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Tegemisel 201 1. aastal

» Loo-Maardu teeldigu Tallinna-Peterburi maanteega ristuva
kogujatee tunnel, mis asub piérast Pirita joge raudteeviadukti all. Fotod Maanteeamet

o Loo-Maardu: soidukitel tuleb o Metallist kergliiklustunnel o Kergliikluse kaldtee (pandus)
leppida kitsaste oludega tee-ehitus-  Pdrnu iimbersdidu Papiniidu Papiniidu sillale Parnu
masinate ja uute tarindite vahel. pikendusel. iimbersoidul.
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MAANTEEAMETI
AASTAKOOSOLEKULT
1. APRILLIL 2011

Maanteeamet pidas tavakohase aastakoosoleku
1. aprillil Polva maakonnas Moostes. Esindatud olid
Maanteeameti keskus koos Maanteemuuseumiga ja
koik tema neli regiooni ning esindused maakondades.
Koosolekut juhatas Kuno Minnik, Maanteeameti 16una
regiooni direktor. Pdevakorras oli kokkuvotte tegemine
2010. aasta maanteehoiutoddest riigimaanteedel ja mit-
mest muust sellega seonduvast. Ettekande tegi Maantee-
ameti peadirektor Tamur Tsikko. Koosolekust vottis osa
ja koneles Polva maavanem Priit Sibul.

Koosolekust osavotjad said Maanteeameti mé6dunud
aasta tegevuse kohta vilja antud ,Aastaraamatu 2010“
(http://www.mnt.ee/index.php?id=10799), mis on hea in-
foallikas ka teistele riigi- ja omavalitsusasutustele iile Eesti.

Maanteeameti aastaraamatu saatesonas kirjutab Tamur
Tsikko muuhulgas, et 2010. aasta oli Maanteeameti jaoks
stindmuste- ja teguderohke ning rikastas meid paljude
tdnuvédrsete kogemustega. Aasta algas suurte lumesadu-

Tamur Tsikko

dega ja loppes lumetormidega, nende vahele mahtus aga
rekordiliselt pikk kuumaperiood suvel. Lumerohkus pani
proovile meie talihoolde voimekuse ning kuigi teed ei ole
talvisel aja kunagi liiga heas korras, voib riigimaanteede
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talvise hooldusega iildiselt rahule jddda. Samas t6id aasta-
16pu lumetormid ilmekalt vilja meie vdimekuse piirid ja
kitsaskohad, mille margusonad edaspidiseks on erinevate

institutsioonide koost60 ja suhtlus.

Tee-chitust iseloomustas mullu koéigi aegade suurim
toomaht, korraga oli kisil rida suurobjekte, nende hul-
gas said valmis Kukruse-Johvi teeloik ja Mdo moodda-
soidutee.

Ehitusobjektide hinnapakkumisel kujunesid prob-
leemiks strateegiliste ehitusmaterjalide margatav hinna-
tous ja ettevotjate liiga optimistlikud hinnangud.

Mirkimisvadrne siindmus oli algupérase vilindituse
»leeaeg” avamine Maanteemuuseumis.

Aasta esimesel poolel kiivitati uus infosiisteem
ARIS2.

Uhistranspordi vallas sai alguse kaheaastane projekt,
mille kdigus Maanteeamet soetab sadakond uut bussi
avalike liinivedude tarvis Harjumaal ja Ida-Virumaal.

Riigikogu kiitis heaks Maanteeametis loodud liiklus-
seaduse.

Oma ettekandes peatus Tamur Tsakko mitmetel Maan-
teeameti 2010. aasta tegevuse valdkondadel.

Maanteeameti kui riigi valitsusasutuse tegevuse sisuks
ja eesmérkideks on eelkdige maanteehoiu korraldamine ja
tingimuste loomine ohutuks liiklemiseks, tihistranspordi
ja maanteehoiu tehnilise jarelevalve korraldamine, kolme
riikliku registri - teeregistri, liiklusregistri ja tihistrans-
pordiregistri pidamine.

2010. aasta alguses otsustas Majandus- ja Kommuni-
katsiooniministeerium {ithendada Maanteeameti ja sel-
le kohalikud asutused - regionaalsed maanteeametid -,
millega need muudeti Maanteeameti struktuuritiksusteks
- pohja, ida, l6una ja lddne regiooniks. Ka Maanteemuu-
seum on sellest hetkest Maanteeameti struktuuriiiksus.
Maanteeameti koigis struktuuritiksustes kokku oli ldinud
aasta 1opus 515 tootajat. Kogu Maanteeameti finants- ja
personali- ning palgaarvestus konsolideeriti Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumisse. See toimus Vabarii-
gi Valitsuse, Rahandusministeeriumi ning Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi {hisotsusel kaivitada
tugiteenuste konsolideerimine etapiviisilise protsessina.
Sellega tekkis avalikku teenust tarbiva kodaniku jaoks
tiks partner - Maanteeamet. Vajalikud toimingud saab
klient teha igas Eesti maakonnakeskuses ning tal pole
tarvis ,seigelda“ Maanteeameti kohalike asutuste vahel.
Ametil on iiks eelarve, mille piires on voimalik suunata
ressursse olulistesse valdkondadesse operatiivselt, sh saab
teede remondi ja hoolduse kiisimustes arvestada paremini

tihistranspordiliinide vajadusi ning suunata raskeveokite
liiklus neilt liinidelt teistele teedele. Asutuste liitmise jarel
sdilitati Maanteeameti kahetasandiline juhtimisstruktuur
- keskasutused ja sellele alluvad piirkondlikud struktuuri-
tiksused - regioonid.

Maanteeamet on paljude rahvusvaheliste organisat-
sioonide liige. Lainud aastal osaleti Hollandi riigi alga-
tatud programmis Partner for Roads, mille raames tehti
teede andmebaaside halduse alateemal koost66d Norra
Maanteeametiga. Balti Maanteeliidu (BRA) ja Péhjamaa-
de Maanteeliidu (NRA) koostoomemorandumi ning Nor-
ra, Rootsi, Soome ja Taani maanteeametiga solmitud
lepingute alusel kestavad kontaktid Poéhjamaade maan-
teelastega teaduse, tehnika ja koolituse alal ning muudes
valdkondades. Vahetatud on juhtimisreformide teavet ja
toimunud on NORDBALTi projekti jarelseminarid. Ees-
ti delegatsioonid votsid osa Ulemaailmse Teedeassotsiat-
siooni (PIARC) konverentsist Kanadas Quebeckis, osa-
lesid teede- ja trasnpordiala teaduskonverentsil TRA III
(Transport Research Arena) sessioonidel Briisselis ning
Rahvusvahelise Maanteeliidu (IRF) konverentsil Lissabo-
nis. Tihenes koost66 Soome Transpordiameti ja Soome
Maanteeliiduga. Eesti Maanteeamet haldab Soomet, Ees-
tit, Latit, Leedut ja Venemaad ithendavat maanteeinfo vee-
bisaiti www.balticroads.net, ollakse seotud teadusajakirja
The Baltic Journal of Road and Bridge Engineering vilja-
andmisega. Maanteeamet esindab Eestit tileeuroopalise I
(esimese) transpordikoridoriga seotud rahvusvahelistes
projektides, koost6s Rootsi Kuningriigiga on Tallinna-
Keila-Paldiski-Kapellskiri maantee kantud Euroopa E-
teedevorku (E-265). Maanteeamet osaleb rahvusvahelistes
toogruppides juhilubade ja eksamineerimise valdkonnas,
Maanteeameti hallatav liiklusregister on ithendatud mit-
me rahvusvahelise infosiisteemiga, sh liidestatud Schen-
geni kui ka EUCARISe infosiisteemiga. Mitmesuguste
probleemide lahendamiseks sdidukite registreerimisel ja
juhilubade viljastamisel on iithe katusorganisatsioonina
moodustatud eReg, mille {ilesanne on ithtlustada liikmes-
riikide vastavat tegevust.

Seisuga 1. jaanuar 2011 oli Eestis riigimaanteid 16 500
km, kogu maanteevorgu pikkus 58 412 km. E-teid ehk
UNECE ( United Nations Economic Commission for Eu-
rope) poolt aktsepteeritud ja siistematiseeritud rahvus-
vahelisse vorku kuuluvaid Euroopa (maan)teid on Eestis
995 km. Aasta jooksul pikenes riigimaanteevork 28,1
km vorra. Pikenemine tuli eeskitt Kukruse-Johvi teel6i-
gu ja Mdo mo6odasoidu ehitamisel juurdeehitatud ithen-
dusteedest. Kattega teede pikkus kasvas aastaga 304 km
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vorra, peamiselt kruusateedele asfaltkatte ehitamisest.
Kogu registreeritud maanteevorgu tihedus on 1345 km
1000 km? kohta.

Alates 1995. aastast on riigimaanteedel moodetud
katte tasasust, mis viljendatakse vastava rahvusvahelise
indeksiga IRI (International Roughness Index), ja katte-
defekte, 1996. aastast teetarindi kandevoimet (RWD) ja
2001. aastast katte kululmisroopa siigavust. Need neli tee
seisundi niitajat koos liiklussagedusega on PMSi (Pa-
vement Management System) pohinditajad. Need on ka
riikliku teeregistri andmebaasis ning igatihele kittesaa-
davad. Aastate 2006-2010 defektiandmed on seni kind-
lalt kahanenud, ent niiiidseks on see tendents peatunud
ning edasise paranemise saavutamiseks tuleks suuren-
dada remondimahtu. Katte tasasuse modtmisandmed
tdendavad, et olukord on iihtlaselt paranenud, kusjuures
pohimaanteede tasasusega voib rahule jaada, kuid tugi-
ja kdrvalmaanteede osas mitte. Sellega on korrelatsioo-
nis katete keskmise vanuse muutumine aastate jooksul
(2003-2009).

Maanteehoidu rahastatakse riigieelarvest tildsum-
mas, mille suurus vastab viahemalt 75%-le kiituseakt-
siisist (v.a erimdérgistatud kiitused) ja 25%-le erimar-
gistatud kiituste aktsiisi kavandatud laekumisest. Raha
jaotumine riigi- ja kohalike maanteede vahel on maa-
ratud teeseadusega. Euroopa Liidu Uhtekuuluvusfond
(UF), Regionaalarengu Fond (ERF) ja INTERREGi
programm eraldavad vilisabi korras kaalukaid summa-
sid Eesti teedevorgu timberehitamiseks, mille aluseks on
Vabariigi Valitsuse korraldusega kinnitatud strateegili-
sed kavad Euroopa Liidu poolt rahastatavatele projekti-
dele 2007-2013.

Maanteehoiu prioriteetide jirjestus on:

* Teehoole

* Euroopa teedevorku kuuluvate maanteede (E-teed) re-
mont

* Olemasolevate katete séilitamine - pindamine, kruusa-
teede ja sildade remont

* Pohi-, tugi- ja korvalmaanteede remont

* Kruusateedele katte ehitus

Nouded riigimaanteede seisundile 2010. aastal ei
muutunud, endiselt oli ja on hoolde korraldamise alu-
seks 2003. aastal majandus- ja kommunikatsioonimi-
nistri mairusega kinnitatud tee seisundinéuded. Nou-
deid muuta ei ole voimaldanud majandussurutisest
tingitud riigieelarvevahendite nappus. Hooldetoodeks
kulutati 591,9 mln krooni, sh talihooldeks 197,1 ja su-
vihooldeks 394,8 mIn krooni. Hooldekulutused iihe tee-
kilomeetri kohta aastas olid keskmiselt 35 900 krooni.

Kuuest talviti Maanteeameti korraldatavast jadteest
oli m66dunud talvel avatud neli.

Maanteeamet on alates 2002. aastast igal aastal kor-
raldanud sé6idukijuhtide rahulolu-uuringuid, milles pa-
lutakse anda kiisitluse teel arvamus sdiduolude kohta
riigimaanteedel. Aasta-aastalt on rahulolu jarjekindlalt
kasvanud. Viimatiste, 2010. aastal tehtud kiisitluste ko-
haselt hindas maanteede talviseid sdiduolusid heaks voi
vdga heaks 65% vastanutest, suviseid sdiduolusid 79% ja
suviste remonditoode korraldust heaks voi viga heaks
70%. Infot liiklusolude kohta saab 48% liiklejatest raa-
diost ja 22% Maanteeameti kodulehelt.

2010. aastal ehitati valmis Kukruse-Johvi teeldigu re-
konstrueerimine Tallinna-Narva maanteel ja Mdo mo6-
daso6it Tallinna-Tartu maanteel, mis on seni suurimad
tee-ehitusobjektid Eestis 1dbi aegade. Ehitusega alustati
jargmisel suurobjektil - Maardu-Loo 16igu rekonstruee-
rimisega Tallinna-Narva maanteel.

2010. aastal algas riigimaanteedel asuvate sildade
jarjekordne nelja-aastane iilevaatustsiikkel (Bridge Ma-
nagement System, BMS). Iga silla seisukorra hindamine
elementide viisi (talad, sambad, kdsipuud jne) annab
voimaluse luua ammendav andmebaas, mis on hinda-
mise jarjepidevuse jaoks hddavajalik. 2010. aastal vaada-
ti iile 205 silda. 2010. aasta suurimad sildade ehitus- ja
remondiobjektid olid Papiniidu sild Pérnus, sillad Méo
mo06dasdidul, sillad Kukruse-Johvi 16igul ja Sopruse sild
Narvas. Viimast voib pidada oma keeruliste tehniliste
niiansside ja mahuka asjaajamise tottu viimaste aastate
ttheks koige keerulisemaks objektiks.

