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Kaanepildil on vaade Otepada sissesbidule Rongu poolt tulles. RGngu-Otepaa

maantee on renoveeritud aastail 2007 — 2008. Viimastel aastatel on see dalsse
Eesti tdhtsamaid puhke- ja spordikeskusi Otep&é koos Piihajarve, Kaariku ja )
Kuutsemdega saanud héstikorrastatud Uhendusteed teiste Eesti piirkondadega.

Meenutagem siin Otepad-Kaariku ja Otepaa-Kanepi maantee ehitust ning 90

Otepéa-Sihva maantee remonti ja kohandamist jalgrattateeks. (Vt ka tagakaant!)
Foto: E. Vahter
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Miks teemeistripdevi ikka peetakse? Killap on pdhjus see, et lhe ala tegijatel on vaja vahetevahel omavahel kokku saada,
hankida otsest infot Maanteeameti juhtkonnalt, ndha ja kuulda neid ning raékida omavahel ikka ja jélle sellest toost,
mida péaevast paeva tehakse.

Varsti on tulemas jalle Eestimaa talv koos oma muutlike ilmade ja teekasutaja slitdistustega teehooldajale. Teemeistrite
sdnum Maanteeameti juhtkonnale oli taas see, et teavitada tuleks varakult ka tee kasutajat (eriti sja s6idudiguse
omandanud juhti) sdiduolude olulisest muutumisest talvetingimustes.

Eesootavat toist aega kdigile!

Eva Akke
Piltidel: Teemeistripaevade avahetked, teemeistripaevade korraldaja alates aastast 1995,
lipu heiskasid Heldur Paas ja Arvo Must. AS Teede Tehnokeskus koolituse projektijuht,

Fotod: Lembit Vali (foto paremal)
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IImub neli korda aastas

EUROOPA
TRANSPORDI-
UURINGUTE
POHIKUSI-
MUSED
LJUBLJANAS

TRA

Teine Euroopa Transpordiuuringute Areen
(Transport Research Arena Europe; TRA 2008)
peeti Sloveenia pealinnas Ljubljanas 21.—-24.
aprillil 2008. Korraldajateks olid Euroopa Komis-
jon, Euroopa Teede Direktorite Konverents
(CEDR), Euroopa Maanteetranspordi Uuringute
Nouandev Kogu (ERTRAC), Sloveenia

Transpordiministeerium ja Sloveenia Maanteeamet.

Kokku osales TRA 2008-1 1272 osavdtjat ning 33
ettevotet olid vélja tulnud stendiga. Konverentsi
juhtlause oli “Rohelisem, ohutum ja targem
teetransport Euroopale” ning Euroopa Teaduse ja
Uuringute voliniku Janez Poto¢niku poolt tdsta-
tatud votmekusimuseks “Kuidas séilitada vabadus

ja heaolu, mida transport meile tdna pakub ilma
saaste, ummikute, surmade ja kasvuhoonegaaside
suurendamiseta?”.

Kolm plenaaristungjarku késitlesid konverentsi
kolme pdhiteemat: transport ja kliimamuutused,
roheline ja tark transport ning liiklusohutus. Stra-
teegilised istungjargud hélmasid selliseid teemasid
nagu rahvusvaheline uuringutealane koost60,
jatkusuutlik mobiilsus linnades, interaktiivsed
infosiisteemid, uute EL litkmesriikide spetsiifilised
probleemid, puhtama transpordi ja kaasaegsete
kltuste véljavaated tulevikus, transpordipoliitika ja
novaatorlus, integreeritud liiklusohutus ning teede
maksustamine.

Konverentsi I6pus tehti alljargnevad jareldused
ja formuleeriti td0suunad tuleviku jaoks:

1. Keskkond: klitmamuutus ja globaalne soojene-
mine on teemad, milles Ghiskonnal ja transpordil
on oluline roll.

2. Ohutus: liiklusdnnetuste suurt arvulist erinevust
Euroopa riikides tuleks pltida muuta tldtunnus-
tatud meetmetega. Infrastruktuur, koolitus ja
jarelevalve on meetmed, mille abil saab viia
ohutuse parima praktika koigi liiklejateni. Hukku-
nutega liiklusdnnetuste kdrval tuleks statistikas
rohkem keskenduda ka raskete vigastustega l0ppe-
nud Onnetustele. Vajalik on erinevate teadusharude
koost00, et mdista paremini Gnnetuste péhjusi ja
neid &ra hoida. Inimfaktori roll suureneb pidevalt.
3. SOidukid: Uhiselt toimivad sdiduki juhtimissus-
teemid, mis aitavad suurendada ohutust ja véhen-
dada keskkonnakahjusid. Tuleb luua &rimudelid ja
strateegiad ohutu ning saastliku sdiduki arendami-
seks. Vajadus on laiahaardeliste ja suunatud uurin-
gute jarele.

4. Mobiilsus: uuenduslikud sdidukittubid ja
tehnoloogiad laiendavad nii kaupade kui ka ini-
meste liikuvust. Arendada tuleb demonstratsioo-
niprogramme, mis aitavad efektiivsemalt hinnata
mdjusid ning parandada liikuvust ja transporditee-
nuseid. Pidevalt avarduvad Uhistranspordi teenuste
parendamise vdimalused.
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5. Teed: kiirteede ohutuse suurendamiseks, saaste
ja ummikute vahendamiseks on vaja palju rohkem
uuendusi, sealhulgas hoolduse ja taastusremondi
vOtete parandamist, et vdhendada mdju kliimale.
Tuleb kasutada voimalusi koostooks USAga
Kiirteede ehituse ja hoolduse osas.

6. TeedevOrgu haldamine: teede maksustamine on
tehniliselt moistlik ja ennast tdestanud l&henemis-
viis, mida aktsepteerib ka tildsus. Vaja on uusi
vahendeid teedevorgu seisundi hindamiseks ja
integreeritud juhtimisststeeme.

7. Disain ja tootmine: uued arendatavad disaini

ja tootmise kontseptsioonid aitavad kaasa rahvus-
vahelisele konkurentsivbimele. Samuti arendatakse
tdhusalt uusi organisatsioonilisi struktuure ning
tootmistehnoloogiaid.

8. Tulevik: vaja on laiahaardelist ja pikaajalist
strateegilist visiooni. Ka vajame uuringuid, mis
kasitleksid poliitika uuendusi ja rakendamist,
hdlmates koiki osapooli. Suhtumise ja ké&itumise
muutmine on otsustava tahtsusega tehnoloogia

Piltidel: * Uuenduslikke mdtteid jagus nii konverentsi-
saalidesse kui messile. (Ulal) * Liiklusohutuse plenaaristung.
Moderaatoriks Dr Jean Yves Le Coz Renault Grupist. (All)

* TRA 2008 galadhtul teadustati IRF-i liiklusohutuse auhinna
2008 preemiad. Teise preemia palvis Hollandi Valitsuse
Partners for Roads programmi projekt Safe Roads, milles
osaleb ka Eesti. Auhinda kais vastu vdtmas Herman Moning
Hollandi Transpordi- ja Veeteedeametist (pildil vasakult
neljas). Lk 3 Fotod: Reigo Ude
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strateegia rakendamisel.

9. Uldised jareldused: oluline ja vajalik on, et
Euroopa Komisjon finantseeriks innovaatilist ja
laiahaardelist tegevust. Suurendada tuleb kolman-
date riikide osalust ja kaasahaaramist. Vajame
radikaalseid ja uuenduslikke l&henemisviise, et
teha jargmised sammud jatkusuutliku tuleviku
suunas. Kdigile transpordi kasutajatele tuleb luua
sééstlikud ja vastuvdetavad voimalused. Vajame
ststeemset l&henemist, et viia kokku stisteemid,
teenused ja kasutajad.

Lisaks toimusid konverentsi ajal ka mitmed
kohtumised: CEDRI juhatuse kohtumine,
ERTRACI uldkoosolek, FEHRL.i uldkoosolek ja
IRFi Uldkoosolek. Viidi 1abi ka teine rahvusvahe-
line mittepurustava katsetamise disaini hindamise
ja ehitise jarelevalve alane simpoosion, COST 351
(vee litkumisest kattekonstruktsioonis ja muldes),
COST 354 (katendi vastupidavusindikaatoritest).
Uheks oluliseks liiklusohutuse stindmuseks oli
CEDRI liiklusohutuse téogrupi poolt vélja-

tootatud “Best Practice
for Cost-Effective
Road Safety Infra-
structure Investments”
valjaande esitlemine
konverentsil.
Aruanne kasitleb
kuluefektiivseid
infrastruktuuri
investeeringuid
ning annab Ulevaate
analulsitud investeeringutest, tuues valja viis kdige
kuluefektiivsemat infrastruktuuri investeeringut.
Aruannet on voimalik lugeda CEDR-i kodulehelt:
www.cedr.eu Publications 2008.
Jargmine TRA konverents peetakse aastal 2010
Brusselis.

REIGO UDE
liiklusohutusprogrammi osakonna juhataja kt
Maanteeamet
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JATKUVALT

TALLINN - TARTU

Eesti enimradgitud maantee ehk Tallinna—Tartu maantee arendamine
neljarajaliseks esimese klassi maanteeks on hoidnud meeli elevil vahemalt
tosin aastat. Arendustempo on olnud heitlik ja sellega ei ole oldud kuigivérd
rahul. P8hjuseks rahanappus. Tanaseks ulatub esimese klassi maantee
Tallinnast Tartu suunas ligi 27. kilomeetripostini Aruvallas, arvestades
asjavalminud esimese klassi maantee 16iku Vaidast Aruvallani. Alljargnev
pilguheit arengutele Tartu maanteel veenab, et maantee arendamine

kogub hoogu. Jargmine teel6ik km 26,6-40,0 ehk Aruvalla—Kose laheb
Umberehitamisele 2009. aasta stigisel ja sellele jargnev pikk 18ik 40 km Koselt
Maoni 2010. aastal. M&o imbersdidutee ehitus algas kéesoleva aasta suve
I6pul ning see valmib 2010 ehk veel enne kui Aruvalla—Kose—Mao teeldigud.

ARUVALLA-KOSE

Aruvalla-Kose teeldik koos sellel asuvate Saula
ja Kuivajoe sillaga on ehitatud aastail 1958-1962
kolmanda klassi tee geomeetrilisi parameetreid
jargides. Olles Eestis oma téhtsuselt tippu kuuluva
Tallinna-Tartu-Voru-Luhamaa maantee osa (tee
kuulub ka Ule-euroopalisse transpordivdrgustikku
numbri E263 all), iseloomustab sellel kulgevat
liiklust Eesti kohta kdrge sagedus: aasta keskmine
liiklussagedus kuni Kuivajoe ristmikuni (km 37,2)
on 9440 autot 60paevas ja jargmisel osal 6940, mis
osutab vajadusele ehitada esimese klassi maantee.
Tee seisundi liiklusohtlikkust iseloomustab aastail
2002-2006 toimunud 67 dnnetust koos 10 hukkunu
ja 41 vigastatuga. Soidukite omavahelised kokku-
porked moodustavad 22% 6nnetuste Gldarvust.
Uhtaegu naitab prognoos, et liiklussagedus kasvab
2030. aastaks 2,6 korda.

Maanteeameti peadirektor kinnitas 27. juunil
2008 Tallinna—Tartu maantee Aruvalla—Kose
teeldigu (km 26,6—40,0) neljarajaliseks ehitamise
eelprojekti (projekteerijad Taani firma COWI A/S
koost60s Eesti partneriga EA Reng AS), mille

alusel alustatakse ettevalmistusi ehitusprojekti
koostamise ja ehitushanke sélmimiseks.
Ehitushange kuulutatakse valja suve 16pul ja t6o
algab 2009. aasta sugisel.

EA Reng AS projektijuht Toomas Naelapaa
iseloomustab teelBigu eelprojekti jargmiselt.
Tulevase esimese klassi maantee tiks sdidusuund
jaab valdaval osal teeldigust olemasolevale kahera-
jalisele maanteele. Juurdeehitatav sGidusuund tuleb

Okodukt ehk rohesild km 33,8. Visualiseering
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vahemikus km 26,7-32,0 olemasolevast teest pare-
male ning km 33,6-36,6 ja 37,9-40,0 vasakule.
Kahes kohas nihkub kogu uus esimese klassi tee
olemasolevast vasakule: 16igul km 32,0-33,6 ehk
Kolu ristmiku piirkonnas on tarvis suurendada
vasakkurvi raadiust, 16igul km 36,6-37,9 on vasa-
kule nihutus tingitud asjaolust, et Muinsuskaitse-
ameti arhitektuuri ekspertndukogu tunnistas Kuiva-
jOe kortsihoone malestiseks (seni oli see ajutise
kaitse all). Et ajaloolist hoonet tema asukohas
séilitada, 1ahevad uue tee mdlemad sdidusuunad
kdrtsihoone tagant.

Teeldigu esimesel poolel on suundadevaheline
eraldusriba 13,5 m lai, nagu on see ka eelneval
Vaida—Aruvalla I6igul. Enne Kolu ristmikku Kitse-
neb eraldusriba 6 meetrini, jatkudes alates km
32,2 sellisena kuni 18igu I6puni. PGhjuseks on
asjaolu, et teeldigu teisel poolel on mitmed elamud
olemasolevale teele vaga lahedal ja neid tuleb
sdilitada.

