AL ST 2-05 ,,Pdlevkivibituumenid” ja pdlevkivibituumenite
katsemeetodid on EVS 901-2:2009 lisad.

Dotsent Koppeli ulatuslikus slaidiprogrammis sisalduvad
selgitused bituumenite tootmise, omaduste parandamise,
emulsioonide valmistamise, emulgaatorite, emulsiooni
nakke kohta kivimiga, ning bituumensideainete téhistuse
vordlustabelid ASFALDINORMIDE AL ST-ga.

Algupérane standard EVS 901-3:2009 Tee-chitus.

Osa 3: Asfaltsegud pdhineb jargmistel harmoneeritud
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standarditel: EVS-EN 13108-1 Asfaltbetoon; EVS-EN
13108-5 Killustikmastiksasfalt; EVS-EN 13108-6 Valuasfalt;
EVS-EN 13108-7 Dreenasfaltbetoon; EVS-EN 13108-8
Korduvkasutatav asfalt.

Teedeinsener Vello Mespak, rahvusliku standardiseeria
toorithma asfaltsegude osa koordinaator, juhtis koigepealt té-
helepanu standardi EVS-EN 13108 plussidele ja miinustele.
Plussid on eelkdige iihtne terminoloogia, tihtsed méaératlu-
sed, iihtne tdhistus, tihtsed katsemeetodid. Segude iiksikoma-
duste kirjeldamine iiksteisest sdltumatute kategooriate kaudu
annab koos lihtematerjalide omaduste valiku suure mitme-
kesisusega voimaluse erinevate seguvariantide koostamiseks
paljudes niianssides. Samas on aga harmoneeritud standard
liiga laiapdhjaline — raske on valida tditematerjalide kate-
gooriate seast konkreetse seguretsepti jaoks sobivat. Nouded
tditematerjalide terakoostisele ja sdelkdveravilja laiusele on
vahekonkreetsed ning 10puks, kuid siiski oluliseks asjaoluks
on seose puudumine kohalike tingimustega (liikluse iseloom,
kliima). Rahvuslik standard on 72-lehekiiljeline tihendatud
véljaanne 199-st eurostandardite seeria 13108 lehekiiljest.
Vilja on jaetud meil mittelevinud seguliigid nagu Shukeste
kihtide asfaltbetoon, pehme asfalt, kuumpinnatud asfalt. Li-
sandunud on nduded Eesti traditsioonilise seguliigi — must-
segud kohta. Samuti on lisatud mitmeid termineid ja méaérat-
lusi. Igale seguvariandile on kindel sdelkdveravéli segulehel,
millel on mérgitud ka piirangud tditematerjalide olulisemate
kategooriate miinimumvairtustena sdltuvalt liikluse iseloo-
must ning piirangud segu omaduste olulisemate kategooriate
védrtuste osas. Soelkoverate terakoostised on valitud vdima-
likult 1ahedased ASFALDINORMIDE AL ST 1-02 segudele.

Terminoloogilised ja tahistuslikud muudatused on
jargmised:

Asfaltsegu kasutatakse teekatte kuluvkihis (segude mar-
keeringus tihis ,,surf”), siduvkihis (,,bin”) voi kandevkihis
(,,base”). Markeering koosneb neljast osast: 1. seguliigi téhis
(AC — Asphalt Concrete, eestikeelselt ,,asfaltbetoon”, sisal-
dab endise tdhistusega TAB, PAB ja KAB segusid; SMA —
Stone Mastic Asphalt, eestikeelselt ,.killustikmastiksasfalt”,
sisaldab endise téhistusega KMA segusid; MA — Mastic
Asphalt, eestikeelselt ,,valuasfalt”, sisaldab endise tdhistuse-
ga VAS segusid ning RA — Reclaimed Asphalt, eestikeelselt
»korduvkasutatav asfalt”, endine téhistus puudub, endine ni-
metus ,,uuendatud asfaltbetoon”, 2. segu maksimumteramdot
(analoogiliselt endisele segutdhistusele), 3. kasutuskiht (ai-
nult AC segude juures: surf, bin vdi base), 4. teebituumeni
tahis (nt 70/100, 100/150).

Niited uue tdhistuse ja vordluse kohta vana tihistusega:

Uus tdhistus Analoogilise segutiiiibi vana tahistus
AC12surf 79/100 | TAB 121, TAB 1211
AC16bin100/150 | PAB16

AC32base70/100 | PAB32

ACI12surf160/220 | KAB12

Segu ldhtematerjalide valik tehakse segulehel. Segu
koostis oleneb kasutamiskohast (kuluvkiht, siduvkiht,
kandevkiht) ja liiklussagedusest. Jame- ja fraktsioneerimata
taitematerjal on iseloomustatud nelja olulisema omadusega
(G, — terakoostise kategooria, A, — kulumiskindlus Nordic-
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katsel, LA — purunemiskindlus Los Angeles’i katsel, FI

— terakuju plaatsustegurina), mille minimaalsed ndutavad
kategooriad on valitud vastavalt enimkoormatud sdiduraja
(moistet kasutatakse linnatdnavatel ja I klassi maanteedel,
teistel maanteedel arvestatakse {ildist liiklussagedust)
aasta keskmisele 60paevasele liiklussagedusele ja liikluse
iseloomule (tavaline/raske).

V. Mespak teavitas kuulajaid, et Eesti Asfaldiliidu ja
Maanteeameti iihisel tellimusel koostas standardiseeria t66-
riihm asfaltsegude kasutussoovitused koos asfaltsegude va-
liku soovitusliku tabeliga. Tabelisse on koondatud ja siiste-
matiseeritud voimalikke variante {ihe-, kahe- ja kolmekihi-
lise asfaltkatte segude valikuks. T66 nimetus on ,,Selgitus
standardile EVS 901 Tee-chitus®. Tdismahus leiate materjali
Maanteeameti veebilehelt lehekiiljelt JUHENDID JA JUHI-
SED ning Eesti Asfaldiliidu veebilehelt lehekiiljelt SUND-
MUSED, sénastusega Valmis ,,Selgitus standardile EVS 901
Tee-ehitus “ 15.07.2010 ja lehekiiljelt OIGUSAKTID vasta-
vatele standarditele viitava mérke juurest.

V. Mespak Iopetas ettekande vaimuka motteteraga
keelamisest ja lubamisest, mis otseselt haakub valikutega
seguretsepti koostamisel: 1. Mis pole keelatud, on lubatud.
2. Mis pole lubatud, on keelatud. 3. Millest ei réégita,
on lubatud. 4. Millest ei rddgita, allub mingitele muudele
ettekirjutustele.

ASFALDIPAEVA 15petas Maanteeameti teehoiu osakon-
na jarelevalvetalituse peaspetsialist Mart Sepp, kes andis
iilevaate koostatud ja koostatavatest uutest juhendmaterjali-
dest teedechituses. Lisaks ASFALDIPAEVAL kisitletud rah-
vuslikule standardiseeriale EVS 901 kehtivad ka harmonee-
ritud standardid EVS-EN 13241+A1 Ehitustoodel ja tee-ehi-
tuses kasutatavad sidumata ja hiidrauliliselt seotud tditema-
terjalid ja EVS-EN 13285 Sidumata segud. Paraku on Eestis
probleeme kohalike, suhteliselt pehmete materjalide kasuta-
misel killustikaluste ehitamisel. Koostamisel on katsemetoo-
dika valmisehitatud killustikalustest proovide v&tmiseks ning
soelkdvera kontrollimiseks. Killustikalused kujunevad ette-
kandja arvates lghitulevikus meie suurimaks probleemiks.
Seetdttu on Maanteeametis ettevalmistamisel killustikaluste
ehitamise juhis.

Maanteeameti peadirektori késkkirjaga kinnitatakse
lahitulevikus ,,Asfaldist katendikihtide ehitamise juhis
2010%, milles tehtud muudatused vorreldes senikehtiva
samasisulise juhisega (2005, 2007) on valdavalt tingitud
tileminekust EVS 901 seeria standarditele. Samal pdhjusel
vajavad iimbervaatamist ka koik teised senikehtivad
juhendmaterjalid. Majandus- ja kommunikatsiooniministri
médrusega kehtestatakse peatselt nduded teetddde
kirjeldusele ning tee ja teetoode kvaliteedinduded.

ASFALDIPAEYV 1dppes viikese diskussiooniga
normdokumentide teemal.

Osalemine seekordsel ASFDALDIPAEVAL andis 3
tdiendusOppe punkti. Osalemise tdenduseks on osaleja mirge
registreerimislehel.

ASFALDIPAEVA ettekannete slaididega vdite
tutvuda Eesti Asfaldiliidu veebilehel www.asfaldiliit.ee
SUNDMUSED. Eesti Asfaldiliidu kevadine ASFALDIPAEV
27.04.2010.

Jiiri Valtna
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B TEEAEG

Eesti Maanteemuuseumi uus
naitusekeskkond

Mairo Raask

Maanteemuuseumi uue nditusekeskkonna véljaarendamine
on vildanud ligemale kuus ja pool aastat. Selle aja jooksul
on esialgsest iildisest visioonist — pakkuda muuseumi
kiilastajatele aktiivseid puhke- ja tegutsemisvoimalusi —
saanud selge arhitektuurse vormi ning sisuga objekt.

Teeaja nédol on tegemist eksperimentaalprojektiga.
Protsessi viltel on soovid ja nigemused sellest, mis see uus
néitusekeskkond Sdigupoolest ikkagi on ning mida muuseum
selle véljaarendamisega saavutada soovib, tdiesti muutunud.
Koige tildisemalt Geldes tdhendab vélialade arendusprojekt
muuseumile voimalust eksperimenteerida ning laiendada
ponevas arhitektuurses keskkonnas teedeajaloo temaatikat
sellisel kujul ja sellises mahus, mida néitusesaalides on
keeruline teha. Samas loob atraktiivne ning originaalne
néitusekeskkond head eeldused erinevate muuseumi
programmide ning {rituste labiviimiseks. Eeltoodu mdjul
peaks kasvama muuseumi tuntus ning see omakorda peaks
vdimaldama teede ajaloole suuremat kolapinda luua.
Arvestades vilialade ponevat arhitektuurset lahendust ning
erinevate teemade omavahelist pdimumist selle sees, peaks
kiilastajate huvi just ala eksperimentaalsuse ja ootamatuse
tottu olema suur. Maanteemuuseum soovib TEEAJA
keskkonnast kujundada piirkonna olulise aktiivse ning hariva
vabaaja veetmise keskuse.

Nditusekeskkonna TEEAEG avamine Varbusel 29. juunil 2010

Ideekonkurss (jaanuar—mai 2004)

Maanteemuuseumi vilialade protsess liikati kdima

2003. aastal. Initsiatiiv parines muuseumi tollaselt juhatajalt
Marge Rennitilt, kes soovis muuseumile kuuluva viie hektari
suurusel maatiikil planeerida kiilastajatele suunatud
tegevusi. Tol ajahetkel oli muuseum alles véljaarendamise
jérgus — postijaama hoonetekompleksist oli korda joutud
teha peahoone, dsja oli valminud 1000 m? suurune
masinahall. Paralleelselt kéisid piisiekspositsiooni
ettevalmistustood.

Muuseumisiseste ja -véliste arutelude tulemusena otsustati
5 ha suuruse maatiiki parimate kasutusvoimaluste lahenduste
saamiseks korraldada ideekonkurss. Ideekonkursi tingimuste
viljatootamiseks kaasas muuseum Eesti Maastikuarhitektide
Liidu ja maastikuarhitektid Toomas Muru, Sulev Nurme ja
Nele Nuti. Koostdos todtati vélja ideekonkursi tingimused ja
pandi paika konkursi statuut.

Avaliku ideekonkursi pohieesmirgiks oli saada uudseid
ja maanteemuuseumi temaatikaga sobivaid lahendusi
muuseumi territooriumi organiseerimiseks erinevas vanuses
ning erinevate huvidega kiilastajate puhkealaks koos
ajalooliste teekatete jt tee-elementide vélisekspositsiooni,
lastele mdeldud liiklus- ja ménguvéljakute ning kiilastajate
puhke- ja piknikuplatsidega, samuti muuseumi vilialal
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litkumiseks ja soidukite parkimiseks.

Tingimustes sétestati, et konkursi tulemusena valitakse
viélja t60d, mis vGivad olla aluseks edaspidisele projekteeri-
misele ja otsuste tegemisele ning annaksid pohjust ka laie-
maks diskussiooniks.

Lacekuvate t66de hindamiseks moodustati 8-liikmeline
ziirii eesotsas selle esimehe, Kagu Teedevalitsuse juhataja
Tonis Pleksepaga. Ziirii sekretiriks oli Sirle Salmistu ning
litkkmeteks:

maastikuarhitekt Sulev Nurme, EMAL

maastikuarhitekt Toomas Muru, EMAL

arhitekt Margit Mutso, EAL

arhtiekt Martti Preem, EAL

sisearhitekt Malle Jiirgenson (disainibiiroo Laika, Belka
& Strelka)

maanteemuuseumi juhataja Marge Rennit.

Konkursi alguskuupievaks méirati 16. jaanuar 2004,
todde esitamise téhtajaks sama aasta 15. aprill.

Konkursi preemiafondi suuruseks oli 180 000 krooni,
millest 80 000 saadi Eesti Kultuurkapitalilt, tilejdédnud kulud
kattis Kagu Teedevalitsus. Preemiafond jagunes jargmiselt:

1. esimene preemia 80 000 krooni

2. teine preemia 45 000 krooni

3. kolmas preemia 25 000 krooni

4. kaks ergutuspreemiat 2x15 000 krooni

Konkursi tingimustes ro-
hutati, et maanteemuuseumi
vilialasid tuleb vaadelda {iht-
se tervikuna ning pakutavad
lahendused peavad ldhtuma
Eesti Maanteemuuseumi aren-
gukavast ja muuseumi temaa-
tikast ning olema praktiliselt
teostatavad. Eraldi toodi vilja
ndue arvestada ala arendamise
puhul etapilisuse voimalusega.

Ideekonkursile lackus
12 voistlustood. Parast
arupidamist otsustas ziirii
anda esimese koha auhinna
voistlustodle mérgusonaga
»Seiklus maal ja Shus®, autor
Margit Karner. Kdrgeimad
punktid teenis td6 seetdttu, et selle lahendus oli Ziirii
hinnangul kdige paremini orienteeritud muuseumi kiilastajate
aktiviseerimisele ja erinevate tegutsemisvoimaluste
loomisele. Teine preemia ldaks voistlustodle margusonaga
»Superhighway*, mille autoriteks olid Karli Luik, Ralf
Looke ja Maarja Kask. Selle t66 juures hindas Ziirii
selget ja tugevat arhitektuurset ideed. Kolmas koht ldks
voistlustddle mérgusdnaga ,,Peatee”. Ergutuspreemiad said
t66d ,,Como el Rayo* ja ,,Suur muna“.

Arhitekt Karli Luik

Projekteerimisprotsess (jaanuar 2005 — detsember 2007)
Ehitus-arhitektuurse osa projekteerimine

Pérast Zziirii vdljakuulutatud otsust ning tulemuste settimist
toimusid vilialade teemal erinevad arutelud eesmirgiga
valida t66de hulgast muuseumile sobivaim lahendus. Uhest ja
selget favoriiti arutelude tulemusena kohe siiski ei tekkinud.
Teostamist vadriva lahenduse osas jagunesid arvamused kahe
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esimese koha palvinud t66 vahel. Viimaks jdi 2004. aasta
stigisel erinevate arupidamiste tulemusena soelale teise koha
t60 ,,Superhighway*. Néhtavasti sai otsuse langetamisel
médravaks arhitektide véljapakutud originaalne arhitektuurne
keskkond ning selge ja terviklik kontseptsioon kogu ala kohta.
Sama aasta stigisel alustati eelprojekti ldhteiilesande
kokkupanemist. Eelprojekti puhul peeti votmekiisimuseks
vilialade vilja-arendamise etapilisusega arvestamist. Samal
ajal hakati otsima vGimalusi vélialade véljachitamise
rahastamiseks erinevatest fondidest. Eskiisprojekti lepinguni
jouti arhitektuuribiirooga Salto 2005. aasta veebruaris.
Protsessi algstaadiumis oli maanteemuuseumi nigemus
vélialadest iisna &hmane. Projekti eksperimentaalsus tingis
paljuski selle, et Salto vilja to6tatud lahendust pidasid paljud
utoopiliseks ning liialt totaalseks. Salto arhitektid meenutavad,
et kohati ei suutnud nad paljusid oma koostdopartnereid kuni
projekteerimise 1dpuni veenda, et tegemist on sisearhitektuurse
projekti detailsust ja lébitodtatust ndudva objektiga, seda
vaatamata mastaabile, mis ei allu normatiividele ega vdimalda
standardseid tehnilisi lahendusi ning et projekteeritava niol ei
ole tegu naljaga, vaid reaalselt ehitatava objektiga.
Eskiisprojekti juures kujunes solmkiisimuseks arhitektuurse
kontseptsiooni kui terviku toimimine vélialade funktsioonide
ja logistika l&bilahendamisel. Suurimaks tdestamist vajavaks
teemaks oli kiisimus kontseptsiooni puhtana hoidmise vdima-
likkusest ja kogu muuseumitemaatika koondamisest siivisesse,
jélgides sealjuures, et muuseumi loodus ei seguneks périsloo-
dusega, atraktsioonid ja eksponaadid ei laieneks loodusesse
ning imbrus jadks puutumata kujul lihtsalt vaadeldavaks. Teh-
nilisemat laadi funktsioonid, nagu parklad, teede mahasdidud,
tehnika demonstratsiooni ala jms, planeeriti rohutatult osadeks
stivisest, mitte abstraktseteks teedeks ja platsideks. Arhitektide
kontseptsiooni kohaselt oli esmatéhtis teha vahet detailselt 14bi
tootatud elementide ja metsiku looduse vahel. Koik muuseumi
planeeritud erinevad elemendid olid seega tihtse terviku osad
ning kogu iilejadnud krunt jadb metsikuks looduseks. Ekspo-
sitsiooniosaga tegeldi sel perioodil vordlemisi véhe.
Eskiisprojekti valmimise jarel asuti koostama pShiprojekti
lahteiilesannet. PGhiprojekti leping sdlmiti 2006. aasta
septembris. Sedapuhku kujunes projekteerimise juures
peakiisimusteks ruumipuudus planeeritava mahutamiseks
(lisandus vigurividnda rada, varjualused, pikenes tehnika
demonstratsiooni ala jms). Eraldi kiisimuste ringi
moodustasid betoonseinte temaatika ja vertikaalplaneerimine
(eesmaérgiks oli aja jooksul deformeerunud krundi pinna-
vorm geoloogiliste uuringute pdhjal liks-iihele taastada)
ning Tilleorgu viiva jalgtee maaomandi kiisimused. Lisaks
otsustati liita pShiprojekti mahule postijaama kinnistu osa.
Pohiprojekt sai kaante vahele 2007. aasta novembris. Suur
t60 oli tehtud, ees ootasid moningad muudatused.

Ekspositsiooniprojekt

Maanteemuuseumi piisiekspositsioon ,,Tee ajalugu!”, mis
avati kiilastajatele 2005. aasta suvel, oli esimene katse votta
iildistatult kokku Eesti teede ajalugu. Vaadates vilialade ko-
gumahtu, tundus tollal ja tundub praegugi kavandatav ekspo-
sitsiooniosa iilisuure mahuna.

Juba vilialade ideekonkursi tingimused sisaldasid ekspo-
sitsiooni pohimdttelist lahendust: eksponeerimise koht aja-
loolistele teetdhistele jm teedega seotud objektidele (versta-,
kilomeetri- ja piketipostid; suunaviidad, truubitorud — kokku
ligikaudu 30 objekti); ajalooliste teeruumide ja teekatete
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Maanteemuuseumsi ja vilialade makett

rekonstruktsioonid; 100 m pikkune ja 6 m laiune kruusatee-
l6ik greideri téooperatsioonide demonstreerimiseks.

Eelprojekti lahteiilesandes oli loetelu tdiendatud, aga 15p-
liku nédo ja kuju sai kavandatav ekspositsioon siiski alles
projekteerimise kdigus. Ekspositsiooni projekteerimisega
alustati 2006. aasta novembris. T60 teostajaks oli muuseu-
mi pikaajaline partner disainibiiroo Laika, Belka & Strelka
Malle Jiirgensoni ja Krista Leplandi isikus. Selleks ajaks oli
muuseumipoolne arusaam kavandatavast ekspositsioonist
markimisvaérselt edasi litkunud.

Ekspositsiooniosa pdnevaimaks ning samas keerulisemaks
kohaks on ajaloolised teeruumid. Teeldikude valiku puhul
sai madravaks voimalikult kdrge tildistustase ning soov tee-
del toimunud muutusi kronoloogilise printsiibi alusel kiilas-
tajateni tuua.

Ekspositsiooni kavandamise kdigus ei dnnestunud Euroo-
past ja PGhja-Ameerikast leida kavandatavale iiks-iihest ana-
loogi. PGhja-Ameerikas leidub kiill mitmesuguseid vabadhu-
muuseumidele sarnanevaid teemaparke, kus tee on esindatud
vaid iihe, kdrvalise elemendina. Keskselt teele ja seda iimb-
ritsevale ajaloolisele keskkonnale kronoloogilise printsiibi
poOhiselt tiles ehitatud véliekspositsiooni pole teadaolevalt
varem tehtud. Ekspositsiooni kavandamise kéigus tekitas
palju lisakiisimusi vdga vdheldane ning fragmentaarne ma-
terjalihulk teede ja teeruumide kirjelduste kohta. Lisaks rei-
sikirjadele, erinevatele seadustele ja mairustele kasutasime
palju illustratiivset materjali (joonistused, fotod).