Keskkonnameetmete rakendamisel jatkus ehitus- ja
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rekonstrueerimisobjektidel miiratokkeseinte rajamine
ning sadevee kogumis- ja aurumisbasseinide rajami-
ne, et tokestada pohjavee ja veekogude reostamist teelt
périnevate saasteainetega. Viimane on Eesti tee-chituse
ajaloos esmakordne, seda tehti Kukruse-Johvi teeldigu
ehitusel (seitse rajatist). Jatkati uute suurprojektidega
kavandatavate tegevuste keskkonnaméju hindamist.

Tulevaste suurte tee-ehitusobjektide kavandamiseks
alustati 2008. aastal iile-euroopalisse transpordivorgus-
tikku (TEN-T) kuuluvate maanteede teemaplaneerin-
guid. Selleks tehakse hulk uuringuid ja analiiise (liiklus-
uuring, liiklusohutuse analiiiis, tasuvusarvutus jt) ning
korraldatakse keskkonnamoju strateegiline hindamine.
Need on sisendiks planeeringulahenduse koostamisel.
Aastatel 2009-2011 on teemaplaneeringute objektideks
jargmised maanteed voi teeldigud, kus on kavandatud
teetrassi viimine esimese klassi maantee nouetele vasta-
vaks (2 +2 soidurajaga):

Tallinna-Narva mnt km 163,2-208: Johvi—-Narva (sh
timbersoidud Johvist ja Sillaméest) ning Vodova-Riigi-
kiila (Narva {imbersoit)

Tallinna-Pérnu mnt km 12,0-170,0: Rapla ja Harju
maakonna piires, Parnu @imbersoidu trassi valik ning
ogvendused Ares ja Nurmes

Tallinna-Tartu-Voéru-Luhamaa mnt Maio-Tartu
16ik.

2010. aasta jooksul valmis mitu uuringut teetarindite

ja materjalide kohta: analiiiisiti teede kandevoimet, as-
faltsegude lisandeid ja paekivikillustikku. Teemuldkeha-
desse paigutati kandevoime uuringute tarvis andureid,
et registreerida tarindi labikiilmumist. Tapsemad seosed
kandevéime ja labikiilmumise vahel peavad selguma
edaspidistes uuringutes. Siigisel loodi teedealaste uu-
ringute komisjon, mis on Maanteeameti koordineeriv ja
néuandev organ.

2010. aastal arendati edasi piisiloenduspunktide
vorku - rajati theksa uut punkti. Aasta 16puks oli Ees-
tis kokku 111 loenduspunkti, mis moddavad soidukite
arvu, klassi ja kiirust. Muutused liikluse hulgas kajasta-
vad otse muutusi Eesti majanduses. Kui aastatel 1998-
2007 kasvas liiklussagedus pidevalt, suurenedes pohi- ja
tugimaanteedel 6-10% aastas, siis aastail 2008-2010 va-
henes liiklus riigimaanteedel 4,2%. Tihedaima liiklusega
teeldik oli Tallinna-Parnu-Ikla maanteel km 13-13,7,
kus aasta keskmiseks liiklussageduseks loendati 30 317
autot 00pédevas. Koige enam (25%) kahanes liiklussage-
dus pohimaanteede osas Risti-Virtsu-Kuivastu-Kures-
saare maantee Risti-Virtsu 16igul.

Autode arv kokku aasta 16puks ulatus 638 055ni, nen-
de hulgas oli séiduautosid 552 684 (1000 elaniku kohta
412). Autode arvestuslik labisoit 2010. a oli 4788 mln au-
tokilomeetrit (maksimum 5676 mln autokilomeetrit oli
2008. aastal). Automarkidest juhib liiklusregistris auto-
de arvu edetabelit Volkswagen, millele jargnevad Ford,

Keskmine liiklussagedus riigimaanteedel
(autot 66péaevas)

s Ule 10 000
s 6000 - 10 000
s 3 000 - 6 000

— 1000 - 3 000
Kuni 1 000
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Toyota, Audi, Volvo, BMV, Mercedes-Benz jt. Seevastu
2010. aastal liiklusregistris esmaselt registreeritud
soiduautodest on arvukaim Toyota, sellele jargnevad
Renault ja Skoda. Seni on Eestis iilekaalus bensiinil
tootavad autod, uletades diiselautosid enam kui kaks
korda (koik autod).

Ldinud aastal registreeriti Eestis 1341 inimkan-
natanuga liiklusonnetust (2009. aastal 1505), milles
hukkus kokku 78 ja sai vigastada 1713 inimest. Sellega
on Eesti oma positsiooni Euroopa Liidu riikide hulgas
liiklusohutuse tasemelt tublisti parandanud ja asub
Liidu keskmisel tasemel. 2010. aasta oli juba kaheksas
aasta, mil liikklusohutust66 korraldamine pdhines rah-
vuslikul liiklusohutusprogrammil, mille 16ppeesmar-
gina on sdtestatud jouda 2015. aastaks tasemele, kus
aasta jooksul ei hukku liikluses iile 100 inimese. Kui
enne programmi kdivitumist 2002. aastal registreeriti
Eestis liiklusonnetustes 223 surmajuhtumit, siis 2010.
aastal vaid 78.
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Viimastel aastatel saavutatud liiklusohutuse tase
ei tahenda aga seda, et Eesti ei peaks edaspidi tegema
joupingutusi ja arendust6od liiklusohutuse valdkon-
nas. Uhtaegu kaalutakse Eesti liiklusohutusprogram-
mis uue, kaugemale ulatuva 16ppeesmargi sitestamist
ning hakatakse vilja to6tama aastaid 2012-2015 hol-
mavat kolmanda etapi rakendusplaani, milles arvesta-
takse ELi tegevuskavas toodud suundumusi ja eelis-
tusi.

Liiklusohutusprogrammi ithe meetmena paigal-
dati 2009. aastal esimest korda Eestis maanteele 16
soidukite kiirust mootvat statsionaarset automaatset
kiiruskaamerat, mis salvestavad sdiduki kiiruse, liik-
luseeskirja rikkumise aja ja koha ning teevad kiirust
tiletavast juhist ja tema so6idukist foto. Kaamerad pai-
galdati Tallinna-Tartu maantee 65-kilomeetrisele 16i-
gule. Kiiruskaamerate stisteem kaivitus taielikult 2010.
aasta 10. mail. Samal aastal paigaldati Tallinna-Péarnu
maanteele kaheksa taolist kaamerat. 2011. aasta esime-

sel poolel laieneb kiiruskaamerasiisteem (viis kaamerat)

Tallinna-Tartu maanteele Jogeva maakonna piirides ja

Tallinna-Narva maanteel Ida-Viru maakonna piirides

2010. aasta liiklusohutustd6 iiks olulisemaid ees-
mirke oli jitkata kampaaniaid, mis avaldaksid moju
liiklejate hoiakute ja kditumise kujunemisele positiivses
suunas. Koik kampaaniad korraldati koost66s Politsei-
ja Piirivalveametiga. Ule-eestilist liiklusépetust koordi-
neeritakse ja suunatakse regioonide liiklusohutusosa-
kondade kaudu.

Huvitav oli teada saada, mis teemasid on meedia aas-
ta jooksul Maanteeametit puudutavates kiisimustes ka-
sitlenud, ja méekorguselt oli teistest teemadest iile liik-
lusohutus/liikluskorraldus.

Peadirektor Tamur Tsikko kasitles ettekande 16pu-
osas 2011. aasta suuremaid tee-ehitusobjekte. Nende
kohta on lugeda samal teemal peetud Maanteeameti
pressikonverentsi iilevaatest 1k 10.

Mooste vallavanem Ulo Needo tutvustas moisakompleksi viil-
jaarendamise lugu ja tegevust tdnapdeval.

Fotod: E. Vahter
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Maanteeameti
pressikonverents:

2011. aasta

suuremad teetood

Maanteeameti peadirektor Tamur Tsikko ja pea-
direktori asetditja Mart Puust andsid 15. aprillil s.a
pressikonverentsi maanteehoiu rahastamisest ja ka-
vandatud teet6ddest 2011. aastal.
Maanteehoiu prioriteedid on jaanud samaks mis eel-
mistelgi aastatel:
1)
2)
3)

Maanteehoole
Euroopa teedevorgu maanteede ehitus ja remont
Olemasolevate katete sdilitamine, sh pindamine,
kruusateede ja sildade remont
4)
5)
Maanteehoiu rahastamisest 2011. aastal ja eelnenud

Pohi-, tugi- ja korvalmaanteede remont
Kruusateedele katte ehitus

viiel aastal tegi tilevaate Tamur Tsdkko. Rahastami-
se muutusi aastate vordluses néeb juuresolevalt dia-
grammilt.

Kinnitatud eelarve ilma eelmisest aastast tletulnud vahenditeta
00,0 minEUR

(min kr)

200,0

= Vlisabi

sInvesteeringud
(riigieelarvest)

=Tegevuskulud
(riigieelarvest)

2006

2007 2008 2009 2010 2011

10

Mart Puust tutvustas ajakirjanikke ja teisi kohalolijaid
suuremate tee-chitus- ja remondiobjektidega iile Ees-
ti, mida ndeb juuresolevatelt kaartidelt.

2011. aastal jatkuvad ja
algavad suurimad 2 . R
teetddd

Haljala liiklussalm
2011-2012

“ Luige Ifii(lussélm
2011-2013

Aruvalla-K
120112013

Postijaama liiklussdlm
sriasn | 20112013

Parnu imbersait I, II, I,
2009-2012

Tallinna-Tartu maantee Aruvalla-Kose 16igu pro-
jekteerimis- ja ehituslepingusaaga sai lahenduse 15.
aprillil, kui Maanteeameti ja ithispakkujate Nordecon
ASi ja Ramboll Eesti ASi esindajad kirjutasid alla
vastavale lepingule, mille hind on 54 181 883 eurot.
85% sellest rahast tuleb Euroopa Liidu Uhtekuulu-
vusfondist ning to6de valmimistahtaeg on 2013. aasta
august. Vastavalt solmitud lepingule projekteeritakse
ja ehitatakse Tallinna-Tartu-Voéru-Luhamaa maan-
tee Aruvalla—Kose 16ik (km 26,7-40,0) neljarajaliseks
(2+2) 6-meetrise eraldusribaga maanteeks, mis vastab
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I klassi nouetele. Kokku ehitatakse 13,3-kilomeetri-
sele uuendatavale maanteeldigule kolm eritasandilist
ristmikku (Siniallika, Kolu ja Kuivajoe, vastavalt 29,7.,
32,9. ja 37,2. kilomeetril) ning kaks eritasandilist ris-
tet (Kurena ja Liiva, 35,2. ja 39,2. kilomeetril). Ule po-
himaantee hakkavad kulgema Kuivajoe ristmiku kaks
viadukti ja jalakdijate sild, Kurena riste viadukt ning
33,8. kilomeetrile ehitatav dkodukt (rohesild) mets-
loomadele. Lisaks sellele ehitatakse vilja 20,1 km ko-
gujateid, 8,2 km jalg- ja jalgrattateid, kergliiklustun-
nel 28. kilomeetril ning 6,9 km jagu miiratokkeseinu.
Kuigi tee-ehitusele eelneb projekteerimine, algavad
ettevalmistust6od (raadamine) juba mais. Objekti ga-
rantiiaeg on 5 aastat.

Joonisel on kujutatud projekteeritav 6kodukt ehk rohe-

sild metsloomadele Aruvalla-Kose teeloigul. Loe pike-
malt Aruvalla-Kose kohta ka 2008. aasta Teelehest nr
2 (54) Ik 4-7).

Postimaja liiklussolme rajamisega algab Tartu lddne-
poolse iimbersodidu ehitus.

\ E263 Postimaja s6lm ja ~ EEE  T

' Variku viadukt, 21 MEUR

Jatkuvad Tallinna-Narva maantee Vao-Maardu lo6igu
ehitustood.

Maanteeameti ja Liti firma Akciju Sabiedriba BMGS
Eesti filiaali ning Conrec Infra OU esindajad kirjuta-
sid 4. martsil k.a alla Kroodi eritasandilise ristmiku
esimese etapi ehituse lepingule. Ehitusaeg kestab 10
kuud ning lepingu maksumus on ligi 10,9 miljonit
eurot. 37% sellest summast tuleb Euroopa Liidu Uh-
tekuuluvusfondist. Lepingu jirgi ehitatakse Kroodi
eritasandiline ristmik III klassi maantee nouetele vas-
tavaks liiklussolmeks koos kahe viadukti ja 3,3 km
pikkuse kaherajalise maanteega. Pohjaranna teest
uuendatakse 1,8-kilomeetrine ja Vana-Narva maan-
teest 1,5-kilomeetrine maanteel6ik, kusjuures viima-
se juurde kuulub ka 1,8 km pikkune ja 3 m laiune
kergliiklustee. Samuti likvideeritakse Vana-Narva
maanteel raudtee iilesdidukoht ning paigaldatakse
4 km jagu tdnavavalgustust. Omanikujdrelevalve
kohustus on ASil Taalri Varahaldus ning objekti
garantiiaeg on 5 aastat.

E20 TALLINN-NARVA MAANTEE
VAQ-MAARDU km 9,0-17,4

. Kroodi liiklussdlm (I1) - ’“:*

2 85 :

- »

Lemminkiinen

Maanteeameti ja ihispakkujate
Eesti ASi ja Teede Tehnokeskuse ASi esindajad all-
kirjastasid 9. mail k.a Tallinna-Narva maantee Hal-

jala eritasandilise liiklussélme projekteerimis- ja
ehituslepingu, mille hind on 11 560 323 eurot. 85%
sellest summast tuleb Euroopa Liidu Uhtekuulu-
vusfondist ja todde valmimistdhtaeg on 2013. aasta
jaanuar.