Juurdepéésu tagamiseks teedarsetele maaliksus-
tele ja ristuvatele kohalikele teedele on projekteeri-
tud uued kogujateed. Mdnes kohas saab koguja-
teena kasutada olemasolevaid vallateede 16ike, mis
kulgevad roobiti pohimaanteega. Kohaliku liikluse
juurdepaas Tallinna—Tartu maanteele hakkab
toimuma kolme eritasandilise ristmiku kaudu.

Saula eritasandiline ristmik km 29,7

Ristmik moodustub seetdttu, et parempoolsele
kogujateele projekteeritakse omaette sild.
Kogujatee silla mdlemast otsast l&hevad kohalikud
teed 1&bi p6himaantee silla kaldaavade vasakpool-
sele kogujateele. PGhimaantee silla sdidutee tduseb
seetOttu praeguse sillaga vorreldes 5 m kdrgemale.

Kolu eritasandiline ristmik km 32,9
Tartu maanteega ristuv Kolu-Tammiku maantee
viiakse 1abi pohitee alt.

Kuivajde ristmik km 37,2

Projekteeritud on kahe viaduktiga ristmik.
Ristuvad teed Uletavad pdhimaanteed. Selle
lahendusega saab osaliselt jélgida olemasoleva
ristmiku konfiguratsiooni. Esimene viadukt on
Kose—Uuemdisa—Karla suunal ja teine olemas-
oleva, Kose alevisse suunduva tee pikendusel.
Kahe viaduktiga lahenduse abil on tagatud véiksem
kilgnevate maade hdive kui vaatluse all olnud the

viaduktiga variantide puhul.

Lisaks sellele projekteeritakse kohaliku liikluse
tarbeks kaks ristet: Kurena riste km 35,2 ja
Liiva kula riste km 39,3. Nendes kohtades on
vOimalik ristuda pohimaanteega eritasandiliselt,
kuid puuduvad rambid p&himaanteele vdi sealt
maha podramiseks.

Bussipeatuste arv jadb samaks mis praegu ja
need viiakse suures enamikus kogujateede darde
vOi ristmike rampidele.

Ristmikel ja ristetel ndhakse ette kergliiklusteede
eritasandiline ristumine pdhimaanteega ja kergliik-
lusteede Gihendamine bussipeatuse platvormidega.
Parempoolse kogujatee darde jadva Piuga bussipea-
tuse Uhendamiseks pohimaanteest vasakule jadva
alaga n&hakse ette taiendav kergliiklustunnel
pohitee alla, km 28 piirkonda.

Maantee laiendamine ja kasvav liiklus avalda-
vad mérkimisvéérset moju keskkonnale. Nende
mdjude leevendamiseks rajatakse elamualade
kaitseks pdhimaantee serva miratdkkeseinu
kokku 6,9 kilomeetrit. Et maanteelt ei satuks
jogedesse reostust, juhitakse teelt ja sildadelt tulev
sadevesi puhvertsooni vdi settebasseini. Suurte
tee-ehituste korral on probleemiks ulukite kaitse.
Kdnealusel objektil km 33,8 rajatakse selleks
nn rohesild ehk 6kodukt, mille kaudu ulukid,
eelkdige pddrad, saavad ohutult minna ule laia
esimese klassi maantee. Ohustamata jadvad samuti
autoliiklejad.

Pohilahenduste ja keskkonnamdjude avalikel
aruteludel aktsepteerisid teetrassi darde jaavate
Kinnistute omanikud ja asjasthuvitatud organisat-
sioonide esindajad eelprojekti lahendusi, nende
tehtud ettepanekud kohaliku liiluskorralduse osas
vOeti eelprojekteerimise 1dpuleviimisel arvesse.

Projekti elluviimisega tagatakse transiitliikluse
ohutus ja mugavus, kohalik liiklus eraldatakse
maksimaalselt 1&bivast liiklusest, kusjuures
kohalikule liiklusele jadb kogujateede vorgu
kaudu piisavalt vdimalusi padseda pdhimaanteele.
Kolm eritasandristmikku ja kaks ristet voimalda-
vad ristsuunalisel kohalikul liiklusel (nii kerg-
kui autoliiklusel) ohutult teed Gletada. Osa maja-
pidamiste puhul juurdepadsuteed madistagi pike-
nevad, ent see kaasneb paratamatult esimese
klassi ja kiirteede rajamisega. Nii on see ka mujal
maailmas.
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Kuivajde kdrtsihoone
Kokkuvdtvalt.

Projekti elluviimisel ehitatakse:

13,3 km esimese klassi maanteed

(309 000 m? katet), sellele lisaks

20,1 km kogujateid ning

8,2 km kergliiklusteid.

Miratdkkeseina rajatakse 6,9 km.

Ehitatakse neli silda, nende hulgas uks sild
kergliiklusele.

Viadukte tuleb eelprojekti kohaselt ehitada viis,
sh tks 0kodukt, ja tunneleid kolm. m
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KOSE - MAO

Aasta tagasi, 28. augustil 2007, s6lmis Maantee-
amet konsultatsioonilepingu konsortsiumiga
Ramboll Eesti AS ja Ramboll Finland OY E263
Tallinna—Tartu—Luhamaa maantee Kose-V6dbu ja
Vd06bu-Mao teeldikude eelprojekti koostamiseks.

Eelprojekti koostamise eesmérgiks on E263
Tallinn-Tartu—V6ru-Luhamaa maantee Kose ja
Mao vahelises teelGigus Vabariigi Valitsuse
9. mértsi 1999 aasta korraldusega nr 313-k valitud
trassi koridoris uue tee ja ristmike teemaa méara-
mine, ristmike ja ristete optimaalsete asukohtade
ning tehniliselt ja majanduslikult tasuvate lahen-
duste leidmine, keskkonnamdju hindamine ja
liikluse rahustamise meetmete projekti koostamine.

Aasta hiljem, 7. augustil 2008, kinnitas Maan-
teeamet nimetatud teeldikude eelprojekti tule-
muslikkuse analtusi, millele andsid tagasisidet
Keskkonnaministeerium, Harjumaa Keskkonna-
teenistus ja Muinsuskaitseamet. Oma heakskiidu
andsid ka Kose, Kdue ja Paide vallavalitsus.

Tulemuslikkuse analtiusi kinnitamisega on heaks
kiidetud konsultandi Ramboll Eesti AS ettepanek
maantee ristldike ja trassi asukoha valiku suhtes (vt
artikli 16ppu). Need valikud on aluseks edaspidisel
projekteerimisel ja keskkonnamdju hindamisel.

Konsultant jatkab t66d olemasoleva Kose—Méo
teeldigu liikluskorralduse lahendustega, mille
kaigus on toimunud t66ndupidamised Kdue ja
Paide vallas, peagi toimub see ka Kose vallas.

Keskkonnamdju hindamise aruande koostamine
on kulgenud graafiku kohaselt, seega on oodata
I6pparuande avalikke arutelusid oktoobri teises
pooles.

Alljargnevalt tutvustame lugejale kokkuvotet
keskkonnamd@ju hindamise vahearuandest ja
teostatavusuuringust, kust ndhtub, missugustel
kaalutlustel on kindlaks maaratud tee ristldike
parameetrid ja trassi asukoht.

Kose—-Ma4o teeldik on jagatud kaheks alaldiguks:
Kose-V@dbu ja Vodbu-Mao.

Keskkonnamdju hindamine (KMH) lahtub
keskkonnamdju hindamise ja keskkonnajuhtimis-
ststeemi seaduse (KeHJS) §61g 1 pl3ja8111g 3,
(RTI, 24.03.2005, 15, 87) ning Euroopa N6ukogu
27. juuni 1985 direktiivi 85/337/EMU, Euroopa

Noukogu 3. mirtsi 1997 direktiivi 97/11/EU ja
Euroopa Parlamendi ja Noukogu 26. mai 2003
direktiivi 2003/35/EU esitatud nduetest.

KMH kaigus selgitati, kirjeldati ja hinnati
kavandatava tegevuse elluviimisega kaasnevat
olulist keskkonnamdju otseselt projektalale ja selle
lahikeskkonnale (1dhikeskkonnaks on defineeritud
5 km puhverala kummalegi poole olemasolevat ja
kavandatavaid alternatiivseid teetrasse), maaratleti
keskkonnamdjude iseloom, vdimalikud alterna-
tiivsed lahendused ja tegevused ning analliusiti
negatiivsete keskkonnamdjude leevendamise ja
valtimise meetmeid. Samuti hinnati, analtdsiti ja
vorreldi loodus-, majandus- ning sotsiaal-kultuuri-
lise keskkonna tegureid ning kirjeldati nende
omavabhelisi seoseid. Eeldatavalt tekkivaid mdju-
sid hinnati vastavalt mojude suurusele, kestusele,
mdjude iseloomule ning olulisusele. Analusiti
loodusvarade kasutamise otstarbekust eri alterna-
tiivide korral, kavandatava tegevuse ja selle alter-
natiivide vdimaluste vastavust sadstva arengu
pohimotetele ning tee-ehituseks vajaminevate
kohalike ressursside olemasolu ja kattesaadavust
vastavalt projekteerimismahtudele.

Olulisemaid keskkonnaaspekte analliusiti nende
keskkonnamdjude eeldatava vahetu, kaudse,
kumulatiivse, sunergilise, lthi- ja pikaajalise
(luhiajaliste mojude all késitleti tee ehitusperioodil
avalduvaid mdjusid, pikaajaliste mdjude puhul tee
hilisemast ekspluatatsioonist tingitud mdjusid),
positiivse ja negatiivse toime hinnanguna, seal-
hulgas mdjutusi inimese tervisele ning sotsiaal-
setele vajadustele ja varale, bioloogilisele mitme-
kesisusele, populatsioonidele, taimedele, looma-
dele, pinnasele, vee ja 6hu kvaliteedile, kliima-
muutustele, kultuuriparandile ja maastikele.

KMH koostamisel vaadeldi, millised on erine-
vad tehnilised voimalused kavandatud tegevuste
eesmarkide saavutamiseks ja hinnati nende ellu-
viimisega kaasnevaid mdjusid. Uhtlasi esitati
hinnang tden&oliselt mdjutatava keskkonna aren-
gule juhul, kui alal sdiliks praegune olukord, st
projekti alusel kavandatud tegevusi ei viida ellu
(n-06 nullalternatiiv).

Kavandatava tee ristloike alternatiivid

A-1 — | Kklassi maantee — Kose—Mdo maanteeldigu
neljarajaliseks teeks ehitamine kogu teetrassi
ulatuses (joonis 1)

A-1l - 2 + 1-rajaline eralduspiirdega tee — uue
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Joonis 1. Esimese klassi maantee tiiiipristprofiil

Kose-Mé&o maanteeldigu ehitamine kolme-
rajalisena, kus moodasbiduread vahelduksid
ning oleksid eristatud eralduspiiretega
A-111 - 1l Klassi maantee — rajatakse kaherealine tee
uues teekoridoris.
Kuna tee eelprojekti ldhtetlesandega méératletud
tehniliste vBimaluste alternatiivide otsene mdju
keskkonnale ei erine Uksteisest oluliselt, siis
edaspidi keskenduti alternatiivide vordlemisel uue
teetrassi asukoha alternatiivide analutsimisele.
Teetrassi tehniliste alternatiividega arvestati
pohjalikumalt rajatava teetrassi majandusliku
tasuvuse analutsimisel.

Kavandatava teetrassi kulgemise asukoha
alternatiivid

Trassi alternatiivide valikul on l&dhtutud Vabariigi
Valitsuse eelmainitud korraldusest ja erinevatest
keskkonnapiirangutest. Keskkonnamdju hindamise
kéigus on kogutud informatsiooni, mille alusel on
otsitud soodsamat trassi asukohta. Kohalikes oma-
valitsustes toimunud t66ndupidamistel on arutatud
alternatiive ja neid ka vastavalt markustele korri-
geeritud. Peamised keskkonnapiirangud on
erinevad looduslikult vaartuslikud alad, aga ka
sotsiaalsed tegurid, nagu asustus ja majandus-
keskkond.

KOSE - VOOBU TEELOIK

Kose—-V606bu 16igul on kaks pdhialternatiivi ning
lisaks lokaalne alamalternatiiv Ardu juures. Kose—
Ristil alternatiivid kattuvad, erinevused on Ardu ja
Mustla vahelisel 16igul Kdue vallas. Peamised
trassivalikut mojutavad keskkonnatingimused on
Paunkdla looduskaitseala ning Ardu looduskaitse-

Tabel 1. Kose-Vd06bu trassi alternatiivide
indikatiivsed naitajad | klassi ristldike korral

SEPTEMBER 2008

Naitaja Al A2 A2’

Pikkus, m 24273 | 24605 | 24309

Tee maa-ala, ha 207 197 195
sh eramaa, ha 96 71 63
sh riigimaa, ha 87 77 83
sh p6llumaa, ha 24 49 49

;I;Jeﬁ:tllﬁg turba maht kokku, 761 791 859

iﬁg{lﬁgema\/a turba maht, 443 495 608

Lar:;irgqite”al stivendist, 503 535 462

Mulde materjal karjaarist

turba valjakaevamisel, 1294 1109 1625

tuhat m®

Mulde materjal karjaarist

turba stabiliseerimisel, 917 748 1108

tuhat m®

Katend, tuhat m? 534 541 535

Sillad, m? 5990 6010 6 010

ala. Viimane on keskkonnaekspertide poolt tunnis-
tatud eriti vaartuslikuks vaéariselupaigaks. Kuigi
tehniliselt ja ka sotsiaalset keskkonda arvestades
oleks uue tee toomine vanale teele lahemale sood-
sam, kaalub antud piirkonnas looduslike vaartuste
séilitamine Ules trassi nihutamise edelasse. See
toob aga kaasa mullatbémahtude suurenemise ja
olulise ehitusmaksumuse tusu (vt A2 vs A2’).
Trasside indikatiivsed nditajad | klassi ristlGike
korral on toodud tabelis 1. Kdik trassi alternatiivid
vastavad Vabariigi Valitsuse korralduses esitatud
Kirjeldusele.
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vOOBU - MAO TEELOIK

Tabel 2. V6Obu-Mao trassi alternatiivide
indikatiivsed naitajad | klassi ristldike korral

Naitaja Al Al A2 A3 A3’

Pikkus, m 14936 | 14986 | 15350 | 15014 | 15055

Tee maa, ha 137 141 147 161 158
sh eramaa, ha 59 61 43 55 53
sh riigimaa, ha 28 28 24 42 42
sh pdllumaa, ha 50 52 80 64 63

Teealuse turba maht

kokku, tuhat m? 1082 | 1084 464 731 736

Stabiliseeritava

turba maht, tuhat m* o 921 219 557 557

Taitematerjal

suvendist, tuhat m? 821 333 292 821 822

Mulde materjal

Karjaarist turba 1874 | 1870 | 703 | 1184 | 1239

véljakaevamisel,

tuhat m?