Ekspositsioonivéljakute kavandamisel ndhti esialgu ette
kolme erinevast materjalist silla (raudbetoon, teras ja puit)
rajamist. Hiljem varasemat plaani korrigeeriti. Pérast Vati
silla keskfermi ootamatut leidu Raplamaalt otsustati sildade
korge viljachitamise maksumuse tottu uute sildade ehitami-
sest vilialade koosseisus iildse loobuda. Et sdilinud Vati silla
keskfermi néol on tegemist Eesti vanima terasest maantee-
sillaga (1884) ning see sobis ekspositsiooni hdsti ka modt-
mete poolest, otsustati ekspositsioonis jadda ainult Vati silla
juurde.
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Teemasinate ekspositsiooniosas soovisime iga masina pai-
gutada talle omasesse tookeskkonda, et muuta muidu staati-
lisi suuri seisvaid eksponaate elavamaks.

Arengukava, pohitaotluse koostamine, riigihanke lLibivii-
mine, positiivne rahastamisotsus (oktoober 2007—oktoo-
ber 2008)

2007. aasta stigisel avanes ilisna ootamatult vdimalus vélialad
korraga vilja ehitada. Ettevotluse Arendamise Sihtasutuse
kaudu hakati jagama “Piirkondade konkurentsi tugevdami-
se” meetme alt toetusi, mille maksimaalmaéaraks oli 50 mil-
jonit krooni. Toetuse saamine eeldas arengukava, mis valmis
koostdds konsultatsioonifirmaga OU Funding ajavahemikul
2007. oktoober—2008. veebruar.

Arengukava ning vilialade pShiprojekti alusel panid muu-
seum ja Funding kokku eeltaotluse, mis EAS-i konsultantide
poolt 2008. aasta veebruari 1opus abikdlblikuks tunnistati.

2007. aasta 16pus valminud pShiprojekt ning ekspositsioo-
niprojekt panid meid mdtlema sellele, kuidas votavad viliala
vastu meie potentsiaalsed kiilastajad. Selleks korraldasime
2008. aasta jaanuaris erinevaid osapooli koondava motteva-
hetuse. See oli iihtlasi ka esimene kord, mil vélialade projek-
ti véljaspool nn siseringi tutvustati. Kokkusaamise tulemu-
sena tehti mitmeid asjalikke ettepanekuid. Olulisemad muu-
datusettepanekud puudutasid infokioski rajamist, teemasi-
nate ekspositsiooni, tehnika demonstratsiooni ala, teetéhiste
ala ning liikluslinnakut. Ajavahemikul veebruar—aprill 2008
viisid arhitektid ja ekspositsiooniprojekti autorid vilialade
projekti vajalikud muudatused sisse. Seega 10ppes vilialade
projekteerimisprotsess 2008. aasta aprillis.

Pérast eeltaotluse kohta langetatud positiivset otsust algas
to0 pohitaotluse kokkupanekuga. Lisaks arhitektuur-ehitusli-
kule ja ekspositsiooniprojektile tuli lahendada ja labi mdel-
da vilialade koosseisu kavandatava lisainventari vajadus.
Naiteks sisaldas see erinevate kostliiimide, sdiduvahendite
ja tehnika demonstratsioonialal kasutatavate masinate ja abi-
ndude kirjelduste koostamist. Tdiendavalt tuli koostada hin-
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nakalkulatsioonid ning leida potentsiaalsed valmistajad. Nai-
teks selgus t66 kdigus, et 19. sajandi 16pus kasutatud suuri
kaherattalisi jalgrattaid saab osta Kanadast {ihest spetsiaal-
sest iihingust hinnaga 2400 dollarit. Uut ja huvitavat infot
lisandus sel perioodil vdga palju.

Europrojektide puhul on viga oluline tépne ehitusmaksu-
mus. Kui toetuse taotlejal on enne pohitaotluse menetlusse
andmist 14bi viidud ka riigihange, on tdendosus toetust saa-
da suurem. Samast tegutsemisloogikast ldahtusime ka meie.
Riigihanke ettevalmistustood algasid 2008. aasta alguses.
Kokku oli vaja kirjutada hankel osalemise tingimused ning
valmistada ette ehitusleping. Kuna vilialade néol on tege-
mist eksperimentaalprojektiga, osutus tingimuste koostami-
ne ja lepingu ettevalmistamine iisna keeruliseks iilesandeks.
Koostods Kagu Teedevalitsuse spetsialistidega said vajalikud
dokumendid ette valmistatud veebruari 16puks. Riigihange
nimetusega ,,Tee nr 18115 Voorekiila—Puskaru km 21,7-22.9
rekonstruktsioon ja parklate ning puhkeala ehitus” kuulutati
vélja 6. mértsil 2008. Hanke tdhtajaks médrati 60 péeva, mi-
da hiljem seoses muudatustega projektis kahe nddala vorra
pikendati. Riigihange koosnes kahest
osast. A-osa kisitles vilialade ehi-
tuslikku osa (abikdlbulik) ning B-osa
1,2 km pikkuse Postiteeldigu re-
konstruktsiooni (omaosalus 100%).

7. mail toimus Kagu Teedevalitsu-
ses pakkumiste avamine. Odavaima
pakkumise tegi KPK Teedeehitus.
Hea uudisena mdjus see, et pakku-
miste ehitusmaksumus jéi taotletava
toetuse maksimaalmaéirast allapoole,
mis tdhendas, et saime kavandatava

Tamur Tsdkko
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Fotod Lembit Mihelson

inventari (sdiduvahendid, kostiitimid
jms) koostatavasse pohitaotlusesse
lisada.

Mai 16pus oli pohitaotlus valmis
ning 28. mail esitasime selle EAS-
ile. PShitaotluse kohaselt oli vilialade
ehitusmaksumuseks koos inventariga
ligi 47 miljonit krooni. EAS-ilt taotle-
tava toetuse summaks kujunes ligi 40
miljonit krooni (85%) ning omaosa-
lus 7 miljonit krooni (15%).Vilialade
projektile lisandus tee ehitusmaksu-
mus summas 8,7 miljonit krooni.

Parast neli kuud kestnud ootamist
ning erinevaid kiisimuste- ja vastuste ringe saabus septembri
1opus
EAS-ilt rodmustav uudis: Eesti Maanteemuuseumi vilialade
ehitamist otsustati toetada 100% ulatuses.

Riigihanke tulemustele tuginedes sdlmis Kagu
Teedevalitsus voitjaks osutunud KPK Teedechitusega
lepingu 14. oktoobril 2008.

Tanel Ringo, AS KPK
Teedeehitus juhataja

Uue néitusekeskkonna ehitamine

Pérast peatoovotu lepingu joustumist solmiti kohe ka teised

asjakohased lepingud: projekti autorijarelevalveleping Sal-

to AB OU-ga, ekspositsiooni autorijirelevalveleping Laika,

Belka ja Strelka OU-ga ning omanikujirelevalve leping Telo-

ra AS-iga. 2008. aasta 10pus alustati raadamis- ja mullatéid.

2009. aasta alguses kerkis kiisimus optimaalse drenaazisiistee-

mi rajamisest. Drenaazi tooprojekt kooskdlastati juuli 16pus.
ROObiti ehitustdddega valmisid ka tddjoonised, millega

korrigeeriti pShiprojekti vajakajddamisi ja arvestati muuseumi
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muutunud vajadusi. T66projektide
koostamise korraldus oli t66votja
iilesanne ja tooprojekti koostajaks
valiti pohiprojekti autor Salto AB
OU. Projekteerimine kujunes oodatust
aeglasemaks. T60votja ei suutnud
ajagraafiku vahetéhtaegadest kinni
pidada ja nii kandus viimaste jooniste
valmimine 2010. aasta algusesse.

Lahtudes ekspositsiooniprojekti
toojooniste tipsustamise vajadusest ja
rohketest elektrikatkestustest, algatas
muuseum veebruaris elektriprojekti
muutmise. Elektriosa tooprojekt ei
valminud ootuste kohaselt, projekti vigade ja vajakajdémiste
korvaldamine liikkus 2010. aastasse. Veebruaris koos-
kolastati ka vélialade olulisim alltoédvdtja, betoonitdode
tegija YIT Betoonitéod OU. Algasid suuremahulised
betoonitddd vilialade tugiseinte ehitamisel.

Alates maist asus muuseum tegelema nn omahangetega,
s.o oluliste véliekspositsiooni elementidega, mille valmistaja
valikul, valmimise kéigul ja 15pptulemusel soovis muuseum
ise silma peal hoida. Mai 16pus 13petati t66d kinnistul, millel
asub muuseumi ajalooline hoonekompleks.

Juuni alguses valiti graafilise betooni kui vilialade iihe
eriparasema kujundusvahendi valmistajaks ja paigaldajaks
alltoovotjana AS E-Betoonelement. Esimene graafilise be-
tooni element valmis juuli alguses ja paigaldati juuli 15pus.

Juulis andis ehitaja iile véliekspositsiooni kujunduse t66pro-
jekti. Asuti tegelema vélialade suurima eksponaadi, Vati silla
problemaatikaga. Augusti 10pus kéivitati silla ennistustdod.

Septembri 16pus, mil sai selgeks, et objekt ei valmi tdht-

Marika Priske,
MKM kantsler
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aegselt, s.0 15. detsembriks 2009, hakati arutlema jérgmisele
aastale iileviidavate toode iile. Esimesed otsused selles vallas
olid haljastuse mullamahtude véljachitamine jooksval aastal
ning kiilvi ja taimmaterjali istutuse iileviimine 2010. aasta
kevadele, samuti Vigurivinda raja tartaankatte paigalduse
iileviimine aastasse 2010. Lepingu lisas méérati uueks
objekti valmimise téhtajaks 16. juuni 2010.

Samal ajal algasid viliekspositsiooni viljachitamise ja
ekspositsioonielementide paigaldust6dd ajaloolistes teeruu-
mides. Lisandus viimistlustemaatika.

Novembri 10pus vaadati vilialade ehitamisega seoses iile
muuseumi kinnistuid 1&biva teeldigu ja sellel asuva Tille
silla tee-ehitust6dd. Detsembris vdeti teetddd vastu.

Ehitust6od jétkusid uue hooga pérast lume sulamist
aprillis 2010. Suurematest toddest oli kevadesse jadnud
ekspositsioonialade katendite ehitamine, sh mustkatte ja
asfaltbetooni paigaldamine ajaloolisse teeruumi. Eraldi
t6610igu moodustas haljastus. Suured alad heakorrastati,
kiilvati muru, teostati kdrghaljastus ning ajaloolise teeruumi
spetsiaalhaljastus. Teeaja panipaikade ja infokioski sisetodd
kaisid tdie hooga veel juunikuus. Viimistleti ja parandati
ka betoonseinu. Paralleelselt kéis
sisuline t60 erinevate keskkondade
ohustiku ja seal pakutavate tegevuste
loomiseks. Naitusekeskkonna
ehitamine joudis viimaks 1opule
2010. aasta juunis.

Suur tdnu kodigile, kes aastate jook-
sul uue néitusekeskkonna véljaaren-
damise ja teostuse juures on olnud.

Mairo Rdidisk
Eesti Maanteemuuseumi juhataja
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Vati sild

sonas ja pildis

Lugu Eesti esimese terasfermidest maanteesilla siinnist, randudest ja
joudmisest Eesti Maanteemuuseumi piisiekspositsiooni

Varem olnud Vati kortsi juures Padrdu joel Silla-Poti
maanteel iilesdiduks parv. Vigala majoraatmoisate omanik,
rahva hulgas ,,pimeda parunina“ tuntud Bernhard von
Uexkiill, kdinud tihti Jadivere modisas aega veetmas.

Kord kojusoéidul olnud mdisahérra eriti kuraasis ja kui
neljahobusetold miirinal parvele tormanud, ei pidanud
kaitsepuud hoogu kinni ning kogu ekipaaz olnudki joes.
Kortsilised kuulnud appihiiiideid ja tdmmanud hobuse
koos tollaga veest vilja. Moisahdrra lubanud seejirel parve
asemele kova silla ehitada.

Jargmisel aastal ehitati joele nahksild. Piisisild ehitati
1884. a. Ehitusettevotjaks hakkas Tolli mdisa molder
Reinhold Eindorf. Kolmeavalise silla kaks darmist sillet
valmistati puidust, keskmise, 19,9-meetrise ava metallfermid
osteti Saksamaalt. Viimased toodi laevaga Parnu sadamasse,
kust need hobuvooriga Vatile toimetati. Killavoori aeti kogu
Vigala valla rahvas.

Et vana mdisnik oli tolleks ajaks juba péris pimedaks
jaanud, korraldanud ehitusasju tema poeg, kes olnud
tuntud oma laia eluviisiga. Pillerkaaride peale kulunud ka
osa silla ehitamiseks ette ndhtud rahadest, mistottu tulnud
ehituskulusid karpida. Siin leidnud noor parun kavala
valjapdasu — sild ehitatud ettendhtust kitsam. Et isa asjast
teada ei saaks, talutanud poeg vana parunit, kui see uut silda

# '_
§. M

oma kéega katsuda tahtnud, iihest késipuust teiseni mitte
risti ile silla, vaid diagonaalselt. Vanahérra jadnud tehtuga
véga rahule. Sild avatud suure peoga, kus vetejumalale
ohverdatud kaks pudelit kallist vahuveini.

Sild oli algusest peale tiilikalt kitsas ning liikluse
tihenedes hakkas itha enam ajale jalgu jadma. 1973. a
joudsid 16pule uue raudbetoonsilla ehitustodd. Sama aasta
talvel tosteti vana raudfermidest sild joejddle ning tdmmati
seejérel suure roomiktraktori abil Vati talu poolsele kaldale.
Sild ei jadnud aga kauaks kasutult seisma. Algasid Vati silla
eksirdnnakud mooda Raplamaad.

Vati raudsilla esimeseks peatuskohaks sai Vingla. Vigala
joel asuv Vingla sild oli 1970. aastate alguseks ohtlikult
lagunenud. 1970. aasta kevadel kukkunud sillast 1dbi
véetisekoormaga ZIL-auto jarelhaagis. Padstetoodest osa
votnud Vello N6o6bi sonul polnud véetist vedanud autojuht
tundnud kohalikke olusid. Joudnud Vingla silla juures
oleva koormust piirava margi ette, kiisinud ta tee déres
olnud mehelt, kas sild tema koormat kannab. Kiilamees
vastanud, et siit sdidavad koik tile. Linnamehest autojuhile
sellest piisas, et uputada kevadise suurvee ajal Kasari
harujokke koorem kunstvéetist. Suurem osa véetisekottidest
suudetud joest siiski vilja tuua, kuid silla elupdevad olid
sellega loetud. Niiiid leidis vajaliku rakenduse seni kasutult

Vati sild 1938. aastal Vigalas.
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1973. aastal valminud uus Vati raudbetoonsild Vigalas. Vati Vati silla terasfermid Velise puitsillal 1978. aasta aprillis.
raudsilla kunagist asukohta meenutavad vaid kivist sillasambad.

Velise vana silla lammutamine 1978. aasta juunis. Velise uue silla ehitamine 1982. aasta aprillis. Abisillaks Vati
raudfermidest sild.

R 2 RS A Y O, L AN
Velise uue silla ehitamine 1982. aasta juunis. Vasakul Vati Vati raudfermidest sild Ldti kiilas 2008. a.

raudfermidest sild.
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Restaureeritud Vati silla raudfermide vedu
Maanteemuuseumisse.

Vati sild TEEAJAS

seisnud Vati raudfermidest sild, mis esialgu paigutati vana
sissevarisenud sillaosa asemele. Hiljem tehti temast uue silla
ehitamise ajaks eraldi abisild.

Pérast uue Vangla silla valmimist 1978. aasta aprillis
lohistati Vati sild traktori K-700 haakes Velisele. Silla
Velisele transportijaks oli Marjamaa EPT traktorist Valdo
Krusell, toid juhtis Aadi Velks. Ligemale kolmekiimne
kilomeetri pikkusel teekonnal saatis silda liitkuv to6koda,
milles asus keevitusagregaat. Sillatala all olevad tallad
kippusid kruusateel lagunema ja neid tuli teekonna jooksul
korduvalt keevitada. Velisel paigutati metallfermidest sild
esialgu lagunenud puitsillale, et takistada sellega iilesoitu
sissekukkumisohus olevast sillast.

1978. aasta suvel Velise vana sild lammutati. Uue
silla ehitamine jdi aga Moskva oliimpiaméngude Tallinna
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Raudfermidest silla paigaldamine Maanteemuuseumi
vdlialadele.

purjeregatiks valmistumise tottu venima ja joe iiletamine
toimus jérgnevatel aastatel {ile Vati terasfermidest silla.

1982. aasta stigiseks jouti Velise uue raudbetoonsilla
ehitustoddega siiski 1opule. Abisillana kasutusel olnud Vati
raudfermidest sild lohistati traktoriga kaldale ja transporditi
autotreileril Keila joele abisillaks Lohule, kus toimusid
Kohila iimberséidu ehitustodd.

1984. aastal joudis niiiidseks juba vana ja vaérikas
Vati raudfermidest sild Lati kiilla, kus see iile Vigala joe
taas sillaks seati. 1930. aastatel valminud Lati sild oli
itha suureneva liikluskoormuse tottu lagunenud. Kuna
tolleaegse Vabaduse kolhoosi farmid asusid teisel pool
jOge ja timbersdit Vana-Vigala kaudu vottis aega, siis leiti
probleemile lahendus Vati raudfermidest silla ndol. Léti
kiilavanema Arne Maiste sonul toodi sild Lohult Léti kiilla
Rapla teedevalitsuse treileril. Silla transportimist juhtis
Martle Mikkus.

Liti silla remondi eel,
6. novembril 2008 tdsteti Vati
raudfermidest sild joesammastelt
lahti ja viidi restaureerimisele.

17. maértsil 2010. a joudis
niitidseks juba 116 aasta vanune
Vati terasfermidest sild Eesti
Maanteemuuseumisse ja seati
oma praegusele kohale muuseumi
valialadel.

Kersti Liloson
Eesti Maanteemuuseumi teadur

Loo kirjutamisel on kasutatud Sillaotsa Talurahvamuuseumi
varahoidja Jiiri Kuzmini poolt kogutud materjale.

Fotod Eesti Maanteemuuseumi, Sillaotsa Talurahva-
muuseumi ning Jiri Kuzmini, Viio Aitsami, ja Vello Vaarma
erakogudest.
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Kaotgildinud liiklusonnetused,
voidetud inimelud -

kas igaveseks?

Uhe mulluse jaanuaripiihapdeva dhtupoolikul seiskus
mitmeks tunniks liiklus Tallinna—Tartu maanteel

Ussisool. Uks sadadest Tallinnasse teel olnud sdiduauto-
dest oli lauget kurvi ldbides oma sdidureast ootamatult
vastassuunavoondisse keeranud ja kokkupdrge Elva poole
suuna votnud pere autoga oli juba selle mand6vri soovimatu,
kuid iilitraagiline tagajarg. Uks sdidukitest maandus kokku-
porkel saadud 166gist 8 meetrit eemal kraavis, teine siittis
polema. Selles, mulluses kdige traagilisemate tagajirgedega
likklusdnnetuses, kaotas elu neli véiga noort inimest, viis
onnetusse sattunut vajasid arstide abi.

Juhtum vapustas kogu riiki ja kummutas levinud
arusaama, et dnnetusi pdhjustavad ennekdike purjus ja
juhtimisdiguseta rullnokad, kelle ainus huvi on kaassoitjatele
oma julgust ja osavust ndidata, ning kannatada saavad vaid
kinnitamata turvarihmaga sditjad. See dnnetus nditas selgelt,
et mitte keegi meist ei ole kaitstud teise eksimuse eest —
mdlemad juhid olid kained ja juhtimisdigusega, ka kdigil juh-
tidel-soitjatel olid turvavodd kinnitatud, siindmus leidis aset
péevasel ajal, eredat talvepéikest varjutamas pilved.

Téanavust liiklusstatistikat jélgides voiksime ehk toonase
juhtumi ja selle pohjused-tagajirjed maélust kustutada,
viimasel ajal nduavad liiklusdnnetused terve pika kuu
jooksul vihem ohvreid kui iiksainus mullune dnnetus Eesti
liikkluse tuiksoonel. Paraku aga on just taolise dnnetuse
kordumise vdimalus téna kdige tdendolisem. Elava
likklusega maantee, modasdit, laupkokkuporge, kaine ja
juhtimisdigusega sdidukijuht, kiirus, juhi vdsimus — kdik
need mérksdnad on tdnases liikluspildis olulisemad kui
kunagi varem.

Kuiv statistika on muidugi ilus — kui veel aastal 2007
hukkus Eesti teedel kokku 196 inimest, siis aastal 2009
registreeriti 100 liiklussurma ja 12 kuu jooksul (2009. aasta
aprillist 2010. aasta mértsini) kogunes liiklusonnetustes
hukkunuid 86. Samas vihenesid ka inimvigastustega liik-
lusdnnetuste ja neis vigastada saanute arv ja vihemalt
esialgu on lootust, et selline trend jatkub ka lahikuudel.