Vastavalt lepingule koostab to6votja Haljala erita-
sandilise liiklussolme ja Tallinna-Narva maantee
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16igu km 87,0-90,5 rekonstrueerimise projekti ning
ehitab nimetatud teeldigu moodda olemasolevat
trassi I klassi nouetele vastavaks 6-meetrise eral-
dusribaga neljarajaliseks (2+2) maanteeks. Haljala
liiklussolm on kavandatud osalise ristikheinalehe-
lahendusega koos ringristmikega ja rampidega, mis
ristuvad Rakvere ja Haljala teega. Ule pshimaantee
ehitatakse 88 m pikkune ja 16,5 m laiune viadukt
(88,5. kilomeetril) ja 89 m pikkune ning 3,5 m laiu-
se rajaga jalakdigu- ja jalgrattaviadukt (88,9. kilo-
meetril).

Uhtekokku valmib 2 km kogujateid, 2 km rampe,
1,5 km jalakdigu- ja jalgrattateid, 5 km jagu tee-
valgustust ja 350 m miiratokkeseina. P6himaantee
sdéidusuundade vahelisele eraldusribale istutatakse
autotuledega pimestamise véltimiseks hekk, samuti
haljastatakse puude, pddsaste ja multsiga bussipea-
tused, ringristmikud, miiratokkevall ning jalakdigu-
ja jalgrattateede ddred.

Objekti garantiiaeg on 5 aastat ja jarelevalvet teos-
tab Ramboll Eesti AS.

Tallinna ringtee arenduskavast alustatakse 2011. aas-

tal Luige liiklussdlme viljaehitamist

12

E265 Tallinna ringtee
3 liiklussélme ja
Vido-Jiiri teeldik

Pirnu iimbersdidu ehituse jitkaja selgub k.a suve tei-
sel poolel. See firma peab ehitama nii Ehitajate tee kui
ka Iopetama ldanepoolse ithendustee jargmisel aastal.
Hanke sujumise korral alustab uus ehitaja ehitust6id
hiljemalt tdnavu septembris.

EG7 Pirnu iimbersdit
i x

kL

-

o

Pita sy
=

~|Ehitajate tee (1)
Tallinna ja Haapsalu mnt Ghendus (11}
= Papiniidu sild (1)
Papiniidu-Raekila (IV)

[T

Pressikonverentsil anti teetoode piirkonda juhtuvatele
liiklejatele nou:

* varuda aega ja kannatust

* arvestada erinevaid piiranguid, sh lithiajalisi seisa-
kuid

* jargida reguleerija marguandeid ja pidada kinni aju-
tisest liikluskorraldusest.
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Katete ehitus kruusateedele

Kruusateede remont

Liiklusohtliku koha likvideerimine

2010. aastast Uletulevad ja 2012 jatkuvad objektid
2012. aastal jatkuvad objektid
2010. aastast Uletulevad objektid
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Narva Sopruse silla remont on lopetatud

Sopruse sild ehitustellingutes 06.10.2010

2010. aasta mais alanud Eesti Vabariigi ja Vene Foderatsiooni
piiritsoonis oleva Narva Sopruse silla remondit66d 16petati
toograafiku kohaselt 30. detsembril 2010. aastal. See 162 m
pikkune viieavaline raudbetoonsild on Eesti kdige suurema
liikklussagedusega piiripunkt (keskmiselt 10 000 inimest, 1 000
soiduautot, 150-200 veoautot ja 30-40 autobussi 66péevas).
Silla remondi teostas peatoovdtjana sillachitusettevotte Tilts
Eesti Filiaal. Remonti finantseeriti Eesti riigi eelarvest.

Sopruse sild Narva joel valmis praegusel kujul 1960.
aastal.1995. aastal parandas silda sillaehitusfirma AS VIA
Pont, kuid tihenenud liiklussagedus ja suurenenud liiklus-
koormused viimasel kiimnendil tingisid vajaduse maira-
ta kindlaks silla praegune tegelik seisukord. Silda uuriti
aastatel 2006-2007 tehnilise iilevaatuse ja tuukriuurin-
gute teel, mille tulemusena jouti jareldusele, et sild pole
avariiolukorras, kuid tugevalt amortiseerunud. Teostatud
sillauuringud olid aluseks praeguse remondiprojekti koos-
tamisel.

Remondi eesmirgiks oli sillakonstruktsioonide taas-
tamine. Silla projektijirgne kandevdime ei muutunud,
samuti ei laiendatud silda. Kuid sillatekk ning avaehitise
katend uuendati tiielikult, renoveeriti konniteed. Soidu-
tee kate ehitati erilisest patenteeritud teekattematerjalist
confalt. See on vuukideta komposiit-pinnakate, mis valmis
confalt-mordi hodrumisel poorse asfaltbetoonikihi peale.
Kate talub hésti suuri staatilisi koormusi (sillal seisavad
tihti treilerveokid) ja temperatuurikdikumisi, kate on hea
killma- ning kulumiskindlusega. Silla keskel asuv amor-
tiseerunud deformatsioonivuuk asendati spetsiaalse vee-

kindla konstruktsiooniga deformatsioonivuugiga. Taastati
sillasammaste veepealsete osade betoonikiht, remonditi
nii Eesti kui ka Vene poole kaldakoonused. Té6de kiigus
teostati sillasammaste veealuste osade seisukorra taien-
davaid uuringuid sensorseadmete abil. Avastatud kahjus-
tused ei osutunud védga suureks, kuid kohati murenenud
betoonikiht, paljastunud armatuur ning ulatuslik uhtu-
miskoht ithe joesamba juures tingis monede tdiendavate
toode vajaduse. Remondit6dde teostamiseks tuli koostods
Narva Hiidroelektrijaamaga sulgeda osaliselt tammid, et
alandada veetaset Narva joes ning voimaldada juurdepdis
sammaste baasosale. Tammid suleti {itheksaks augusti-
00ks, mistottu ka vastavad remonditood tuli teha tuleval-
gel. Poolkuiv joesing ning askeldused valgustatud silla-
sammaste imber pakkusid Narva ja Ivangorodi elanikele
unustamatut vaatepilti.

Remondit6dde ajal ei katkenud liiklus sillal. S6iduosa
ja konniteede remont toimus pikisuunas poole silla kaupa.
Soidukite eesdiguse sillale sditmiseks médras reguleeritav
valgusfoor, mida juhiti Vene Foderatsiooni piiripunktist.
Nii transpordi kui ka jalakiijate liiklus sujus ladusalt, olu-
liste ebamugavusteta.

Narva silla remondi projekteerimis- ja teostustood ldksid
maksma 27 327 043 krooni (1 746 516,4 EUR).

Jiiri Valtna
Maanteeameti teehoiu osakonna peaspetsialist, remondi-
toode tellija esindaja

Hetked remonditud Sopruse silla pidulikult avamiselt 11. jaanuaril 2011
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Maailma turvalisima
liiklusega riigi naaberriigis
Eestis on liiklusohutus
Euroopa keskmisel tasemel

Kodige turvalisema liiklusega riigid Euroopa Liidus on Rootsi,
Suurbritannia, Holland, Malta ja Saksamaa, selgub Euroopa
Liidu transpordikomitee dsjavalminud statistikast. Eesti seisab
selles pingereas 11. kohal.

Suurimaid edusamme ohutuma liikluse tagami-
seks on teinud ka varem korge turvalisusega silma paist-
nud Rootsi, kus ainuiiksi viimase kolme aastaga on liik-
lusohvrite arv vahenenud 40% ja 2010. aastal kogu-
nenud vaid 28 lijklussurma miljoni elaniku kohta tegi
Rootsist koéige turvalisema liiklusega riigi maailmas.

Kui esiviisiku viimases riigis Saksamaal hukkus mullu
liiklusdnnetustes 45 inimest miljoni elaniku kohta, siis Eesti
vastav niitaja oli 58 ja koht pingereas 11. Eestit edestasid veel
lirimaa, Taani, Soome, Hispaania ja viimastel aastatel joudsalt
oma positsiooni parandanud Slovakkia.

Eestit edestab ka Euroliitu mittekuuluv Norra, kuid Sveit-
si kohta andmed puuduvad. Sellega oleme kindlustanud
oma positsiooni euroliidu keskmiste seas koos Prantsus-
maa ja Luksemburgiga. Viie parima hulka jdudmine nouaks
Eestilt suuri pingutusi, kusjuures meie aastane liiklusohvri-
te arv ei tohiks tdna olla sel juhul suurem kui 40-60. 2011.
aasta esimese 5 kuuga kaotas meil dnnetustes elu 33 inimest.

Rootslaste endi hinnangul on sellisele tulemusele ai-
danud joéuda juhtide paranenud suhtumine kiirusepii-
rangutesse, kohalike omavalitsuste tihe koost66 ohu-
tuma lilkluse kujundamisel ja turvalisemad soidukid.

Samas ndevad Skandinaaviamaad rohkesti probleeme
ohutuma liikluse tagamiseks tulevikus. Soomlaste hinnangul
tuleks senisest enam jalgida jalakéijate ja jalgratturitega toi-
muvat, ka rahvastiku jatkuv vananemine toob uusi muresid.
Taanlased ndevad oma néitajate kiire paranemise taga viimase
paari aasta jooksul pigem erakordselt karme talvesid ja ma-
janduskriisi, mis aga on mddduvad. Norra, kes on pikka aega
olnud oma viikese liiklusohvrite arvuga Euroopas parimate
hulgas, néeb teravaid probleeme nii teehoolduses kui ka rahva
liiklusteadlikkuse suurendamises ja liiklusopetuse korralda-
mises koolides.

Riikide pingerea lopetab Kreeka, kus mullu hukkus mil-
joni elaniku kohta 112 inimest. Enam
kui 100 kogunes neid veel Poolas,
Bulgaarias ja Rumeenias. Napilt pare-
mini ldks Litil, kus liiklus noudis 97
inimelu miljoni elaniku kohta.
Allikas:
http://www.mnt.ee/index.php?id=14243

Villu Vane
Maanteeameti nouniku kt

Joobeseisundis ja alkoholi tarvitamise
jadknidhtudega soidukijuhtimisest
hoidumiseks kavandatud tegevuste

ja iirituste kava

»S0ida kaine peaga!” 2011

Liiklusonnetuste statistika

Markimisvaarset moju liiklusohutuse paranemisele 2010.
aastal on avaldanud alkoholi mdjul toimunud o6nnetuste
arvu vahenemine. Kui kokku vahenes liiklussurmade
arv aastaga 22 vorra, siis 14 neist saab kirjutada joobes
mootorsoidukijuhtidega toimunud o6nnetuste vahenemise
arvele. Nii joobes soidukijuhte kui alkoholi tarvitanud
jalakaijaid sattus 2010. aastal liiklusonnetusse kolmandiku
vorra vihem kui aasta varem.

Ebakaine mootorsoidukijuhi tegevuse tulemusel kaotas 2010.
aastal 171 litklusénnetuses elu 14 ja vigastada sai 248 inimest.
Vorreldes 2009. aastaga on need nditajad méirkimisvaarselt
paranenud: toona hukkus 273 liiklusénnetuses 28 ja vigastada
sai 381 inimest. Joobes juhtide tiitipilisim dnnetus on jatkuvalt
tihesdidukionnetus. Koigist ithesdidukidnnetustest pohjustas
joobes juht 2009. aastal 42%, mullu 33%. Kokku 109 (2009.
aastal 181) joobes juhiga iihesdidukidnnetuses hukkus 11
(15) ja sai vigastada 156 (241) inimest. Mootorsoidukite
kokkupérkeid joobes juhi osalusel toimus 41 (63), neis
hukkus 2 (9) ja sai vigastada 65 (103) inimest. Alkoholijoobes
mootorsoidukijuhtide  enamlevinud  liiklusrikkumiseks
on ebadigelt valitud séidukiirus — 108 (2009. aastal 196)
juhtumit, milles hukkus 11 (17) ja sai vigastada 166 (276)
inimest.

Joobes mootorséidukijuhtide osalusel toimunud liiklus-
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*Graafikul olevad andmed hoélmavad ka liiklusénnetustes
osalenud joobes mopeedijuhte, sest alates 01.07.2011 kuu-
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luvad mopeedid mootorsoidukite kategooriasse.

Joobes mootorsdidukijuhtide osalusel toimunud liik-
lusdnnetuste osatihtsus (% koigist inimkannatanutega
liiklusonnetustest)
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Alkohol on endiselt probleemiks valdavalt noorte hulgas.
Veidi rohkem kui iga teine liiklusdnnetusse sattunud
joobes mootorsdidukijuht oli noorem kui 30 eluaastat ning
ainult neljandik vanemad kui 40 aastat. Mootorséidukit
alkoholijoobes juhtinud ja Onnetusse sattunud alaealisi
registreeriti 12, noorimad neist olid 15aastased. Ka 2010.
aasta koige traagilisema liiklusonnetuse pohjustas alaealine
juhtimisoiguseta ebakaine noormees, selles Onnetuses
hukkus 3 ja vigastada sai 4 autosoitjat.

Kui lisada ebakainetele mootorséidukijuhtidele ka joobes
jalakdijad ja jalgratturid, koguneb alkoholi liigtarbimise
tagajarjel liikluses hukkunuid kokku 20 ehk ligi neljandik
koigist liiklusohvritest. Neist 7 joobes sdiduautojuhti,
1 joobes mootorrattur, 3 alkoholi pruukinud jalakaijat
ja 3 joobes jalgratturit pohjustasid enda surma ise,
4 hukkunut istus teadlikult joobes juhi séidukis ning 1 kai-
ne jalgrattur ja 1 kaine séiduautojuht kaotasid elu kokku-
porkes joobes juhi sdidukiga.