Mulde materjal

arjarist turba 1004 | 1087 | 466 | 711 | 766

stabiliseerimisel,

tuhat m?

K

atend, 328 329 337 330 331
tuhat m3
Sillad, m? 3360 | 3360 | 3490 | 3400 | 3400

V66bu—Mao 18igul on koostatud kolm alternatiivi
(tabel 2). Alternatiiv 1 lahtub kehtivates planeerin-
gutes® esitatud trassi teljest. Keskkonnapiirangute
kaardi koostamise kaigus selgunud mitmete kon-
fliktalade tottu koostati alternatiiv 2. Peamiselt
puudutavad need mérgalasid Voobu kiilas, metsiste
elu- ja mangupaiku V6dbu ja Ojakla vahel ning
asustust Ojakulas ja Otiku kilas. Té6ndupidamiste
kaigus leiti, et vajalik on uurida ka kombineeritud
trassi alternatiivi 3, mis alguses kattub alternatii-
viga 2 ning Otiku kula juures l&heb Gle alternatii-
vile 1. Alternatiividel 1 ja 3 on alamalternatiivid
Korba kiila juures, kus kaalutakse olemasoleva

tee jatmist kohalikuks juurdepéaéasuteeks
(paralleelteeks). Kdik trassi alternatiivid vastavad
Kirjeldusele Vabariigi Valitsuse korralduses.

KMH kasitleb juba eelnimetatud teetrassi
kulgemise asukoha alternatiividele lisaks
alternatiivi 0, kus jatkuks senine olukord.

Keskkonnamdju hindamiseks valitud maatrikstabe-
litest selgus, et KMH-protsessis osalenud eksper-
tide arvates mojutatakse kavandatud tegevusega

! Paide valla uldplaneering. Jarva maakonnaplaneering
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ehk uue teetrassi rajamisega kdige rohkem Kose-
Maio piirkonna pdhja- ning pinnavee reziimi. Et
kavandatav tee l&bib valdavalt looduslikke alasid,
siis enim mojutatavateks looduskeskkonna kompo-
nentideks on veel metsad, sest havib olemasolev
olukord, ja véljakujunenud monoliitsed méargalad,
sest ehitatav teetamm eraldab ja poolitab need.
Seeldbi mdjutatakse kogu piirkonna taimestikku,
loomastikku ning looduskaitselisi Gksikobjekte
(Natura-alad ja VEPd jne).

Sotsiaal-majandusliku ja kultuurilise keskkonna
anallusimisel vaartustasid hindamisprotsessis
osalenud eksperdid kdige enam tee ehitustegevu-
sega seonduvat positiivset mdju nii piirkondlikule
kui ka tldisemale toohdivele, litkumiskiiruse ja
liikumissujuvuse suurenemisest tingitud inimeste
rahulolu. Oluliseks peetakse veel tee laiusest ja tee
pikkusest tingitud ressursikasutust ehk majandus-
liku teostatavuse tegurit ning piirkonna majandus-
keskkonna atraktiivsuse tdusust tingitud maa ja
Kinnisvara vaartuse muutust, ajaloolis-kultuuriliste
objektide kaitset.

Hindamiste tulemusena jouti jareldusele, et
nullalternatiivi puhul, kus ehitustegevust ei hakka
toimuma, ei tdhenda see automaatselt seda, et
nullalternatiivi puhul mojusid ei kaasneks. Monin-
gane piirkonna negatiivne looduskeskkonna maju-
tamine kaasneb ka selle alternatiiviga. Samas ei
tekitata nullalternatiivi puhul tdiendavat sotsiaal-
majanduslikku vaartust.

Teiste alternatiivide puhul ilmnevad kull tugevad
negatiivsed mojud tee ehitamise perioodil, kuid tee
kasutusaegne mdningane negatiivne mdju loodus-
keskkonnale kompenseeritakse majanduskeskkon-
nale tekitatavate positiivsete mojudega.

Maatrikshindamise tulemusi kokku vottes ilm-
nes, et tulevikku silmas pidades omavad teetrassi
ristldike alternatiivid alternatiiv 1 (2 + 2) ja alter-
natiiv 111 (1 + 1) kdige positiivsemat valjundit, alter-
natiivi Il (2 + 1) ja alternatiivi O puhul aga jéavad
arvestuslikud koondvaljundid mérgatavalt tagasi-
hoidlikumaks.

Tee asukoha alternatiivid Kose-Vd06bu teeldigus
Looduskeskkonna ning sotsiaal-majanduslikku ja
kultuurilist mdju kokku véttes selgus, et pikaaja-
liselt kdige tagasihoidlikuma véljundiga on alter-
natiiv 0, kus olemasolev tee jaab eksisteerima pohi-
maanteena Tallinna ja Tartu vahel.

Tee ehitamise perioodil omab kavandatav projekt
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Kose-Vd06bu 16igus kull tugevat negatiivset
valjundit, kuid tee valmimisel kompenseeritakse
looduskeskkonnale tekitatavad negatiivsed méjud
sotsiaal-majanduslikule ja kultuurilisele keskkon-
nale tekitatavate positiivsete mojudega. Maatriks-
hindamise tulemustele tuginedes on keskkonna-
ekspertide eelistus teetrassi asukoha suhtes
alternatiiv 2. V&litoddel kogutud informatsiooni
pdhjal aga leiti, et keskkonna seisukohast on parim
alternatiiv 2°, kus looduskeskkonnale tekitatavate
negatiivsete mojude vahendamiseks (eriti vaartus-
likuks tunnistatud vaariselupaik) on keskkonna-
ekspertide soovitus teetrassi nihutada Ardu juures
veelgi rohkem edelasse.

Tee asukoha alternatiivid V66bu—Mao teeldigus
Sarnaselt Kose—VV6dbu maatrikshindamisele jouti
ka V6dbu—Méo teeldigu looduskeskkonna ja
sotsiaal-majandusliku ning kultuurilise keskkonna-
moju kokkuvotteks jareldusele, et kdige positiiv-
sema valjundiga nii luhiajalises kui ka pikaajalises
perspektiivis on alternatiiv 2, mis votab arvesse
keskkonnaekspertide esialgseid, esimestel tdokoos-
olekutel tehtud soovitusi.

Tee ehitamise perioodil omab kavandatav
projekt Vodbu—Mao 18igus kill tugevat negatiivset
valjundit, kuid tee valmimisel kompenseeritakse
looduskeskkonnale tekitatavad negatiivsed mdjud
sotsiaal-ajanduslikule ja kultuurilisele keskkonnale
tekitatavate positiivsete mdjudega. Seetdttu on
keskkonnaekspertide eelistus teetrassi asukoha
suhtes alternatiiv 2.

Trassi alternatiivide maksumused

Tabel 3. Kose—V60bu teelbigu trassi alternatiivide
maksumus

Trassi alternatiiv Al A2 A2’

1485 1432 1580

Maksumus, min kr

Tabel 4. V66bu-Mao teeldigu trassi alternatiivide
maksumus

Trassi Al Al A2 A3 A3
alternatiiv

Maksumus, 1367 | 1338 935 1086 | 1105
min kr

Kulu-tuluanalttsi tulemused
Kdige suurema sotsiaal-majandusliku tulu (IRR
11,07%) annab Kose-V6dbu, Vdbu-Méo tee-

I6ikude ehitamine 2 + 2 ristlGikena aastatel 2011—

2013 (baasvariant). L&dhedane (paremuselt kolmas)
tulumadr on sama teeldigu ja ristldike (V1) miini-

mumliiklusprognoosi korral (IRR 10,65%).

Fotodel Ik 11 ja 13: Kose-V68bu ja Védbu-Mao teostatavus-
uuringu ja keskkonnamdju hindamise vahearuande avalikult
arutelult Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumis

16. juunil 2008.

Liikluse vahenemisel baasprognoosilt miinimum-
prognoosile (BV ja V1 vordlus)(1) on projekti
sotsiaal-majanduslikele tuludele véike mdju — IRR
védheneb 0,4%.

Paremuselt teine sotsiaal-majandusliku tulu
mé&ér on variant 2 puhul, kus 1+1 ristldikega Kose—
V606bu ja Voobu—-Méo teelBigu ehitus toimub
2011-2013 ja tmberehitus 2 + 2 ristldikele 2022—
2024. V2 IRR 10,73% erineb baasvariandist tiksnes
0,3%. Seega v0ib sotsiaal-majandusliku tasuvuse
seisukohast pidada 1 + 1 ristldike etapilist vélja-
ehitamist 2 + 2 ristldikeks (\V2) sisuliselt vordseks
Uheetapilise 2 + 2 ristldike véljaehitamisega (BV).

Variandil 4 (1 + 2 ristldike ehitus Kose-Vd0bu,
Vodbu-Mao I6ikudel 2011-2013 ja timberehitus
2 + 2 ristldikele mélemal 18igul 2024-2026) erineb
tasuvus baasvariandist juba olulisemalt — IRR
vaartus on 1,4% vaiksem (9,64%).

Variant 3 (2 + 2 ristldikega Kose-\VVd06bu teeldigu
ehitus 2011-2013 ja 1 + 1 ristldikega V66bu—Méo
teeldigu ehitus 2014-2016) on vorreldavatest
variantidest kdige madalama tasuvusmaéraga

(IRR 8,3%). See kinnitab liiklusanaltitsi tulemusi
Kose-V0d0bu, Vodbu-Mao teeldikude kui terviku
toimimise kohta. Suurema labilaskevéime loomine
uksnes Kose—\V66bu I8igul ei anna, varrelduna teiste
ristldikevariantidega, sotsiaal-majanduslikku efekti.
Suur moju projekti sotsiaalmajanduslikele tule-
musnéitajatele on investeeringute mahu muutusel.
20% investeeringute mahu kasv vahendab sotsiaal-
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majanduslikku tasuvusmaara (IRR) 4,3% ja 20%
investeeringute mahu véhenemine (V5) suurendab
tasuvusmaara 8,3% vorra (\V6).

Projekti peamisteks kasusaajateks on Kose—
V60bu ja Voobu—-Mao teelbigul liiklejad. Liiklejate
tulu peegeldab véimalikult kérge sotsiaal-majan-
duslik tulu. Finantskulu véljendab projekti arendaja
kulusid. VVordsete vOi lahedaste sotsiaalmajandus-
like naitajate juures on madrav arendaja madalam
finantskulu.

Trassi valiku ettepanek

Kose-Vd0bu teeldigul on odavaim trassi alternatiiv
A2, kuid see avaldab olulist m6ju Ardu looduskait-
sealale, mida eksperdid on hinnanud véga korgelt
kui vaariselupaika. Trassi alternatiiv A2’ moddub
kaitsealast edelas, kuid labib sooala, mis toob kaasa
ehitusmaksumuse kallinemise.

Lahtuvalt keskkonnamd@ju hindamise vahetule-
mustest tegi konsultant ettepaneku valida jargnevad
trassi alternatiivid:

*  Kose-Vd0bu trassi alternatiiv A2’
*  V00bu-Mé&o trassi alternatiiv A2.

Maantee ristldike valiku ettepanek

Lahtuvalt tulu—kuluanaltisi tulemustest tegi kon-
sultant ettepaneku ehitada Kose-V60bu ja Vodbu—
Méo teeldigule Uhes etapis vélja | klassi maantee
kui suurima sisemise tasuvusmaara ja ajaldatud
puhasvaartusega variandi. | klassi maantee tagab
vOrreldes etapiviisilise ehitamisega suurema efekti
liiklusohutuses ja sGiduajas. Samuti on Uheetapilise
ehituse luhiajaline mdju keskkonnale véiksem.

Selgitamaks mdnda eespool avaldatud tekstis
sisalduvaid madistet, nagu teostatavusuuring ja
sotsiaal-majanduslik tulu, refereerime alljarg-
nevalt AS Ramboll Eesti projektide osakonna
juhataja Raul Vibo kirjutist 2. mail 2008 Kose—
M&o projekti portaali http://tartutee.ramboll.ee/
blogist.

Tasub vdi mitte, selles on kisimus.