Suurim muutus liiklusstatistikas puudutab eeskétt
iihesdidukionnetusi, rahvakeeli, teelt viljasdite, mis kdige
ilmekamalt ka meie liikluskultuuri kajastavad. On ju taoliste
onnetuste peamised pdhjused reeglina alkohol, tileliia suur
soidukiirus, liigsed riskid, donnetuse toimumine sdltub
vaid sdidukijuhist endast ning tema oskustest ja soovist
liikklusreegleid jargida. Jaanuaris-veebruaris registreeriti
selliseid juhtumeid koguni 6 korda mullusest vihem. Voib
oletada, et majandussurutis mdjutab seadusekuulekamaid
liikklejaid vihem (esmalt kaotavad t66 iihiselureeglitele
mitteallujad, alkoholilembesed, hooletu suhtumisega
silmapaistnud td6tajad), on tekkinud olukord, kus ka liiklus-
reeglite siistemaatilised rikkujad ja potentsiaalsed dnnetuse

tekitajad on teistest suurema tdendosusega tdna todtud ja
jaanud seelédbi ilma ka vdimalusest ja vajadusest autot endise
aktiivsusega kasutada. Selle tulemuseks on varasemast
turvalisem liikluskeskkond ja korgem iildine liikluskultuur.
Paraku jaéb pilisima oht, et majanduse elavnedes endine olu-
kord taastub.

Sama pdhjus peitub osaliselt ka joobes autojuhtidega
Onnetuste arvu iilikiires vihenemises. Tédna satub alkoholi
pruukinud roolikeerajaid dnnetustesse kaks korda vihem
kui veel aasta tagasi. Selline olukord, kus poole aasta jook-
sul kaotab purjus sdidukijuhi tegevuse tottu elu iiksainus
inimene, on Eesti oludes viga ainulaadne. Seegi surm
oleks mullu novembris jadnud olemata, kui tdiskasvanud
mees poleks teadlikult istunud alkoholijoobes ja védheste
kogemustega noore juhi autosse.

Kui alkoholijoobes juhid on liiklusest monevdrra korvale
surutud, siis muutused paremuse poole kainete juhtide
liikklusstatistikas on oluliselt tagasihoidlikumad, piirdudes
vaid ithesdidukidonnetustega. Liiklusdnnetusse sattunud
kainete juhtide koguarvarv on aastaga vihenenud vaid
paarkiimmend protsenti, nende poolt pohjustatud mootor-
soidukite omavahelisi kokkupdrkeid registreeriti tainavu
esimeses kvartalis viiendiku vorra mullusest rohkem, kon-
flikte jalakdijatega toimus sama palju kui eelmisel aastal.
Kainete juhtide liikluskditumises on toenéoliselt paranenud
suhtumine pigem oma isiklikku sdiduvahendisse kui
kaasliiklejatesse.

Nii ei ole mérkimisvaérselt paranenud ka jalakiijate
liikklusturvalisus. Kéesoleva aasta esimeses kvartalis
vihenes vorreldes eelmise aasta sama ajaga kiill hukkunud
jalakéijate arv, mitte aga dnnetuste ja vigastatute arv. Hel-
kurite propageerimine on vihendanud pimeda ajal juhtunud
onnetuste arvu ligi 2 korda, samas valge ajal ja asula-
linnaliikluses registreeriti neid mullusest oluliselt rohkem.
Endiselt ei ole paranemist mirgata alla 10-aastaste jalakai-
jate turvalisuse osas, sagenevad ka dnnetused 18-35-aas-
taste jalakiijatega. Loviosa jalakdijadnnetustest toimub
asulasisestel teedel, ligikaudu 2/3 kohtades, kus puuduvad
foorid ja tilekdigurajad. Endiselt on jalakéijate pShiline
eksimus oskamatus valida sdidutee iiletamiseks sobiv koht,
soidukijuhid aga ei taha jatkuvalt arvestada ei ratturite ega
teed iiletavate jalakdijatega. Vorreldes aastataguse ajaga
on jalakéijate siiiilisus oluliselt vihenenud, sdidukijuhtide
suhtumine jalakdijatesse aga pigem halvenenud.

Kuigi sdidukeid liigub teedel ja tdnavatel varasemast
oluliselt vihem, ei ole jddnud vdhemaks koige tiilipilisemaid
maanteednnetusi — mootorsdidukite omavahelisi
kokkuporkeid. Kdesoleva aasta esimeses kvartalis kokku
hukkunud 12st inimesest 10 said surma just taolistes
onnetustes, valdavalt lumesajus voi tuisusel tiheda liiklusega
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maanteel moddasditu tehes. Kéesoleva aasta erandlik lu-
merohkus ja sagedased tuisud on taas kord ndidanud soidu-
kijuhtide kesiseid teadmisi ja oskusi ning oma vdimete
uilehindamist ekstreemsemates oludes litkumisel, seda nii
algajate kui juba keskealiste ja suurema kogemusepagasiga
juhtide hulgas. Hooletut ja oskamatut liiklejat ei pruugi
paista isegi kinnitatud turvavoo — 33 mullu sdiduautos
korrektselt turvarihma kinnitanut —, kuid sellegipoolest
onnetuses elu kaotanut on samuti Eesti liiklusstatistikas
omamoodi rekord.

Kokkuvotteks voime kiill esmapilgul todeda varasemast
turvalisemat liikluskeskkonda ja ehk ka korgemat
liiklusteadlikkust, kuid tuli tuha all hogub edasi.

Sirje Lilleorg
Maanteeameti litklusohutusprogrammi talituse peaspetsialist

Liiklusohutus mujal maailmas

Liiklusohvrite arv on viimase paari aasta jooksul oluliselt
vihenenud enamikus Euroopa riikides, ka USA-s, Kanadas
ja mitmes Aasia riigis. Rahvusvahelised eksperdid née-
vad selle pohjusena eelkdige jatkuvat todpuudust ja
kiitusehindade tousu. Kuigi Eesti on Euroopa Liidu

ritkide pingerivis hukkunute arvult miljoni elaniku kohta
parandanud kahel viimasel aastal oma positsiooni oluliselt
ja joudnud 27 riigi hulgas 25-ndalt kohalt 12-ndale kohale,
jaame siiski EL-i keskmisest néitajast veidi tahapoole. Kui
kaks aastat tagasi sai Eesti liiklusohutust vorrelda Lati ja
Leeduga, siis tdna on riik samal tasemel Austria ja Itaaliaga.

Hukkunuid miljoni elaniku kohta
2008-2009
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Eestis hukkus

2009. a 75 inimest
miljoni elaniku kohta.
EU keskmine oli 70
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Helkur muutub uha
populaarsemaks

Kéiesoleva aasta veebruaris valminud kisitlusuuringu
aruande ,,Jalakéijahelkuri kandmine® (TNS Emor 2010)
pohjal tajutakse helkurit aasta-aastalt itha vajalikumana,
seda nii tdiskasvanute kui laste puhul: tdiskasvanutest
peab helkurit viga vajalikuks 76% ning laste puhul néeb
selle vajalikkust 96% elanikest.

Helkurit peavad véga vajalikuks keskmisest
sagedamini eestlased, keskmise sissetulekuga, viiksemate
linnade ja maapiirkondade elanikud. Need, kes on ise
nii jalakéija kui autojuhi rollis, tajuvad 1ibi isikliku
kogemuse helkurit samuti mérksa vajalikumana.
Positiivsena torkab silma see, et mitte-eestlaste seas on
helkurit ebaoluliseks pidajaid aasta-aastalt vihem — ju on
kampaaniad mojunud positiivselt ka selle sotsiaalse grupi
vastutustundele. Helkurit peavad pigem ebaoluliseks
keskmisest sagedamini alla 24-aastased ja suurte linnade
elanikud.

Lapsevanemate vastuste pohjal kannab iiheksa last
kiimnest reeglina alati jalakdijahelkurit ning eelmise
uuringuga vorreldes on helkurit alati kandvate laste hulk
mirkimisvadrselt kasvanud. Lapsevanemate endi seas
on helkuri kandjaid lastest vihem — kuus tdiskasvanut
kiimnest kannab reeglina alati jalakdijahelkurit, kuid ka
siin on kahe aasta taguse uuringuga vdrreldes toimunud
oluline nihe positiivses suunas (ja seda just mittekandjate
arvelt). Helkuri kandjate hulk on mélemas sihtgrupis kahe
aasta jooksul kasvanud ca 10% vdrra.

Regulaarsed helkuri kandjad on keskmisest sagedamini
naised, lile 60-aastased ja viikelinnade elanikud. Samuti
on kandjaid keskmisest enam vordselt jalgsi ja autoga
liikklejate seas. Positiivne on see, et regulaarselt helkurit
kandvate elanike osakaal on sel aastal mérgatavalt
kasvanud mitte-eestlaste, alla 24-aastaste ning Tallinna ja
suuremate linnade elanike seas (kes on 14bi aastate olnud
tihed passiivseimad sihtgrupid).

Helkuri kandmisele suunatud liiklusohutuskampaaniat
peab vajalikuks 94% vastanutest.

Urve Sellenberg
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Tallinna Ulikooli Haapsalu Kolledzis on uus eriala -

LIIKLUSOHUTUS

Téinu jérjepidevale liikluskasvatusalasele tegevusele avati
2009. aastal Tallinna Ulikooli Haapsalu KolledZis uus eriala
— liiklusohutus.

Liiklusohutuse dppekava raames on kdrgtasemel
spetsialistide ettevalmistamine {iheks voimaluseks kaasa
aidata liiklusohutuse arendamisele ning on oluliseks
sammuks liiklusohutuse teadlikkuse suurendamisel.

Koolituse 16ppedes on liiklusohutuse spetsialistil
laialdased teadmised GDE-maatriksile tuginevatest
eesmarkidest juhi koolitusel ja eksamineerimisel, ta
oskab suhelda, dpilasi juhendada ja motiveerida, tal on
teadmised, kuidas kujundada dpilaste enesehinnangut ja
saada tagasisidet, teadmised ja oskused liiklusohutusele
suunatud hoiakute ja kditumise kujundamiseks. Lopetajal
on iilevaade liiklusega seonduvast seadusandlusest, ta
oskab neid teadmisi praktikas kasutada ning ta teab, kuidas
liikluskeskkonda ohutumaks muuta.

Antud dppekava raames on vdimalik spetsialiseeruda
liiklusteooria ja soidu Opetajaks, mootorsdidukijuhi
eksamineerijaks, kohaliku omavalitsuste liiklusohutuse
spetsialistiks voi liiklusdigusrikkujate tdiendkoolitajaks.

Kolledzi iiliopilased veebruaris, 2010

Oppekava sisaldab vajalikul méairal praktikat, millele
eelneb eelpraktika ja vaatluspraktika vastavalt valitud
spetsialiseerumisele. Liiklusohutuse dppekava seab sihiks
arendada vilja mitmekiilgne liiklusohutuse valdkonnas
todtav spetsialist. Opetuse sisu osas ja dpetamisel iildse
peetakse oluliseks avatust, terviklikkust, diinaamilisust ja
tulevikku suunatust.

Liiklusohutuse dppekava toetab liikluskasvatusalase
t60 tulemuslikkust ja selle pdhisuunad ning abindud on
dra toodud Vabariigi Valitsuse poolt kinnitatud rahvusliku
litklusohutusprogrammi rakendusplaanis aastateks
2008-2011.

Opinguid alustas 35 iilidpilast, nende hulgast inimesi
politseist, Opetajaid autokoolidest, 5 {ilidpilast on
Maanteeameti to6tajad. Kéesoleval aastal on 6 iilidpilasel
voimalik kandideerida riigieelarvelistele kohtadele. Kokku
vdetakse liiklusohutuse erialale dppima 30 iilidpilast. Oppeaeg
on 3 aastat.

Urve Sellenberg
Liikluskasvatuse talituse juhataja
Maanteeamet
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Teisipdeval, 8. juunil 2010 avati
Haapsalus Nikolai kooli ja Haapsalu
Kolledzi duel (Lihula mnt 12)
liiklusdppeviljak, kuhu on oodatud
litklemist harjutama nii noored
jalakéijad kui jalgratturid.

Hallile asfaldile joonistatud
roomsates toonides jooned ja vérvilised
vigursdidualad pakuvad rohkelt
voimalusi erinevate likkumisméangude
korraldamiseks, mis muudab oues
litkumise ponevamaks ja tegusamaks.

Oppeviljak on mdeldud
kasutamiseks koigile Lidnemaa
lasteaedadele ja koolidele ning koigile
huvilistele, kes valmistuvad iseseisvalt
ja ohutult liikluses hakkama saama.

Viljak sai teoks tdinu Maanteeameti
toetusele ja TLU Haapsalu KolledZi
liiklusohutuse eriala dppejoudude
ja iilidpilaste initsiatiivile ning on
toredaks tdienduseks maakonna
turvalisuse edendamisel.

Allikas: www.mnt.ee

MAAILMA SUURIM LIIKLUSKORRALDUSMESS

INTERTRAFFIC 2010

Méirtsis kiilastas Maanteeameti delegatsioon (Aare Pain,
Jiiri Kirotam, Jaak Liivaleht ja Siim Vaikmaa) Amsterdamis
maailma suurimat liikluskorraldusteemalist messi
INTERTRAFFIC 2010. Messi tutvustavas klantspaberil
viljaandes jéi niiteks silma iileni helendav jalgrattaraam,
mis aitaks jalgratturite elu tunduvalt ohutumaks muuta.
Teelehele ndustus ndhtust lithidalt pajatama planeeringute
osakonna juhataja asetditja Jiiri Kirotam.

Mis iillatas/vaimustas Sind koige rohkem sellel messil?
Ullatas niituse mastaapsus, sest see oli seni korraldatustest
suurim — 806 eksponenti 45 riigist. Nelja paeva jooksul kii-

Pildil on Aare Pain firma 3M ndituseboksi uudistamas.
Foto: Jiiri Kirotam

lastas nditust 24 958 huvilist, sh 63,5% viljastpoolt Hollan-
dit. Mahukas néitus oli hésti temaatiliselt liigendatud: infra-
struktuur, parkimine, liiklusohutus, keskkonnakaitse, liikluse
juhtimine — ITS. See lihtsustas vajaliku iilesleidmist. Meid

paistis kodune ettevalmistus — kdik vajalik sai {ile vaadatud.

Kas ja millal véiks nditusel esitatud tehnoloogia/tehnika/
seadme Eestis kasutusele votta ja mis see meie liiklusele
annaks? Voi on midagi uudsena pakutut meil juba
kasutuses?

Eks igaiiks vaiks enda kidnnu otsast pajatada, kuid mul on
néiteks hea meel tdodeda, et DELTA BLOC International
GmbH (www.deltabloc.com) miiratdkke lahendus on juba
kasutusele voetud Tartu mnt Mdigu 16igu eelprojektis.
Kitsaste olude tdttu Mdigu vahel betoonbarjiiri ja selle
peal oleva miiraseina ithitamine annab tee ristldikes 2 m
kokkuhoidu, vorreldes tavalise lahendusega, ning voimaldab
teha laiemad sissesdoidu-/kogujateed vahetult tee déres
olevatele majadele.

Statistika jirgi on Holland Euroopa iiks ohutuma
liiklusega maa. Mis sealses liikluskorralduses Sulle kui
spetsialistile eriti silma hakkas?

Liikluskultuur. Kergliiklejast lugupidamine. Viikeste
teede tagasihoidlik, lihtne lahendus; magistraalteedel
koikvoimalikud tehnilised votted (ka kallid) sujuvuse,
likklusohutuse, keskkonnakaitse tagamiseks.

Kiisis Allan Kasesalu
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LIIKLUSOHUTUSE
AUDIITORITE
KURSUS TALLINNA
TEHNIKAULIKOOLIS

Kéiesoleva aasta 24.-25. mail ja 1. juunil korraldas Tallinna
Tehnikaiilikooli teedeinstituut jarjekordsed liiklusohutuse
audiitorite kursused. Kuna eelmised kursused toimusid
Eestis 2006. aastal ning sellest ajast alates on aset leidnud
mitmed, muu hulgas ka seadusandlikud muudatused, mis
puudutavad ka liiklusohutuse auditeerimist kui protsessi, siis
oli jarjekordsete kursuse labiviimine hadavajalik.
Teadmiseks neile, kes liiklusohutuse auditeerimisega
vdhem kursis on: liiklusohutuse auditeerimine on
spetsiaalse koolituse ldbinud ja erialaseid teadmisi omavate
soltumatute ekspertide tegevus, mille eesmargiks on
maédrata infrastruktuuri projekti voi planeeringu (sel juhul
nimetatakse seda liiklusohutuse auditeerimiseks) voi reaalse
infrastruktuuri objekti (siis on tegemist liiklusohutuse
inspekteerimisega) voimalikud liiklusohud vdi -riskid,
peamiselt sel eesmérgil, et need siis elimineerida juba

projekteerimistegevuse voi liikluskorraldusliku tegevuse abil.

Liiklusohutuse auditeerimine on paljudes riikides
tavapirane tegevus ning ka Eestis enam mitte péris
uudne asi, sest esimesed auditid viidi 1dbi juba enam kui
kiimmekond aastat tagasi. Siiski ei ole tdnane praktika
auditeerimise ja inspekteerimise alal Eestis kuigivord
levinud, kuigi paljude ladneriikide kogemus niitab seda, et
auditeerimise ja inspekteerimise néol on tegemist {ihe k3ige
efektiivsema litklusohutust suurendava meetmega.

Oluline on ka see, et seoses iihinemisega Euroopa

.':'-"EGE;-{:

I
—

Liiduga laienesid Eestile ka mitmed liidu direktiivid,
sealhulgas need, mis puudutavad liiklusohutuse auditeerimist
ja inspekteerimist. Osaliselt sellest tulenevalt tootati
Maanteeameti initsiatiivil vdlja ka uued, EL-i nduetele
vastavad liiklusohutuse auditeerimise ja inspekteerimise
juhendid, mis sétestavad auditeerimise ja inspekteerimise
labiviimise korra ja tingimused. Nimetatud juhendid on
kittesaadavad ka internetis aadressil http://www.mnt.ee/
atp/index.php?id=3804 Sellest tulenevalt todtasid Tallinna
Tehnikaiilikooli dppejoud vilja nduetele vastava dppekava,
mis ka ametlikult kinnitati. Kursus oli ette néhtud sisaldama
nii teoreetilist kui praktilist tegevust, nii juhendatud kui
iseseisvat t60d. Néiteks kisitleti kursusel liiklusohutuse
aluseid, auditeerimise ja inspekteerimise korda ja protsessile
esitatavaid ndudeid, aga ka auditeerimise ja inspekteerimise
eripéra erinevatel objektidel, riski hindamise problemaatikat
ning liiklusohutusliku mdju hindamisega seonduvaid
kiisimusi.

2010. aastal toimunud kursustel osales kokku 18 eksperti
nii Maanteeameti siisteemist kui eraettevotetest, kes kdik
edukalt kursuse ka 16petasid, neile anti vdlja vastav tunnistus
ning digus audiitorina tegutseda. Kursusel tegutsesid dppe-
joududena TTU teadur Tiit Metsvahi, professor Dago Antov
ning inseneribiiroo Stratum juhatuse esimees Margus Nigol.

TTU teedeinstituut
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Maanteehoolde reform
algas juba 10 aastat
tagasi Polvas!

Maanteehoolde erastamiskogemus on kestnud juba 10
aastat. Maanteehoolde reformi (erastamise) mdte oli (ja
on) konkurentsi kaudu tdsta maantechoolde kvaliteeti ja
sundida selle kaudu hoolet majanduslikult efektiivsemaks
muutuma, seda riigi ehk tellija vaatevinklist.

Usutletavad on Elmo Uibo, Pdlva Teedevalitsuse
juhataja 2000. aastal, ja Ulo Mdttus, AS-i Pdlva Teed
juhatuse esimees, toonane Pdlva Teedevalitsuse juhataja
asetditja enne aktsiaseltsi asutamist.

Mida iitlete, kas need eesmdrgid on saavutatud?
Kiisimus on kahele eri poolele: téovotjale ja tellijale.

Kui pika aja peale on hankelepinguid seni tehtud?

Uibo: Esimest korda 1. aprillil 2000 tehti leping 5 aasta
peale.

Mbottus: Eelmisel aastal (2009 — toim.) dnnestus meil meie
suureks rodmuks pakkumisel vdita — 7 aastat ja 9 kuud.

1. jaanuaril 2010 algas uus leping ja see 16peb septembris
2017. Lepingu kestus on ldinud natuke pikemaks. Kui sa
tahad teada minu arvamust lepingu pikkusest, siis arvan, et
leping vdiks olla veelgi pikem.

Miks pikem?
Moéttus: Kui peame silmas hooldetodde tehnikat
(masinaid), siis see on véga kallis. Et selle soetamisse
paigutatud rahakulutus ennast tdielikumalt &dra tasuks, et
Eesti teehooldaja hakkaks kasutama tiiesti uut tehnikat
voi vahetaks seda pidevalt uuema vastu, siis peaks leping
olema nii pikk, et tehnika jouaks selle aja jooksul dielikult
amortiseeruda. Toon ka sellise ndite: kui meil omal ajal
riigikord hakkas muutuma ja meil tekkisid sGprussuhted
Soome ning soomlastest teedemeestega, siis saime nendelt
abi korras mitmeid 12—-13 aastat vanu masinaid. Soomlased
vahetasid oma masinaid vélja iga 10 aasta tagant. Pracgu
on teehooldetddd Soomes tdielikult eraettevotluse kées.
Masinaid 10 aasta tagant vélja ei vahetata, need to6tavad
veelgi kauem. See tdhendabki, et 6konoomsem on saada
voimalikult pikemat lepingut, siis oleks ettevotjal julgem
investeerida tehnikasse. Nii aitaks see teatud mottes
igal juhul hoolde kvaliteedile kaasa. See on iiks asi.
Teine asi on see, et minu arvates on ettevotlus ennast
piisavalt tdestanud, s.t ettevotluse korras on vdimalik teid
histi hooldada, ja miks mitte siis ettevotjat usaldada ja
solmidagi temaga leping pikemaks ajaks.