Liiklusonnetustes osalenud joobes autojuhid, mootor-
ratturid, mopeedijuhid 2010. aastal vanuse 16ikes
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Liiklusjdrelevalve statistika

(Kasutatud on 2010. aasta liikluskditumise monitooringu

andmeid liiklusjarelevalve kiigus avastatud ebakainete
juhtide kohta)

18

Politsei tehtav liiklusjdrelevalve statistika naitab, et tervikuna
on joobes voi joobe jadknihtudega juhtide osakaal liikluses
aasta-aastalt kahanenud. Kui veel aastal 2003 f{iletas see
nditaja 3% mdédra, siis 2006. aastal langes niitaja esimest
korda alla 1%. 2010. aasta tulemused néitavad koigi aegade
koige madalamat taset: joobes vdi joobe jiaakndhtudega
roolis olijate osatdhtsus on kahanenud 0,6%ni.

Joobes véi jidknihtudega juhtide osakaal kontrollituist, %

Kampaania ,,S6ida kaine peaga!” eesmirk
Koige rohkem pohjustavad liiklusénnetusi séidukijuhid
vanuses 21-29 aastat. Alkoholijoobes soéidukijuhtide
poolt pohjustatud liiklusdnnetuste arv kasvab aasta teisel
poolel, eriti suvekuudel. Loviosa joobeseisundis toimunud
liiklusénnetustest leiab aset niddalaloppudel ja piithadel,
sageli on need seotud Eesti mitmeis paigus korraldatavate
vabadhuiiritustega. Seda asjaolu on arvestatud nii joobes
soidukijuhtimise ennetamiseks kavandatavate tegevuste
kui meediasdnumite planeerimisel: raadio kaudu edastatav
teave on sellistel puhkudel pea ainus voimalus sihtrithmani
- autojuhi ja soitjateni — joudmiseks, teiste teabekanalite
valikul on eelistatud vilimeediat, pubide ja baaride
siseruume, tanklaid ja suvistel suuriiritustel noortega
vahetut suhtlemist ning neile info edastamist. Ka alkoholi
reklaami- ja miiiigitoetuskampaaniad kulmineeruvad
suvekuudel, ning paraku on olemas seos sellise reklaami
intensiivsuse ja joobes juhtimise sagenemise vahel.

Kampaania (meediasonumi ja suvekuudel
libiviidavate vastavasisuliste iirituste ja

aktsioonide) eesmirgiks on:

1. jatkata inimeste teavitamist joobes soéidukijuhtimise

ohtudest

tutvustada enesekontrolli voimaldavate kvaliteetsete al-

komeetrite kasutamist

hoida joobes sdidukijuhtimise vidhenemises saavutatud

2010. aasta taset — et liikluses osalevate (avastatud) joo-

beseisundis voi alkoholi kasutamise jadknihtudega soi-

dukijuhtide arv ei tiletaks 0,6%

4. saavutada vihenemine ebakainete mootorsédidukijuhti-
de osalusel toimunud liiklusdnnetuste arvus, vorreldes
2010. aastaga.

2.
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Joobes juhtide osalusel toimunud liiklusénnetused 2010.
aastall kuude ja vanuseriihmade 16ikes
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Ebakaines seisundis sdidukijuhtimise ennetamiseks
Maanteeameti eestvedamisel voi toetusel kavandatud
tegevused (juuni-august 2010)

o AS Trio LSL ,,Selge grupijuhi” projekti toetamine. Projekt
viiakse ldbi organisatsiooni raadiojaamades Kuku, Uuno,
Elmar ja Spin FM koos meediakajastusega ka ajalehtedes
Eesti Ekspress, Maaleht, Ohtuleht, Eesti Pdevaleht ning
bannerreklaamina internetiportaalides.

Projekt viiakse pohiosas 14bi enne jaanipdeva kahe nidala
jooksul Eesti erinevates piirkondades, toimuvat aktiivselt
raadioeetris otsesaadete ning raadiointervjuude abil
kajastades. Inimeste soovil on kolmandat aastat jérjest
voimaldatud eelregistreerimine ka juba maikuus.

Eesmark: projekti raames kutsutakse séidukijuhte {iles olema
jaanipithade ajal oma kaaslastele kaine autojuht ning antakse
voimalus voetud kohustust allkirjaga kinnitada. Kaine juh-
timise propageerimises on suur téhtsus selgeks grupijuhiks
registreerunud arvamusliidritel (KOV ja avaliku elu tegela-
sed) endale voetud kohustusega teistele liiklejatele eeskujuks
olles. Mitmete huvitavate intervjuude kaudu viiakse Selge
Grupijuhi kampaania ldhemale ka neile, kes registreerima

ei soovi tulla, kuid saavad S E L G E

kampaaniast osa raadioeetri
GRUPIJUHT

vahendusel. Selgeks grupi-
juhiks registreerunute arv
on aasta-aastalt suurenenud.
2010. aastal registreeris end
selgeks grupijuhiks 2711 ini-
mest, projekt on olnud edu-
kas ja suure osalusega ka va-
rasematel aastatel. Kédesolev
aasta on arvult viieteistkiim-
nes, mil projekt labi viiakse.
Selge grupijuhi projekti ju-
hib Trio LSL raadioorgani-
satsioon, Maanteeamet on
toetaja rollis, tagades selge
grupijuhi tunnistuste, flaie-
rite ja muu jaotusmaterja-
li olemasolu. Tépsem info
projekti kohta on kodulehel
www.kuku.ee

‘ﬂb
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o A3 formaadis plakatite ,Veendu, et juht on kaine enne
kui autosse istud!” eksponeerimine pubides, restoranides,
baarides Tallinnas, Tartus, Pdrnus, Keilas, ning teistes kohtades
mobiiltelefoni kiirlaadijate reklaampindadel juunist augustini
(36 kohta iile Eesti).

e Sonumi ,,S6ida kaine peaga”
eksponeerimine 3 nddala jook-
sul alates 6. juunist Lukoili keti
tanklate tankuripiistolitel. Kok-
ku on kampaaniasse kaasatud
38 tanklat (404 pinda).
Tanklareklaam voimaldab saavutada sihtrithmas vdga head
katvust, sest tanklad paiknevad ka viiksemates maakohtades
tile Eesti, kus muud vélimeedia kanalid puuduvad.

o Alkomeetrite kasutamise vdimaldamine suvelrituste

kiilastajatele.

Eesmark: pakkuda trituse kiilastajatele alkomeetrite kasuta-
mise voimalust, teavitada joobes sdidukijuhtimisega kaasneva-
test ohtudest ning seeldbi vihendada tdendosust istuda moo-
torsoiduki rooli diritusejirgses joobeseisundis voi alkoholi tar-
vitamise jadknahtudega ning propageerida iirituste kiilastajate
seas enesekontrolli voimaldavate kvaliteetsete alkomeetrite
kasutamist. Inimesed veenduvad, et parast alkohoolsete jooki-
de tarbimist kulub véga sageli oodatust kauem aega, enne kui
alkohol organismist kaob ning on véimalik s6idukirooli asuda.
Véimaluse saada teavet joobes sdidukijuhtimise ohtudest ja
alkomeetrisse puhuda saavad ildjuhul koéik soovijad. Paku-
tav teenus on tasuta. Uritustel, kus on voimaldatud telklaag-
ris 66bimine, pakutakse alkomeetrite kasutamise teenust
ka jargmisel hommikul, enne kiilastajate drasoitu. Tegevuse
tohusust voimaldab moota iirituse jargselt joobeseisundis
voi alkoholi kasutamise tunnustega rooli istunud ja samas
piirkonnas politsei poolt tabatud ebakainete juhtide arvu.
Projekti viib Eesti erinevais paigus l4bi Maanteeameti liik-
lusohutuse osakond koostoos Maanteeameti regioonide-
ga ja MTU Eesti Alkomeetrite Miiiijate Liiduga (http:/
www.eaml.org/alkomeeter_info/). Viga oluliselt toetavad
projekti ka kohalikud politseiprefektuurid infomaterjali-
de jagamisega, jdrelevalve suurendamisega iirituse toimu-
miskoha lahipiirkonnas ning tulemustest kiire tagasisi-
de andmisega, samuti mitmete irituste korraldajad, luues
soodsad tingimused ja voimaldades alkomeetrite kasu-
tamise teenuse pakkumist irituspaiga territooriumil.

19



JUULI 2011

Teeleht NR 1/2(65/66)

Uritustel kasutatavad alkomeetrid 2011.
aastal on:

Huulikutevabad mudelid: Alcoscan 2500 ja Alcoscan
1100  Huulikutega varustatud mudel: Alcoscan 6000

Taiendav info alkomeetrite kohta on kodulehel:
http://www.alkomeeter.info

Uritustel alkomeetrite ka-
sutamise teenust pakkuvad
ja joobes soéidukijuhtimi-
se ohtudest teavet jagavad
inimesed labivad eelnevalt
koolituse, mis viiakse 1abi
EAML esindaja ja Maan-
teeameti  liiklusohutuse
osakonna  spetsialistide
poolt. Iga teenust osutava tiimi kasutuses on koéiki tiiiipi
alkomeetrid. Kiesoleval aastal voimaldatakse koigil tiritus-
tele autoga tulnud sdidukijuhtidel kasutada huulikuga va-
rustatud alkomeetreid, mis tagab tulemuse suurema usal-
dusvairsuse.

Tabelist nahtub, et suuri rahvaiiritusi toimub Eestis peaae-

gu igal nadalavahetusel. Paljud neist kattuvad. Uritusi, mis
on vilja valitud, iseloomustab alkoholi tarbimine ja suur
kiilastajate arv, kusjuures paljud kiilastajatest on tulnud
ning lahkuvad {irituselt autoga. Tegemist on avalike, koi-
gile soovijatele ligipadsetavate iritustega. Monedel neist
on voimaldatud ka telkimine. Pahatihti ei suuda inimesed
hinnata alkoholi organismis piisimise aega ning on valmis
rooli asuma alkoholi tarvitamise jadkndhtudega. Sellis-
te juhtumite ennetamiseks jagavad {irituste kiilastajatele
teavet ning pakuvad alkomeetrite kasutamise voimalust
dratuntavas riietuses noored, irituskoha ja autoparklate
varavates on ka teenusele viitavad infobannerid. 2010. aas-
tal toimunud tritustel kasutati alkomeetreid 24 100 korral,
neist kokku 10 500 inimest soovis oma seisundit hinnata
enne autorooli minekut.

¢ Vilireklaam OU Clear Channel ja OU Maak 4,2 x 2 m rek-
laampindadel Tallinnas, Tartus, Narvas, Valgas, Vorus, Haap-
salus, Kuressaares, Rakveres, Viljandis, Kohtla-Jarvel, J6h-
vis ja Parnus (44 pinda Tallinnas, 51 pinda teistes linnades):
Plakat on saanud uue kujunduse vorreldes eelnevate aasta-
te visuaalse lahendusega ning on analoogiline URO/WHO
samateemalises liiklusohutuskampaanias ,Road safety is
no accident” kasutatuga.

Nimekiri iiritustest, kus Maanteeamet 2011. aastal pakub alkomeetrite kasutamise teenust

Urituse nimi | Toimumiskoht | Teenuse Alkomeetrite Alkomeetreid |Ligikaudne
osutamise aeg kasutamisi 2010 |kasutanud kiilastajate arv
soidukijuhte 2010
1 Rabarock Jarvakandi 17.-18. juuni, 2009. a: 3796 2009. a: 1026 2009. a: 8000
telklaager 19.06
2 Watergate Péarnu linn 17.-19. juuni 2010. a uritust ei |2010. a tritust ei | 2010. a Gritust
toimunud toimunud ei toimunud
3 Metsavenna Voru maakond |23. juuni 1485 800 3000
talu jaanituli | Vastse-Roosa  |telklaager 24.06
4 Piihajérve Otepaa 23. juuni 1967 1146 4000
jaanituli telklaager 24.06
5 Hard Rock Vana-Vigala 1.-2. juuli 947 514 1600
Laager telklaager 3.07
6 Ollesummer | Tallinn 6.-9. juuli 3172 1435 50 000
7 Reiu Rock Reiu 8.-9. juuli 1553 800 3200
puhkekeskus telklaager 10.07
Parnu mk
8 American Haapsalu 8.-10. juuli 974 515 5000
Beauty Car
Show
9 Olletoober Suure Tollu 15.-16. juuli 3310 1010 5000
puhkekiila, telklaager 17.07
Kuressaare
10 |Rock Ramp Viljandi 21.-23. juuli 1494 441 3500
telklaager 24.07
11 Viljandi Folk | Viljandi 28.-31. juuli 3478 1041 20 000
12 |Airport Jam Haapsalu 5.—6. august 2593 1742 7000
telklaager 7.08
13 |Hauka laat Antsla 13.-14. august 1748 529 30 000
14 |Kaevurite péev | Toila 28. august 397 61 7000
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e Kampaania raames tihiskondlikesse ruumidesse tilespan-
davad postrid, avalikel iiritustel ning politseireididel jaga-
tavad infomaterjalid.

Kampaania ,,Soida kaine peaga” raames
libiviidud tegevuste hindamine

e
Jareluuring toimubliiklusdnnetuste statistika jaliiklusjareleval-

ve statistika ning uuringu Liikluskditumise monitooring 2011 Veend u, et juht on kai ne,
andmete alusel, kampaania ajal ja jargneval perioodil ajakirjan- enne kui autosse istud!

duses avaldatud artiklite ning avalikkuse vastukajade pohjal.
] = +
1’?55%’15?' AT B e e T

Ulevaate koostas
Raul Rom

. .
Veendu, et oled kaine, A
enne kui rooli istud! Capuce 3a pyns Tpessbim!
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LUBATUD PIIRKITRUSED ULATUVAD 2011. AASTAL OSAL
RIIGIMAANTEEDEL 100 JA 110 KILOMEETRINI TUNNIS

¥ Maikuust alates tostis Maanteeamet A- ja B-kategooria sdidukitele 2011. aastal osal
riigimaanteede 16ikudel lubatud piirkiirust. Tdnavu tohivad A- ja B-kategooria s6idukid
110 km/h soita tihtekokku 148,1 km ulatuses, mullu kehtis selline piirang 133,0
kilomeetril. 100 km/h ala on tanavu 652,9 kilomeetrit, mullu oli see 645,5 km. 2004.
aastal oli niisuguseid teeldike kokku 515,8 km, 2011. aastal — 801,0 km.