Kose-V6dbu ja Vodbu-Mao teelbikude eelprojek-
teerimine ja keskkonnamdju hindamine on taies
hoos. Alternatiivsetele lahendustele on leitud pohi-
lised t66de mahud, esialgne maksumuse hinnang
ning tegemisel on tasuvusarvutused. Sotsiaal-
majanduslik tasuvusanalliis peab andma vastuse,
milline on projekti tulem thiskonnale. See téhen-

dab seda, et projektist tekkiv tulu peab tletama
tehtavaid kulutusi. Kui kulutustega on lihtne ja
kdik saavad aru, et ehitamine maksab raha, siis
keerulisem on mdista projekti tulu. Infrastruk-
tuuri projekti puhul on peamiseks tuluallikaks
ressursside, nagu aeg, kitus, sdiduvahendid jne
kokkuhoid, ehk s&ast. Projekti vorreldakse tanase
olukorraga. Oma osa annavad ka erinevad kesk-
konnakulud/tulud, naiteks mira mdju suurenemine
vOi vahenemine, samuti liiklusdnnetustega seotud
kulud. Liiklusdnnetuste osas ei saa eeldada, et uue
tee ehitamine vélistab kdik 6nnetused. Kill saab
eeldada Onnetuste arvu vahenemist, teades erine-
vate lahenduste tden&olist ohtlikkust. Peamise
majandusliku efekti annab siiski aja kokkuhoid.
Majanduslik tasuvus on ks oluline kriteerium tee
alternatiivi otsustamisel alates sellest, kas teed
uldse teha kuni selleni, millist teed teha. Projekti
teostatavusuuringus analtdsitakse lisaks ka
tehnilisi naitajaid ning tehakse kokkuvote alterna-
tiivide keskkonnam@ju hindamisest ja vordlusest.

Allikas: http://tartutee.ramboll.ee/

Raul Vibo Olavi Hiiemée



Foto: Kristi P6llumée

Hoomamaks, mida tdhendab looduskeskkonnale, eeskéatt faunale, suure insenerirajatise nagu esimese
klassi maantee ehitamine, refereerib Teeleht alljargnevalt Juhan Javoisi artiklit ajakirjast “Eesti
Loodus™ nr 2008/3. “Teelehe” toimetus leiab, et tee-ehituse vaatenurgast on see artikkel erakordselt
aktuaalne, ja eeldab, et osa ""Teelehe™ lugejaid ei puutu kokku ""Eesti Loodusega™, mist6ttu oleks
artikli taasesitus asjakohane. Uhtaegu tajub lugeja, et looduse hoidmine lisab taoliste suurte rajatiste
ehitamiskuludesse markimisvaarse summa, ehkki selletagi tundub neljarajalise tee ehitamine Tartust
Tallinna riigile Gle jou kaivat. Uhtaegu saame taielikumat teavet sellest, missugune on loomateadlaste
t00 ja tegevus ulukite kaitumise tundmadppimisel, ning koostdost tee projekteerijatega.

TULIPUNKTIS ON

ULUKITURVE

KOSE - MAO TEELOIGUL

Lainud aasta detsembris kogunesid Paides Eesti — otsustatakse tanavu suvel. Keskkonnamdju
terioloogiaseltsi helgemad pead. Meeleolu oli hindamise aruanne valmib selle aasta 16puks, kogu
teotahteline. Esimest korda Eesti ajaloos olid projekt jargmise aasta kevadel. Millal ehitama
loomateadlased organisatsiooni tasemel kutsutud hakatakse, pole veel teada. Liiklustihedus teeldigul
ndu andma maantee-ehituse planeerimisel. Kdne on pidevalt suurenenud, olles praegu keskmiselt
all oli uue Tallinna—Tartu maantee Kose—Méo 8200 autot 60péevas. Maantee tuleb aga ehitada
teeldik. See 16ik ristub paljude loomaliikide vahemalt 30-aastase perspektiiviga.
oluliste litkumisradadega. Tahtis on hoida ara Vélismaa kogemus on nédidanud, et ulukiprobleeme
liiklusbnnetusi, ent vahemalt niisama tahtis on maanteedel lahendavad pdhiliselt insenerid,
vOimaldada ulukitel lilkuda kummalegi poole teed  lahtudes Upris kitsalt Uiksnes liiklusohutusest. Inse-
jadvate asurkondade vahel. nerid ja zooloogid saavad Uhise laua taga kokku
Uue maantee tapne asukoht ja ka iseloom — kas vaga harva, Uksteisest aru aga veelgi harvemini.
tuleb kiirtee, nelja-, kolme- v6i kaherealine tee Eestis ulukiturbe standardeid maantee-ehituse
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tarbeks veel pole. Nende loomisele vdiks terioloo-
giaselts 6la alla panna, olgugi eluslooduse stan-
dardiseerimine raske tlesanne. Hiljuti valminud
Eesti esimesed vaikeulukite tunnelid Tallinna—
Narva maanteel tehti teiste Euroopa riikide koge-
must arvestades. Seire on ndidanud, et vahemalt
suuremat labipaasu kasutavad meie ulukid usinalt.
Mis lahendused Eestile kdige paremini sobivad,
seda me veel ei tea.

Mis teoksil? Eestis on praegu kaks inimest, kes
ulukite labipadsude teemaga tésisemalt tegelevad:
Lauri Klein ja Val Rajasaar. Nemad on kdvasti
rakkes ka Kose—-M&o teel6igul. Vana maantee iga
kilomeetri kohta koostatakse ulukitega seotud
ohtude hinnang ehk ohupass, l&htudes liiklusénne-
tuste statistikast ning tee ja selle imbruse iseloo-
must. Varem on Eestis séarased ohupassid koos-
tatud teelGikudele Tallinnast Kose ja Keilani,
Maardust Aaspereni ning Tallinna imbersdidu
kohta.

Samal ajal kdib t60 uue tee trassil. Kuigi selle
asukoht ei ole veel 16plikult paika pandud, uuri-
takse esialgsel trassil 1&bi kilomeetrilaiune koridor.
Pultakse kaardistada elupaigad ja suuremate
ulukite litkumisradade koondumiskohad. Hiljem
kdrvutatakse uuel trassil kaardistatu praeguse tee
ohupassidega. Nii selguvad ulukite vdimalikud
liilkumisrajad ja saab planeerida uue tee turvameet-
meid. Tanavutalvine force majeure — lumevaene
ilm — on jalgede vaatlusi tunduvalt raskendanud,
rasketes oludes tuleb teha parim vdimalik.

Kust lahevad ulukirajad? Nagu inimestelgi,
on ka loomadel omad enam vodi vdhem kindlad
rajad, mida mooda nad tavatsevad liikuda. Kolme
pohilise autosid liiklusohtu seadva imetajaliigi
— metskitse, pddra ja metssea radade kohta
Kose—Ma4o piirkonnas on praegu véga vahe teada.
Pohiline koht, kus sead ja podrad praegusel Tartu
maanteel teele satuvad, on kohalike jahimeeste
sOnutsi Harju- ja Jarvamaa piiriala. Oluline tundub
olevat ka Reopalu joe piirkond, kus potradega
juhtub palju liiklusdnnetusi.

Et suurele soralisele otsa sdites saab auto pea-
aegu alati kahjustusi, siis voib arvata, et enamiku
onnetuste asukoha on politsei voi kindlustus fik-
seerinud. Pannes need andmed kaardile ja lisades
valitoode kaigus kogutud jaljeradade andmed ning
kohalike jahimeeste aastatega kogutud teabe, saab
usna usaldusvaarse Ulevaate pddra, metssea ja
mingil mééaral ehk isegi metskitse liikumiskorido-
ridest.
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Suurkiskjate, s.o karu, ilvese ja hundi kohta on
olemas kaart, kuhu jahimehed on nende marka-
mise kohad tles markinud. Kaardi pdhjal tundu-
vad suurkiskjate koridorid Kose—Méo ldiguga
ristuvat kahel pool Mustla mége Mustla ja V6bu
raba piirkonnas ning Reopalu joe imbruses. Sama
jogi on véga oluline liikumistee ka poolveelistele
imetajatele, Uhendades Jagala ja Parnu vesikondi ja
uhtlasi nende loomapopulatsioone.

Valismaal on leitud, et autode t6ttu hukkub
omajagu ka nahkhiiri. Et nahkhiir on aga pisike
loom, ja&b kokkupdrge temaga autojuhile tavaliselt
méarkamata. Kui teepind on tdstetud tmbruskonna
maapinnast kdrgemale tammile, nagu seda Kose—
Mao soisematel 16ikudel ka arvatavasti tehakse,
kipuvad nahkhiired tammi letades lendama
madalal teepinna kohalt nagu sugislehed. Sellise
otsetee abil séé&stavad nad energiat, kuid Uksiti
seavad end tdsisesse ohtu.

Kose—Mao piirkonnas on nahkhiiri vaga véhe
uuritud, seetdttu on véga vahe teada nende koondu-
mispaikadest ja litkumiskoridoridest. Kohalikud on
tdheldanud regulaarseid lende lle tee néiteks Ardu
kandis, ilmselt jaab seal koloonia varjepaik thele ja
toitumisala teisele poole teed. Mitme nahkhiireliigi
eluviis on tihedalt seotud veega ja loomad lenda-
vad eelkdige piki jogesid.

Motteid. Kose—Maéo 16igul ehitatakse moodne
pdhimaantee téiesti uude kohta. Paljuski labib see
alasid, mis praegu on veel metsad ja muud loodus-
maastikud. Sellisena voiks projekt anda vééartus-
likke kogemusi edaspidiseks. VVaga téhtis on juba
enne ehitustodde algust tapselt kirjeldada imbrus-
konna loomastiku seisundit ning alustada labimdel-
dud ja pikaajalist seirekava, et selguksid ehitise
mdjud. Praegu sellise seire kohustust kellelgi ei
ole, loomastikku uuritakse vaid luhiajaliste projek-
tide raames. Nonda voib palju vaartuslikku tead-
mist tuulde lennata. Eesti maastik, loomaliigid
ja populatsioonide kéitumine erinevad Laane-
Euroopa maadest, valmis lahendusi meil kellegi
pealt maha kirjutada ei ole.

Senine tee pole kaugeltki nii tugev toke looma-
dele kui uus tee, kas voi laiuse poolest. Otsem,
kiirem ja turvalisem vOimalus liigelda vdib suu-
rendada liiklusintensiivsust hiippeliselt. Uue tee
korvale jaab kohaliku teena alles ka vana tee. Tekib
ilmselt ka kogujateid, mis omakorda tiikeldavad
maastikku. Ulukipadsude planeerimist tuleb seega
vOtta taie tdsidusega.

Mida teha suurimetajatega? Kiirtee tuleb téieli-
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kult piirata vOrkaiaga. Esimese klassi maantee pu-
hul seda kohustust ei ole, ent kui véimalik, tuleks
ulukid ka selle alt 1abi voi Ule suunata. Ainult
taradest ei piisa, ilma t6otavate loomapéésudeta
on need véga ohtlikud ja vdivad tuua kasu asemel
kahju. Suuremad ulukid pidavad harjumus-
péarasele liikumisrajale kerkinud tokkest labi
murda ja nii satuvad nad pahatihti tarade vahele
maanteele 10ksu, seades seal Sokiseisundis nii
ennast kui ka autosid suurde ohtu. Tarasid tasub
kindlasti kasutada, kuid vaid loomade suunamiseks
kohtadesse, kust nad saavad ja julgevad turvaliselt
teed Uletada. Hoolimata taradest tuleb autojuhte
manitseda teeulletuskoha piirkonnas ettevaatusele.
Peale tarade voivad ka muud muutused maastikus
kaasa tuua ettearvamatuid muutusi loomade
liilkumisteedes.

Tallinna—Tartu—Véru-Luhamaa maantee poo-
litab Vahe-Eesti loodusalad ja laias laastus kogu
Eesti. Kui uus tee ei saa korralikult toimivaid
loomapaése, vOib see suurimetajate asurkonnad
seada h&d&dbumisohtu, sest suurimetajad vajavad
suuremaid kodupiirkondi kui vaikesed loomad.
L&ane-Eesti asurkondi ahvardab veel oht, et

Liikluses vigastatud saarmas
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nad ldigatakse ara Venemaalt lahtuvast pidevast
isendilisest ja geneetilisest taiendusest, mis on
vaga oluline kdigile meie ulukitele, eriti aga harul-
dasematele, néiteks suurkiskjatele.

Mida teha véiksemate loomadega? Kui praegust
maanteed suudavad vaikeloomad lletada, siis
uus maantee on paljudele neist pohimaotteliselt
uletamatu toke. Lihtsaim ndide: lendorav suudab
liueldes katta kuni paarkiimmend meetrit, mitte
rohkem. Erinevalt praegusest on uus maantee mis
tahes punktis tema lennu-ulatusest tunduvalt laiem.
Teadusuuringud on naidanud, et uue tee laius
hakkab samalaadse tokkena toimima ka mitmele
muule pisiimetaja liigile ja teistelegi vaikestele
loomadele. Sellistele, kes autole mdlki ei jata,
kuid kelle asurkondade elujdudu me sellegipoolest
tahtsaks peame.

Vaikeloomadele tasuks tagada maantee alt
labipéas eelkdige selle ristumiskohtades vooluvee-
kogudega, kas siis tunnelite voi kallasradadena,
samas tuleks loomade tGus maanteele tokestada.
TeelGikude tarbeks, millel ristuvaid vooluvee-
kogusid ei leidu, vdiks valja selgitada sobiliku
vaikeloomatunnelite vahelise standardvahemaa.