Nii tasuvad ettevotja tehtud investeeringud ennast
téielikumalt &ra.

44

See kiisimus puudutab toovotjat. 10 aastat piisimist
veenab, et Polva Teed on toiminud rentaablilt. Mida
ootate voi kardate kiiesolevast aastast?

Mbttus: Mis puudutab talveriske, mis puudutab
hooldetdoderiske, siis iseenesest on need maandatud
sellega, et leping on pikemaajaline. Kui seekordne talv
oli tdesti haruldaselt lumerohke ja lund tuli palju liikata,
siis voib-olla see lumeliitkkamine iseenesest polnudki
koige raskem, pigem see, et aja jooksul kogunes teede
adrde nii palju lund, et raske oli leida, kuhu seda edasi
liikata. Vanade, juba kdvenenud lumevallide purustamine
ja kaugemale likkkamine pohjustas lisakulu. Jah, selle
talve kulutused olid tavalisest suuremad. Nii see on.
Hooldetoode riskid maandatakse 7-aastase lepinguga

— ehk jargmine talv tuleb kergem, voi kui ei, siis tuleb
iilejargmine kergem, mis kompenseerib kulukamaid aegu.
Loppkokkuvdttes me ei karda lumerohket talve, me saame
sellega hakkama ja see ei 100 ettevotet rodpast vilja.
Suurem probleem on muidugi see, et ega meie ettevotte
tegevus ei seisne ainuiiksi hooldet6ddes, see on vaid iiks
osa tegevusest, raskem on saada tee-chituslikke objekte,
sest konkurents on ldinud tihedamaks.

Kumb on kallim t66, kas lume- voi libedustorje? See

talv piisis pidevalt miinustemperatuuril, sel juhul

on libedust viihem, vorreldes talvega, kus miinus- ja
plusstemperatuurid iiha vahelduvad.

Mbttus: Toesti, selle talve pluss oli stabiilne temperatuur,
piisis {ihtlane kiilm, puistamist oli vihem. Sellest mingi
kokkuhoid sigines, kuid ebatavaline lumerohkus neelas
selle ja talv ldks ikkagi tavalisest kallimaks. Kevadepoolsel
talvel tuli ikkagi rohkem puistata.

Mida teete peale hooldetéode, tee-ehitust, remonti? Kui
stabiilne on nende todde osakaal ettevotte tegevuses? Kui
kaugele selle tegevusega ulatute Eestis voi viljaspool?
Mbottus: Eesti on viike, siin kaugus Pdlvast ei méngi

Pildil vasakult: AS Polva Teed tootmisdirektor Halvor
Laomets, endise Pélva Teedevalitsuse juhataja Elmo Uibo,
AS Pélva Teed juhatuse esimees Ulo Méttus ja AS Telora-E
projektijuht Urmas Mets, kes koik on olnud seotud 10 aastat

tagasi alanud hooldereformiga Polvas. 1. aprill 2010



Teeleht NR /2 (61/62)

JUULI 2010

rolli ja t66d on tehtud ldhemal ja kaugemal. Viljapoole
Eestit oleme teinud vdhe — vaid Latimaale. Kui rddkida
stabiilsusest, siis hooldetdo on stabiilne, pidades silmas
seitsmeaastast lepingut. Kuid iga ehitusobjekt tuleb
paljude pakkujate seas vdita, konkurentsi voiks praegusel
ajal koguni tapvaks nimetada, sest pakkumuse taset
langetatakse sageli t66 omahinnast madalamale. Kui me
seda ei taha, siis t66d ei saa.

Kas hooldetéood moodustavad umbes poole koigist
toodest?

Mbottus: Vihem ikka. M66dunud aastal (2009) oli nende
osa 30% ringis.

Uibo: Esimesel tegevusaastal oli pool. (2000. a — toim.).
MGottus: On olnud suure kdibega aastaid (2007, 2008), kus
hoolde osakaal moodustas napilt viiendiku.

Kuidas kiive on piisinud, kasvanud, kéikunud?

Mottus: Esimesed kaheksa aastat on kiive olnud kasvav
(2008. a ca 200 min kr), iiheksandal aastal see monevorra
langes. See on seotud majanduse iildise langusega.
Sellepirast aga ei tasu nukrutseda.

Lisaks kiisimus veel masinapargi kohta: kas teedemasinaid
Jjéitkub, kas nad on kiillalt moodsad, tootlikud ja tagavad
teetoode noutava kvaliteedi?

Mbéttus: Jah, oleme investeerinud nii hoolde- kui
ehitustehnikasse. Oleme viimastel aastatel soetanud kaks
tdiesti uut teehooldeautot, uue asfaldilaoturi, renoveerinud
asfalditehase ajakohaseks, kus on vdimalik toota igat

marki asfaltsegusid, mis vastavad normidele. Oleme
investeerinud materjalide tootmisse, sh ostnud tdiskomplekti
kivipurustusseadmeid. Hindame oma sellealast taset heaks.

Mida iitled Péolva Teede tulevikukavatsuste kohta? Praegu
alanud seitse aastat on n-é6 kaetud, aga edasi?
Mottus: Kiimme aastat tagasi, moeldes eesolevale,

10. aastapdeva aktus 1. aprillil 2010 Polvas. Fotod E. Vahter

soovisime, et suudaks esimesed viis aastat 1abi liiiia, mis
oleks iseenesest juba hea pikk aeg. Ténaseks on need 10
aastat ettevotte kasvades modda ldinud, ja véga kiiresti,
ning ees on ligi kaheksa aastat lepingulist hooldet66d,
millele lisandub usutavasti kapitaalsemaid toid, seetdttu ei
saa tdna kiill arutleda selle iile, kas kaheksa aasta pérast
ettevote sulgeda voi mitte. Ettevote on asutatud ikka selleks,
et ta edasi arencks. Kas mina juhin siis seda ettevotet,

on isekiisimus. AS Pdlva Teed on arenenud ajakohaseks
ettevotteks. Iga meie td6taja soovib oma ettevotte kestmist
ja arengut, annab selle nimel oma panuse, et tal oleks oma
tookoht ja turvaline tulevik.

Kas kiimne aasta tagune otsus erastada maanteehoole
oli riigi ehk tellija poolelt vaadatuna ainuéige samm?
Kas senine kogemus seda saab kinnitada? Kindlasti véib
Elmo Uibo kui elupéline teedemajanduses tootanud juht
(Polva Teedevalitsuse juhataja ka AS Polva Teed asutamise
ajal 2000. a, kui teedevalitsused tdiitsid riigi tellimust
maanteehooldel ja ka teistel teetoddel) margata voimalikku
vahet maanteehoolde kvaliteedis enne ja piirast teehoolde
erastamist.

Uibo: Toona riigiametnikuna (teedevalitsuse juhatajana

— toim.) sain uut olukorda maanteehooldes jélgida ja
kontrollida vaevalt kaks ja pool aastat. Siis teedevalitsus
likvideeriti. Esimesel paaril aastal, eriti esimesel aastal
pérast reformi, valitses uues olukorras teatud peataolek.
Siin ma tahan olla natuke kriitiline Maanteeameti suhtes.
Et olime siin esimesed techoolde alal eraettevotlusele

iile minejad Eestis ja olles ise reformi elluviimisel {iheks
eestvedajaks, lootsin tookord, et Maanteeameti kui
keskasutusega saab ja tuleb paljusid reformiga tekkivaid
kiisimusi koos arutada, temaga konsulteerida, temalt abi ja
ndu saada. Seda ei juhtunud. Pidime ise oma reformi jérel
viikseks jadnud teedevalitsuse kollektiiviga (13—15 in)
reformi kulgu ja uut olukorda maanteehooldes oma jGu ja
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nduga ohjama. Veendusime iisna lithikese aja jooksul,
et olukord maantechoolduses tdepoolest halvemaks

ei lahe, oma kontrollifunktsiooni tdites ei pidanud me
rakendama trahvimist t66votja suhtes ega ka muid
isedranis karme meetodeid (kui meenutada néiteks
sOjajargseid aastaid ndukogude vdimu ajal). Saime

uue toovotufirmaga tdiesti normaalselt ja asjalikult

1abi. Pean lisama, et need kaks ja pool aastat, mis ma
veel ametis olin, muutusid asjad — P6lva maakonna
teed — paremaks. Oli kohe niha, et asja saab ajada
mdistlikult ja head tulemused on saavutatavad ka siis,
kui ei ole hirmus palju pabereid, hirmus palju tabeleid
ja arvuteid ning arvutamisi, nagu tdnapaeval on. K&ik
toimis hasti. Seejérel tuli reformi teine pool, Pdlva
Teedevalitus kaotati. Minu praegustes todiilesannetes on
teede jooksva seisundi jélgimine Pdlva, Valga ja Rapla
maakonnas. Teen seda tavalise teekasutaja pilgu lébi, nii
suvel kui talvel. Omades teehoolde jarelevalve litsentsi,
on mul iihtaegu hésti teada néuded, mis kehtivad
maantechooldele. Kui hakkasin Kagu-Eestis vaatama
Polva, Valga ja Voru maakonna teid ajal, kui Vorus
toimis veel endine teehooldesiisteem ehk teisisdnu —
hooldas teedevalitsus, siis torkas silma V6ru maakonna
teede teistest kehvem jooksev seisund. Viimastel
aastatel hakkas nendes tase {ihtlustuma ja tdnaseks on
kdigis kolmes Kagu-Eesti maakonnas tase tihtlustunud.
Rapla maakonna teehooldus on ka viimasel kolmel
aastal tublisti edenenud, varem oli seal viga kehvasti.
Seal on tublisti t66d tehtud ja tase teistega hésti
vorreldav. Kui Polvamaalt Raplasse soita, kas Tartu-
voi Viljandimaa kaudu, mdnikord ka 1dbi Padrnumaa
nurga, siis varematel aastatel, s.o kuni 2000ndate
aastate alguseni, kui tuli sdita koos endiste kolleegidega
naaberteedevalitsustest monele Maanteeameti Uritusele,
siis nt suveajal Tartumaale joudes hakkas kohe silma
niitmata umbrohi peenardel, teepervel, teemaal,

samal ajal kui erastatud teehooldega Pdlva ja Valga
maakonnas oli see t66 juba tehtud. Uldine arvamus on,
et reform on ldinud Gigesti.

Ulo Méttus, kuidas votaksid kokku: kas varem oli
siiski parem, kui endised teedevalitsused hooldasid, voi
on parem teehoole, mis on tervenisti erakites?
Mboéttus: Ma kindlasti ei leia, et varasem silisteem

oli parem. Minul kui teehoolde t66votjal on sellele
kiisimusele ebamugav vastata, kui leian selle olevat
kiiduvairt. On ju ka teada, et Maanteeametil on

selle kohta analiiiis. Sealt ilmneb ka see, millal on
hooldamine olnud rentaablim nii kvaliteedi kui
omahinna vordluses, mis annab eelise uuele. See on
olnud paratamatu protsess, mida enam tagasi poorata ei
ole vdimalik. See ei ole alguse saanud mitte meilt, vaid
mujalt maailmast, kus seda teed on ammu mindud ja
mis on ennast tdestanud. Ega Eesti ole teistsugune riik,
olgu siis kas voi Inglismaa voi Belgiaga vorreldes.

Usutles Enno Vahter
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* KROONIKA °

Alates 1. jaanuarist 2010 t66tab Maanteeameti
ehitusosakonna juhataja kohusetditjana Lauri
Beilmann. Ta on siindinud 1976 Tallinnas,
16petanud Tallinna 17. Keskkooli ja dppinud
1994-2001 Tallinna Tehnikaiilikoolis tee-ehitust
ning omandanud teedeinseneri diplomi. Tal on
tee- ja sillachitusalane inseneri to6kogemus
ehitusfirmades Iirimaal (2000-2009), AS-s
Teede Tehnokeskus, Tallinna Tehnikaiilikoolis
(geodeesia) jm, olnud 7 korral oma t66-
iilesannetega haakuvatel tdienduskoolitustel.
Voorkeeled: inglise, soome, vene, rootsi.
Abielus.

|- ale?

Tallinna Tehnikakorgkooli tee-ehituse eriala
16petas 19. juunil 2010 bakalaureusekraadiga
kuus maanteeametnikku.

Fotol tagareas vasakult: Gregor Reimets ja
Raul Tammela, esireas: Urmas Robam,
Marika Koppel, Ksenja Haavistu ja
Hannes Vaidla.

* KROONIKA °

Foto Hannes Vaidla
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Nordecon Infra on 20-aastane

Kahekﬁmneaastase ajalooga ettevotte tegemistesse mahub
nii onnestumisi, imberkorraldusi kui arengut. Nordecon
Infra AS-ist on kujunenud kahe aastakiimnega Eesti teede-
ehituse tliks viljapaistvamaid ettevotteid.

Nordecon Infra asutamine

Nordecon Infra AS, toonase nimega Aspi AS, asutati 27.
septembril 1990. Rajajateks oli grupp Harju Teedevalitsuse
tootajaid ning aktsiakapitaliks 28 000 rubla. Eestvedajad olid
Ain Tromp, Margus Vaim ja Aivo Kont.

Firma pohitegevuseks valiti asfalteerimine ja pindamine,
millest tuletati ka ettevotte nimi Aspi. Vajamineva tehnika
rentis alustav ettevote Harju Teedevalitsuselt. Esimene
ehitusobjekt oli Loksa savikarjéari tee.

Algusaastatel keskenduti pohiliselt eraettevitete
tellimustele ja nii kogus ettevotte tegevus jarjest hoogu.

Kvaliteetne t66 ja tehnika

Ettevotet iseloomustavateks marksonadeks kujunesid
kvaliteet, tdhtaegadest kinnipidamine ja maksimaalne
arvestamine tellija huvidega.

1993. aastal ostis Aspi esimesed rullid ja laoturi,
kaks aastat hiljem soetas komplekti Dynapaci uusi
asfalteerimismasinaid. Uue tehnikaga tSusis tuntavalt t66de
kvaliteet ja kasvas firma usaldusvairsus.

Aastal 1994 tehti esimesed tdnavaremondid Tallinna
linnas (T66stuse, Soo, Volta tinav).

Tasapisi arenesid vilja tdiendavad tegevussuunad:
vilistrasside ja puhastusseadmete ehitamine, haljastusto6d
ning ddrekivide paigaldamine.

Aastal 1999 ostis Aspi mobiilse asfaltbetoonitehase
Kalottikone HotMix 30 ning alustas asfaltbetoonisegude
tootmist. 2000. aastal lisandusid masinaparki Wirtgeni
freesimis- ja stabiliseerimismasinad.

Esimese kiimne tegevusaastaga kasvas 14 tootajaga vii-
kefirmast tegus teedechitusettevote, milles oli 130 palgalist,
ning ettevote aastakédive ulatus 200 miljoni kroonini.

Projekteerimine,
ehitamine, hooldamine
Kiimne esimese
tegevusaasta sisse mahtus
osalus mitme tolleacgse
olulise tee-chitusobjekti
valmimises nii Tallinnas,
riigimaanteedel kui ka
lennuvéljadel, raudteel ja
sadamates.

Uus sajand toi Eesti tee-
dechitusse vélisrahad, mil-
le abil teet6od hoogustu-
sid. Maailmapanga ja ISPA
programmi kaasfinantseeri-
tud objektide ehitusel osa-
les ka Aspi, olles mitmel
korral juhtivpartneri rollis.

Ohufoto Mao umbersozdutee ehitusest. Foto: AS Nordecon Infra

Valmisid mahukad 16igud Tallinna—Parnu—Ikla, Tallinna—
Tartu—Voru—Luhamaa ja Tallinna—Narva maanteel.

Suurenenud t66maht tekitas vajaduse teise asfalditehase
jérele, mis alustas t66d 2003. aastal. Pidevalt uuenes ka
asfalteerimistehnika. 2005. aastaks oli moodustatud neli
asfalteerimisiiksust. Samal ajal loodi ehitustegevusele toeks
projekteerimisosakond, mille roll on jirjest kasvanud seoses
mahukate projekteerimis-ehitushangetega.

Teedeehituse korval asus Aspi arendama ka
keskkonnaehituse suunda, kus esimese suurema objektina
suleti Sillaméde radioaktiivsete jadtmete hoidla. Ehitusbuum
mdjutas ka Aspi kasvu- ja kdibenumbreid ning 2007. aastaks
oli kéive iiletanud 1 miljardi krooni piiri.

Viimase aja suurematest tee-chitusobjektidest voib vilja
tuua Vaida—Aruvalla teeldigu, Tallinna Lennujaama, Méo
mdoodasodidu ja Liiapeksi—Loobu ehitus- ja remonditdod.

2002. aastast alates on Nordecon Infra teinud
teehooldetdid Jérva- ja Hitumaal oma 100% tiitarfirmade
AS Jirva Teed ja OU Hiiu Teed kaudu. Aastal 2003 lisandus
Harjumaa Keila piirkonna teehooldeleping. 2006. aastal
omandas Nordecon Infra enamusosaluse mullatodde ja
rasketehnika rendiettevottes Kaurits OU. Alates 2009. aastast
tegutseb Nordecon Infra tiitarettevottena betoonitoddele ja
sillachitusele spetsialiseerunud Nordecon Betoon OU.

Nordecon Infra — spetsialiseerunud rajatistele

2009. aasta alguses toimusid ettevottes mitmed muudatused.
Aspi AS ja Eesti Ehitus AS (praecguse nimega Nordecon
International AS) infrastruktuuri-rajatiste ehitamise
kogemused iihendati ning Aspi AS-i uueks nimeks sai
Nordecon Infra AS. Lisaks teede-ehitusele ja hooldamisele
teostab Nordecon Infra keskkonnaehituslikke ja
sadamarajatiste ehitusprojekte.

Hetkel saab Nordecon Infra kontsernis t66d 627 inimest,
sealhulgas 289 emaettevottes. Kahekiimne aasta jooksul on
ettevotet juhtinud vaérikad insenerid: aastatel 1990-2006
Ain Tromp, aastatel 2006-2009 Margus Vaim ja alates
2009. aastast Erkki Suurorg.

- Ettevotte juhtimis-
slisteemi vastavust
rahvusvahelistele
kvaliteedi-, keskkonna-
ning todtervishoiu- ja
todohutusstandarditele
tdendavad ISO 9001, ISO
14001 ja OHSAS 180001
sertifikaadid. Nordecon
Infra kuulub bérsiettevotte
Nordecon Internationali
tiitarfirmana enamjaolt
kodumaisel kapitalil
pohinevasse Nordeconi
ehituskontserni.

Taivo Moll
AS Nordecon Infra
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Omedu silla remont

Omedu sild on valmis. 18. november 2009

2009

Omedu sild on gerbertala-siisteemis iiks viheseid ja silmapaistvaid monoliit-raudbetoonsildu,

mis sojajdrgseil aastail ehitati mitte purustatud silla asemele voi kohale, vaid seni sillata olnud
itlesoidukohale, kus iilevedu toimus ikka veel parvega, kuigi sild oli juba 1940. a projekteeritud, kuid
jédnud ehitamata. Sild on kolmeavaline, sillete pikkused (m) 17,45 + 22,7 + 17,45 + kaldakonsoolid
a 6,5 m, madalate kallastega joele hdisti sobituva siluetiga. (Hubert Matve ,,Eesti sillaehitus®, 2004).

OMEDVU silla kronoloogia

— 1935. a Postimees annab artikli pealkirjas teada: ,,Omedu
joele sild”. Omedu kiila kohal Peipsisse suubuval Kdidpa
Jjoel, mis kohapeal kannab Omedu joe nime, pole iilekdigu
kohal senini silda ja reisijaid toimetatakse iile parvega,
ehkki jogi asub 1. kl. maanteel. Alalised parve kasutajad
kodanikud saatsid teedeministeeriumile mdrgukirja, kus
palutakse silla ehitamist iilesoidu kohta.

— 1936. a Postimees annab pealkirjas teada: ,, Peipsi
kalurid ei poolda Omedu joesuhu silla ehitamist”. Peipsi
ranna iimbruskonna talupidajad soovivad Kddpa joele
(Tartu-Mustvee 1. klassi maantee iilekdigu kohal) silda,
kuna reisijaid parvega iile joe viiakse. Kalurid on silla
ehitamise vastu.

— 1940. aastal valmis esimene silla projekt Omedu joe
iiletuskohale, kuid see projekt ei realiseerunud.

— 1950. aastate keskpaigani toimus Omedu joe iiletamine

parvega (vt foto 1921 E. Vitoff, Mairo Réésk "Eesti
sillad", 2006.)

1955. aastal valmis Omedu silla projektdokumentatsioon
tolleaegses Eesti NSV Autotranspordi ja Maanteede
Ministeeriumi Projekteerimise-Uurimise Kontoris.
Peainsener A. Remmelti ja grupijuhi P. Leinuse juhtimisel
valmis projekt nr 995.