Allikas:
Maanteeamet http://www.mnt.ee/index.php?id=13986
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Piirkiirus suurendatud kuni 100 km/h

e=mme Piirkiirus suurendatud kuni 110 km/h
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Kiiruskaamerate moju
kolme Maanteeameti
piisiloenduspunkti

naitel

Diagrammidel on vilja toodud kolm piisiloenduspunkti asu-
kohta. Kahe piisiloenduspunkti (Méekiila, Ussisoo) ldhedusse
olid vaatlusalusel perioodil (2008-2010) paigaldatud kiiruskaa-
mera modtekabiinid ning mooteseadmed. Kolmandas asukohas
(Are) ei olnud vaatlusalusel perioodil kiiruskaamera modte-
kabiine ega mooteseadmeid. Méekiila piisiloenduspunkti tule-
muste vordlus on tehtud kahe aasta baasil - 2009 kuni 2010.

Koik mootetulemused on kogutud soidukite piisiloendus-
punktist, et modta kiiruskaamerate méju ka valjaspool kiirus-
kaamera modteulatust. Ussisoo piisiloenduspunkti ja ldhima
kiiruskaamera vahele jadb 2 km ning Maekiila piisiloendus-
punktist asub ldhim kiiruskaamera 1,2 km kaugusel. Tulemus-
test on naha, et kiiruskaamera moju on peale kiiruskaamera
vahetu asukoha tuntav ka mujal.

Lubatud kiiruse lletajate osakaal
piisiloenduspunktides suvepericodil
Lo

[

w2008
L F{u)
= 2010

Mdekiila 30 km'h

Uaisoo 100 ko

Ao 100 lomyT [Parmu mag
pisdhadd kawrerad)

Maanteeameti Ussisoo (lahim kiiruskaamera 2 km kaugusel) ja
Maekiila (Iahim kiiruskaamera 1,2 km kaugusel) piisiloendus-
punktides 2008-2010 aasta suvekuudel (Méekiila loenduspunktis
2009-2010) tehtud monitooring nitas, et kiiruskaamerate moju
soidukiiruste langemisele avaldub mitte ainult vahetult kiirus-
kaamera ldheduses, vaid ka kiiruskaamerate vahelisel alal.

Ussisoo piisiloenduspunktis langes lubatud soidukiiruse
100 km/h iiletajate osakaal 37%-1t aastal 2008 20%-ni aastal
2010 ning Méekiila piisiloenduspunktis langes lubatud s6idu-
kiiruse 90 km/h iiletajate arv 2010. aastaks 38%-ni. Samuti vi-
henes molemas punktis lubatud séidukiirust iile 20 km/h vorra
iiletajate osakaal Ussisool iile kahe korra ja Miekiilas ligikaudu
kaks korda.

Soidukite keskmised kiirused vahenesid samal ajal Ussisool
4 km/h vorra ja Miekiilas 3 km/h vorra.
Rahvusvahelised uuringud on ndidanud, et keskmise kiiruse lan-
gemine 1 km/h vérra vihendab inimkannatanutega liiklusénne-
tuste arvu 3% vorra.
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2011. aasta suveks on Maanteeamet paigaldanud Tallinna-Tartu
ja Tallinna-Parnu maanteele 30 kiirusmodtekabiini, ning sellega
on kaetud automaatse kiirusjarelevalvega ca 150 km pohimaan-
teid. 2011. aasta 16puks on Maanteeametil kavas paigaldada 10
uut kiiruskaamerat Tallinna-Narva maantee Ida-Virumaa teeldi-
gule ca 60 km ulatuses.

Liiklusdnnetused
Tallinna-Tartu maanteel on viimaste aastate jooksul Harju, Jarva
ja Jogeva maakonnas toimunud inimkannatanutega liiklusonne-
tusi jargmiselt:

I
2005—67 2006—79 2007—63 2008—35 2009—37 2010—26

IR ———-
Kiiruskaamerate moju liiklusonnetuste arvule on hetkel vara hin-
nata, sest kiiruskaamerad on kasutusel olnud véhem kui aasta.
Moju-uuringu labiviimiseks on vajalik vorrelda vahemalt viieaas-
tast perioodi eelneva viie aastaga, vastasel juhul ei oleks tulemused
vorreldavad ning iiksikjuhtumid moonutaksid tulemust liiga palju.

Timo Vijar
Maanteeamet
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EESTI ASFALDILIIT SAI UUE JUHATUSE

Tagasivaade eelmiste juhatuste tegevusele

Eesti Asfaldiliidu 2011. a iildkoosolekust osavétjad, keskel Aleksander Kaldas, tema paremal kiel Sven Pertens, vasakult

seitsmes Jiiri Valtna.

14. aprillil toimus MTU Eesti Asfaldiliit 2011. aasta
tildkoosolek, mis valis uue juhatuse ning juhatuse esimeheks
tee-chitusettevotte Lemminkainen Eesti ASi tegevdirektori
Sven Pertensi. Uude juhatusse kuuluvad veel Andres Gailit,
ASi TREF juhatuse liige, Lembit Makstin, ASi TREV-2
Grupp juhatuse liige, Taimo Murer, ASi Teede Tehnokeskus
juhatuse esimees, Tiit Padar, Tallinna Teede ASi juhatuse
esimees, Jaanus Taro, ASi Nordecon teedeehituse direktor
ja Koit Tsefels, teedeinsener, Asfaldiliidu tiksikliige.

Eesti Asfaldiliit on ainus teede alal tegelevaid juriidilisi
isikuid ning erialaharidusega teedeinsenere {ithendav
organisatsioon Eestis, kuhu praegu kuulub 18 ettevotet ja
10 iksikliiget. Liit asutati 1991. aastal 14 teedeettevotte
ja 10 teedeinseneri poolt. Eeskujuks oli Soome Asfaldiliit
(tol ajal Asfalttiliitto RY). Aktiivselt tegutses ka 1974. aastal
asutatud Euroopa Asfaldiliit (European Asphalt Pavement
Association), millega suhtlemine voimaldas osaleda
teedeala teabeiiritustel iile-euroopalises mastaabis.

Esimeseks Liidu esimeheks wvaliti asutamiskoosolekul
5. juunil 1991. aastal Kaljo Aamer, EV Toostus- ja
Energeetikaministeeriumi néunik. Juhatuse liikmeteks
valiti Aleksander Kaldas ( EV Maanteeamet), Gunnar
Laev (AS Titania), Vahur Luumann (EKE Tehnokeskus),
Vello Mespak (Tehnikaiilikool), Aadu Luukas (EV

Foto E. Vahter

Kommunaalamet), Anto Ili (Tartu Linna Teede Remondi-
ja Ehitusvalitsus) ja Tonu Raag (Tallinna Asfaltbetoonitehas
TASFIL). Juba esimesel koosolekul 11. juunil otsustas
juhatus, et Asfaldiliidu tegevuse praegusel etapil on
prioriteediks t66 normide ja terminoloogia valdkonnas ja
tthisnoupidamiste korraldamine. Vello Mespaki juhtimisel
moodustati 6-lilkmeline asfaldinormide komisjon, mille
to6 eesmirgiks oli vilja todtada normatiivdokument
asfaltsegude valmistamiseks ja paigaldamiseks. Normid
valmisid 1992. aastal, kiideti heaks Eesti Asfaldiliidu
lilkmesettevotete asfaldinormide seminaril 22. oktoobril
1992 ning AL ST 1-93 joustus alates 1. jaanuarist 1993.
Esimene tagasihoidlik ASFALDIPAEV ehk asfalditéodega
tegelevate organisatsioonide siigisndupidamine toimus
1991. aasta 12. detsembril EV Ehitusministeeriumi saalis
Harju 11, millele jargnes osavétjate 1ounasook restoranis
»Gloria“ Sellest alates korraldab Liit regulaarselt stigis-
ja kevadseminare, mis alates iritusest 29. aprillil 1992
kannavad nimetust ,, ASFALDIPAEV “

1991. aastal kinnitas juhatus ka Liidu liikme infokaardi
vormi, mis sai aluseks iga-aastasele kogumikule , Asfalt
arvudes®.

Asfaldiliidu 1993. aasta kevadkoosolekul (19. mail 1993)
valiti liidu esimeheks Aleksander Kaldas. Ka Liidu juhatuses
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toimus muudatus — juhatusse valiti tulevased pikaajalised
olijad Ain Tromp ja Andres Gailit.

Oma tegevusaja jooksul on Liit korraldanud 38 erialast
ASFALDIPAEVA, 23 seminarilaadset temaatilist iiritust, 4
timarlauda, to6noupidamisi ja koos Maanteeametiga iihe-
péevase teedekonverentsi — ,Sajandivahetuse teedekonve-
rents®, 22. mirtsil 2001. aastal, mille juurde kuulus ka teat-
rietendus pdeva ohtul. ASFALDINORMIDEST (AL ST)
ilmus 4 teisendit (esimene triikk 1993; teine, parandatud
ja tdiiendatud viljaanne 1997; kolmas, uuendatud véljaanne
2002; neljas vdljaanne 2007). Asfaldinormid olid 15 aastat
aluseks asfaltsegude valmistamisel ja asfalteerimistoodel
Eestis. Asfaltsegude ja -katete katsemeetodid hakkasid il-
muma eraldi vihikutena 2000. aasta kevadel. Kokku ilmus
35 katsemeetodit, millega kaeti vajadus asfaltsegude ja
nende koostismaterjalide laboratoorseks kontrolliks. 2005.
aastal tootas Liidu toogrupp vilja uue pdlevkivibituume-
nite standardi - ,Tee-ehituse pdlevkivibituumenid, AL
ST, mis asendas kehtivuse kaotanud Eesti standardi EVS
653:1994 “Teedeehituse pdlevkivibituumenid”. Toogrupp
tootas vilja ka 3 polevkivibituumeni katsemeetodit.

2008. aastal, seoses lileminekuga euronormidele, algas Ees-
ti Asfaldiliidu initsiatiivil Eesti algupéraste asfaldistandar-
dite ettevalmistamine. Need normdokumendid, Eesti algu-
pérased standardid EVS 901 Tee-ehitus, koondavad osade
kaupa Euroopa vastavate standardite seeriaid ja tootegrup-
pe. Seni on valminud seeriast EVS 901 kolm asfaltsegusid
ja nende koostismaterjale kisitlevat standardit.

Eesti Asfaldiliidu toimetusel on ilmunud 4 erialaraamatut
nn viikeste raamatute sarjas — Rein Freiberg ,,Viike pinda-
misraamat® (1999), Eda Lepp ,Vdike laboriraamat® (2005),
Vello Mespak ,Vdike asfaldiraamat I. Asfaltsegud® (2008) ja
Vello Mespak ,Vaike asfaldiraamat II. Asfaltkatted (2011).
Asfaldiliidul on nédgusa kujundusega veebileht, milles ka-
jastub liidu tegevus ja teedeettevotlusele vajalik teave (in-
foiirituste materjalid, normdokumendid, digusaktid, asfal-
dimaterjalide andmekogumik , Asfalt arvudes®, Euroopa
Asfaldiliidu olulisemate véljaannete tolked).
Rahvusvaheliselt on Eesti Asfaldiliit seotud Euroopa Asfal-
diliiduga alates 1994. aastast ning USA Asfaldiliiduga (Na-
tional Asphalt Pavement Association) alates 1996. aastast.
Iseseisvusaastate jooksul on Eesti teedeehitus liikunud si-
nusoidi modda - langus, kohanemine, téus, kohanemine,
langus, kohanemine ja ... loodetav tous. Asfaldiliidu kui
teedeorganisatsiooni hetkeseisu iseloomustades markis
A. Kaldas tildkoosolekul, et on nii head kui halba:

halb:

asfaltsegude kogutoodang on kahel viimasel aastal lange-
nud (2008 - 1,507 mln tonni, 2009 - 1,175 mln tonni, 2010
- 1,118 mln tonni)

juriidiliste litkmete arv on vihenenud (alates 2009. aastast
on lahkunud 6 liiget)

algupidraste standardite jitkamine on pidurdunud, pohjus
- kaasrahastamise probleemid

hea:

regulaarselt on korraldatud sisukaid ASFALDIPAEVI
viimasel ajal on ilmunud 2 raamatut ,Viikeste raamatute®
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sarjast

toimib Asfaldiliidu veebileht

suhted teiste erialaorganisatsioonidega on korras
rahvusvahelised sidemed on sdilinud

lihenemas on Eesti Asfaldiliidu 20. aastapdev (5. juuni
2011)

Seega on pind uue Asfaldiliidu juhatuse tegevuseks piisival
alusel (Asfaldiliit on kindlustanud endale koha teedeeriala
valdkonnas), kuid terendub rida véljakutseid (vajadus
olla erialane diskussioonipartner valitsusringkondadele,
osalemine teedeinseneride erialase Oppe suunamisel ja
kutseandmise toimingutel ning samuti standardiseeria
EVS 901 jétku- ja rakendusdokumentide valjatootamisel).