Nahkhiirtele kui koloonialistele loomadele
vOib ka vaga véikese maatiki rikkumine mdjuda
laastavalt, kui see satub olema koloonia asukoht.
Seetdttu on véga oluline enne ehituse algust
inventeerida vGimalikud kolooniate asupaigad:
vanad metsad, kus leidub palju lehtpuid ja
nende 60nsusi jms. Et nahkhiired on aeglase
sigimisega loomad, tasub haruldaste liikide puhul
valtida ka véheste isendite hukku. Nahkhiirte
teelletuskohtades oleks hea suunata nad tee alt
labi néiteks tunneli kaudu voi koguni sundida neid
lendama korgelt Ule autode. VValismaal on viimasel
juhul kasutatud spetsiaalseid ekraane teeservades
vOi korghaljastust. Tarvitusele voib votta ka
madalad hekid, suunamaks nahkhiiri ohutusse
lennukoridori.

Ldpetuseks. Kogu Eestis kitab kirgi kiisimus,
kust saada uue Tallinna—Tartu maantee ehituseks
vajalikke miljardeid kroone. Seetdttu tuleb ulukite
ja muu elusloodusega seotud kusimused korralikult
Iabi mdelda just niud. Valmis teelGiku lahiajal
umber ehitada poleks ilmselt mdeldav: oma jarge
ootavad uued 18igud.

JUHAN JAVOIS

Loe veel: Kose—-Méo teeldigu projekti kodulehte ja
blogi: http://tartutee.ramboll.ee
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MIKS ON LIIKLUSES HUKKUNUTE
ARV POHJAMAADES VIIMASEL
AASTAL (2007) TOUSNUD

Alates 1960. aastate keskpaigast on P6hjamaade dnne-
tuste statistika ndidanud véga paljulubavat langevat suunda.
Langus on olnud ilmne ja tugev isegi pidevalt suureneva
liikluse tingimustes. Viimase aasta jooksul on surmajuhtumite
arv siiski tbusnud ja hakanud muret tegema.

Lihtne seletus tdusule puudub. Oluliseks kiisimuseks on
eelkdige, kas tegu on pikaajalise tendentsimuutusega voi
Hainult” ajutise kdikumisega.

Joonisel 1 ndidatud peamiseks suunaks on aeglane, kuid
kindel surmajuhtumite arvu vahenemine. Ehkki need arvud
aastast aastasse varieeruvad, olid Taani ja Soome nditajad
aastal 2006 silmapaistvalt head. Samuti on oluline réhutada,
et selle perioodi jooksul on liiklus pidevalt suurenenud. Edu
on paljudes piirkondades toonud ennetustdd tulemus. Uheks
oluliseks teguriks on olnud ohutumate s6idukite ilmumine.
Samuti on oma mgju liiklusohutusalastel ettevdtmistel.
M@nes riigis on asulavalistele aladele ehitatud arvukalt
keskse porkepiirdega teid. Kdigis riikides on olnud t6husad
kiirusepiirangud.

Kdnealuse perioodi jooksul on iles ndidatud tugevat
poliitilist ja avalikku survet liiklusohutuse suhtes. Uhel
vGi teisel moel on dldiselt omaks vBetud nulltolerants ning
sellega koos ka arusaam, et liikluses hukkumist ei tohi taluda.
Kadigis riikides on valja tootatud liiklusohutuse plaanid,
et kaasata uusi partnereid ning réhutada tdhusaid vastu-
meetmeid.

2007. aasta arvud ei ole loomulikult julgustavad. Kdigis
Pd&hjamaades, vélja arvatud Norras, oli 2007. aastal rohkem
liikluses hukkunuid kui 2006. aastal. Uheks véimalikuks
seletuseks on dnnetuste statistika
juhuslikkus. Isegi positiivse
suundumuse juures on alati
,»halva tulemusega‘“ perioode.

Tdus Taanis ja Soomes 2006.
ja 2007. aastal on statistiliselt
markimisvéarne.

Palju on arutatud liikluse
suurenemise maju Ule.

Sellega on vahest seotud ka
P6hjamaade kiire majanduskasv.
Majanduskasvul on tldmaju nii
liikluse suurenemisele kui ka
liikluskiirusele, ja P6hjamaade
majandus on juba mitu aastat
tdusvat suunda néidanud.

Tdde on kbige tbendolisemalt
nii edu kui labikukkumiste
tagajarg. Olukord on Pdhjamaade
I6ikes ka (isna erinev. Rootsis
saavutati vaga hdid tulemusi,
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kui hakati ehitama kesksete pdrkepiiretega teid, ning kdigis
P&hjamaades on kiirusemdotmiskaamerate md&ju téhus olnud.
Asulaalade kiirusepiirangud on paljudes linnades suunanud
raskuspunkti vaiksematelt teedelt suurematele ning tulemused
on seega paremad.

Samal ajal on téusnud surmajuhtumite arv mootor-
ratastega ning uute, vdimsamate mopeedidega juhtunud
onnetuste puhul. Kiirusepiirangute ja muude reeglitega
mittearvestamine on samuti probleemiks k&igis PGhjamaades.
Taanis paistab olevat muutumas viimaste aastate suund, mis
puudutab kiiruste vahendamist kiirteedel.

Ka alkoholitarbimine Pdhjamaades on viimaste aastate
jooksul tdusnud. Isegi kui paljud inimesed on teadlikud
joobes juhtimise vdimalikest tagajargedest, on alkoholiga
seotud Gnnetused suuremaks probleemiks kui kunagi varem.

Karm tode on: mida parem on ohutussituatsioon, seda
raskem on seda suures mahus edendada. Et progress jatkuks,
ei pea me pelgalt jatkama sellega, mida oleme alati teinud,
vaid keskenduma edasistele tdhusatele liiklusohutusmeet-
metele, millest mGned nduavad raskete otsuste tegemist.
Viimaste aastate jooksul on tiha olulisemaks muutunud
keskkonnamdjud liiklusele. Liiklusohutus ja keskkonnatead-
likkus kdivad kasikaes. Loodetavasti suudavad P6hjamaad
jatkuvalt anda olulise panuse nii liiklusohutusse kui ka
liikluse negatiivsete mdjude vahendamisse.

Refereeritud Lars Ekmani (Rootsi Maanteeamet) artiklit
ajakirjast ROUTES/ROADS nr 338, 2008
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MIL VIISIL TUGEVDADA
TEETARINDI ALLA JAAVAID
NORKU PINNASEID?

10. juulil 2008 tutvustas Maanteeametis teemullete
ehitamist norkadele alustele firma TensarINTER-
NATIONAL.

Et Tallinna—Tartu maantee Kose—-Mao 1digule
esimese klassi maantee ehitamisel kulgeb osa
uuest teest (ca 5 km) l&bi soo, tuleb projekteerijatel
langetada otsus, kas eemaldada turbakiht muldkeha
alt voi rajada muldkeha turbale. Viimasel juhul
tuleb ehitamisel hoida &ra tee vajumine pérast tee-
ehituse I6petamist. Uhest uudsest ja huvitavast
tehnoloogilisest vottest, kuidas seda teha nérga
pinnase stabiliseerimise abil, raakis paljude néidete
pohjal firma TensarINTERNATIONAL piirkond-
lik juht insener Ph.D. Jacek Kawalec (Poola).
Temale sekundeeris Timo Vares (fotol paremal),
TensarINTERNATIONALI esindaja Eestis, firma
OU Roadservice juhataja.

Uhtaegu on Maanteeameti tellimusel valminud
pohjalik uuring pinnaste mass-stabiliseerimis-
vOimalustest (Ramboll Eesti AS, 2007). Uuringu
eesmark on leida lahendusi, mida ette votta tee
muldkeha alla jadvate ebastabiilsete pinnastega.
Traditsiooniliselt on taolised pinnased vélja kae-
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vatud ja asendatud stabiilse pinnase vdi materja-
liga. Pinnaste asendamine tee-ehitusprojektide
kaigus on kasvav loodusressursi- ja keskkonna-
probleem. Uha raskem on leida eemaldatavale
pinnasele sobivaid ladustamiskohti, et jargida
Euroopa Liidu prigilate regulatsiooni. Eemaldatud
pinnase asendamine sobivaga tostab oluliselt
ehitatava tee maksumust, seda eeskaétt transpordi-
kulu tdttu sobiva pinnase vdi materjali veol
ehitusobjektidest eemal asuvatest maardlatest.
Uuringu spetsiifiliseks eesmérgiks on saada
esmane Ulevaade pinnase mass-stabiliseerimise
vBimalustest Tallinna—Tartu maantee uuel trassil
Vd6bu-Mao 18igul, kus suured turbamassiivid
tuleksid tee-ehituse kaigus eemaldada.

Uuringu tulemused nditavad, et turbapinnase
stabiliseerimisel annab parimaid tulemusi portland-
tsemendi ja tuha segu (vahekorras 70...100 kg/m?
ja 150...200 kg/m?®). Tuhk on périt Narva Elektri-
jaamast ja Eesti Elektrijaamast (nn keevkihituhk,
tsiiklonituhk, elektrifiltrituhk). Tuhas sisalduvate
ohtlike ainete kontsentratsioon ei Uleta to0stus-
tsooni kohta lubatud piirarve.
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Mass-stabiliseerimise tehnoloogiad

MULDKEHA MULDKEHA
MASS-STABILISEERITUD MASS-STABILISEERITUD TURVAS
PINNAS PINNAS
STABILISEERITUD PEHME
PINNASEST POSTID SAVI
KINDEL ALUSPOHI KINDEL ALUSPOHI
Kui vdrrelda ndrga pinnase asendusmeetodi jalide kéattesaadavus, ladustatavale pinnasele
ja stabiliseerimismeetodi kulusid, siis need on esitatavad keskkonnanduded jmt.
vordsed 1,5 meetri paksuse turbakihi korral. Uuring soovitab Soome praktikale tuginedes, et
Stabiliseerimismeetodi eelised kasvavad turbakihi alati on kohane korraldada proovistabiliseerimine
paksuse (mahu) ja asendusmaterjali veokauguse uhes katseldigus, et veenduda stabiliseerimisteh-

suurenedes ja materjali hinna kallinedes. Erinevus noloogia toimivuses ning tapsustada tehnoloogiat.
maksumuses ulatub uuringus kasitletud juhtudel

kuni 40%. Madravaks nende meetodite valikul Ahto Venner
vOivad saada ka sellised tegurid, nagu taitemater-

Mass-stabiliseerimise pohimotteline skeem

STABILISEERIV AINE

EKSKAVAATOR
TURVAS
MUDA E STABILISERITUD TURVAS
PEHME i
SAVI §
Lo
[9V]
3-5 MEETRIT
Tooplatvorm (0,5 m) Geotekstiil (filterkangas)
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ASFALDIVORGU

HATELIT-

ESMAPAIGALDUSEST
5 AASTAT

Aastal 2003 asuti Eestis esmakordselt paigaldama
asfaldivorku.

Valitud kohaks osutus Tallinna —Tartu — Luhamaa
mnt 16ik Kambja valla piires Tartumaal. T00de
teostajaks oli AS TALTER Tartu osakond.

T66 alustamise ajaks oli kohal ka firma HUESKER
esindaja Opetamaks digeid votteid asfaldivorgu
paigaldamisel.

HATELIT-C on poltestermaterjalist (PES)
valmistatud geovork, mille tdmbetugevus on 50 kN ja
venivusnéitaja 12 %, samal ajal kui naiteks PPst (polu-
propeenist) valmistatud materjalide venivusnéitajad
on kordades suuremad. Firma HUESKER poolt l&bi-
viidud katsed on ndidanud, et PES-geovdrgud toimivad
nii pinnases kui asfaldikihi sees kbige paremini. Nad
on vahe venivad vorreldes PPst materjalidega, ajas
kauakestvamad ja keemiliselt inertsemad kui PP-
vorgud.

Asfaldivorgu paigalduse juures on olnud problee-
miks vorgu haakumine autorataste kulge, mille
tulemusel vork kortsub ja vorgu toimevdime langeb.
Kuna tehnoloogiliselt on valtimatu autode sditmine
laotatud vorgul, oli see probleem, mis vajas kiiret ja
efektiivset lahendust. Sellise probleemi véltimiseks on
firma HUESKER, kes on tootnud geovorke iile 40 aas-
ta, vélja tootanud asfaldivorgu tltbi koos eriti dhukese
geotekstiiliga .

Ulidhukese geotekstiili funktsioon on selles, et
asfaldivork ei nakkuks autoratta kilge. Peale mitme-
kordset pealsditu geotekstiil laguneb ja vork saab vabalt
tootada. Samas on aga tagatud, tdnu tlidhukesele geo-
tekstiilile, et vork jadb paigale, ei teki kortse ega
laineid. Hea nakke saavutamiseks on nii asfaldivork
kui ka uliohuke geotekstiil immutatud bituumeniga.
Katsed nditavad, et peale paigaldust on tlidhuke
geoteksiil praktiliselt havinud. Seega ongi saavutatud
meeleparane olukord ja geovork saab todtada nagu ette
néhtud.

Kambja I8igul paigaldatud asfaldivork HATELIT-C
on ennast naidanud igati heast kiiljest. Viie aasta jooksul
pole 18igul pragusid taheldatud. HATELIT-C paigal-
dus annab vO@itu aastate pérast, suurendades vajaliku
hooldust6dde intervalli mitmekordselt.

HATELIT-C-vorku on paigaldatud Tallinna —Tartu
maanteel Tartu-Laeva I8igule, Parnu ja Narva maanteele
jm. Vork on néidanud end alati vaga heast kdiljest, on
lihtne paigaldada ja toimevGime on vdga hea.

HATELIT-C-vérku on kasutatud paljude Euroopa
ja Ameerika lennujaamade ehitustoddel kui olulist
asfaldikihi tugevdajat.