Silla todjoonised on koostatud Maanteede Valitsuse
projekteerimisgrupi poolt. Té6jooniste kausta nr 40
andmetel on projekti td6jooniste autor H. Mégi ja
grupijuht B. Rea.

1955. aasta 22. maértsil alustas Jogeva Teedevalitsus silla
ehitustoddega Mustvee-poolse kaldasamba puitvaiade
rammimisega.

1957. aasta 24. juunil oli sild valmis ja 13petati t66d
pealesdiduteede ehitusel.

Maanteeamet andis Skanska EMV AS-ile 2009. aasta parima
silla autasu, mille vottis vastu Kalvi Krass. Foto Enno Vahter
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1972. aastaks olid aeg ja ilmastikuolud silla kallal teinud
hévitustood nii palju, et koostati esimene remondiprojekt
silla keskmise osa remondiks.

1976. aastal tegi Jogeva Teedevalitsus osalise remondi
konsoolidele ja silla keskmise tala deformatsioonivuukide
taastamiseks.

2009. aastaks olid silla toed, kandekonstruktsioon, vuugid
ja hiidroisolatsioon niivord halvas olukorras, et maikuus
so0lmis Louna Regionaalne Maanteeamet Skanska

EMV AS-ga lepingu Omedu silla remondiks koos
remondiprojekti koostamisega.

Silla remondi projekteerimine

2009. aasta mais-juunis koostas Omedu silla remondi
projekti FIE Valeri Volkov .

Projekti koostamise ldhteiilesanne oli olemasoleva ger-
bertala siisteemis kahel monoliitraudbetoonist peakandja
remont ning laiendamine (olemasoleva silla laius 0,75 +
7,0+0,75 ) vastavaks IV klassi maantee nduetele ( 1,5 + 6,0
+ 1,5). Liiklusohutuse tagamiseks projekteeriti silla servale
kompensaatoriga kdrge pdrkepiire.

Silla tekiplaadi laiendamiseks projekteeriti kummagi
peakandja kiilge 31 keemiliste ankrutega seotud
raudbetoonist konsooli.

Silla otstesse projekteeriti pealesdiduplaadid a 4,0 m.
Keskmises avas vahetati tugiosad ja vuugid.

Silla peakandjate betooni kahjustuste remont tehti
torkreetkrohvimisega.

Silla remont

Toid silla remondil alustati 25. mail 2009.

Kui frees oli asfaltkatte sillalt eemaldanud, hakkas sild
betooni kahjustunud kohtadest 1ébi paistma ja naljatamisi
tekkis voimalus hinnata Peipsilt tulevate ja silla alt 1dbi
seilavate kalapaatide kalasaaki.

Silla tekiplaat, peakandja konsoolid ja pdiktalad olid
vihma ja soola 14bi tugevasti kannatanud.

Keskmine avachitus tdsteti ca 50 cm kdrgemale, et
remontida peakandjate konsoolid ja vahetada metallist
labiroostetanud toed neopreenist tugede vastu.
Torkreetkrohvi vajadus oli tublisti suurem, vorreldes silla
seisundi esialgse hinnanguga.

Silla impregneerimisel taotlesime vérvilahendusena
peakandja impregneerimist helehalli Emcephob WM-ga,
konsoolid impregneeriti varvitu EmceColor-flexiga, mis
andis hea kontrastsuse just péikesepaistelisel pdeval. T66
tegi OU Langeproon.

2009. aasta viimased ilusad ilmad vdimaldasid
hiidroisolatsiooni DeckProof C5 materjalist teha oktoobri
alguses. Oma parima t69 teostamisel andis OU Riveseal.
Hiidroisolatsiooni nakkekatse tulemused olid head ja
kaitsekiht ning asfaltbetoonkate paigaldati oktoobri
keskel.

Piirdeks paigaldati kompensaatoriga kdrge porkepiire
kisipuuga.

T66d 16petati ennetihtaegselt 18. novemberil 2010.

Silla timberehitamist juhtisid Vahur Loo ja Timo Subert.

Hudroisolatsioonimaterjali
nakkevoime testimine Omedu sillal

Omedu silla hiidroisolatsioonitdid tehti 2009. aasta oktoobrikuu
alguses raskendatud ilmastikutingimustes (rohked sademed,
suur Shuniiskus, madalad temperatuurid).

Hiidroisolatsioonikihi ehitamiseks kasutati Rootsi firma
Trelleborg AB silla tihekihilist hiidroisolatsioonimaterjali
DeckProof C5, mis vastab Eesti MTA kehtestatud tehniliste
tingimuste nduetele.

Uhekihilise hiidroisolatsiooni
paigaldamise ajaks ei tohi betooni
pealispinna niiskussisaldus tiletada
lubatud piirméddra 5%. Soovitavalt
peab betoonist aluspind olema
kivinenud 14-21 péeva.

Omedus alustati hiidroisolatsiooni
paigaldamist, kui betoneerimisest oli moddunud 14
pédeva. Betooni pind krunditi spetsiaalse modifitseeritud
bituumenkrundi DeckProof B Primeriga. Krundi pealekandmisel
tuli jdlgida, et aluspinna temperatuur ei oleks alla +5 °C.
Krundi kuivamine vélisdhu temperatuuril + 6 — + 8 °C kestab
12-24 tundi. Seejdrel paigaldati iihekihiline DeckProof
C5 hiidroisolatsioonimaterjal spetsiaalse multipdletiga.
Paigaldust alustatakse silla madalaimast punktist ehk silla
otstest, servaprussi korvalt. Tilk- ja joatorud ning servaprussi
sisekiiljed isoleeritakse spetsiaalse, elastse 2-komponendilise
bituumenemulsioon-epoksiidmaterjali DeckProof ES epoxy-ga.

Hiidroisolatsioonimaterjali ja paigaldustddde kvaliteedi
normidele vastavuse kontrollimiseks tehti nakketest.

Omedu silla nakketestide 1dbiviimisel kasutas Trelleborg AB

esindaja seadet Josef Freudl Easy M2000. Katsekehad:
@ 50 mm, tdombe kiirus 200 N/s. Testimisel oli dhutemperatuur
10 °C. Kokku tehti kuus tombetesti, 4 katsekeha paigaldati
2-komponendilise liimiga Araldite Rapid, 2 katsekeha liimiga
Loctite Super Attack.

Katsetulemused olid jargmised:

Araldite |Katsekeha kaotas kontakti
1 1,3 MPa . .
Rapid rullmaterjaliga
) 1.2 MPa Aral.dlte Katsekehg k.aotas kontakti
Rapid rullmaterjaliga
3 1.0 MPa Aral.dlte Katsekeh.a kaotas kontakti
Rapid rullmaterjaliga
4 1.3 MPa Aral'dlte Katsekehg kaotas kontakti
Rapid rullmaterjaliga
Loctite . .
s 1awre Sy | Mo eri
Attack P g
Loctite . .
¢ | 13ur S | Mok
Attack p g

Vaéttes aluseks nakketesti tulemused ning imbritseva
ohu temperatuuri +10 °C, on vastavalt DeckProof
hiidroisolatsioonimaterjali paigaldusjuhises toodud tabelile
temperatuuril +10 °C minimaalselt ndutav nake 1,2 MPa.
Katsetulemused kinnitasid, et hiidroisolatsioonimaterjali
nakketugevus aluspinnaga on piisav ning vastab MTA
kehtestatud standardis esitatud nakketugevuse parameetritele.

Kalvi Krass
Skanska EMV AS valdkonnajuht

Ris_tp Veesaar
OU Riveseal
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Riia piirkonna liikluskava

Liti Transpordiministeerium kinnitas Riia piirkonna
(Pieriga) liiklus- ja transpordikava arendajaks
Hollandi ettevotte Witteveen+Bos. Kava eesmiirgiks
on panna paika arenguvisioon ja sellega seotud
vajalikud tegevused liikluse infrastruktuuri iihtse

arengu edendamiseks.

Kava hdlmab Riia linna ja Riiat iimbritsevat piirkonda,
mille kogupindala on 6984 km? ja elanike arv 1,1 miljonit
(ligikaudu 50% kogu Liti rahvastikust). Riias on riigi
tahtsaim sadam, rahvusvaheline lennujaam ning linn on
oluliste transpordikoridoride ristumispunkt. Viimaste
aastakiimnete jooksul on Riias ja selle timbruses tekkinud
mitmeid liiklus- ja transpordiprobleeme, mille pohjuseks on
liikkluse kasv ja autoomanike arvu suurenemine. Olulisteks
kitsaskohtadeks on transpordi ebapiisav planeerimine ja
korraldus, liiklusohutus, Daugava joe iiletuskohtade piiratud
arv ning jalakiijate ja jalgrattateede vahesus.

Konsortsium

Konsultatsioonimeeskonda kuuluvad Witteveen+Bos juhtiva
osapoolena ja lisaks veel NEA ja Witteveen+Bos Lati
filiaal. Viimase vahendusel on projekti kaasatud mitmed
Lati eksperdid. Projekti kogueelarve on 700 000 eurot ning
projekt tuleb I6pule viia iihe aasta jooksul.

Liiklusmudel
Projekti esimeses staadiumis analiiiisitakse hetkeolukorda
ning formuleeritakse liikluskava eesmargid. Lisaks sellele

Rekonstrueeritavad riigipeateed
Perspektiivsed autoteed

Rahvusvahelise tahtsusega — Me— &
Regioonivahelised ja regioonitdhtsusega === @
Regioonivahelised ja maakonnatéhtsusega — s— Haen
Olemasolev raudtee ~ —m—mr e
]
Perspektiivsed raudteed ::///
g - -
:\
Taldsl
¥ —
—_— 2
Hiddagn
Ladia
: L | -%l'
e | T g

ajakohastatakse ja laiendatakse liiklusmudelit, et teha
kindlaks kitsaskohad ja modelleerida uue liikluskorralduse
moju infrastruktuurile.

Variandid

Jargmiseks sammuks on todtada vilja litkluskava erinevad
variandid. Need koosnevad infrastruktuuri arendamise ja
transpordikorralduse meetmetest, mis puudutavad koiki
transpordiliike (erasdidukid, iihistransport jne). Pérast
seda jétkatakse eelistatud variandi edasiarendamist, mille
taitmiseks koostatakse tegevusprogramm konkreetsete
meetmetega esimeseks viieks aastaks.

Viljakutse

Liikluskava arendamine nduab terviklikku ldhenemist ja
paljude valdkondade panust alates liikluse (k.a iihis-
transpordi) korraldamisest ja planeerimisest, liikluse
modelleerimisest kuni majandustegevuse mdju,
transpordiokonoomika ja keskkonnamoju hindamiseni.
Liihidalt, tegemist on toelise Witteveen+Bos projekti ja
poneva viljakutsega.

Allikas: www.rigaregion.lv.
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RITA LOUNASILD

Armands Gutmanis annab iilevaate Riias iile Daugava
joe rajatud suure silla projekteerimis- ja ehitustoodest.
Lati suurim ehitusprojekt, Lounasild, on niitid liikluseks
avatud ja peaks 16plikult valmima 2011. aastal, kui
Iopetatakse ehitustdode teine etapp. Selle Riias asuva

silla projekteeris Lati arhitekt Ingurds Lazdins ning sild
voimaldab uue iihenduse iile Daugava joe. Olemasolevad
iilesdidud ei taga kasvava linnaliikluse tottu enam piisavat
labilaskvust.

Sild paikneb kesklinnast 5 km kaugusel ning iithendab
Riiat riigi idapoolse kiirteega, kuid parandab samuti
transiitveoste liiklust, viies need kesklinnast mooda
sadamasse ning voimaldades lisaks ka otsetihenduse Via
Baltica maanteega. Silla iilesandeks on tthendada Daugava
joe lddnekalda edelaosa ja joe parema kalda vaheline
liiklus ilma linna ldbimata, vihendades seeldabi ummikuid
kesklinnas. Samuti leevendab see iimbritsevate tinavate ja
saare silla (Salu Tilts) liikluskoormust.

Hetkel pooleliolev sillachituse teine etapp hdlmab
uue iihenduskoha rajamist joe paremale kaldale. Uheks
to60 osaks on taastada Slavu raudteeviadukt, mis on iiks
koige keerukamaid ja tihedama litklusega ristmikke Riias.
Vaorreldes pohisilla ehitusega on see etapp tdomahukam
ja liikluskorralduse ning t60 planeerimise seisukohast
palju keerukam. Selleks, et véltida liikluse katkestamist
olemasoleva ristmiku kaudu, tuleb esmalt ehitada uus
viadukt, kuhu saaks liikluse olemasoleva raudteeviadukti
taastamistoode ajaks timber suunata. Lounasilla projekti
teine etapp on kavas 1opetada 2011. aastal.

Ehitusprojekti pakkumiste konkurss toimus 2001. aastal
ning pakkumine hdlmas silda iile Daugava joe, tostetud
ristmikke silla kummaski otsas, kuid t66d algasid alles
2002. aastal pérast vastava planeeringu vastuvotmist Riia
linnavolikogus.

Silla projekti ideelahenduse autor oli Tiltprojekts,
aga pohisilla projekti kujundas projektikonkursi voitnud
Peterburi Projekteerimisinstituut (Institut Giprostroimost

Sankt-Peterburg). Silla arhitektuursed ja projekteerimist6od
tegi projekteerimisgrupp Arhitektonika. Lahenduseks valitud
vantsild voimaldas sildeava mérkimisvaarselt suurendada,
mis muutis silla palju atraktiivsemaks.

Silla ehituskonkursi voitis kuuest Lati ehitusfirmast
koosnev tihisettevote Transport Systems. Konsortsiumi
litkkmeteks on Skonto Buve, BMGS, Latvijas Tilti, Rigas
Tilti, Tilts ja Viadukts — kdik nimetatud ettevotted on oma
ala eksperdid ning omavad aastatepikkust kogemust nii Létis
kui ka teistes Euroopa riikides.

Kodnealune uus iilesdit on viimase 30 aasta jooksul
esimene Riias tile Daugava joe ehitatav sild — sellele eelnes
Vansu Tilts (Vantsild) ehitamine 1981. aastal. Kuid idee
ehitada sild praeguse Lounasilla asukohale pole originaalne
— Riia linna arengukavas on selles kohas iihendustee ette
ndhtud juba alates 1937. aastast. Silla kogupikkus on 803 m

— sellel on viis peamist sildeava pikkusega 110 m ning
kaldapoolsed sildeavad pikkusega 77 m ja 49,5 m kummaski
otsas. Silla kogupindala on 27 527 m? ning see mahutab
kuus soidurada, jalgteed ja jalgrattateed.

Lahtuvalt kohalikest geoloogilistest tingimustest on
vundament projekteeritud dolomiidikihil paikneva 1,4 m
labimddduga terastorudes asetsevate puurvaiade tiheda
vorguna. Vundament ehitati kaitsetammidega, veealune
betoonikiht valati parast vaivundamendi, raudbetoonist v66
ja tugirajatiste valmimist.

Pealisehitis projekteeriti terasest jatkuvtalana.

Tala jéigastati sillateki ja liitsambaga, mis koosneb
kuuest joesambast, ning raudbetoonist pealisehitise
eelpingestamiseks kasutatud vantidega. Tulemuseks on nn
kaarekujulise kumerpinnaga sild.

Seda tiiiipi sillad kujutavad kombinatsiooni traditsiooni-
lisest talasillast, kus jdikuse tagab tala, ning vantsillast, kus
jéikuse tagab vantide kimp ja tala jdikus on véiksem.

Ldunasilla pealisehitist iseloomustab eelpingestatud
elementide, vantide véljaviimine teki taladest, mis voimaldab
vahendada tala paindetegurit ning eelpingestamise abil
kanda tugedepealse pingestatud ala pinge iile talale. Vandid
viahendavad samba peale mojuvat horisontaalset survet,
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samas kui tavaparaste vantsildade korral voimaldavad
vandid vertikaalsete koormuste elastset neeldumist.

Kaarekujulise kumerpinnaga sildade iiheks eeliseks
on see, et vantidele ei mdju vdsimuskoormus: vantide
aksiaalpinge ekspluatatsioonikoormuse korral on madal.
Ldunasilla pealisehitise kdige tiitipilisema trossi arvatav
tsiikliline pingemuutus on ligikaudu 36 MPa, vantsildadel on
see umbes 200-250 MPa. Pohjuseks on see, et kaarekujulise
kumerpinnaga silla puhul kannab vantide kimp vihem
kui 30% ekspluatatsioonikoormusest. Madalam tsiikliline
pinge vdimaldab trossi lubatud pinget tdsta kuni 60—-65%-ni
purunemispingest, mis parandab vantide tdhusust.

Sillasambad on raudbetoonist rajatised terasmastidega
iilaosas, kus vandid toetuvad sadulatele. Need projekteeriti
spetsiaalselt selleks, et hoida dra vantide libisemist
ebastimmeetriliste ekspluatatsioonikoormuste korral. Igal
piiloonil on kaheksa sadulat, iiks iga vandipaari jaoks. Iga
tugi koosneb keeruka geomeetriaga terastorust, kuhu trossid
paigaldatakse lehvikukujuliselt ja erineval tasandil. Toru on
toestatud ribivundamendiplaadiga.

Igal sadulal on kimp 37 eraldiseisvast trossikeermest, mil-
lest igaiiks koosneb seitsmest galvaanitud traadist ja on oma
varjestusega. Koik trossikeermed on paigaldatud suure ti-
hedusega poliietiileenmantlisse ning ankurdatud spetsiaalse
Freyssinet’ projekteeritud ja toodetud trossikinnituskraega.
Kinnituskraed on ankurdatud moodulisse ja ithendatud regu-
leeritava mutriga. Ankru ja trossi vahelist sektsiooni kaitseb
veekindel kaitsekest. Sellise trossisiisteemi iiheks eeliseks on
voimalus vahetada trosse keere keerme haaval ka silla eks-
pluateerimise ajal. Siisteem koosneb arhitektuurilistel poh-
justel erinevatel tasanditel asuvast kaheksast trossipaarist.

Kaarekujulise kumerpinnaga sildadel on tavaliste
talasildade ees oluline eelis: nende ehitamiseks kulub
vdhem terast ning seetdttu maksavad nad vihem. Lounasilla
pealisehitise terasekulu oli ligikaudu 230 kg/m?, samas
kui teras/betoon-pealisehitisega komposiitsilla ehitamiseks
kulub tavaliselt 300—350 kg/m?. Seega kasvaks vajamineva
terase hulk vandisiisteemita ehitamisel umbes 2700 t vorra
(kokkuhoid trosside pealt oleks vaid 130 t).

Veel iiheks eeliseks on see, et tekiplaatidele mojuva surve
vahendamine suurendab konstruktsiooni vastupidavust ja
tookindlust. Ekspluatatsiooni ajal on teki sdiduteele mojuv
survepinge 4—6 kg/m? ning ajutisi koormusi reguleeritakse
sillasamba pea abil.

Raudbetoonist tekk on 20 cm paksune ja mdeldud

toimima koos terasest peatalade ning poiktaladega.

Tekk on paksem sdiduteepoolsel kiiljel; see toimib
tugevduselemendina ehk nn kiilgtalana, mis toetab
plaadiservi ja jaotab iimber metallkonstruktsiooni elementide
vahelised joud.

Esialgse hindamise ajal tehti kindlaks, et kui paigutada
vandid piki teki kesktelge, siis jaotuks survejoud sillateki
laiuse tottu teki laiuses ebaiihtlaselt. Adretala voimaldaks
eelpingestatud trosside paigaldamist, mis tagaks plaadile
mdjuvate joudude iihtlasema jaotuse. Selline lahendus tdstab
teki konstruktsiooni tShusust ning parandab jdikust.

Terastala paigaldati pealeliikkamise teel, kasutades 33 m
pikkust terasest pealelilkkamise otsakut ning fermkraanat;
tala monteeriti kokku joe parempoolse kaldapealse
muldkehal ning terasest pealisehitisele monteeriti ka
piiloonid. Pealisehitis piistitati kuue hiidraulilise tungraua
abil, millest igaiihe tdstejoud oli 100 t. Piistitatud
pealisehitise maksimaalne kaal oli umbes 7000 tonni ja
pealeliikkkamine kestis kaheksa kuud.

Paremkalda eritasandilised ristmikud on kavandatud
kahe- ja kolmetasandilistena ning koosnevad eelpingestatud
monoliitbetoonkonstruktsioonist. Esialgse projekti pohjalik
optimeerimine voimaldas loodavate eritasandiliste ristmike
ristldigete efektiivsemat paigutust; rajatise mahu ja vormi
suhtes tehtud muutused voimaldavad tombearmatuuri
vahendada 15-20% vorra. Esialgse idee kohaselt oleks
kolme sildeavaga pealisehitise betoonosa tdhendanud
pingesarruse liigset kasutamist tdiendavate korvuti asuvate
sektsioonide tihenduskohas kattuva sarruse tottu. Lisaks
oleks see lédbiva sarruse olulise pikkuse tottu pohjustanud
armatuurikimpudele tdiendavat koormust.

Alternatiivseks ettepanekuks oli {ihesildelise betoonvalu
kasutamine 24 m pikkustes sektsioonides, nii et moned
betoonsektsioonid kattuksid tihenduskohtade korgtugevate
sarruste kimpudega, samas kui teised sarruste kimbud
on ankurdatud jargnevate kimpude pikenduste kiilge.