Jiiri Valtna
Eesti Asfaldiliidu tegevdirektori kohustes 1991-2011

Hr. Aleksander Kaldas! 14. aprillil s.a lopetasid oma
viljaka tegevuse Eesti Asfaldiliidu juhatuse esimehena.
Olid esimehe kohustustes alates 1993. aasta 19. maist. Kas
votaksid Teelehe jaoks lithidalt kokku, missugune on olnud
Liidu tdhtsus senises Eesti teedeasjanduse arenguloos?
Voiks kiisida ka draspidiselt: mis oleks meie teedeasjanduses
voinud olla kehvem, kui poleks Asfaldiliitu olnud?

Vastus: Tanavu suvel tditub 20 aastat Eesti Asfaldiliidu
asutamisest. Minu maletamist mooda olen esimehe
kohustes olnud vahemalt 1994. aastast alates (1993. aastast
- toim.). Piisav aeg, et selle kestel iillitada mitu koidet
memuaare pealkirja all ,Esimees” voi (veel 166vam!)
»President”. Olen selle voimaluse kuidagi maha maganud.

Kiisija vahemirkus: Pean kahetsusega lisama, et need
aastad, kui oled juhatanud Asfaldiliidu asfaldipdevi, on
minu hinnangul kogu Sinu seal lausutu olnud sellisel
mairal sisukas ja konetehniliselt korgtasemel, et need
oleks pidanud tiles tdhendama ja niiiid raamatusse rajuma.
Olekski ,,Esimees® voi ,,President” voinud triikivalmis olla.
Niitid on rong ldinud.

A. Kaldas jitkab: Asfaldiliidul on olnud kolm jérjestikust
pohikirja ning kéik versioonid on seadnud oluliseks
tilesandeks tegelemise tehnikapoliitika, -teabe ja
normatiividega. Pohikirja jargimisel pole vigu tehtud.
Pohimotteliselt pole kunagi  kavatsetud sekkuda
pirispoliitikasse. Akki oli see pohimdte vale?

Tegelikult mulle meeldib vastata kas-kiisimustele. Siis saab
tihti ,,ei” voi ,jah’-ga hakkama ja pole tarvis pead vaevata
analiiiisiga voi hinnanguid anda. Kuid enamasti - nagu
praegugi — on asi komplitseeritum. Edu nden koigepealt
asfaldinormide neljas ikka rohkem arenenud véljaandes,
korrapérastes erialastes kokkusaamistes - asfaldipdevades,
ja viikeste raamatute sarjas. Ka vilissuhtluse potentsiaali
olemasolus, mis kiill ainelistel pohjustel on tagasihoidlikult
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realiseeritud. Arvan, et oma liikmetele on Asfaldiliit olnud
tahtis kiill ja voimaldanud neil tunnetada teatud pulssi, nagu
olen seda isegi tunnetanud. Voiks ka 6elda, et on tekkinud
ja olemas teatud identiteet. Praegu on ju moes seda sona
pruukida. Aga Asfaldiliidu tahtsust voi tdhtsusetust Eesti
teedeasjanduse arengule nditavad aeg ning iikskoikselt
suhtujate maar. Viimastele lohutuseks olgu 6eldud, et uut
lisaks ning vana paremini saab alati teha. Tasub tulla ja
proovida.

Mis puutub draspidisesse voimalusse, siis — kui poleks
olnud Asfaldiliitu, oleks vist tekkinud moni muu kooslus,
kes oleks toimetanud samu asju voi leiutanud muid. Raske
Oelda, kas ta oleks olnud kehvem voéi silmapaistvam, kuid
kindlasti oma néo ja teoga. Aga see oleks muidugi olnud
tiks teine reaalsus.

Niipalju kokkuvétteks. Lithidalt.

Hr. Sven Pertens, missuguseid suundi voi eesmirke naed
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Liidu jatkuvas tegevuses?

Vastus: Eesti Asfaldiliit on soliidne ja traditsioonidega tihing.
Kindlasti jatkab Liit varasemalt véljakujunenud tegevust ees-
margiga toetada ning arendada Eesti teedevaldkonda, levitada
erialast infot ja osaleda nii tehnilist kui ka muud laadi kiisi-
muste lahendamisel.

Varasemast enam on kavas tegeleda tee-ettevotjate iihiste
probleemidega riiklikul tasandil, olles ithinguna Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi, Maanteeameti jt riiklike
instantside diskussioonipartneriks. Kava realiseerumine eel-
dab muidugi mélemapoolset valmisolekut suhtluseks.
Lahiperspektiivis on soov laiendada Liidu liikmeskonda.
Kuna Asfaldiliit ei ole vaid kitsalt asfalditemaatikaga tegelev
tihing, kavatseme kutsuda liitkmeteks ka niiteks jarelevalve-
ga, projekteerimisega ja teehooldusega tegelevaid ettevotteid,
kutseharidusasutusi ja koiki teisi, kes teedealaga seotud on.

Kiisis Enno Vahter

- Lok e N O e :

Ao 3

Asfaldiliidu uue juhatuse litkmeid vasakult: Taimo Murer, Koit Tsefels, Andres Gailit, Sven Pertens, Jaanus Taro. Pildilt

puuduvad Tiit Padar ja Lembit Makstin. Foto E. Vahter
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EESTI TEEDEGA EUROOPASSE?

- aEn
EESTI TEEDEGA EURQOPASSE:
i v o frantseerTEss
s T e

Proioeru] @ lnfes

el hewhioa

22. veebruaril Tallinna Tehnikakorgkoolis toimunud tee-
hoiu finantseerimisalasel konverentsil, mis toimus par-
lamendivalimiste eelsel néddalal, kujunes tidnu erinevate
erakondade esindajate kaasamisele {ipris meeleolukaks
aruteluks.

Urituse moderaator Mart Treier suutis oma terava ja
kompetentse keelega elavat arutelu 6hus hoida esimesest
kuni viimase minutini, kusjuures lithidaid ja lihtsaid vas-
tuseid tema asjalikele ja otsekohestele kiisimustele polnud
paneeldiskussioonil osalejatelt lihtne saada.

Teehoiu finantseerimise probleeme ja voimalikke la-

hendusi aitasid lahti motestada erinevate ametkondade ja
organisatsioonide esindajad jargmiste ettekannetega:
»Eesti teevork ja teehoiu olukord“ (Tallinna Tehnika-
korgkooli professor Priit Vilba)

»Teevorgu areng ja teehoiu planeerimise pohimdtted”
(Tallinna Tehnikaiilikooli teadur Tiit Metsvahi)

»Eesti teede planeerimine ja maanteede planeeringud®
(Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi teedetali-
tuse juhataja Taivo-Ahti Adamson)

»Eesti teehoiu finantseerimine“ (Rahandusministeeriumi
asekantsler Ivar Sikk)

»Eesti teevorgu arengu toetamine“ (Euroopa Komisjoni

28

regionaalpoliitika peadirektoraadi ametnik Peeter Soidla)
»Kohalike omavalitsuste voimalused munitsipaalteede
korrashoiuks ja arenguks“ (Eesti Maaomavalitsuste Liidu
aseesimees Ivar Tedrema)
»Eesti tee-ehitusettevotete areng. Teedeehituse kvaliteet
ja uued tehnoloogiad“ (Eesti Asfaldiliidu juhatuse liige
Sven Pertens).

Allan Kasesalu

Konverentsi ettekannete materjalid leiab aadressil
http://www.tktk.ee/teedeehitusekonverents2011.

Juhan Parts (keskel) ja teised poliitikud
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Tdismassi piirangu muutmise uuringud

Eesti Rahvusvaheliste Autovedajate Assotsiatsiooni ning Ees-
ti Metsa- ja Puidutoostuse Liidu soovil tahetakse suurendada
tdismassi piirangut 60 tonnini analoogiliselt Rootsi ja Soome
maanteedel lubatuga. Rootsis on niteks 60-t tdismass lubatud
vaid 24 m pikkadel veokitel, et véltida liialt suure koormuse
kontsentreerumist vdiksemate ja nérgemate sildade avadesse.
Autorongi pikkuse kasv toob aga kaasa palju liiklusohutusega
seotud probleeme (mé6dasdiduaegade pikenemine, ristmike
poorderaadiuste iimberehitamise vajadus jms).

2010. aasta lopuks lepiti kokku, et edaspidi keskendub Maan-
teeamet oma uuringutes ja aruteludes 52-t tdismassipiirangu
(max 18,25 m pikad veokid) méju hindamisele ning vasta-
vad kaks t66d kanti ministeeriumi poolt ka Maanteeameti
tooplaani. 52-t tdismass tuleneb praegu kehtivast seadusand-
lusest, kus ministri médruse (TSM nr.51, 21.05.01) jérgi on
52-t tdismassiga veosed, vastu tulles vedajate soovile, lubatud,
kui dhutemperatuur on 2 nédala jooksul olnud piisivalt alla
8 °C. Vilisdhu temperatuuri pohjal eeldatakse praegu, et siis
on teekonstruktsioonid piisavalt joudnud kiilmuda ning ras-
keveosed ei tekita konstruktsioonile probleeme. Enne eriveos-
te loa andmist kindlale veomarsruudile veendutakse veel teel
asuvate sildade vastupidavuses.

Praeguseks on esimese kdimasoleva uuringuga vilja selgita-
tud, et kilmudes konstruktsioonide kandevoime suureneb
Eesti teedel kuni 10 korda, mis kevadel ilma soojenedes kii-
resti kaob (vt joonised 1 ja 2). Paljudel teedel tekib kevaditi
liigniiskusest pohjustatud kandevéimekaotus, mis tavaliselt
kestab vihemalt kuu.

Teekonstruktsiooni kandevime muutumine Emumael
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Joonis 1. Kevadel 2011 tehtud kandevdime médtmised Lidne-
Viru maakonnas Emumdel
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Joonis 2. Massipiirangud Eestis kevadel (18.04.11). Mandri-
Eestis on niha koige vihem piiranguid Louna-Eesti korgendikel.

Et paremini dra kasutada talvist konstruktsioonide
labikilmumisel tekkivat kandevdime suurenemist, on
Maanteeamet algatanud vastava uuringu, selgitamaks
vilja, milliste konstruktsioonisiseste temperatuuride juu-
res (joonis 3) saavutatakse piisav kandevdime suurene-
mine 52-t tdismassiga veokite tarbeks. Eraldi tuuakse AS
Teede Tehnokeskuse poolt labiviidavas Tédtlemata iimar-
puidu veoks eriveona vajaliku muldkehade labikiilmumise
ilmastikutingimuste ja erinevate teede kandeviime seose
uuringus valja tdismassi suurendamise moju sildadele.
Talvise kandevoime uuringu alusel saab loodetavasti teha
kehtiva madruse muutmiseks pohjendatud parandusette-
paneku 52-t tiismassiga veokite kasutamise kohta talvel.
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Joonis 3. Teekonstruktsiooni temperatuuriandurid on pai-
galdatud uuringute tarbeks igasse regiooni ning lisaks iiks
Saaremaale (mereline kliima).

Lr e

Teine Maanteeameti uuring Riigimaanteede ja sildade tu-
gevdamise maksumuse hindamine ja majandusliku otstar-
bekuse viljaselgitamine tulenevalt 52-t veoste aastaringse
litkumise voimalusest on suunatud sellele, et vastava ala
eksperdid hindaksid, kas nii sildade kui ka teekonstrukt-
sioonide tugevdamiseks on vaja tdiendavaid investeerin-
guid, ning kui neid vajatakse, siis madrata nende suurus.
Selle tooga tegeleb Ramboll Eesti AS.

Eelmisel aastal valmis nimelt Tallinna Tehnikakorgkooli,
Tartu Ulikooli ja Eesti Maaiilikooli poolt Eesti Metsa- ja
Puidutoostuse tellimusel Puidutranspordi makromajan-
duslik uuring, kus leiti, et teekonstruktsioone ei ole téis-
massi suurendamisel vaja tugevdada, vajalik on hoopis
rohkem telgi lisada autorongile. Viga tildistatult ei olegi
suurt vahet, kuni autorongi all on vihe telgi. Mida roh-
kem telgi tihte ,paketti“ lisama hakata, seda kiirenevalt
suureneb risk jadgvdeformatsioonide (roobaste) tekkeks.
Nimelt ei joua elastne konstruktsioon 100% taastuda
enne jirgmise telje koormust (joonis 4) autorongi all
ning jaavad deformatsioonid tekivad palju kiiremini kui
viiksema telgede arvuga autorongide korral (telgede arv
ja teljekoormus on mélemal juhul sama). Tulemuseks on
roobaste tekke kasv teedel (joonis 5 ja 6).
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Joonis 4. Teekonstruktsiooni jidvdeformatsiooni teke. Ho-
risontaalteljel on niha rattakoormusest tingitud materja-
li jadvdeformatsiooni ehk roopa teke juhul, kui materjal ei
taastu tdielikult algsesse seisu http://www.roadex.org/index.
php/e-learning. Uheks soodustavaks asjaoluks on koormus-
te suurem jdrjestikune kontsentratsioon (suurem telgede arv
autorongis).

Joonis 5. Riigimaantee nr 12 Kose-Jigala, Kose asulasse sisse-
soidul Jagala poolt tulles, kevadel 2011. Kattel on niha topeltra-
tastest pohjustatud jidvdeformatsioonid iihel soidusuunal (n-0
veosuund). Vasakul pool teed on ndiha raielank.

Kes on juhtunud pehmes soos mitmekesi kdima, vdib midagi
analoogilist eespool kirjeldatuga tiheldada juba véikese arvu
jarjestikuste jalajédlgede sattumisega Uksteise sisse, et niha
kuidas pehme pinnakate deformeerub jérjest kiirenevalt ning
purunemine voib tekkida vaga kiiresti. Samas, kui jalajilgede
astumise vahe on moned péevad, jouavad deformatsioonid
taastuda ning purunemist ei teki (analoogiline olukord on
naha ka savikal teel Roadex III programmi dppevideos: http://
www.roadex.org/index.php/permanent6#6.2.3).