Informatsiooni PESst valmistatud, vahevenivaid
ja keemiliselt inertseid asfaldivorke ning pinnasetugev-
dusvdrke toob maale HYDROSEAL FTS.

Meie koduleht: www.hydroseal.ee
E-mail: seal@hot.ee

ENN KULP
Huesker GmbH esindaja Eestis
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Piltidel viie aasta eest:

* Firma HUESKER esindaja
jagab Opetussdnu enne tddde
algust (lk 20)

* |ga algus on raske

* Hatelit-C ei nakku ratta kiilge
* Paigaldus on 6nnestunud

* Rahulolu

* Enn Kulp

*5 a hiljem
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UUS TEEKATETE HOOLDUSTEHNOLOOGIA EESTIS:

KIUDPINDAMINE

“Cutsprayer 4000 — selline nimi on seadmel,
mis OU ULE firmamiirgi all toob Eestisse
uudse teekatete hooldustehnoloogia — klaaskiu-
lisandiga pindamise.

Pindamine on kdige tldisemas mattes
teekatte pinnale Ghukese kaitsekihi ehitamine.
Voimalusi kaitsekihi tekitamiseks on erinevaid.
Klassikalise pindamisviisi puhul liimitakse
sideaine (bituumen, bituumenemulsioon) abil
teekatte pinnale 6huke kivipuistekiht (killustik).
Klaaskiu lisandiga pindamistehnoloogia puhul
lisandub kiudaine kiht (klaaskiud). Klaaskiudu
turustatakse poolidel oleva niidina. Pindamise
kaigus keritakse klaaskiu niidid poolidelt
gudronaatori (sideaine laotaja) lisaseadmesse,
kus need I8igatakse 8-10 cm pikkusteks
tikkideks ja puistatakse automaatselt koos side-
ainega teele selliselt, et tikeldatud niidid jaavad
kahe bituumenikihi vahele. Seejarel kaetakse
bituumeni ja klaaskiu segu killustikuga.
Tehnoloogia on eriti sobiv murenenud, peente

vorkpragudega deformeerunud asfaltkatte ilmas-
tiku- ja veekindluse tdstmiseks.

Vorreldes tavalise, klassikalise pindamisega,
on klaaskiu lisandiga pinnatud kate mérgatavalt
vastupidavam ja pikaealisem, kuna klaaskiud
tugevdab aluskatet ja moodustab tee pinnale
uhtlase toeka kulumiskihi.

Maanteeametil on kavatsus tellida klaaskiu-
lisandiga pindamistoid I&hima kolme aasta
jooksul ligikaudu 50 km aastas. Kui uus
tehnoloogia end Gigustab, vdidakse hiljem
tellimust suurendada.

OU ULE tutvustas uut tehnoloogiat meedia
esindajatele ja ka muidu huvilistele neljapaeval,
31. juulil riigimaanteel nr 11191 Harku-Ranna-
mdisa 18igul km 0,0-5,9.

JURI VALTNA
Toimetuselt: Esmakordselt demonstreeriti
kiudpindamist katsetéona Eestis 24.-27. juulil
2006, seda tegi firma COLAS Ltd Inglismaalt.
(Vaata ka Teeleht nr 2(46), september 2006.)

Pildil Ik 22 all paremalt: pindamistddde juht Rein Freiberg, OU Ule juhatuse liige Priit Post ja teetddde juht Marek Koit.

Fotod: E. Vahter
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Latvias Valsts Celi (AS Liiti Riigimaanteed) on viilja tootanud
ulatusliku kava kuue maanteehoiuprojekti elluviimiseks avaliku
Jja erasektori koostoos (PPP), mis on Liti puhul esmakordne.
Alljargnevalt refereerime AS Lati Riigimaanteed sellel teemal
ullitatud infolehte.

ESIMENE PPP-PROJEKT
MAANTEEHOIU
VALDKONNAS

Maantee E77/A2 Rila moodasdit — Senite 161k

Mis on avaliku ja erasektori koostdo (public- nerile tingimusel, et tagatakse avaliku teenuse
private partnership — PPP)? osutamine.

See on valitsus- vOi munitsipaalasutuste ja Avaliku ja erasektori koostddlepingud tagavad
eraettevotjate vaheline koostdd, mille raames valitsusele ja rahvamajandusele tahtsate projektide
avaliku teenuse pakkumine voi lepingu objekt kvaliteetse ellurakendamise kdrgemal tasemel. Need
antakse kindlaksmaaratud perioodiks Ule erapart- lepingud, mis puudutavad finantside kaasamist,

Kui suur on traditsiooniliste ja PPP-lepingute maksumus?

kulutused

111213 1alsle |7 s lo [10l11112[13[14l15/16/17/1819]20/21/22/23/24 aastad

Tradlitsiooniline leping B DBFO-leping
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Mis on ette nahtud PPP-projekti programmis maanteehoiu valdkonnas?

Programm naeb ette kuus projekti.

Hanke-
PPP dokumentide
hindamine ettevalmistus,
Jja valitsuse hange, Investeerimis-
Projekti number otsus leping periood
1. Riga Bypass — Senite 2007 2007-2009 2009-2012
2. Riga Bypass 2008 2008-2011 2011-2014
3. Kekava Bypass 2008 2008-2011 2011-2014
4. Priedaine — Sloka 2010 2011-2013 2014-2017
5. Riga — Jelgava 2009 2010-2013 2013-2016
6. Riga Bypass — 2010 2011-2013 2014-2017
Koknese
(Jérk 2)

PPP-programmi projekti kaart

5 Saulkrasti

)Bauska

E77/A2 Riga Bypass — Senite
E67/A7 Kekava Bypass
E67/A4 Riga Bypass

E77/A8 Riga — Jelgava
E22/A10 Priedaine — Sloka
E22 Riga Bypass — Koknese
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teede projekteerimist, ehitamist ja hooldetoid,
pakuvad valitsusele sobivat ja soodsat alternatiivi
ja véhendavad margatavalt riske klientide jaoks.
Valitsus alustab erapartnerile tasumist alles siis, kui
teeldik on kasutatav ja kvaliteedinduded taidetud
(vastavad lepingutingimustele). Traditsioonilised
lepingud ei méératle tee kogu toea maksumust.
PPP-lepingute puhul on suurim tulu riskide
jaotamine — erapartner votab enda peale kvaliteedi
ja kasutatavuse tagamise kohustuse riski kogu lepin-
guperioodiks.

PPP kindlustab tee-ehituse kdrgema kvaliteedi,
sest erapartner vastutab tee hooldamise eest kogu
jargneva 20-30 aasta jooksul. Parast hooldusperi-
oodi antakse tee tagasi riigile heas seisukorras.

Milleks on avaliku ja erasektori koostd6 (PPP)
vajalik?

Avaliku ja erasektori koost66l on riigi arengu seisu-
kohast eluline t&htsus, sest see tagab lahitulevikus
tee kvaliteedi ja ohutu liikluse sellel.
Traditsiooniliste lepingute puhul on riik vastutav
teehoolde ja defektide likvideerimise eest ka pérast
garantiiperioodi. DBFO-lepingute puhul (planee-
rimine—ehitus—finantseerimine—opereerimine) on
kindla tasemega teehoole erasektori vastutusel. Riik
tasub vaid teede kvaliteedi- ja kasutatavusnduetele
vastavuse eest kogu 20—30-aastase perioodi jooksul.

Palju maksavad PPP-projektid?

Prognoosi jargi on kogu programmi investeerin-
gute maksumus esimesel kolmel projektil (sh
20-30-aastane teehoolde maksumus) ligikaudu 950
miljonit latti. Sellest 60—70% on seotud projekti
ettevalmistustdode, investeeringute ja teehooldega,
kuid 30-35% holmab finantside kaasamise kulusid.

Milline on esimene PPP-projekt teedesektoris?
Lé&tis on esimene PPP-projekt teedesektoris
maantee E77/A2 Riia moddasdidu—Senite 16igu

PPP-programmi maksumus, min latti

7,8

318,2

429,8

202,0

B Projekti ettevalmistamine
M Investeeringud
Hooldus

Finantseerimine

rekonstrueerimine, mille vdistupakkumise esimene
etapp on vélja kuulutatud. See néeb ette teeldigu
km 14,1-38,7 rekonstrueerimise kiirteeks ja selle
hooldamise the lepingu raamides, delegeerides
finantside kaasamise, projekteerimise, ehituse ja
hoolde 24 aastaks erasektorile.

Miks valiti maantee E77/A2 Riia méddasoit—
Senite esimeseks PPP-lepinguks?

See on (ks koige tihedama liiklusega rekonstru-
eerimist vajav tee keskmise liiklussagedusega tle
20 000 s6iduki 60paevas. Samuti on Senite — oluline
liiklussdlm — aegunud. Valiku tegemisel arvestati
tehnilisi, finants- ja keskkonnariske. Ldigu rekonst-
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rueerimine kiirteeks on tehniliselt lihtne, investee-
ringute maht on kindlaks tehtud ning juurdeostetava
maa vajadus on suhteliselt véike.

Kuidas mojutab inflatsioon PPP-projekti
maksumust?

Igal aastal indekseeritakse teehoolde maksumus
vastavalt hooldetodde indeksile, mis arvutatakse
aasta inflatsiooni ja baasaasta hoolde hinna suhte
alusel vastavalt Statistika Keskagentuuri poolt
regulaarselt avaldatavale ehitushinna indeksile.

Kuidas méjutab PPP-projekti ehituste
ennetahtaegne valmimine?
Investeerimisperiood liheneb ja riik saab
rekonstrueeritud tee kasutusse enne téhtaega.
Samas ei mdjuta see hooldeperioodi kestust
(20 aastat).

Mis juhtub, kui avastatakse defekte ja tee ei ole
liikluseks kasutatav?

Kui teehoolde kvaliteet ei vasta nuetele, kui
liiklemisel esineb takistusi voi viivitusi voi moni
sbidurada ei ole kasutatav, siis vastavalt lepingu
tingimustele védhendatakse regulaarseid (lepingu-
jargseid) valjamakseid hoolde eest vastutavale
erapartnerile.

Mis mdjutab kandidaatide valikut?
Erasektori partneril peab olema vdime kaasata
vajalikke rahastajaid ja ta peab olema voimeline ka
teed projekteerima, ehitama ja hooldama.
Vastavalt seadusele on hankemenetluseks valitud
kaheetapiline piiratud enampakkumine.
Esimeses etapis valitakse kandidaadid, kes vasta-
vad uldistele nduetele, nagu kéibe suurus, koge-
mused teehoiusektoris ja finantside olemasolu.
Teises etapis kontrollitakse taotleja meeskonna
kompetentsi ja taotleja tehniliste ning rahaliste
vahendite olemasolu.

Vaoitja valiku kriteeriumiks on madalaim hind.

Millal hange algab?

Riigihange algas 29. aprillil 2008, kui teade riigi-
hankest avaldati Riigihangete Ameti kodulehel.
Pakkumuse info ja dokumentatsioon on katte-
saadav ka RAS Léati Maanteeameti kodulehel
www.lvceli.lv

Eeldatav hankemenetluse ajakava:

11. august 2008
Pakkumuste esitamise tahtaeg kell 10.00

August 2008
Taotluste hindamine ja eelvaliku tegemine

September 2008
Hinnangute ja pakkumisdokumentide jagamine
Il etapiks

Veebruar 2009
Pakkumuste esitamine

Veebruar — aprill 2009
Pakkumuste hindamine

Mai 2009
Hanketulemuste véljakuulutamine

Mai—juuni 2009
Lepingu sdlmimine

Kellega tuleb kontakteeruda, kui tekib kisimusi
vOi arusaamatusi pakkumuse kisimuses?
Pdhjalikumat infot saab: PPP Projects Department
of SJSC “Latvian State Roads™ (Riigi Aktsiaseltsi
“Léati Riigimaanteed” PPP-projektide osakond),
Riia, Tornu iela 7/9.
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MONDA LIIKLUSLOENDUSEST
2007. AASTAANDMETE POHJAL

M aanteedel liikuvate autode arvu ja liikluse
koosseisu teadasaamiseks korraldab Maanteeamet
pidevalt liiklusloendusi. Liiklusloenduste pdhjal
on voimalik koostada perspektiivseid teede vélja-
ehitamise ja remondi kavasid ning méadrata igale
konkreetsele maanteele hooldetase. Samuti on
liiklusloenduse andmed abiks mitmesuguste
liiklusohutusmeetmete rakendamisel. Néiteks eelnes
Tallinna—Tartu maantee pikkade veokite reedese
piirangu kehtestamisele pdhjalik analuds liikluse
hulga ja koosseisu osas mainitud maanteel.
Liiklusloendust tegid 2007. aastal pdhi- ja tugi-
maanteedel AS Teede Tehnokeskus ning kdrval-
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maanteedel olenevalt piirkonnast kas teedevalitsus,
AS Teekaru vdi AS Teede Tehnokeskus.
Liiklusloendusi viiakse labi teekattesse paigal-
datud statsionaarsete loendusseadmete, mida on
ligi poolsada, ning teisaldatavate loendusseadmete
ehk voolikandurite abil. Statsionaarsed loendus-
seadmed loevad liiklust pidevalt, teisaldatavad
paigaldatakse tee pinnale kaheks kuni viieks
O0péevaks. Teisaldatavate seadmetega loetakse
samal teeligul liiklust Uiks kord kolme aasta
tagant. Tundub, et harva, kuid see on piisav, et
statsionaarsete punktide andmete ja Tallinna
Tehnikaulikooli teadlaste poolt véljatootatud
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koefitsientide siisteemi alusel leida piisava
tapsusega liiklussagedused 18ikude kaupa kdigil
riigimaanteedel.