Need muutused voimaldasid vihendada poliigonaalsetele
sarrusekimpudele mojuvat joudu, vihendades seega hélbest
tingitud jou kadu sarruste kimpudel ning voimaldades
sektsiooni liitekohtades pidevsarrust.

Armands Gutmanis on Transport Systems asepresident
rahvusvaheliste suhete alal.
Allikas: Bridge Design & Engineering, nr 59, 2010

Vt ka Teeleht nr 3/4 2009, lk 40

Konksuga valjakutse sillaehitajatele

Hispaanias Barcelona lahistel ehitati uus, n-6 konksuga jalakiijate sild ainult nelja
ithepdevase liikluse sulgemisega. Sild on tehtud vastupidavast terasest (corten steel),
et vidhendada hooldusvajadust, ja see kulgeb iile tiheda liiklusega maantee.

Sild ehitati valmis 20 km silla asukohast eemal ja transporditi kohale neljas tiikis.
See ehitati eriskummalise projekti alusel: sild kujutab endast 33 meetri pikkust
ebastimmeetrilise kddndega tala, mille laius ja siigavus on eri kohtades erinev ja mis
toetab jalakéijate silda. Taoline lahendus vilistas vajaduse toestada iihte kallast, kus
pinnas ei olnud selleks sobiv. Kogu silla maksumuseks kujunes 766 000 USD.

Allikas: Bridge Design & EngineeringUpdate, Issue 91 April 2010
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Paevakohast tee-ehituses

4. martsil k.a toimus Viru Konverentsikeskuses
teabepaev Wirtgen Grupi tehnikamaailma
uudistest

Ligikaudu 70 teedeinseneri osales Eesti Asfaldiliidu

ja OU Wirtgen Eesti korraldatud teabepeval, millel
maailma juhtiva teedemasinate kontserni Wirtgen Grupp
tootekoolitajad Andreas Schenkelberg ja Ralf Schroder
tutvustasid tehaste uudistoodangut. Teabepdev oli

iiles ehitatud saksakeelse loengukursusena eestikeelse
jareltdlkega. Teemad vahendas eesti keelde meie
teedechituslikus ringkonnas héstituntud ja korgelthinnatud
tolk Ann Tamme, kelle tipne ja heatasemeline tdlge andis
teabepéevale erilise asjalikkuse. Wirtgen Gruppi kuuluvad
jargmised Eestis histituntud kaubamérgid: Wirtgen GmbH,
Joseph Vogele AG, Hamm AG ja Kleemann GmbH.

Firma Wirtgen on asfaldi kiilmfreeside osas iileilmses
mastaabis turuliider. Vogele on asfaldilaoturite tootja, omas
valdkonnas samuti iileilmne turuliider. Hamm on iileilmselt
tuntud ja hinnatud teerullide tootja. Kleemann on Wirtgen
Grupi noorim liige (liitunud 2006) ning spetsialiseerunud
kivimaterjalide purustus- ja sdelumismasinate tootmisele.

Andreas Schenkelberg tutvustas Wirtgeni uue
kiilmfreeside pdlvkonna esindajatena freese W 200
(kompaktne suure klassi frees, mille saab varustada
erinevate freesitrumli komplektidega to6tamiseks laiusega
1,50 m, 2,0 m vdi 2,20 m) ja freesi W 210 (samuti
kompaktne suure klassi frees, mille saab varustada erinevate
freesitrumli komplektidega to6tamiseks laiusega 1,50 m,

2,0 m voi 2,20 m. Innovaatiline lahendus — kiitust sdédstev
kontseptsioon kahe diiselmootoriga).

Jargnevalt tutvustas lektor asfaltkatete kuumtaastusmee-
todeid, millede viljatootamist alustati Wirtgeni tehastes juba
1976. aastal. Tavaliselt on masinakomplektis teekatet iiles-
soojendav (kuumutusplaatidega) masin, niiteks soojendus-
masin HM 4500, millele jargneb remikser, nditeks segur RX
4500, mis freesib iiles soojendatud katte, segab materjali
tdiendava bituumeniga, vajadusel lisab uut asfaltsegu ning
laotab uuendatud segu teele. Uuema tehnoloogia nimetus on

Vasakult: Mati Ertsen, Ann Tamme, Andreas Schenkelberg ja
Ralf Schroder.

Foto E. Vahter

Remix-Plus. Uleskuumutatud ja lahtifreesitud segu laotatak-
se kiill kattele tagasi, kuid peale laotatakse uutest materjali-
dest kvaliteetsest asfaldisegust iilemine kiht.

Teabepéev jatkus tsementbetoonilaoturite (slipform pa-
ver) SP 150, SP 250, SP 500 tutvustamisega ning liihiiile-
vaatega Wirtgeni toodangusse kuuluvatest mdekombainidest.
Ténapédevased méaekombainid murravad lahti ja iihtlasi ka
purustavad karjdarimaterjali, mistdttu puudub vajadus mée-
massiivi 10hkeaine jaoks auke puurida, 15hata, viia materjal
kalluritega purustussdlme ja purustada. Lektor tutvustas 14-
hemalt miaekombaine 2500 SM (méiekombain erinevate ma-
terjalide selektiivseks kaevandamiseks survetugevusega kuni
120 MPa,) ja 4200 SM (mehaaniliselt juhitava ldiketrumliga
miekombain kivisde kaevandamisest kuni keskmise tugevu-
sega (< 80 MPa) kivimite kaevandamiseni).

Ralf Schréder on spetsialiseerunud Hammi tootegrupile
— teerullid — ning jagas seega teavet uutest suundadest pin-
naste ja asfaldi tihendamisel. Pinnaste tihendamisel on olu-
line saavutada optimaalne tihedus. Alatihendamisega jaéb
pinnas urbseks ning iiletihendamisega purustatakse kivima-
terjal. Hamm AG on vilja to6tanud seadmete komplekti,
mis rullile monteerituna vdimaldab vahetult modta saavuta-
tud pinnase tihedust. Siisteemi nimetatakse HCQ — Hamm
Compaction Quality. Kui rull on varustatud nimetatud sead-
mekomplektiga, saab rullijuht, jélgides vastavat indikaatorit
armatuurlaual, kohe teada, kas soovitud tihedusaste on juba
saavutatud voi tuleb rullimist jitkata. Tdiendades komplekti
printeriga, voib graafiliselt véiljendada tihendusastet ja vilja
triikkida vastav tihendusaruanne.

Jérgmine etapp on seadme tdiendamine GPS-navigaatori-
ga, mis tépselt fikseerib ka rulli asukoha. Asfaltsegude rulli-
misel on oluline, et segu joutaks tihendada sobivas tempera-
tuurivahemikus. Kui HCQ-siisteemis on ka temperatuurian-
dur, saab juht jilgida tihendatava massi temperatuuri. Tule-
mus on operatiivne ja pdhjalik aruanne rullimise tulemustest
ilma aegandudvate pisteliste proovide votmise ja nende
katsetamiseta.

Viimasel ajal on ka Eestis iiha enam hakatud kasutama
mujal maailmas laialt tuntud ja korgelt hinnatud ostsillat-
sioonirulle. Kui rullivalts to6tab ostsillatsioonireziimil, siis
ei kerki ta pinnast korgemale nagu vibratsioonireziimil t66-
tav valts, vaid on pidevalt tihendatava pinnaga iihenduses.
Tulemusena ei tekita valts pinnale 166ki, vaid kohandab oma
raskuse telgsurvejouna tihendatavale pinnale. Ostsillatsiooni-
valts ei tduka, vaid surub kivimaterjali terad omavahel kok-
ku. Eriti sobiv on ostsillatsioonireziimil todtada sildadele voi
kitsastele tanavatele paigaldatava asfaltkatte tihendamisel,
sest ostsillatsioon mdjutab tihendatavat pinda palju kitsamas
ulatuses kui laiuti leviv vibratsioon. Paljudel Hammi tan-
demrullidel on eesmine valts vibrovalts ning tagumine ost-
silleeriv valts.

Vahepalana meenutati teabepieval, et OU Wirtgen Eesti
on tegutsenud meie teedeehitusturul tdpselt 10 aastat ja 2
kuud. Juubeli téhistamiseks andis Maanteeameti peadirektor
Tamur Tsikko OU Wirtgen Eesti direktorile Mati Ertsenile
iile pdevakohase kingituse.

Teabepieval kisitletud masinate ja teiste Wirtgen
Grupi toodetega saate lihemalt tutvuda OU Wirtgen Eesti

veebilehel www.wirtgen.ee
Jiiri Valtna
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Soome naide

(Fotod Eestist)

Paljud soomlased peavad oma kulul tegema teehoiu- ja
hooldetdid kodu, suvila, metsa vdi pollumaani viivatel
erateedel. Erateede déres paiknevate kinnistute omanikel on
soovitatav luua erateeiihistu, eriti kui teed kasutavad mitme
kinnistu omanikud ning seda tuleb hoida heas korras.

Teeiihistud hooldavad erateid
Erateed on Soome teedevorgu oluline osa. Need ithendavad
riigi- ja munitsipaalteede liikluse eravaldustega. Eratee

kasutamisega seotud kasutusvaldusdiguse seadmiseks toimub
eratee moodistamine. Teed kasutavad kinnistuomanikud on
tavaliselt teetihistu liikmed.

Teekasutajad vastutavad erateede ehitus- ja hooldetdode
eest omal kulul. Kulude katmiseks peavad teekasutajad
maksma teemaksu. Need kulud jaotatakse teckasutajate
vahel vastavalt kinnistute litklusmahule. Vajaminevat
litkklusmahtu moddetakse feeosakute abil. Teekasutajad
vastutavad teehoiu eest kollektiivselt. Nad vdivad tegutseda
mitteorganisatoorselt voi rajada erateeiihistu.

Mitteorganisatoorse iihistu korral toimub koigi otsuste
vastuvOtmine vastastikuste {ihehdilsete (konsensuslike)
kokkulepete teel.

Teekasutajad vastutavad teehoiu eest iihiselt
Erateeiihistu on teehoiu organisatoorne viis. Teeiihistu valib
juhatuse, kes korraldab teehoiuga seotud kiisimusi. Valitud
juhtorgan vaib olla kolmeliikmeline juhatus vi iiksainus
haldur. Erateetihistu votab teehoiuga seotud otsuseid vastu
korralistel koosolekutel. Otsuste vastuvdtmiseks on vajalik
hiélteenamus ning otsused on siduvad kdigile partneritele.
Teeiihistu moodustamine on soovitatav eriti juhul, kui

teekasutajaid on palju ning tee vajab regulaarset hooldamist.
Teeiihistu moodustatakse kas eraisikute voi kohaliku
teedevalitsuse poolt 1dbi viidud moddistamise alusel.

Teecithistud juhinduvad oma otsustes seadusandlusest
Erateeiihistute tegevus on reguleeritud erateede seadusega.
Seadusega sitestatakse reeglid nduetekohase tegevuskorra
kehtestamiseks, niiteks koosolekute kokkukutsumiseks,
paevakorra ettevalmistamiseks ja koosoleku protokolli
koostamiseks, uute litkkmete vastuvdtmiseks, teeosakute
suhtes otsuste tegemiseks ning teemaksude kehtestamiseks
jms.

Kuid teeiihistud voivad standardite ja hooldetoode osas
rakendada mirkimisvairset kaalutlusdigust. Teeiihistud
otsustavad ka techaldusega seotud tegevuste rahastamise ja
ajakava koostamise iile.

Erateeiihistu juhatus vastutab erateeiihistu tegevuse ja
selle diguspiarasuse eest.

On soovitatav, et teeiihistud planeeriksid oma tegevust
vastavalt aruandeperioodile. Erateeiihistu juhatuse kohustuste
hulka kuulub muuhulgas ka raamatupidamisarvestus,
kavandatavate teemaksude graafiku koostamine ja
koosolekute kokkukutsumine. Uldkoosoleku pievakorra
olulisteks teemadeks on aastaaruande esitamine ning
raamatupidamisaruande, kavandatava tegevuskava ja
jdrgmise aasta eelarve heakskiitmine. Kui arvestuse aluseks
on kalendriaasta, siis peaks iildkoosolek toimuma enne juuni
16ppu.

Erateeiihistu juhatuse iiheks {ilesandeks on teatada
kohalikule maamdddubiiroole teeiihistu juhatuse esimehe ja
liikkmete kontaktandmed. See teave lisatakse erateede registri
andmebaasi, mis on ainus seda teavet sisaldav ametlik
register.

54
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Teeiihistute iga-aastane tegevuste kalender
(Lopeb aruandlus- ja raamatupidamisperiood.)

Jaanuar 4 kuu jooksul pédrast aruandeperioodi 16ppu
koostab teetihistu juhatus eelmise aasta kohta
aastaaruande ja raamatupidamisaruande

Mrts Valmistatakse ette tegevuskava ja jargmise
aasta eelarve ning tehakse ettepanekud
teehooldustasude osas

Mai Teetiihistute aastakoosolek tuleb pidada enne juu-
ni 16ppu ning raamatupidamisaruanne tuleb raa-
matupidajale esitada 1 kuu enne aastakoosolekut

Juuli Teehooldustasude kogumine

August Toetuste taotlemine

Oktoober Teehoolde graafiku koostamine

November Pakkumiste korraldamine lepingute sGlmimiseks

Jjne.

Teeiihistute voimalused rahastamistoetuse saamiseks
Vaatamata sellele, et erateede hooldet66de rahastamise

eest vastutavad peamiselt teekasutajad ise, saab liikluse

ja kohalike elanike jaoks olulise tdhtsusega erateedele
taotleda mitmesuguseid toetusi. Vastavalt erateede seadusele
saab taotleda riiklikku toetust kohalikust majandusarengu,
transpordi- ja keskkonnakeskusest. Kohalikud omavalitsused
voivad anda toetust oma drandgemisel. Riiklikud toetused
on moeldud pdhiliselt remondi- ja parendusprojektide

jaoks, nagu niiteks kandevoime ja kuivendussiisteemide
parandamine ja sildade-truupide remont, kusjuures
omavalitsused annavad abi ka iga-aastaste hooldetoode
tegemiseks. Peamiselt metsatdostuse tarbeks kasutatavate
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teede jaoks voib ehitus- ja rekonstrueerimistddde tegemiseks
toetust taotleda riigimetsa majandamise keskusest
(Metsdkeskus).

Olulise tihtsusega erateedele on voimalik toetust taotleda.
Paljudel juhtudel on taotluse saamise eeltingimuseks
organiseeritud erateeiihistu moodustamine. Riigiasutused
annavad teetihistutele teavet sobivate toetusvéimaluste kohta,
kuid selliste taotluste esitamine on juhatuse iilesandeks.

Riigiasutused toetavad teeiihistuid

Erateeiihistu ja eriti selle juhatus puutub oma tegevuses
kokku mitmesuguste ametiasutustega, sealhulgas
néiteks regionaalse maamoddubiiroo (seoses erateede
moddistamisega), kohalike omavalitsuste ja teedevalitsustega
ning majandusarengu-, transpordi- ja keskkonnakeskusega.

Uue eratee ehitamiseks voi valdamiseks on tarvis eratee
mdddistada. Mdddistamisega lahendatakse ka erateede
asukohta ja piire puudutavad vaidlused.

Kohalikud omavalitsused teevad mdddistamisi
olemasolevate erateedega seotud kiisimuste lahendamiseks.

Samuti tegelevad nad teeiihistu poolt vastuvoetud otsuste
kohta esitatud kaebustega. Kohaliku teedevalitsuse tehtud
otsuse peale vdib edasi kaevata maakohtusse.

Teeiihistu koosolek

Koosolek peab toimuma vahemalt iga 4 aasta jarel, kuid
aruanded tuleb koostada ja auditeerida igal aastal
Koosoleku kutsub kokku teeiihistu juhatuse esimees voi
aseesimees

Koosoleku kokkukutsumise teade tuleb edastada vihemalt
14-péevase etteteatamisega

Teates ja kuulutuses tuleb dra ndidata koht, kus
kavandatav teemaksude loetelu on avalikuks tutvumiseks
vilja pandud

Teates tuleb dra ndidata koik olulised pdevakorrapunktid
Koosoleku protokoll peab olema tutvumiseks kittesaadav
mitte hiljem kui 14 pdeva pérast koosoleku toimumist.
Otsuse peale v3ib kohalikule teedevalitsusele esitada
kaebuse 30 pdeva jooksul pérast koosoleku toimumist.

Info: www.maanmittauslaitos.fi
www.tiehallinto.fi
www.mersakeskus.fi
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MIDAGI ERITI ROHELIST!

ROHELINE INFRASTRUKTUUR — OHASHI TRANSPORDISOLM

Ohashi transpordisdlm Jaapani pealinnas Tokyos, Meguro
eeslinnas tdidab kahte suurt eesmaérki: ithendab sujuvalt liik-
lusvood linna tsentraalse ringtee ja kiirtee nr 3 (Mertropoli-
tan Expressway Route 3) vahel ning monevdrra ootamatult
loob voimalusi 6koloogilise vorgustiku toimimiseks urba-
nistlikus keskkonnas. Suletud liiklussdlm, kaetuna pealt par-
kide ja haljasaladega, peab tulevikus vdhendama transpordist
tulenevaid kahjulikke keskkonnamdjutusi, samaaegselt pak-
kuma iimbruskaudsetele kogukondadele voimalust puhata ja
suhelda meeldivas rohelises linnaruumis. 28. mirtsil 2010

avati sOlm kasutuseks.
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Keskkonnasobralikud lahendused
Ohashi liiklussdlm on mitmetasandiline pealt kaetud
ringristmik, mis ithendab Metropolitan Expressway
Route 3 (Shibuya suund) Tamagawa ténaval (suund
nr 246) tsentraalse linna ringteega. Ringtee suubub
solme tunnelina (Yamate tunnel). Uhinemised sdlme
toimuvad osaliselt tdstetud rampidel (viaduktidel). Projekt
toetab jatkusuutliku kogukonna loomist 14bi erinevate
keskkonnasobralike ldhenemiste.

Ohashi ,,roheline* liikluss6lm on keskkonda sadstev
projekt, mis toetub kolmele valitud rohelisele kursile
— véhendada linnasisest temperatuuri (urban heat island
effec — olukord, kus linnasisene temperatuur on kdrgem
lmbritsevate alade temperatuurist), véltida globaalset
soojenemist ning sdilitada bioloogilist mitmekesisust, sh
haljastust. Projekt lisab oma panuse piirkonna 6koloogilise
vorgustiku véljaarendamisele, aidates solme imbruses
siduda linna rohealad iihtseks toimivaks tervikuks.

Panustamine globaalse soojenemise ennetusse

Uue liiklussdlme ja sujuvate ihenduste rajamisega
tsentraalsele ringteele vdhendatakse ummikuid 30%
metropoli kiirteel nr 3, mis on iiks Tokyo metropoli
piirkonna tuiksooni. Seda eeldusel, et liiklus tsentraalsel
ringteel 14bib kesklinna enam hajutatult. Liiklusseisakute
drahoidmine ning ’peatu-sdida’ olukordade véltimine loob
eelduse, et siisinikdioksiidi (CO,) heitkogused vihenevad
ligi 34 000 tonni aastas sama arvu soidukite ja labitava
vahemaa korral. Muuhulgas on kindlaks tehtud, et koige
keskkonnasdbralikum sdidukiirus on tihtlane 60 km/h ning
uute sujuvate tihenduste loomine peaks tagama selle.

Keskkonnamojude minimeerimine
Solme labiva liikluse miira vihendatakse summutavate
seinte, isolatsioonikatete ning niinimetatud vaiksete
teekatete kasutamisega tdstetud 16ikudel, mis ihendavad
solme metropoli kiirteega nr 3 (Shibuya suund).
Korgtasemeline asfaltkate on poorsem kui tavaline. See
véhendab rehvimiira, kuna Ghk tee ja rehvide vahel
liigub katte pooridesse. Lisaks imbub sademevesi kiiresti
poorsesse kattesse, parandades liiklusohutust vihmastel
paevadel. Tostetud 16ikude all kasutakse miira neelavaid
akustilisi tahvleid, et vahendada peegelduva miira hulka.
Akustilised tahvlid ei absorbeeri mitte {iksi alt tulevat
miira, vaid vdhendavad ka viaduktil tekkiva miira levikut.
Tostetud 16ikude seintel on kasutatud fotokataliititilisi
katteid, mis, olles avatud pdiksevalgusele, lagundavad
okstidatsiooni toimel Shus levivaid saasteaineid
nagu limmastikiihendeid (NO, ). Lisaks on rajatud
ohupuhastusjaam, millest juhitakse 1&bi koik sdlme suletud
osades ja Yamate tunnelis tekkivad heitgaasid. Sel moel
eemaldatakse Shust ligi 90% NO, ja 80% peenosakesi.
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Kaetud ringristmik. Transpordisdlme ringramp ja osa
tostetud loikudest on kaetud, vihendamaks dhusaaste ja
litklusmiira moju keskkonnale.

Taevaaed — jaapani kultuuri kandja liiklussdolme kohal
,Meguro taevaaia“ loomine on esimene katse Jaapanis
rajada avalik park suletud mitmetasandilise ringristmiku
peale, mida tehakse koostods Meguro linnaga. Park on
ringikujuline jaapani stiilis aed, mis baseerub ,,Meguro
taevaaia“ kontseptsioonil — levitada jaapani kultuuri
mitte ainult kohalikule kogukonnale, vaid ka Jaapanile
tervikuna ning kogu maailmale. Pargis voivad inimesed
nautida loodust aastaajast aastaaega ning Jaapani kultuuri
harmooniat — tunnetades iihtsust loodusega. Eesmirk on
rajada linnakeskkonnas uut tiilipi park, mis aitaks ellu
dratada kohalike kogukondade vahelist suhtlust koost6o
kaudu ning tugevdada inimestevahelisi suhteid.