Joonis 6. Jadvdeformatsioone voib kruusateedel niha roobaste-
na, mis on pealt jirjest siledaks tdidetud.
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Eelnevat olukorda veel teisiti kirjeldades voib Gelda,
et 100 ithesuguse massiga autotelge ei pohjusta sugugi
alati sama suuri jadgvdeformatsioone. Niiteks voib ette
kujutada, et kui panna sditma maanteele kiirusega 90
km/h iga 2 m tagant sada 10-t telge, siis on jadvad de-
formatsioonid kindlasti suuremad kui 2-km vahedega
soitvate tiksikute 10-t telgede korral. Nimelt jouab kate
2 km labimiseks kuluva ajaga (80 s) praktiliselt ala-
ti 100% taastuda, enne kui uus telg teda samas kohas
koormab.

Soomlased on teekonstruktsiooni taastusaega Roadex
IIT programmi raames tdpsemalt uurinud ning vilja
selgitanud, et niiteks véikestel kiirustel (ristmikealad)
voivad taastusajad olla 60-t veokite korral isegi 18 se-
kundit (joonis 7). Arvutustes eeldatakse tavaliselt taas-
tusajaks 0,1 sekundit, mille juures kiill tavaolukorras
taastub suurem osa deformatsioone, aga kindlasti mitte
koik.

Joonis 7. Konstruktsioonisisene taastusaeg 60-t veokite
korral voib vdikestel kiirustel ulatuda kuni 18 sekundi-
ni. Joonisel on ndiha elektrijuhtivuse meetodil moodetud
taastusaeg 0,55 m siigavusel tolmsete ja savikate aluste
ning mullete korral (paljudel juhtudel ka Eestis, tulene-
valt kohalikest pinnastest).

Hetkeseisuga voib Eesti pohi- ja tugimaanteede kan-
devoime seisukorda hinnata rahuldavaks (joonis 8).
Alla 200 MPa on 16% maantee 16ikudest ning alla 270
MPa kokku 48% teeldikudest. Probleemsemaks teeb
olukorra see, et norgemad 16igud ei asu alati koos, vaid
tihtipeale vaheldumisi tugevamate 1dikudega, mis teeb
taastamise palju keerulisemaks.

Koérvalmaanteede kandevoime olukord on aga mérksa
halvem, kuna need on tihtipeale ehitatud iile poldude
ja labi metsade, ilma et sealt oleks alati kasvupinnast
eemaldatud. Ka mulle on paljudel juhtudel kokku kuh-
jatud korvalolevatest kraavidest saadud viletsast pin-
nasest. Lisaks on korvalmaanteedel mulded enamjaolt
palju madalamad kui p6hi- ja tugimaanteedel, mis teeb
nad eriti kiilmakerkeohtlikeks, kui all juhtuvad olema
viletsad looduslikud pinnased. Ilmselt on omavalit-
suste teede kandevoimega analoogiline olukord nagu
Maanteeametil korvalmaanteedega voi ilmselt veidi
kehvemgi, samas on neid veel mitu korda rohkem.
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Joonis 8. Eesti pohi- ja tugimaanteede kandevéime jaotuskéver
teeregistri 2010. aasta andmetel. Orientiirina on ndha soovitav
kandevdime pohimaanteel rohelisega (270 MPa), tugimaantee-
del punasega (200 MPa).

Tépsemalt on kandevoime asukohad kaardistatud pohi- ja tu-
gimaanteedel ning tulemusi saab ndha Maanteeameti uurin-
gus Ulekaaluliste (52 tonni) veoste véimalike marsruutide kaar-
distamine riigimaanteedel, 2010. a, lisa 1 (http://www.mnt.ee/
index.php?id=12039).

Sildade kohta toodi Puidutranspordi makromajanduslikus uu-
ringus vilja, et Eesti projekteerimisnormide ja eurokoodeksite
alusel projekteeritud sildade kandevéime on tildjuhul piisav
60-t veokite lubamiseks. Selliseid sildu on riigimaanteedel vei-
di alla poolesaja, kuid keerulisem on olukord endiste NLi nor-
mide jargi projekteeritud sildadega. Konservatiivsema ldhene-
mise jérgi on siiani lahtutud {ildistusest, et praeguse legaalse
kogumassi (44 t) jaoks on piisav normatiivne koormus HK-80
(orienteeruvalt 400 silda). Seega on peaaegu 500 silda, mis
juba praeguste koormuste juures selle kriteeriumi jérgi noue-
tele ei vasta. Seetdttu iile 52-t kogumassiga sdidukeid Eesti rii-
gimaanteede sildadele tervikuna hetkeseisuga lubada ei tohi.
Maanteeameti poolt tellitavates uuringutes kasitletakse silda-
de kandevodimet veidi tdpsemalt, kuid siiski ei ole, ei ajaliselt
ega ka majanduslikult, moeldav teha ligemale tuhandele riigi-
maantee sillale tdpsed koormuskatsetused.

Kui riik tulevikus otsustab, et 52-tonniste veokite lubamine
maanteedele on vajalik, tuleb koostada riigimaanteede ja sil-
dade tugevdamise kava ning hakata seda ellu viima.

Taavi Tonts
Maanteeameti teehoiu osakonna peaspetsialist

VEEL KORD CE-MARGISTEST

Téanaseks teab enamik tootjaid ja ehitajaid, et valdav osa ehi-
tustooteid peab olema CE-margistatud, s.t need peavad vasta-
ma asjakohastele harmoneeritud standarditele ja nende noue-
tele vastavus peab olema toendatud. Kuid ikka veel on tootjaid
ja ehitajaid, kes ei arvesta, et nouetele mittevastava ehitustoote
turustamise voi ehitisse paigaldamise eest on Ehitusseadusega
ettendhtud karistus, vaid loodavad tellija asjatundmatusele voi
ka ametialasele lohakusele ja pakuvad voi kasutavad tooteid,
mille vastavus on nouetekohaselt tdendamata. Abistamaks
asjaosalisi pakun jargnevalt lithikokkuvdtte tdendamise pohi-
motetest ja reeglitest ning lisan véljavétte tee-ehitusmaterjali-
dele kiesoleval ajal kehtivatest harmoneeritud standarditest.
2010. aasta 1opu seisuga oli harmoneeritud standard avaldatud
402 ehitustoote jaoks. Ehitusseaduse jirgi peavad koik turule
toodavad ja ehitisse piisivalt paigaldatavad tooted vastama as-
jakohastele harmoneeritud standarditele ning tootjal ja ehita-
jal on kohustus neid reegleid jargida.

Tee-ehitusmaterjalid ja -tooted, nagu ka muud ehitustooted,
kuuluvad Ehitustoodete direktiivi (CPD-construction products
directive) 89/106 EMU reguleerimisalasse, kus direktiivi ees-
mirgiks on tagada ehitustoodete iildine sobivus ettendhtud
kasutuseks ja ohutus ning korvaldada liikmesriikide vahelised
tokked toodetega kauplemisel.

Direktiiviga maératakse toote olulised omadused, detailsed
nduded on tehnilistes kirjeldustes — valdavalt standardites.
Standardite jargimine tagab, et katsemeetodid ja tulemuste
deklareerimise viisid on iihed ja samad koigis liikmesriikides
(ndutud vairtuste tasemed voivad riigiti olla erinevad).
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Standardis on peale toote tehnilise kirjelduse méaaratud ka
vastavushindamise toimingud, tdendamissiisteem ja nouded
tootega kaasnevale dokumentatsioonile.

Toendamise kord ja protseduurid Eestis on kehtestatud ma-
jandus- ja kommunikatsiooniministri méadrusega nr 123,
2004. aastast.

Erinevaid toendamissiisteeme on ehitustoodete puhul kasutu-
sel 6 ja toimingud toendamisel vastavalt siisteemile on toodud
jargnevas tabelis.

Vastavushindamise Toendamissiisteem
toimingud 413 |2 |2+ |1 |1+
Ehitustoote esmased

! tiiibikatsetused B | s
Naidiste katsetamine

2 |vastavalt katseplaanile T |T |T |T
tehases

3 Valmistoodangust niidiste TA
kontrollkatsetamine

4 | Tehase tootmisohje T|T |T |T |T |T

5 Tehasg esn'laul.evaatu.s]a A |TA |TA | TA
tootmisohje hindamine

6 Tl:ehase toot.m1s.ohje . A |TA | TA
jarelevalve ja hindamine

* T- tootja; TA - teavitatud asutus

Ohutuse paremaks tagamiseks peab tootja konstruktsioonis
vastutusrikkamaid tlesandeid tditvate toodete tdendamisel
kaasama soltumatu osapoole (vt tabel):
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A) teavitatud sertifitseerimis- ja inspekteerimisasutuse
(stisteemid 1+, 1, 2, 2+)

B) teavitatud katselabori (stisteem 3)

Kui tootja on teinud koik vajaliku toote nouetele vastavuse
toendamiseks ja vastavus standardile on saavutatud, koostab
ta vastavusdeklaratsiooni ning tal tekib 6igus ja ka kohustus
margistada toode CE-mérgisega.

Jargnevalt esitatakse loetelu tee-ehituses kasutatavate
materjalide ja toodete harmoneeritud standarditest koos
tileminekuperioodi 16pu kuupdevaga, millest alates koik
vastavad tooted peavad olema standardikohased ja CE-
margistatud ning nende nouetekohasus toendatud.
TAITEMATERJALID (tdendamissiisteemid 2+ véi 4, valik
vastavalt Mkm maarusele 123)

EN 12620:2002+A1:2008 betooni taitematerjalid
(tileminekuperioodi 16pp 1.01.2010)

EN 13043:2002+AC:2004 asfaltsegude tiitematerjalid
(1.06.2006)

EN 13055-1:2002+AC:2004 betooni ja mordi
kergtaitematerjalid (1.01.2010)

EN 13055-2:2004 kergtiitematerjalid asfaltsegudele
(1.05.2006)

EN 13139:2002+AC:2004 mordi tditematerjalid (1.01.2010)
EN 13242:2002+A1:2007 sidumata ja hiidrauliliselt seotud
kihtide taitematerjalid (1.01.2010)

EN 13383-1:2002+AC:2004 kindlustuskivid (1.01.2010)

EN 13450:2002+AC:2004 raudteeballast (1.01.2007)
TEE-EHITUSMATERJALID (valdavalt tdendamissiisteem
2+)

EN 13108-1:2006+AC:2008 asfaltbetoon (1.01.2009)

EN 13108-2:2006+AC:2008 viga dhukeste kihtide
asfaltbetoon (1.01.2009)

EN 13108-3:2006+AC:2008 pehme asfalt (1.01.2009)

EN 13108-4:2006+AC:2008 kuumpinnatud asfalt (1.01.2009)
EN 13108-5:2006+AC:2008 killustikmastiksasfalt (1.01.2009)
EN 13108-6:2006+AC:2008 valuasfalt (1.01.2009)

EN 13108-7:2006+AC:2008 dreenasfalt (1.01.2009)

EN 12271:2006 pindamine (1.01.2011)

EN 12273:2008 mossiga pindamine (1.01.2011)

*EN 13877-3:2004 betoonkatte tiitiblid (1.09.2006)

*EN 14188-1:2004 kuumad vuugitdited (1.01.2007)

*EN 14188-2:2004 kiilmad vuugitaited (1.01.2007)

*EN 14188-3:2006 kasutusvalmis vuugitéited (1.01.2007)

EN 12591:2009 teebituumenid (1.01.2011)

EN 13808:2005 bituumenemulsioonid (1.01.2011)

EN 13924:2006+AC:2006 kovad teebituumenid (1.01.2011)
EN 14023:2010 poliimeermodifitseeritud bituumenid
(1.01.2012)

EN 15322:2009 vedeldatud ja pehmendatud bituumenid
(1.01.2011)

*toendamissiisteem 4

LIIKLUSKORRALDUSVAHENDID (valdavalt
toendamissiisteem 1)

EN 40-4:2005+AC:2006 raudbetoonist tdnavavalgustuspostid
(1.01.2007)

EN 40-5:2002 terasest tanavavalgustuspostid (1.02.2005)

EN 40-6:2002 alumiinjumist tdnavavalgustuspostid
(1.02.2005)

EN 40-7:2002 poliimeerkomposiidist tdnavavalgustuspostid
(1.10.2004)
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EN 1317-5:2007+A1:2008 teepiirded (1.01.2011)

EN 1423:1997+A1:2003 teekattemargistus,
pealepuistematerjalid (1.05.2004)

EN 1463-1:2009 kattehelkurid (1.01.2011)

EN 12352:2006 hoiatus- ja ochulambid (1.02.2008)

EN 12368:2006 fooripead (1.02.2008)

*EN 12676-1:2000+A1:2003 pimestamisvastased ekraanid
(1.02.2006)

EN 12899-1:2007 liiklusmérgid (1.01.2013)

EN 12899-2:2007 seestvalgustatud tahistulbad (1.01.2013)
EN 12899-3:2007 tahispostid ja helkurid (1.01.2013)

EN 12966-1:2005+A1:2009 muudetava teabega liitklusmargid
(1.08.2010)

*EN 14388:2005+AC:2008 liiklusmiira tokked (1.01.2009)

* toendamissiisteem 3

HUDRAULILISED SIDEAINED (tdendamissiisteem 1+)
EN 197-1:2000+A1:2004+A3:2007 harilik tsement
(1.04.2009)

GEOTEKSTIILID (t6endamisstisteem 2+)

EN 13249:2000+A1:2005 geotekstiilid teede ja muude
liiklusalade ehitamisel (1.11.2006)

EN 13250:2000+A1:2005 geotekstiilid raudteede ehitamisel
(1.06.2007)