Loendurid klassifitseerivad soidukid erinevatesse
liikidesse, teoreetiliselt vOib kasutada véga laia
jaotust, kuid kokkuvotete tegemisel rakendatakse
jaotust kolme ossa: sdiduautodeks/pakiautodeks,
veoautodeks/bussideks ja autorongideks.

Liiklussagedus pdhimaanteedel kasvas 2006.
aastaga vorreldes 12,8%, mis on viimaste aastate
suurim kasv. Tugimaanteedel, kus 2007. aastal
voolikloendust ei tehtud, on arvestuslik kasv 9,4%
ja kdrvalmaanteedel 10,3%.

Suurima liiklussagedusega teeldigu “auhind”,
mis viimaste aastate jooksul on kéinud kaest katte
Tallinna—Narva ja Tallinna—Parnu—Ikla Tallinna
linna piirilt algavate 16ikude vahel, kuulub 2007.

aastal jatkuvalt Tallinna—Narva maantee teelGigule

PALDISKI_ &w
N gt > 7 4

County Bound ‘;;‘: L'MBAV"X;’: =
ounty Boundary [ { || LM gj S
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© EOMAP 2008
www.eomap.ee

Tallinna piirist kuni Saha-Looni aasta keskmise

liiklussagedusega 36 433 autot 60pdevas.

Et seni kasutusel olev liiklusloendusseadmete
susteem on kiimneaastase kasutamisaja jooksul
nii moraalselt kui fdsiliselt vananenud, toimub
lahiaastatel selle uuendamine.

Moderniseeritakse olemasolevad ja paigal-
datakse uued niitdisaegsed loendusseadmed,
millest andmete kogumine hakkab toimuma arvuti
teel. Seadmed ise vGimaldavad laialdasemat
soidukite klassifitseerimist, suureneb andmete
saamise tapsus. Seadmete arvu suurenemine
vOimaldab Uhtlasi rakendada liikluse model-
leerimist, millest tulenevalt véheneb tdomahukas,
suurt kasitsitood ndudev ning suure liiklusega
maanteedel ka ohtlik voolikloenduse osa.

Allikas: Maanteeameti aastaraamat 2007
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Liikluskindlustuskulud mitmel pohjusel
vaiksemad!!

Eesti Liikluskindlustuse Fondi (LKF) turutlevaatest
selgub, et liikluskindlustushavitiste kogukulu véhenes
2008. aasta esimesel poolaastal 14% ehk ligikaudu
372 miljoni kroonini.

Liiklusdnnetusi registreeriti 17 399, ehk 13% vahem,
vorreldes eelmise aasta sama perioodiga. Kindlustatud
sBidukite arvu mdningase kasvu (7%) juures tingis hivitiste
vahenemise eelkdige kahjusageduse (juhtumite pdhjustajate
osakaal kindlustatutest) langus, seda 19% vorra. Keskmise
kahju suurus pusis praktiliselt muutumatuna. Paranenud
liiklusjarelevalve ja muu ohutusalase tegevuse jatkuva méju
kdrval toimisid ka pehme talvega kaasnenud lihtsamad
liiklusolud ning mootorikutuse hinnatdus.

LKFi juhatuse esimehe Kristjan Niinemaa s6nul vaheneb
surve liikluskindlustuse hindade tdusuks juhul, kui kahju-
sagedus ning keskmise kahju suurus jaavad stabiilseks.
»Samas on méju ka liiklusseaduse muudatustest oodataval
elektroonilisel liiklusjarelevalvel, Tallinna linna véimalikel
initsiatiividel liikluse rahustamiseks ning liikluskindlustuse
uute turutegijate lisandumisel,” selgitas Niinemaa.

Pidevalt kindlustatud s6idukeid oli poolaasta jooksul
538 946. Esmakordselt kindlustati ca 39 000 sGidukit ehk
27% vahem, vorreldes eelmise aastaga. Juuni 18pu seisuga
ehk suvisel tipphooajal oli liikluskindlustuse omandanud
ligikaudu 313 000 eraisikut ning rohkem kui 37 000
firmat. Kindlustuspdeva keskmine maksumus kasvas
eelmise aasta 12 kuu keskmisega vérreldes 4,4%, ulatudes
5,62 kroonini.

Liikluskindlustuse majandusnditajate tlevaade on
kattesaadav LKFi veebilehel www.lkf.ee.

LKF on seaduse nBudel kindlustusandjate poolt asutatud

thing, mille peamiseks tlesandeks on téita liikluskindlustuse
garantiifondi rolli ning hallata liikluskindlustuse registrit.
Garantiifond huvitab kindlustamata v8i tundmatuks j&éanud
sOidukite poolt pdhjustatud kahjud. Samuti kogutakse vahen-
deid olukordadeks, kui kindlustusandja ei ole v8imeline
kannatanute ndudeid rahuldama maksejduetuse tottu. LKF on
Eesti-poolne lili liikluskindlustuse rahvusvahelises vorgusti-
kus, taites nii Euroopa Liidu nBuetest tulenevat teabekeskuse
ja kompensatsiooniorgani kui ka rahvusliku biroo rolli
Rohelise Kaardi ststeemis. LKF toetab kindlustuse vaidlus-
komisjoni tegevust ning arendab kahjuennetustegevust.

Lisainformatsioon:
Kristjan Niinemaa
Eesti Liikluskindlustuse Fondi juhatuse esimees
Telefon +3726671800
E-post Kristjan@IKkf.ee
Allikas: www.lkf.ee

Liiklussageduse téusu tdttu Tallinna ringteel tasemeni, mis nduab esimese klassi nduetele vastavat maanteed, on liiklusohtliku
olukorra leevendamiseks ringtee ristumiskohtades Viljandi maanteega Saustis ja Kiili teega Vaelas rajatud valgusfooridega regu-
leeritud ristmikud. Fotodel Ulalt: * Vasakpddrde vimalust pikisilmi ootav raskeveokite jarjekord ilma foorita Sausti ristmikul kahe
aasta eest * Fooriga Sausti ristmik 2008. aastal vabastab autojuhid liiklusohtlikust pingest.Vasakpddre on niitid kaherajaline.
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Nordic Vla
2t 53 Nordica
% 2008

Pdhjamaade Maanteeliit (Nordic Road
Association) on tegutsenud juba 73 aastat.
Viimased neli aastat kestnud tegevus kulges
Soome eesistumisel ja tipnes 8. ja 9. juunil
s.a kongressiga Via Nordica 2008. Sundmus
leidis aset Helsingi Messikeskuses (pildil).
Osavotjaid oli 24 maalt, sealhulgas ka
Eestist, kokku ligi 1500. Kongressi
peateemasid oli kolm: inimese positsioon
liikluskeskkonnas, liiklusohutus ja teekesk-
kond tulevikus.

Pdhjamaade Maanteeliidu eesistujamaa
ulesannetes jargmisel neljal aastal (2008—
2012) on Island.

Allikas: Tie ja Liikenne 7-8/2008
Fotod: Siim Vaikmaa
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Balti maanteelaste konverents, jarjekorras
kahekiimne seitsmes, peetakse 24.—-26. augustil
Riias Rahvusvahelises Naitusekeskuses
Kipsalas. Uheksa aastat tagasi, aastal 2000,
peeti samas Balti Maanteelaste kahekiimne
neljandat konverentsi. P66rdumises tulevaste
konverentsist osavdtjate poole osutab Balti
Maanteeliidu praegune esimees ja Riigi
Aktsiaseltsi “Lati Riigimaanteed” juhatuse
esimees Talis Straume, et selle aja jooksul
on Riia linn saanud veelgi ajakohasemaks,
lisandunud on uusi euroopalikke jooni, samal
ajal on linn sdilitanud oma ajaloolise veetluse.
Saabuv konverents on esimene sellest vallast
Riias parast Lati astumist Euroopa Liitu ning
konverentsi voorustajad loodavad jagada oma
kogemusi Euroliidus oldud ajast, tutvustada
oma ndgemust teedeala arengust ja projekte,
mis on juba ellu viidud ja mis on plaanis
tulevikus.

Konverentsi programm

Puhapéeyv, 23. august
Osavd0tjate registreerimine
rahvusvahelises néitusekeskuses Kipsalas
ja majutuskohtades. Vastuvott osalejatele

Esmaspaev, 24. august
Osavotjate registreerimine
rahvusvahelises naitusekeskuses Kipsalas
Plenaaristung
Tervituskdned
Naituse avamine
Kontsert

Teisipéev, 25. august
Tehnilised ekskursioonid

Kolmapaev, 26. august
Istungid sektsioonides
Ldppistung
Ldunasook konverentsi sulgemise puhul
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Konverentsi teemad sektsioonides

1. Maanteehoiu planeerimine Al 24.08.
Teede seisundi hindamine
Teekasutajate vajaduste vélja-
selgitamine
Teedevorgu taseme planeerimine
Keskkonnamdjude hindamine
Teede seisundiandmete kasutamine
(RDB, GSM)

2. Maanteehoiu rahastamine B1 24.08.
Rahastamispoliitika ja strateegia
PPP-mudelid

3. Teede kaitse A3 26.08.
Maanteehooldepoliitika ja -strateegia
Igapédevahoole
Teekatte uuendamine ja tugevdamine
Programmid PMS, FWD, GPR

4. Tee-ehitus A2 26.08.
Teede arendamise programmid
Projekteerimine
Ehitus

5. Sillad
Projekteerimine
Ehitus
Hoole
Juhtimine

6. Liiklusohutus
Liiklusohutuse hindamine
Liiklusohutuse planeerimine
Ajakohane tehnika

B2 26.08.
B3 26.08.

C2 26.08.

7. Maanteede normatiivsed alused C3 26.08.

Euroopa Liidu standardid

Seadusandlus, seadustik C1 26.08.

Konverentsi toimumise ajal 24.—26. aug. korraldab
Rahvusvaheline Néituste Kompanii BT-1 naituse
Tee-ehitus 2009, kus saab tutvuda maanteehoiu
viimaste saavutustega nagu tehnoloogiad,
materjalid, tehnika. Kohtumistel teehoiu spet-
sialistide ja ettevotjatega voib jagada oma koge-
musi, leida uusi koostodpartnereid ja kliente.
Naitusest eksponentidena osa vétma on kutsutud
koik, kes tegutsevad niisugustel tegevusaladel
nagu teede-sildade projekteerimine ja uurimine
ning remont, uued ehitus- ja remonditehnoloogiad
ja masinad-seadmed, materjalid, teeparaldised,
maanteehoole, teehoiu rahastamine, teet6ode
kvaliteedikontroll, infostisteemid, tehniline
kirjandus, personalidpe. m
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Teine
maailmasoda
Eestl teedel

Helen Kaldre
Maanteemuuseumi teadur

Teise maailmasdja aeg (1940-1944) oli tks
segasemaid ja keerulisemaid aegu Eesti teedel
ja teedeorganisatsioonis. 17. juunil 1940
okupeeris Noukogude Liit Eesti ning juulis
kuulutati Eesti sotsialistlikuks vabariigiks.
Juba juunis algasid tmberkorraldused ja
Eesti NSV riigiaparaadi kujundamine. Eesti
Vabariigi Teedeministeerium likvideeriti

ja selle alliiksuse Teedeministeeriumi
Maanteede Talituse baasil moodustati
Maanteede ja Autotranspordi Talitus, mis
allus esialgu ajutiselt Eesti NSV kommunaal-
majanduse rahvakomissariaadile.

1940. aasta suvel hakati Balti riikide rahva-
komissariaatide struktuuri kujundama
keskvOimuaparaadiga analoogilise jaotuse
jargi ning sellest lahtuvalt anti 25. septembril
1940 Maanteede [kruusateede] Valitsus

Eesti NSV siseasjade rahvakomissariaadi
haldusalasse (Maanteede Talitus allutati
Maanteede Valitsusele). Autotranspordi
juhtimiseks moodustati kommunaalmajan-
duse rahvakomissariaadi struktuuris eraldi
Transpordi Peavalitsus.

Maanteede Valitsuse alluvusse l&ks klassi-
teede vork, mis jaotati uleliidulise, vabariikliku
ja kohaliku tahtsusega maanteedeks. Uleliidulisi
teid finantseeris NSV Liidu siseasjade rahvako-
missariaadi Maanteede Peavalitsus, vabariik-
likke teid vabariik ise ning kohalikke teid
hoiti endiselt korras naturaalkohustuse korras.
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Teet0dd Harjumaal Merivélja teel, juuli 1944, teetoddel kasutatakse suurt hulka tsiviilelanikke

Teede ehitamine, remont ja korrashoid toimus
maavalitsuste teedeosakondade juhtimisel, mis
1941. aasta jaanuaris seoses Eestis maakondade,
valdade ja linnade rahvasaadikute ndukogude
taitevkomiteede moodustamisega korraldati Umber
maakondlikeks taitevkomiteede teedeosakonda-
deks.

Teede korrashoiu juriidiliseks aluseks jéi endiselt
1928. aasta maanteede seadus ning ka olemasoleva
teedeala kaadri sdilitamist peeti esialgu véga vaja-
likuks. Alles 1941. aasta alguses tekkis vajadus
leida okupatsioonivoimudele vastuvdetavaid
tootajaid.