Haljastus Rooma Colosseumi stiilis seintel
Transpordisdlme seinad on kaetud roomava viigipuuga
(Ficus pumila, ronitaim), mis vOorsub maapinnalt

ning on harmoonias Rooma Colosseumi stiilis solme

ja maastikuga. Umber sdlme istutatud puud aitavad
parandada keskkonnatingimusi. Sulandades aja moddudes
kokku timbritsevad linna rohemaastikud, rahustab see
inimeste meeli ning annab leAfes sdlmele omanéolise
olemuse.

Linna 6koloogiline vorgustik ja ,,roheline* solm
Haljastuse teine téhtis iilesanne on tugevdada linna
dkoloogilist vorgustikku ja selle toimimist. Okoloogiline
vorgustik on sidus siisteem, mis ithendab linnasiseseid
rohealasid timbritseva loodusega néiteks piki joekaldaid.
Haljastus Ohashi sdlmes panustab linna iileiildise
okoloogilise vorgustiku tekkele, sidudes omavahel taimed
ja puud Yoyogi ja Komaba parkides ja piki Yamate
tdnavat ning Meguro joge. Lisaks keskendub projekt
haljastusele Yamate tanaval, luues jalakiijatele suunatud
rohelise ala. Tdnav muudetakse elavaks lehtlaks sel

teel, et istutatakse puid nii eraldusribale kui kdnniteede
servadesse.

Ohashi transpordisdlme ehitusega piiiitakse saavutada
eesmarki, kus infrastruktuuri rajamine ei ole pelgalt
tehnilise objekti piistitamine, vaid aitab ka luua meeldivat
jatkusuutlikku elukeskkonda.

Tolge kirjalike materjalide pohjal

"Ohashi-green junction" (originaalpealkiri)
Metropolitan Expressway Company Ltd, Dec. 2009,
Villu Liikk

Lisainfo: http://www.shutoko.jp/english
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Rohelist motteviisi saab rakendada ka talvel

Taliteede kongressilt Quebéck’is
8.-11. veebruaril 2010

Pole midagi tdhtasmat kui teekasutajate ohutus.

Onnetuste riski viihendamiseks valatakse teedele
tohutul hulgal soola. Kuigi soolal ei ole otsest toksilist
moju keskkonnale, muudab selle pidev kasutamine
naatriumkloriidi kontsentratsiooni pShjavees. Mis puutub
killustikku, siis see tuleb kokku koguda ja puhastada
toksilistest ainetest, mida see teelt on kogunud.

Seetottu otsivad transporti korraldavad organisatsioonid
viise, kuidas vdhendada soola ja killustiku kasutamist
teedel. Uks viis on nende ainete kasutamist paremini
kontrollida. Néiteks Taanis otsis Lars Bolet Alborgi
Ulikoolist vdimalust asendada eelniisutatud soola, mida
tuleb kasutada suurtes kogustes, sest see piihitakse liikluses
teelt minema. Sool asendati soolveega, mida pritsitakse
teele reguleeritava otsikuga pihusti abil, mis kindlustab
iihtlase jaotuse, sdilitades samal ajal pideva rohu, vaatamata
koguse vidhenemisele paagis. See vdimaldab sdita kuni paagi
tithjenemiseni pikemaid distantse jérjest. Fionie regioonis,
kus seda meetodit katsetati, kulus teehoolduseks poole
viahem soola ruutmeetri kohta kui teistes regioonides.

2007/2008. aasta talvel kombineeriti soolvee pihustamist
GPS-juhtimissiisteemiga 150-kilomeetrisel teeldigul.
Soolapuistur reguleeris soola kogust, siimmeetriat ja
pihustamise laiust satelliidiandmete pdhjal. Seadme
seadistamiseks kulub kiill pool pieva, kuid tulemused on
muljetavaldavad, arvestades seda, et 2-2,5-tunnine sdit
nduab kuni 200 seadistust maapiirkonnas ja kuni 700 linnas.
Automaatse siisteemi puhul peab juht keskenduma ainult
soidule ja pihustamine on nii tipne ja tihtlane, et peale suure
sddstu paraneb ka tee ohutus. Testitud 16igul toimus ainult
iiks onnetusjuhtum, vorreldes seitsmega eelmisel talvel.
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Teine uuendus soola kasutamisel tuleb Itaaliast. Andrea
Zaviterri Maailma Teede Assotsiatsioonist esitles tankerit,
mida kasutatakse kaltsiumkloriidi pihustamiseks. Erinevalt
soolast alandab see aine kiilmumistemperatuuri ja toodab
soojust aine vees lahustumisel. See omadus suurendab
sulatamise efekti ja vdimaldab vajadusel kohe t66d
alustada.

Soolvee valmistamiseks ja pihustamiseks vajatakse ainult
iihte masinat. Tédnu patenteeritud pihustite siisteemile valmib
kaltsiumkloriidi lahus vahem kui 5 minutiga, nii et seda saab
teha ka tddkohale sditmise ajal.

Lumesahad vdivad niiiid niisuguste uuendustega teedel
soita, kuid Rootsi Maanteeamet soovib koike veelgi
keskkonnasobralikumaks muuta. Seetottu kujundati vélja uut
tiilipi keskonnasdbralikum tera. Poliiuretaanist terahoidja on
paindlik ega vaja amortisaatorit, mis muudab seadme 600 kg
vorra kergemaks. Tdnu sellele vdheneb ka kiitusekulu 1 liitri
vorra 10 km kohta.

Lumesahk pole kunagi nii kiiresti sditnud. Terahoidja on
nii paindlik, et saab hakkama ka tee konarustega (teckatte
ithenduskohad, kanalisatsiooniaugud) suurel kiirusel ilma
ohutust minetamata. Ka on kulumine minimaalne
(0,018 mm/km 0,053 asemel) ja tera tuleb 3 korda harvem
vahetada.

Suudeti teha pikemaid lumekoristusringe ja vdhendada
soidukite arvu kaheksalt kuuele 2. kategooria teedel ja
neljalt kolmele 3. kategooria teedel. Ligikaudu 174 800
Kanada dollarit hoiti kokku vaid iihe sektori pealt, kusjuures
Rootsis on 140 sektorit.

Allikas: Quebéck, Winter Road Congress 8-11 Feb. 2010



Vasaloppeti suusamaratonil 2010

Usutlus Maanteeameti nouniku Andri Tonsteiniga

Sul on seljataga karm néiidalavahetus — séitsid libi
maailma pikima suusamaratoni Vasaloppeti. Kui kaua
Sinu keha seda miiletas, s.t kaua taastumine aega vottis?
Kuna so6idu ajal hakkasid jalad krampi kiskuma, siis andis

ikka paar pdeva sddremarjades tunda, et on pikem sdit olnud.

Hea uni oli ka.

Millest tekkis mote ette votta selline 90-kilomeetrine retk?
Oli see esimene kord?

Mote oli juba kaks aastat tagasi. Toona sai isegi nimi kirja
pandud, kuid iiks tdine asi rikkus plaanid. Miilisin oma koha
maha. Niiiid 2010. a sai asi teoks ja see oli esimene kord,
kus 90 km sai jarjest suuskadel 18bi sdidetud.

Kuidas Sa maratoniks valmistusid ja kui palju
suusakilomeetreid tinavu selja taha jii?

Vasale minnes on ettevalmistus viga oluline. Kdigepealt on
moistlik sdita paar aastat Tartu maratoni 63 km. Seal saadud
koha alusel saab oma Vasaloppeti stardigruppi oluliselt paran-
dada. Lisaks sellele on oluline harjutada paaristoukeid (treeni-
da iilakeha), kdvemad sditjad sdidavad pea terve raja paaris-
tougetega. Ja muidugi suusatada, suusatada ja veel kord suu-
satada. Endal on see talv sdidetud ligikaudu 800 km.

Tartu maraton, mis on ju tervelt kolmandiku vorra liihem,
on vist Vasaloppeti kérval nohu?

Kusjuures rootslased ise iitlevad, et Tartu on raskem.

Tartus on pikki tduse kindlasti rohkem. Kahjuks avastasin
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finisis, et pulsikell ei olnud pulssi salvestanud. Seetdttu ei
oska tépselt 6elda, et kumb oli raskem. Vasa on kindlasti
psiihholoogiliselt raskem, péris karm oli ndha 63 km silti ja
moelda, et niilid veel terve Tartu maraton soita.

Mingem siis alguse juurde. Milliste kuludega peab Eestist
Vasaloppetile mineja arvestama?

Soltub, kuidas ja kui kauaks minna. Osavotumaks oli 2200
EEK-i. Muud kulud sdltuvad juba enda valikutest, kas auto
vOi bussiga ning kui luksuslikku majutust soovitakse. Paljud
kohalikud olid pidev varem oma haagissuvilatega platsis.
tagasi Stockholmi sellel pdeval enam ei joua. Minekut peab
hakkama varakult planeerima, meie registreerisime kohad
juba 2009. aasta maikuus.

Kas Sul olid kaasas ka varusuusad ja -kepid?

Ei olnud. Véga viike tdendosus on, et suuskadega midagi
juhtub. Keppe puruneb seal sdidul palju. Esimesel tdusul
ndgin tiitipi, kes jalutas terve siiletdie murtud kaigastega
vastu. Samas on raja déres kohalikud, kes sulle kohe uue
annavad. Finisis korjatakse laenatud kepid taas kokku.
Suuski tasub méérida ka kohapeal ja ise, sest pikem
ilmaprognoos ei pea tavaliselt paika.

Milline oli ilm ja kuidas see Sulle sobis?
Ilm oli viga hea. Eelmised hommikud oli —28 kraadi, aga
ilmajaam néitas stardiks —11, tuli —13. Rajal oli —3...-5 °C.



—

Andri Tonstein Tartu Rattamaratonil, 2450

Taevas oli pilves ning seetdttu puudus vajadus sditu segavate
prillidega. Libises hésti ja pidas ka kuni 16puni.

Kirjelda palun liihidalt raja iseloomu?

Rada algab pika tdusuga, 3 km jooksul tSuseb rada 150 m.
Samas tekib sinna ummik ja iilesminek toimub astudes, nii
et kinni seal ennast sdita ei dnnestu. Ummiku tekkepdhjus
on selles, et stardis on 30 rada, kuid tousul kahaneb nende
arv kaheksale. Edasi jatkub rada 8-rajalisena kuni 47. kilo-
meetrini, sealt edasi on 4 rada. Oma soitu sai hakata sditma
kohe tdusu otsast, sealt edasi oli rada tasane. Esimene puh-
kust lubav laskumine oli alles pérast kolmekiimnendat kilo-
meetrit. Siis tulid jalle suuremad tousud ja lauge osa. Las-
kuda sai taas pérast 47. kilomeetrit ning siis oli praktiliselt
lauge (sekka vdiksemad tdusud ja laskumised) kuni 1opuni.
Kogu soit toimus klassikalises stiilis.

Kuidas start onnestus ja millal Sa n-6 oma soitu said
tegema hakata?

Stardis ldks kohavalikuga natuke kehvasti. Vasak pool hak-
kas enne liikkuma ja hinnanguliselt 1dks seal kohe ligikaudu
500 suusatajat modda. Seisaku pdhjus selgus ka kohe, olime
sattunud veteranide grupi seljataha. (Vt ka eelmist 16iku).

Mida taastumispaikades pakuti ja mida Sa seal soid-joid?
Kui tihedalt neid ,,tanklaid“ rajal oli?

Teeninduspunktides pakuti kukleid, puljongit, vett, joujooki ja
mustikakisselli. Igas punktis join kaks topsi ja sdin iihe kukli.
Kaasas olid ka energiageelid, neid tarbisin kolmandike peal.
Kokku oli rajal seitse teeninduspunkti 10-15 km vahedega.
Kui vorrelda Tartu maratoniga, siis kuidas Sa
iseloomustaksid Vasaloppeti rajaliikluskultuuri?
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Tundub, et Tartus on sditjad viisakamad. Esimesel

tousul kiis seal ikka mehine riiselus. Rajal olid sildid, et
aeglasemad hoiaksid paremasse dérde, aga ikka oli nii, et
just paremalt sai vabamalt mooda.

Mida motlesid poole maa libimise jiirel ja milliste
tunnetega iiletasid finiSijoone?

Poole maa peal nagu mingit emotsiooni ei olnudki. Nagu
enne mainisin, oli 63 km enne 16ppu hea moelda, et niiid
veel Tartu otsa. 2 km enne 16ppu hakkas kirikutorn paistma
ja siis teadsin, et lopp ei ole enam kaugel. FiniSisirge tundus
jube pikk, sai veel mitu kohta parandatud.

Milline oli Sinu lopuaeg, mitmendaks jiid ja kui palju oli
voistlustel osalejaid iihtekokku?

Aeg oli 6:57 ja kohaks jai 4468. Kokku osales hinnanguliselt
16 000 suusatajat.

Milline rajaléik Sulle koige raskem tundus? Miks?

Koige raskem oli 15 km enne 16ppu, sest jalad hakkasid
krampi kiskuma. Samas olin selleks valmis, sest Tartus on
iga aasta sama jama. Siis tuli toitlustuspunkt ja véike vedel
magneesium oli abiks.

Kas liheksid veel Vasaloppetile voi on Sul moni veel
vigevam idee enese proovilepanekuks?

Kindlasti tahaksin minna, aga mitte varem kui kolme aasta
pérast. Elu pikim vdistlus see ei olnud. Varem léks iihel
Xdreamil iile kiimne tunni.

Kiisis Allan Kasesalu
marts, 2010
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KOIT TSEFELS

Maanteeameti peadirektori asetditja ametis
22 aastat téoétanud teedeinsener vastas
usutlejale enne ametist lahkumist

Vt algus Ik 6

Kuidas teiste keeltega on?

Saksa keelt olen ma koolis dppinud ja midagi on ka

kiilge jadnud. Mingil perioodil on sakslastega ka rohkem
tegemist olnud, seda just teehoolde teemal, ja hiljem,
taasiseseisvumise jérel, saksa tehnoloogia alal, kui Wirtgeni
firma ja mitmete teiste saksa firmadega suheldes on tulnud
seda keelt tarvitada, viimasel ajal kiill vdhem. Lisaks sellele
olen ma kuu aega Saksamaal praktiseerinud ning see andis
saksa keelele teatud taseme. Loekski soome keele jirel saksa
keele teiseks voorkeeleks. No muidugi vene keel oli ju nagu
ta oli, sest mingil ajal tuli pool asjaajamisest kirjalikult vene
keeles ajada, nii et seda tuleb lugeda n-6 tookeeleks. Ja
inglise keel sellele veel lisaks, kiill natuke ndrgemana, seda
olen piitidnud ise praktiseerimisega dppida — maha ei lase
end miilia, aga tugevaks ennast kiill ei pea.

Oled suur reisimees ja ilmselt pole palju neid
maailmajagusid, kus Sa pole kdinud?

Antarktikast ja Arktikast ma ei rddgi ning minna ei taha ka.
Kuid Louna-Ameerikas ei ole kdinud ja kui ma ausalt iitlen,
siis mones Louna-Ameerika riigis tahaksin veel &ra kéia, kui
rahakott seda voimaldab ja tervis kestab, sest see on ikkagi
tipris raske reis. Tdna on mul vilismaale minnes eesmérk
see, et lahen ja puhkan. Neid puhkusemaid vdi sooje maid
veel on, kus korra voi kaks aastas tahaks kiia, sest teada on,
et meie siigis on raske ja selline siigisene 1dunamaapuhkus
annab suhteliselt hea ettevalmistuse talves vastu pidada.

Praegu pole reisimiseks vaja muud kui tahtmist ja raha,
aga ndukogude ajal ilma parteita naljalt juba vilismaale
ei lastud. Kuidas Sinul sellega téipsemalt oli?

Vilismaal sain ma ikka enne dra kdidud, kui parteisse
astusin, nii et selles méttes ei olnud probleemi. Voib-olla
polnud nii palju voimalusi kéia, sest teada on, et tollal jagati
tuusikuid ja neid ei olnud eriti palju. Minu jaoks esimene
valisreis {ildse oli ju Soome, mille ma tuusikuga sain, ja see

16. aprill 2010 Viinistus. Par. Eero Pdrgmde
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oli iipris haruldane. Ma ei olnud sellal ka veel parteis. Samas
polnud ma tollal ka eriti aktiivne, et rohkem vélismaal kdia
— ei seo kiill enda puhul neid reise parteiga.

Aga poliitilised veendumused — mida arvad tinapéeva
Eesti erakondadest? Kas on méni, kelle poolt Sa mingil
juhul ei héiletaks?

Poliitilise poole pealt olen kiill piitidnud olla apoliitiline

— mulle aitas sellest {ihest parteist, mis ndukogude ajal oli
ja tol korral ju rohkem valikuid ka ei olnud. Tanapéeva
erakondade osas iitleksin, et ma jélgin kiill kogu aeg nende
tegemisi, kuid ei {itle ka tina vilja, kelle poolt ma ei
hédletaks, sest et eks igaiihel ole omad plussid ja miinused.
Seetdttu vaatan jargmiste valimiste tulekul seda, kes mida
on korda saatnud, kes mida lubab ja kes on kandidaadid.
Usna tihti ma vaatan ka kandidaate, sest igas parteis on hiid
inimesi ja tegijaid, kelle poolt v3ib hédletada. Seega ma ei
eelista iiht ega teist parteid. Lisaks voin ka 6elda, et kahe
partei ridadesse on mulgi palutud astuda, kuid nagu deldud
— mulle sellest iihest suurest aitas ja olen piitidnud jadda
apoliitiliseks.

Sa olevat hea vanaisa. Kas lapselapsi on Sinu jaoks
piisavalt voi tahaksid neid juurde? Mis Sind laste juures
koige enam koidab? Kas neid juurde tuleb, see ei soltu
minu tahtest ja :

see on pigem
laste korraldada.
Kui nad
otsustavad neid
juurde muretseda,
siis on see nende
otsus ja minul

ei ole selle

vastu midagi.
Ténase seisuga
on mul neli
lapselast, alates
kahekuusest kuni
kiimneaastaseni.
K&ik nad on
poisid ja seega
voiks iiks

tiidruk kah ikka
olla. Mis mind
kdidab nende
juures, ei oska tapselt elda, aga mulle meeldib nendega
miéngida, nende kiisimustele vastata ja nende juttu kuulata,
nende arengut jilgida, neid Opetada ning t66votteid ette
ndidata. Kui ma t66d teen, siis ma palun nad ikka appi ja
millegagi saavad nad alati aidata. Tanu sellele toimib ju ka
tookasvatus ja tore on ju vaadata lapsi — nad nii hirmsasti
tahavad koike teha ja neid ei tule sealt tegemise juurest
eemale ajada, pigem tuleb neil lasta kaasa toimetada, kiill
see neile hiljem koik kasuks tuleb.

Omad lapsed on juba suured ja iseseisvad inimesed. Kas
oled oma kasvatuse viljadega rahul?

Pean iitlema, et loomulikult olen rahul, sest kui lapsed on
oma isaga rahul, ja seda nad on vdhemasti véljendanud,
siis tdna vOin ma Oelda, et molemad on toredad ja tegusad
inimesed t60l ja neil on perekonnad. Meie pere on nagu
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itaalia pere, sest me kdime véga tihti koos. Tiitar ja poeg
oma lastega on véga tihti meil kodus ja kdik me oleme
itheskoos. See kiill vahest vésitab, aga samal ajal on ikka
meeldiv ka ja kui nddalas korra kdigiga kokku ei saa, siis
on kohe tiihi tunne.

Oled ka kirglik kalamees. Réidgi dige oma kdige ponevam

kalamehelugu ...

Ma olen olnud kirglik kalamees, kuid viimastel aastatel
pole mul enam selleks eriti aega olnud. Seetdttu ma téna
end kirglikuks kalameheks ei loe, kui suve jooksul kaks-
kolm korda
kalale saan,
siis on véga
hdd. Pdonevat
kalamehelugu
mul ka eriti
radkida ei ole,
sest mingit
erilist suurt
kala piitidnud
ei ole, kdige
suurem kala
on spinninguga
ptiitud 6-
kilone 13he ja
see tuli kah
véga rahulikult
kaldale. Koige
rohkem ongi
meelde jadnud
ajad, kui kevadel
sai landiga merest forelli ja 16het piitida. Loomulikult on
meeles lapsepdlveaeg, kui Paunkiila veehoidla valmis sai
ja kui seal kalal kéisime. Sealt ma ei tulnud kiill kunagi
ilma kalata tagasi. Olin siis alles poisike ja tegelikult on
meelde jadnud see, kuidas meil oli kiilas tiks katlakiitja, kes
ithe pievaga Pirita joest 63 haugi vilja vedas — vaat see on
kalamehelugu ja minul midagi sellist vastu panna ei ole.

Mida teed edasi, kas rahulik pensionipdlv voi oled
kusagile juba end édra lubanud?