Teede korrashoiu p&hieesmargid tulevad vélja
Eesti NSV Rahvakomissaride Noukogu otsusest,
mille siseasjade rahvakomissariaat 25. septembril
1940. aastal maavanematele saatis. Koige tosise-
mat tahelepanu tuli péorata teede sugisele korras-
hoiule, selleks ettenéhtud killustikku ja kruusa
taielikult teedele viies ning teed siistemaatiliselt
hooveldades. Viivitamatult tuli asuda ka eelt6o-
dele teede talviseks korrashoiuks ning masinate
ja seadmete remontimisele. Eesmargiks seati natu-
raalkohustuse alal ettenéhtud t6dde mahu taielik
ja digeaegne taitmine ning réhutati ka aruannete
Oigeaegset esitamist t0ode taitmise ja mehha-
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nismide remondi kohta.
14. oktoobril 1940 toimus Tallinnas Gleriigiline
teetegelaste ndupidamine, mille tulemused esitati
poordumisena koigile Eesti NSV maanteede alal
tootavatele inimestele. PGhjustena, miks teed heas
korras polnud, nahti ebapiisavat kontrolli ehitus- ja
korrashoiut6dde ning naturaalkohustuse taitmise tle
jatoode teostamise tldplaani ning sihipérase tee-ehi-
tusmasinate hooldamise puudumist. Olukorra paran-
damise esmaste abindudena hakati ndudma ranget
tooplaanidest kinnipidamist ja naturaalkohustuse
taiel maaral taitmist. Samuti rohutati teetbomasinate
remondi, l66kaukude kohese parandamise ja teede
kruusatamise vajadust. Péordumisest ei puudunud ka
deklaratiivsed sotsialistliku vdistluse ja stahhaanov-
liku litkumise t&htsust réhutavad punktid.
Tolleaegsest maa- ja vallavalitsuste kirjavahetu-
sest selgub, et nii teede kruusatamise kui talvel teede
lumest puhtana hoidmisega oli pidevalt probleeme,
eriti naturaalkohustuse alusel korrashoitavatel teedel.
Maanteedel leidus laiali ajamata kruusahunnikuid
ning paljud maaomanikud ei tditnud teede lumest lah-
tihoidmise korraldust ega koristanud teede dérest ara
aedu ja teisi lund koguvaid esemeid. Korralduste mit-
tetaitjaid &hvardati kohtu alla andmisega, ning talvel
pidid nad teid lumest puhtana hoidma omal jéul.
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1941. aasta 22. juunil puhkes Noukogude Liidu
—Saksamaa s0da. Oktoobriks oli kogu Eesti ala
sakslaste poolt vallutatud. Kohe pérast Tallinna
vallutamist augustis viidi maanteede siisteem
ule Saksa organisatsiooni Org. Todt (saksa riigi
sOjavéestatud ehitusorganisatsioon) alluvusse.
1941. aasta sugisel anti teede ehitamistood Eestis
ule Maanteede Valitsusele, mis tootas esialgu Org.
Todt’i tldjuhiste jéargi. Oluliseks muudatuseks, mis
jai pusima ka ndukogude ajal, oli see, et senised
maavalitsuste teedeosakonnad eraldati maavalit-
suste koosseisust ning need hakkasid funktsionee-
rima Maanteede Valitsuse alliiksustena. Teede-
osakondade majanduslik, juriidiline ja administ-
ratiivne sdltuvus maavalitsustest kadus. Senistest
maainseneridest said teedeosakondade juhatajad,
teised teedeosakondade ametikohad ja -nimetused
jaid enam-vahem endiseks. 1942, aasta 1. veebru-
arist lahutati Eesti Maanteede Valitsus Org. Todt’i
alluvusest ning allutati Eesti Omavalitsuse Tehni-
kadirektooriumile. Senised eritdhtsusega teed vottis
ule Kindralkomissariaat, kdik teised teed laksid
Maanteede Valitsuse alla ning neid hakkas finant-
seerima Eesti Omavalitsus.

Eritahtsusega maanteed olid aastatel 1941-1944
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jargmised: Tallinn—Narva, Valga—Tartu—Torma-—
Mustvee-Johvi, Tallinn—Panu-Ilkla, Tallinn—
Haapsalu—Rohukiila, Tallinn—Paldiski ja Tallinn—
Pdltsamaa—Tartu—Voru—Petseri—Pihkva. Nende
teede kordaseadmine ja hooldamine oli kogu peri-
oodi véltel esmatéhtsal kohal, sinna rakendati t66le
kdik masinad ning talvel oli kask neid igal tingimu-
sel lahti hoida. Selleks koondati eritdhtsusega tee-
dele pea kdik lumesahad, samas kui teiste teede
ulatuslikumast lumepuhastamisest tuli lumetdrje-
vahendite ja kutuse vahesuse tottu loobuda. Lisaks
(teede)masinate ja kutuse nappusele olid teede kor-
rashoiu juures tdsisteks probleemideks ka piiratud
teeehitusmaterjalide hulk ning vahene t66j6ud.
Endised naturaalkohustuse korras korrashoitavad
maanteed jaid Maanteede Valitsuse 21. oktoobri
1941. aasta korralduse kohaselt alles. Kui enne
tegid suure osa maanteede korrashoiutdodest pdllu-
pidajad naturaalkohustuse korras voi palgatoona,
siis niitid langes see t06joud pdllumajanduse
kasuks suuremalt jaolt ara. TO6joupuudust suven-
dasid ka mobilisatsioonid, kuid samas kaasati
sOjaperioodil teetdddele ka vabatahtlikke. Maan-
teede Valitsuse 25. juuni 1942. aasta teadaandest
selgub, et naturaalkohustuse alusel korraspeeta-



vatel teedel esines liiklemist tBsiselt takistavaid
olukordi — kruus oli kohati teedele hunnikutesse
veetud ning laiali ajamata, mdnel pool olid truubid
sisse vajunud ning esines suuri auke. Nii 1941.
aasta stgisel kui ka 1942. aasta kevadel jai ara
kevadine kruusa véljavedu ja teede korrastamine
naturaalkohustuse alusel. 1943. ja 1944. aasta
kevadel Uritati teede parandamist ja kruusatamist
organiseerida kevadiste kilvitddde I16pu ja heinateo
alguse vahel. Sellegipoolest tundub, et paljudel
vOI isegi koigil Il ja 111 Klassi teedel ei toimunud
kruusatamist kogu Saksa okupatsiooniaja véltel.
Sildade kisimus oli samuti ks olulisi valdkondi,
millega Saksa ajal oldi sunnitud tegelema.
Taganevate Vene vagede poolt hévitatud sildade
esmase parandamise tegid juba 1941. aastal Saksa
ehitusvaeosad (pioneerid). Rusudele ehitati ajutised
puukatted. Novembris hakati sildu taastama ja
uusi ehitama ning 1942. aasta augusti 16puks oli
suurem osa sildu juba tles ehitatud. Sealjuures tehti
ka ettevalmistusi tulevasteks t60deks — valmisid
uued sillaprojektid ning toimusid sihiajamistood
uute maanteede rajamiseks. Suurt rohku pandi ka
maanteede tahistamisele. 1942. aasta jaanuaris anti
vélja maarus liiklust&histuste kohta Ida piirkonnas.
Selle kohaselt tuli esimeses jarjekorras valmistada
ja Ules panna teenditajad, kohanimeviidad ja
liiklusmaérgid eriteedele, teises jarjekorras teistele
tdhtsamatele Gihendus- ja liiklusteedele. Vahem
téhtsate teede tahistamiseks vois esialgu alles jatta
endised teenditajad. Sellegipoolest selgus Maanteede
Valitsuse kontrollsditudel 1942. aasta kevadel,
et teede &dres vedeles vanu kddunenud teeposte,
hoiatusmargid olid rikutud ning teeveered tais
prahti ja lagunenud aedu. Teede ja selle imbruse
korrastamist pidas Maanteede Valitsus véga oluli-
seks, kuid koiki puudujééke korvaldada ei dnnestu-
nud. 1944. aasta jaanuaris
taandusid Punaarmee poolt
purustatud Saksa véed
Eestisse, nende kannul tulid
venelased. 24. novembriks
oli kogu Eesti l&inud taas
Noukogude Liidu okupat-
siooni alla ning maanteede
kisimusega hakati egelema
jalle uutel alustel, jatkates
ja edasi arendades 1940.

Helen Kaldre aastal alustatud suundi.m
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NEEME
MIKENBERG

40 aastat t66d

Viru Teedevalitsuse hooldetdode
osakonna juhataja Neeme Mikenberg
téhistas 9. septembril 40 aasta
toojuubelit.

Tema senine teenistuskaik:
1968-1995 Viru-Jaagupi teepiirkonna
meister, teemeister

2003-2004 Rakvere teepiirkonna
teemeister

alates 1.11.2004 Viru Teedevalitsuse
hooldet66de osakonna juhataja

Kui oodatakse, tunduvad hetked
aastatena, kui aga meenutatakse,
tunduvad aastad hetkedena.

(Victor Hugo)

Taname eduka t60 eest ja soovime
joudu-jaksu edasiseks.

Viru Teedevalitsus
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* Reigo Ude - head of the department of the road safety
programme of the Estonian Road Administration has
written an overview of the Second Transport Research
Arena Europe, TRA 2008 in Ljubljana. Pages 1.

* Teeleht gives an overview of the continuation of
constructing the most important road in Estonia

— Tallinn-Tartu motorway (186 km) into a first class road.
This issue discusses the accomplished preliminary
design of Aruvalla-Kose section (km 26.6-40.0) and the
compiled design of Kose-V6dbu-Mao section (km 40.0-
85.0). In case of the latter, it is interesting to know the
consideration, which determine the location of the road
and the chosen subsection of the road. An important role
is also played by the environmental impact, about which
a report has been compiled, while the issue is being
widely discussed at public meetings. Choices are deter-
mined by the cost of construction, gained thanks to the
efficiency research within the project. Pages 4.

* In order to give the reader an idea of the possible
environmental impact, especially to the fauna, if such a
big object of civil engineering like the building of a first
class road is constructed, Teeleht reviews the article of
Juhan Javois about the protection of wild animals during
the construction of Kose-M&o section on Tallinn — Tartu
road in the magazine “Estonian Nature” no. 2008/3. The
reader learns about the requirements of nature protection,
which considerably increase the building costs, the kind
of work scientists researching animals do and activities
that help to understand the behaviour of wild animals
and the cooperation of scientists and the design team pre-
paring the road project. Page 14.

* Teeleht reviews the analysis of Lars Ekman (Swedish
Road Administration) dealing with the rise in the number
of fatalities in the Northern countries. Page 17.

* Teeleht informs about the presentation of the
representatives of TensarINTERNATIONAL Ph.D
Jacek Kawalec (Poland) and Timo Vares (Estonia) about
stabilizing weak ground, which remain under roads/rail-
ways that took place in Estonian Road Administration
on Junel0, 2008. Teeleht also introduces the research
ordered by Estonian Road Administration from AS-s
Ramboll Eesti (LLC) about the weak ground remaining
under the road embankment, including also stabilising
peat ground. The latter is dealt with against the back-
ground of the construction project of the first class
Tallinn-Tartu road. Page 18
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* Enn Kulp - the representative of Huesker GmbH

in Estonia recalls how asphalt reinforcement geogrid
HATELIT-C was used for repairing roads in Estonia

five years ago and how the repaired road has sustained
exploitation. Page 20

* The Estonian road-building company OU Ule (LLC)
has introduced Cutsprayer 4000 - a device for repairing
roads used for surface dressing, applying fibre besides
bitumen and gravel. This technology is new in Estonia.
Jiri Valtna gives a short review. Page 22.

* Building roads has had a positive impact on
cooperation of the public and private sector (PPP

— public-private partnership). Teeleht reviews the plans
of State Joint Stock Company Latvian State Roads to
implement six road management projects in Latvia
applying the PPP-method. Page 24

* Teeleht glances at the results of the traffic count in
2007 and describes the arrangement of the count and the
content of traffic according to the categories of vehicles.
The coming years foresee the modernisation of the
equipment of traffic count. In comparison with 2006,
traffic flow on main roads in Estonia has increased 12.8%,
which is the largest increase in the last years. Page 28

* The cost of traffic insurance in Estonia during the first
half of 2008 has decreased. The reasons are analysed by
Estonian Traffic Insurance Fund. Page 30.

* Teeleht informs briefly about the Congress of Nordic
Road Association Via Nordica that took place in Helsinki
on June 8-9, 2008 and the XXVII International Baltic
Road Conference in Riga on August 24-26, 2009. Page 31
* Helen Kaldre - the scientist of the Estonian Road
Museum writes about the Estonian road management
during the years of World War II in 1940-1944. Page 32.
* Neeme Mikenberg - head of maintenance division of
Viru Road Office celebrated his 40th work jubilee on
September 9. Page 35.

* Summary. Page 36

* There is information about the training session of
Estonian road masters on August 21-22, 2008 on the
inside face of the front cover written by Eva Akke from
the Technical Centre of Estonian Roads Ltd.

* There are views at a driving up to Otepadd — known as
an important holiday centre in Estonia — renovated in
2007-2008 on the front cover, on the inner and outer face
of the back cover. Now Otepéad has been connected to the
other parts of Estonia with well-maintained roads.
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Asjaehitatud ristmik Otepaal, kust teed suunduvad suusakeskusesse, Tartusse, Rongu, Viljandisse,
Kanepisse,Vorru, Pihajarvele, Kaarikule, Kuutseméele, Sangastesse, Valka ...

Uus tasane konnitee meelitab ka Otepaa lapsi asfaldijooniseid tegema. Fotod: E. Vahter
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Vaated renoveeritud maanteele Otepaalt RGngu suunas.
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