Ara lubanud ei ole ennast kuhugi ja tdesti olen kavandanud
rahulikku pensionipdlve. Kiill olen delnud, et kui Tallinna
Tehnikaiilikool voi Tallinna Tehnikakdrgkool tahab, et ma
tudengeid mones valdkonnas koolitaksin, siis selles osas
olen ma Andrus Aaviku ja Priit Vilbaga radkinud, et kui neil
huvi on, siis olen ma valmis talvel midagi lugema, aga eks
seda néitab tulevik ja see sdltub teise poole soovist.

Mida sooviksid lisada?

Siia lisaksin niisama juurde veel iihtteist. Natuke tahtsin
radkida sellest perioodist, kus meie Eesti teedevaldkonna
tehnoloogilise arenguga sai rohkem tegeldud. Tooksin
mdningaid néiteid, millega sai alustatud ja kus tdnu alluvate
ja kolleegide t66le on 16pp-produktini joutud.

Uks niide on teeilmajaamad, kus esimesed kokkupuuted ja
info meie jaoks tuli Bjorki" talveteede kongressilt Tromsest,
kust me selle idee Eestisse tdime ja hakkasime seda
arutama. Ténaseks oleme Eestis joudnud rajada korraliku
teeilmajaamade vorgu.
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Soome ja Eesti maanteeameti "maavoistlus" tennises
Vierumdel, 17. sept. 2003

Teine on teede mérgistuse ja signaalpostide valdkond, kus
esimesed mdtted on jdllegi saanud alguse véljastpoolt Eestit,
teede kongressilt. Esimesed teedérte tdhistamise alged on
périt Paide teedevalitsuse aegadest, kus Paide teedemehed
panid talveks teede dédrtesse helkurribadega pajuvitsad. Idee
tuli Soomest. Edasi algas juba signaalpostide valmistamine,
algul sai signaalposte toodud sisse Latist, seejdrel alustasid
Eesti teedemehed ise signaalpostide valmistamist. Veel v3iks
teedemérgistuse osas mainida ldéne péritolu termoplastikute
tehnoloogia sissetoomist Soomest, mis meie vastava ala
ettevotlust tublisti arendas, selle baasil tehakse meil tdna
juba piris korralikku t66d. Kdige tdsisem oli Soomest
taliteenistuse tehnoloogia, sh puhaste kloriidide tehnoloogia
sissetoomine. Samuti SISU- ja Volvo-autode baasil tdnase
sahkamistehnoloogia véljaarendamine, kus védga suurt
t60d ja vaeva nidgid meie mehaanikud. Soomlaste kaasabil
oleme saanud ka meie teemeistritele anda koolitust selle
tehnoloogiaga toimetulekuks. Ka see koolitus on minu
kaivitatud.

Viimane ndide on see, kui kdisime Inglismaal vaatamas
klaaskiudpindamist. See kogemus sai tidnu ettevotjate
agarusele ja Maanteecameti toele katsetodde kaudu Eestisse
toodud. Soomes ja Litis seda veel ei ole, aga eks see
mingil ajal 1dheb ka sinna edasi. Sellised uuendused oleme
saanud realiseerida just tubli kollegiaalse t60 ja ettevotjate
aktiivsuse tulemusena. Tee-chitustehnoloogia kohta peab
kiill titlema, et meie ettevotjad on olnud déretult aktiivsed ja
tdna on meie tee-chitusettevdtete tehnoloogiline masinapark
vahest parem isegi kui soomlastel — see on uuem, see on
ajakohasem. Meie alustasime ju nende masinate sissetoomist
Eestisse palju hiljem, siis, kui need Soomes juba kasutusel
olid. Et need kestavad pikka aega, siis Soomes on kasutusel
vanemad masinad, Eestis aga uuemad. Nii vdib tddeda, et
meie ettevotjad on tdna tehnikaga paremini varustatud.

Usutles Allan Kasesalu

* Bjork — 0pi Pohjamaades!” on PGhjamaade Ministrite
Noukogu ja PGhjamaade saatkondade koostdos tehtav
laiahaardeline ja mitmekiilgne hariduse ning karjaérivalikute
teavitusprogramm.



Jaan Linno
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Jaan Linno, liks Eesti viljapaistvaid sillainsenere,
sai 27. juunil s.a 75-aastaseks. Teeleht dnnitleb
teda selle sdrava numbri puhul. Viru-Roelast périt
ja Rakveres siindinud mees 1dpetas

1959. aastal Tallinna Poliitehnilise Instituudi
(Tallinna Tehnikaiilikool) teedeinseneri diplomiga
ja piihendus kogu eluks peaasjalikult sillachitusele,
olles ametitodl tihedalt seotud ka tee-ehitusega.
Esimesed viis tddaastat moddusid Jaan Linnol
Viljandi Teedevalitsuses, seejérel sai temast
tosinaks aastaks Eesti Maanteeprojekti sildade
projektijuht. Aastail 1976-1986 tootas ta

Teede Tehnilises Inspektsioonis peaspetsialisti
ametis. Viimased 15 t60aastat tegutses teenekas
sillainsener Eesti maanteede keskasutuses,
viimatise nimega Maanteeamet, peatehnoloogi
ning peaspetsialistina sildade alal. Jaan Linno ldks
pensionile 2000. aasta 1dpus, vottes oma elutdo
kokku sdnadega: ,,Olen oma t66 teinud.” Hiljem
on insener Jaan Linno kaasa 166nud veel mitmeski
sillaprojektis.

Teeleht
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Enn Pertens

70

28. mail tdhistas oma 70. slinnipdeva Harju
Teedevalitsuse tdnukirja mitmekordne laureaat
Enn Pertens, kelle todstaaziks kujunes 42 aastat
ja 3 kuud ja seda koik iihes ja samas, kuigi

eri aegadel eri nimega asutuses — Tallinna
Teedevalitsuses, Harju Teede Remondi ja
Ehituse Valitsuses, Harju Teedevalitsuses ja
16puks Pdhja Regionaalses Maanteeametis, kus
ta tootas toolepinguga nr 1 Pohja Regionaalse
Maanteeameti Harju osakonna juhataja
kohusetiitjana.

Kui Enn Pertens 23. detsembril 2005 teenitud
vanaduspuhkusele jéi, vois ta julgelt selja sirgu
ajada ning kinnitada: oleme &ra teinud kolossaalse
t00 — Harjumaa teedel saab juba autoga sdita!
Palju tervist, jdudu ja monusat meelt edasiseks!

Pohja Regionaalne Maanteeamet



Priit Perri

70

13. mail téhistas oma 70. slinnipdeva
diplomeeritud teede ja sildade insener 1965.
aastast, Tallinna 17. Keskkooli (tdnase Pelgulinna
Gilimnaasiumi ) 1958. a hobemedaliga 16petanud
Priit Perri.

P. Perri on aastatel 1966—-1997 Projekteerimisins-
tituudis Kommunaalprojekt maitsnud nii inseneri,
projekti peainseneri kui ka osakonnajuhataja leiba.
1997. aastast alates oli ta Harju Teedevalitsuses
insener-projekteerija.

Regionaalse maanteeameti loomine tingis
2001. a tema jaoks uue ametikoha loomise ja
tema ametinimetuseks sai sildade peaspetsialist.

Nonda siis on hiljutine juubilar 2001. aastast peale
hoolitsenud sildade peaspetsialistina kuni teenitud
vanaduspuhkusele jddmiseni Harju-, Jarva- ja
Raplamaa sildade-viaduktide hea kiekdigu eest
talle omase pohjalikkusega, olles poolenisti nii
monelgi objektil nii projekteerija kui todde-
juhataja.

Palju tervist, joudu, dnne ja monusat meelt
edasiseks!

Pohja Regionaalne Maanteeamet

Marje Saluste

60

23. aprillil tdhistas oma teist juubelit PGhja
Regionaalse Maanteeameti arenguosakonna
peaspetsialist Marje Saluste.

Juubilar on slindinud Harjumaal Koue vallas.
1969.—1971. a tootas Marje Saluste Rapla rajooni
sidesdlmes. 1971. aastast asus ta Rapla Teede
Remondi ja Ehituse Valitsusse raamatupidaja
ametisse, samas asutuses on ta todtanud veel
tehniku ja projektgrupi insenerina. Kui 1988. a
nimetati asutus imber Rapla Teedevalitsuseks,
jatkas ta litkklusohutuse spetsialistina, hiljem
arenguosakonna tehnikuna ning 1997-2002 oli
ta arengu- ja programmiosakonna insener. Rapla
Teedevalitsuse likvideerimisel 2002 asus ta t6dle
Harju Teedevalitsuse Rapla osakonnas ja 2005. a
Pohja Regionaalses Maanteeametis, jéatkates kord
alustatud teeregistri tegemist ja pidamist.

Ikka tasa ja targu ning viga tipselt on Marje
Raplamaa teed algusest peale teeregistrisse
sokutanud ning jatkab seal visimatult aja jooksul
maanteede tehnoseisundis toimuvate muudatuste
kirjapanemist.

Jatkuvalt nooruslikult julget pealehakkamist,
kangust, tdpsust, tervist, jdudu, dnne ja rodmu!

Pohja Regionaalne Maanteeamet
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Tasu Prangli

60

Tasu Prangli, tinane Louna Regionaalse
Maanteeameti direktori asetiitja teehoiu alal, on
stindinud 10. juunil 1950 Vorus. Seal méodus ka
tema lapse- ja koolipdlv. Tasu on 1dpetanud

Fr. R. Kreutzwaldi nim Voru I Keskkooli.

Tema otsus saada teedeinseneriks sai teoks 1973.
aastal, kui ta Iopetas inseneridiplomiga Tallinna
Poliitehnilise Instituudi (Tallinna Tehnikaiilikool).
Oma kutsumuse on ta rakendanud oma kodumaa-
konnas: noor teedeinsener hakkas samal aastal
toole tollases Voru Teede Remondi ja Ehituse
Valitsuses meistri ametis. Paar aastat hiljem jat-
kas ta toodejuhataja ja vanemtdodejuhatajana. Pa-
rast hulk aastaid kestnud ehitajakogemust tousis ta
1990. aasta 10pul Voru Teedevalitsuse tootmisosa-
konna juhatajaks, mis pérastpoole asendus aren-
gu- ja programmiosakonna juhtimisega. Asutuse
tippjuhtkonda joudis Tasu Prangli Kagu Teedeva-
litsuse juhataja asetditjana 2003. aastal, olles selles
ametis ka juhataja lilesannetes 2008. aasta 16pu-
ni. Direktori asetditja on ta olnud ka pérast Louna
Teedekeskuse asutamist ja pérast selle imbernime-
tamist Louna Regionaalseks Maanteeametiks.

Tasu Prangli ndol on meil tegu inimesega, kes on
oma t60d teinud pithendumisega.
Palju onne ja joudu edasiminekuks!

Teeleht

Ulo Veerde

50

Esimene juubel, 50, oli 3. aprillil k.a Pohja
Regionaalse Maanteeameti teehoiu osakonna
juhataja asetiitjal Ulo Veerdel.

Juubilar siindis Raplamaal Kaismal. 1979. a
10petas ta Tallinna Ehitus- ja Mehaanikatehnikumi
tee-chituse ja teede ekspluatatsiooni alal,

mille jdrel asus to6le Rapla Teede Remondi

ja Ehituse Valitsusse meister-toodejuhatajana,
1990. a jétkas ta samas uue nimetusega Rapla
Teedevalitsuses meistri ja jirelevalveinsenerina.
Pérast haldusreformi 2002 jétkas ta tood Harju
Teedevalitsuse Rapla osakonna juhatajana.

2005. a, kui loodi Pohja Regionaalne
Maanteeamet, sai temast Rapla osakonna juhataja.

2010. aastast on ta teehoiu osakonna juhataja
asetditja, kes hoiab ka Raplas Viljandi mnt 92
asuval varal ja tootajatel ,,silma peal®.

Uhelegi tee-ehitust, -hoolet vdi -jirelevalvet
puudutava teema suhtes ei jii Ulo Veerde
ikskoikseks, tal on oma arvamus olemas ning
tihtilugu péris mitmel lehel.

Jatkuvat indu, energiat, joudu, tervist ja dnne!

Pohja Regionaalne Maanteeamet
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* On 16 April 2010 the Road Administration held its
traditional annual meeting. Besides the employees of the
Road Administration, the participants of the meeting also
included the representatives of contracting companies of
road management area, road planners, county governments
etc. Tamur Tsidkko, the Director General of the Road
Administration, gave an overview of road management
in 2009. For that occasion the Road Administration has
published its annual yearbook — Annual Report 2009.
Estonian Road Administration. The Annual Report is
available in English at: http://www.mnt.ee/atp/?1d=42109.

* Allan Kasesalu has made an extended interview with road
engineer Koit Tsefels, who left the office of the Deputy
Director General of the Estonian Road Administration on

1 May this year after having worked there for the past 22
years. The interview discusses the life, studies and road-
related work experience of Koit Tsefels. In addition to his
other daily duties as the Deputy Director General, he was
also the leader and initiator of the reforms in Estonian road
management over the past dozen years.

* On 14 April the Road Administration held its traditional
spring press conference, where Tamur Tsdkko, the Director
General, and his deputy Mért Puust informed the media
and other interested parties about scheduled road works for
2010 and provided an overview of road management and
traffic during last winter. They also announced increased
speed limits for summer (100 and 110 km/h), applicable

to several road sections in good technical condition. The
road management budget for 2010 is the highest ever — 3.9
billion kroons.

* Rain Hallimie, the Head of the Road Maintenance
Department of the Road Administration has commented
on the decrease of traffic volume on Estonian national
highways in 2009 (7.5%).

* Qver the past few years the Road Administration has
constantly searched for feedback from road users when
assessing both summer and winter road maintenance. In
this Teeleht Jiiri Valtna, the Chief Specialist of the Road
Administration, has commented on the survey carried out
in winter 2009/2010. According to the overall evaluation
of drivers, the general state of national roads was good
in winter, but the Road Administration will still continue
making efforts to improve the state of roads in the future.

* Teeleht quotes the presentation made by Koit Tsefels at
Winter Road Congress (Talveteepidevad) held from 26 to
28 January 2010 in Lahti (Finland), where he discussed
the compliance of the quality of winter maintenance to

the requirements of Estonian road users, and pointed

out the expectations of the following stakeholders: road
users, politicians, road maintenance contractors (road
maintenance companies), and contracting authorities (Road
Administration).

* Professor Dago Antov (Tallinn University of Technology)
writes that on 22 June 2010, in the framework of RS-PIN
(Road safety performance indicators) project for 2010,
European Transport Safety Council (ETSC) in Brussels
granted Estonia and Ireland the award for rapid reduction
in the number of traffic-related deaths, which decreased by
50% in Estonia in comparison with the year 2001.

* Estonia has implemented the project, where the speeding
offenders — detected by 16 speedometer cameras installed
near Tallinn-Tartu road — are punished by imposing a fine
that depends on the scope of speeding offence. Teeleht
quotes the magazine Radar, which has published an article
by press representative Tuuli Harson from Estonian Police
and Border Guard Administration and a comment by Siim
Vaikmaa, the Chief Specialist of the Road Administration.

* In past couple of decades the attention of Estonian public
has been drawn to the topic of reconstruction of Tallinn-
Tartu road into four-lane road, to decrease the time required
for covering this distance (186 km) and to increase the
safety. In addition to that proposals have been made to save
construction time and cut the costs — from expanding the
road into three-lane road to mere marking of the existing
road as a three-lane road — which would allow overtaking
slow vehicles or non-road machinery at shorter distances.
Aare Pain, the Department Head of the Road Administration,
comments on these proposals in this Teeleht, and proves the
incompetence of such ideas in Estonian conditions.

* With regard to the perspective reconstruction of Tallinn-
Tartu road into Class I road in the future, a thematic plan
has been prepared for Méo-Tartu section (91 km) that
specifies route location and it has been made available to the
public for examination and discussion.

* In March this year long-awaited Class I road construction
was started in a road section between Loo and Maardu

(6.8 km) on the E20 road included in the European road
network heading from capital towards Narva city. The road
is expected to be completed by the end of 2011 and the
construction costs 24 million Euros, which shall be financed
from the Cohesion Fund of the European Union.

* Kadri Auvéért, the Project Manager of the Road
Administration, writes about the developments in the project
of permanent link between the island of Saaremaa and
mainland. The preferred type of connection — either a bridge
(on two separate routes) or a tunnel, is yet unclear.

* In recent years many noise barriers have been established
in the course of road construction in Estonia. In order to
assess their actual impact on limiting noise emission and
their compliance with standards, the noise barriers are now
subject to monitoring.

* Jiri Valtna, the Chief Specialist of the Road
Administration, writes about the new normative documents
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concerning asphalt standard in Estonian road construction,
prepared on the initiative of the Estonian Asphalt Pavement
Association.

* Teeleht quotes an article published in World Highways
Magazine (23.11.2009) about the potential use of wine
production waste in making asphalt concrete pavement.

* In Estonian Road Museum an outdoor exposition
'TEEAEG’ (ROAD ERA) was opened on 29 June 2010,
which shows the development of Estonian roads in the
course of time. Mario Réisk, the Head of the Museum,
writes about the long period of establishment of this
structure.

* Another piece of writing associated with the aforesaid
issue, considers the first steel bridge built in Estonia in 1884
(Vati bridge). Kersti Liloson, the researcher for the Estonian
Road Museum, introduces the colourful /ife of that bridge
and describes how it became an exhibit in the Estonian
Road Museum.

* In her article Sirje Lilleorg, Chief Specialist of the Road
Administration, discusses the traffic situation in 2009, and
asks if the rapid reduction in traffic-related accidents and
deaths in Estonia is irreversible?

* In order to train high level specialists in traffic safety and
traffic education, a new specialty was established in Tallinn
University — traffic safety. Studies take place at Haapsalu
College. Detailed overview on this topic is provided by
Urve Sellenberg, the Head of the Traffic Education Division
of the Road Administration.

* This year the abovementioned Haapsalu College also
received a well-equipped traffic education area.

* Pedestrian reflector is becoming more and more popular!

This is confirmed by the survey based on interviews carried
out with road users (drivers, pedestrians, children, parents),

which is commented by Urve Sellenberg.

* In 2010 the Road Institute of Tallinn University of
Technology organised three courses for traffic safety
auditors and the participants of the courses included 18
experts both from the Road Administration system and from
private enterprises. They received relevant certificate and
they were granted the right to continue as auditor.

* Jiri Kirotam, Deputy Head of the Planning Department
of the Road Administration, answers the interviewer’s
questions about the impressions gained from traffic
management fair INTERTRAFFIC 2010.

* Ten years have passed since the beginning of the road
management reform. This topic is discussed by Ulo Méttus,
the Chairman of the Board of AS Pdlva Teed, Elmo Uibo,
Head of former Pdlva Teedevalitsus (PSlva Division of the
Road Administration), and Enno Vahter, the contributor of
Teeleht.

* AS Nordecon Infra, formerly known as Aspi AS, was
established 20 years ago and it was one of the first private
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road maintenance enterprises in Estonia. Taivo Mdll reviews
the development of the company.

* Bridge engineer Kalvi Krass writes about the successful
reconstruction of Omedu Bridge in 2009. The bridge is
made of reinforced concrete and has Gerber beam structure,
which is rare in Estonia. It should be noted that the Road
Administration awarded Kalvi Krass the title of the best
bridge builder in 2009.

* Risto Veesaar writes about the testing of waterproofing
material DeckProof C5 used in the aforesaid Omedu
Bridge.

* Teeleht informs its readers that the Latvian Ministry of
Transport awarded Witteveen+Bos the development of the
mobility plan for Riga and Pieriga to solve a variety of
present and potential transport and traffic problems in Riga
and the surrounding region of Pieriga.

* Teeleht quotes the article “Latvian Link” by Armands
Gutmanis on the design and construction of the Southern
Bridge and related junction in Riga, published in Bridge
Design & Engineering No. 99, 2010.

* Teeleht quotes the article “Crank Call” published in
the update Issue 91 April 2010 of Bridge Design &
Engineering, which describes an original footbridge in
Granollers near Barcelona.

* On 4 March this year OU Wirtgen Eesti organised the
information day with regard to the road machinery company
Wirtgen Grupp in Tallinn.

* Teeleht quotes the newsletter of Finnish Transport
Agency, National Land Survey of Finland and Finnish Road
Association on the topic of Private Road Cooperatives.

* Teeleht introduces the green infrastructure to be
established in Ohashi transport junction in Tokyo, quoted
from relevant newsletter “Ohashi Green Junction” (Dec.
2009).

* “You can think green even in winter” is an article
published among the materials for Québec Winter Road
Congress that took place from 8 to 11 Feb. 2010.
(www.aipcrquebec2010.o0rg).

* This winter Andri Tdnstein, the Counsellor of the
Road Administration, participated in the ski marathon at
Vasaloppet and shares his impressions in the interview.

* In the chronicle column the readers are informed that
Gregor Reimets, Raul Tammela, Urmas Robam, Marika
Koppel, Ksenja Haavistu and Hannes Vaidla from the Road
Administration have received the diploma of road engineer.
It also introduces road engineer Lauri Beilmann, who works
as acting Head of the Construction Department of the Road
Administration since 1 January 2010.

* Teeleht forwards jubilee congratulations to meritorious
road engineers Jaan Linno, Priit Perri, Enn Pertens, Marje
Saluste, Tasu Prangli and Ulo Veerde.
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Eesti esimene mootorteehoovel Bitvargen (1926). Restaureerinud Grader Service AS.
http://muuseum.mnt.ee/11175/
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