EN 13251:2000+A1:2005 geotekstiilid mullatdodel
(1.06.2007)

EN 13253:2000+A1:2005 geotekstiilid erosioonitérjel
(1.06.2007)

EN 15381:2008 geotekstiilid asfaldikihtides (1.01.2011)

EN 13361:2004+A1:2006 geosiinteetilised barjdarid hoidlates,
tammides (1.06.2008)

EN 13362:2005 geosiinteetilised barjaarid kanalite ehitusels
(1.02.2007)

EN 13491:2004+A1:2006 geosiinteetilised barjaarid tunnelite
ehitamisel (1.06.2008)

EN 13493:2005 geostinteetilised barjaarid tahkete jadtmete
hoidlates (1.03.2007)

EN 15382:2008 geosiinteetilised barjdirid transpordiehituses
(1.01.2011)

SILLUTISED (valdavalt tdbendamissiisteem 4)

EN 1338:2003+AC:2006 betoonist sillutuskivid (1.01.2007)
EN 1339:2003+AC:2006 betoonist sillutusplaadid (1.01.2007)
EN 1340:2003+AC:2006 betoonist darekivid (1.01.2007)

EN 1341:2001 looduskivist sillutuskivid (1.10.2003)

EN 1342:2001 looduskivist sillutusplokid (1.10.2003)

EN 1343:2001 looduskivist darekivid (1.10.2003)

EN 1344:2002 keraamilised sillutuskivid (1.01.2004)

*EN 1433:2002+A1:2005 liiklus- ja jalakaijate alade
kuivenduskanalid (1.01.2006)

*EN 12057:2004 looduskivist moodulplaadid (1.09.2006)
EN 13748-2:2004 terratsoplaadid valiskasutuseks (1.04.2006)
*EN 14411:2006 keraamilised plaadid (1.01.2009)

*EN 15285:2008+AC:2008 tehiskivimoodulid (1.01.2010)
*toendamissiisteem 3

HUDROISOLATSIOON (tdendamissiisteem 3)

EN 14909:2006 plastist ja kummist hiidroisolatsioon
(1.02.2008)

EN 14967:2006 bituumenist hiidroisolatsioon (1.03.2008)
BETOONTOOTED (valdavalt tdendamissiisteem 2+)

*EN 1916:2002+AC.2008 betoontorud ja toruliitmikud
(1.01.2009)
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EN 14844:2006+A1:2008 betoonist truubielemendid
(ristkiilik) (1.08.2010)

EN 15050:2007 betoonist sillaclemendid (1.02.2009)

EN 15258:2008 betoonist tugiseinaelemendid (1.01.2011)
* toendamissiisteem 4

BETOONIGA SEOTUD (valdavalt toendamissiisteem 2+)
*EN 450-1:2005+A1:2007 lendtuhk betoonis (1.01.2010)
*EN 13263-1:2005+A1:2009 ranitolm betoonis (1.01.2011)
EN 1504-2:2004 kaitsestisteemid betoonpindadele
(1.01.2009)

EN 1504-3:2004 betoonkonstruktsiooni parandus (1.01.2009)
EN 1504-4:2004 betoonkonstruktsioonide iihendamine
(1.01.2009)

EN 1504-5:2004 sissepritse betoonkonstruktsiooni
(1.01.2009)

EN 1504-6:2006 sarruse ankurdamine (1.01.2009)

EN 1504-7:2006 sarruse korrosioonikaitse (1.01.2009)

EN 934-2:2009 lisandid betoonile (1.03.2011)

EN 934-3:2009 lisandid mordile (1.05.2011)

EN 934-4:2009 lisandid sarruse siistmordile (1.03.2011)

EN 934-5:2007 lisandid pritsbetoonile (1.01.2010)

EN 12878:2005+AC:2006 pigmendid véirvimiseks (1.01.2007)
* toendamissiisteem 1+

MARKUSED

Koik loetletud standardid on Eesti standardiks iile voetud ja
kannavad Eesti standardina tahist EVS-EN, kuid dateeringus
voib olla erinevusi, vorreldes Euroopa standarditega.
Standardite nimetused on mérksonadena, tdisnimetuse ja
reguleerimisala leiate Eesti Standardikeskuse kodulehelt
http://www.evs.ee/.

Harmoneeritud standardite téieliku ajakohase loetelu leiate

Euroopa Liidu Teatajast.
=

. P

Peeter Vahter
AS Teede Tehnokeskus,
sertifitseerimise osakonna juhataja

Teabepiev ,,Innovatsioon teedeehituses.

Teevork katete ja aluste tugevdamiseks 07. 12. 2010

Ligikaudu 80 teedeinseneri osales Eesti Asfaldiliidu ja ASi Semtu
korraldatud teabepéeval, milles saksa péritoluga tlemaailmse
tootmisulatusega (tootmisiiksused 120 riigis) metallarmatuuri
tootev firma Bekaert GmbH pakkus omapoolset voimalust teekatete
vastupidavuse tostmiseks. Lahendus kannab nime Bitufor® ning
seda tutvustas Peter Straubinger, Bekaert GmbH maanteede ja
liiklustrasside osakonna juhataja. Bitufori® tehnilist komponenti
mossi (inglise keeles slurry seal) tutvustas Gruppo Bitumi Poland
midgidirektor Tomasz Krawczyk ning t6i nditeid tehnoloogia
kasutamisest Poolas. Bekaert GmbH ametlik esindaja Eestis on
betooni ja ehitustoode kinnitusvahendite ning armatuuriga
tegelev firma AS Semtu. Teemad vahendas eesti keelde meie
teedeehituslikus ringkonnas hastituntud ja korgelthinnatud tolk
Ann Tamme, kelle tdpne ja heatasemeline tolge aitas kaasa asjaliku
toise 6hkkonna tekkimisele seminariruumis.

Peter Straubinger kisitles oma ettekandes teekattesse tekkivate
pragude pohjusi, rohutades eriti viimase aja tiitipolukorda, kus
liikkluskoormus teedel on oluliselt kasvanud ega vasta enam
sellele, millega katend aastaid tagasi projekteeriti. Katte remondil,
kui alust imber ei ehitata, pole kasu lihtiilekatte paigaldamisest,
kuna see ei suurenda katendi kandevoimet ning vana katte praod
peegelduvad oige pea ka iilekattesse. Lahendus on kasutada
Bitufor® tehnoloogilist siisteemi ning alles seejdrel paigaldada
tilekate. Bitufor” on kombineeritud siisteem Mesh® Track teevorgust
(spetsiaalsest terastraadist punutud silmuseline vork), mis
paigaldataksevanalekattelejamillelelaotataksemossitehnoloogiaga
paigaldatud segukiht. Ulekatet véib hakata paigaldama olenevalt
ilmast, 0,5-3 tunni pérast. Seega tehnoloogia kasutamine ei ole
aeganodudev, kuid terasvorgu ja mossi kombinatsioon suurendab
uuendatud katendi kandevéimet ja vilistab vana katte pragude
peegeldumise. P. Straubinger kisitles pohjalikult ka Bekaert GmbH
ja Belgia Maanteede Uuringukeskuse (BRRC) koostdds valminud
katendi dimensioneerimise tarkvara, mis erinevalt klassikalisest
dimensioneerimistarkvarast arvestab ka teekattesse tekkinud

pragusid ja vuuke. Lahendused on seotud Bitufori® kasutamisega
uues katendikonstruktsioonis. Ettekande teises pooles kisitles P.
Straubinger detailselt Bitufori® paigaldamise tehnoloogiat ning
juhiseid terasvorgu lahtirullimiseks, kinnitamiseks ja mossiga
katmiseks. Bituforiga® renoveeritud niidisobjekt on Erfurdi
lennujaam, mille maandumisradade remonti kasitleti ettekande
lopus.
Tomasz Krawczyk jagas kogemusi Bitufori® kasutamisest Poolas.
Tehnoloogia toodi Poola teedeehitusturule 1998. aastal ja seda
kasutatakse tdnini edukalt vdikese kandevdimega maanteede
katendite tugevdamiseks. T. Krawczyk kinnitas, et tehnoloogia on
andnud senini tiletamatuid tulemusi. Praegune tootmismaht on
u 400 000 m? renoveeritud katendeid aastas. Seejdrel keskendus
ettekandja mossi tehnoloogia tutvustamisele. Poolas on mdssi
kasutamine levinud. Olenevalt tee liikluskategooriast kasutatakse
Poolas taitematerjali erineva terakoostisega segusid ning olenevalt
teekatte probleemidest tehakse kas ithe- voi kahekihiline kate.
Mossi taitematerjali valikul on oluline, et soelkovera koik
fraktsioonid oleksid esindatud. Oluliseks mossi eeliseks on see,
et pdrast laotamist on voimalik liiklus kiiresti taasavada. Viimasel
ajal on Poola teedeehitusturg teisenenud komplekssete lahenduste
suunas, mistottu mossi kasutamine puhtalt on vahenenud ja
Bitufor®-tehnoloogia osatihtsus suurenenud. Moss on ideaalne
Mesh®Track terasvorgu katmiseks. Praeguseks on Poolas ehitatud
tile 1,7 mln m? Bitufor®-katendikihti.
Teabepievas osalejatel oli voimalik jalgida ettekandeid eesti keelde
tolgitud slaidide vahendusel.
Slaidid on nahtaval Eesti Asfaldiliidu veebilehel www.asfaldiliit.ee
lehekiiljel SUNDMUSED: Teabepiev ,,Innovatsioon teedeehituses.
Teevork katete ja aluste tugevdamiseks® 7. detsember 2010.
AS-i Semtu veebileht on aadressil www.semtu.ee
Jiiri Valtna
Maanteeameti hooldeosakonna peaspetsialist
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ehk loodusvara ldheb taaskasutusse

Eesti Energia, Maanteeamet ja ehitusettevote Nordecon AS
alustavad projektiga OSAMAT, mis soodustab pélevkivituhast
materjalide senisest oluliselt laialdasemat drakasutamist. Pro-
jekti raames hakatakse katsetama polevkivituha lisamisega be-
toonisegudesse, mida kasutatakse seejirel maanteede rajami-
sel pinnaste mass-stabiliseerimiseks. Katseprojekti labiviimise
maksumus on 2,7 miljonit eurot.

»2010. aasta septembris Euroopa Liidu programmi LIFE+
raames kaivitunud OSAMAT projekti eesmérk on votta Ees-
tis senisest oluliselt enam kasutusele poélevkivituhka ning
sdilitada seeldbi meie teisi loodusvarasid,” iitles Eesti Energia
Narva Elektrijaamade tuhamiiiigi teenistuse juhataja Aleksan-
der Pototski. ,,Elektrienergia tootmisel tekkiva pdlevkivituha
taaskasutamine tsemendi ja betooni koostisosana vdimaldab
eelkdige sddsta killustiku-, liiva- ja savivarusid, samuti va-
hendada kasvuhoonegaasi CO, teket, kuna 1 tonni tsemendi
valmistamisel paiskub 6hku ligi 700-800 tonni CO,. Leides
polevkivituhale kasuliku otsatarbe, vihendame tulevikus selle
ladestamist tuhaviljadele ning sédstame nii meie keskkonda.”

»Maanteeamet osaleb koostooprojektis, et aidata lahenda-
da energiamajanduses tekkivaid keskkonnaprobleeme ja pak-
kuda keskkonnasaastlikke lahendusi teedeehituses,” kinnitas
Maanteeameti uuringute talituse juhataja Taavi Tonts. “Loo-
dame, et projekti tulemusel saame iihiselt hea kogemuse, kui-
das tekkivat polevkivituhka efektiivselt maanteede ehitustel ja
remontidel ka tulevikus kasutada. Samuti soovime eksportida
oma kogemust ka teistesse Euroopa Liidu riikidesse”

Nordecon ASi teedeehituse direktor Jaanus Taro mérkis,
et OSAMAT projekt parandab tuntaval maéral Eesti elukesk-
konda ning aitab kaasa taaskasutatavate materjalide julgemale
kasutuselevétule. ,,Nordeconil on pikaajalised kogemused kil-

lustikaluste stabiliseerimise valdkonnas ning tihtlasi on meil
soov omandada tdiendavaid kogemusi mass-stabiliseerimise
osas, lisas Jaanus Taro. ,Tulevikumajanduse voti on keskkon-
nasaastlik areng ning OSAMAT on ftiks tdiendav samm selle
suunas. Pilootprojekti OSAMAT realiseerimine lubab tulevi-
kus teealustes muldkehades laialdasemalt kasutada pélevkivi-
tuhka soiste ja savipinnaste mass-stabiliseerimiseks””

Koostoos Maanteeametiga rajab Nordecon katseldigud
olemasolevatele norkade aluspinnastega (turvas, savi jne) kor-
valteedele Ladne- ja Ida-Viru maakonnas. Katseldikudel kasu-
tatakse kolme erinevat tehnoloogiat: killustiku- v6i kruusakihi
stabiliseerimist, aluse ehitamist aherainekillustiku ja pdlev-
kivituha segust ning noérkade pinnaste siivastabiliseerimise/
mass-stabiliseerimise tehnoloogiat, mis vihendab tulevikus
suurte méemassiivide vedu karjaarist muldesse. Naiteks tur-
bapinnaste esinemise korral teealuses muldes.

Erinevate tehnoloogiate puhul katsetatakse erinevaid si-
deaine koguseid. Eesti Energia Narva Elektrijaamad valmis-
tab selle tarbeks ette erinevad tuhasegud, mille omadusi ning
sobivust vastava tehnoloogia vdi piirkonna jaoks uuritakse
Rambolli laborites. Parast uuringuid ning sobivate tuhasegu-
de valikut ehitab Nordecon katseldigud, millele jargneb kaks
aastat kestev katseldikude monitooring. Kui tehnoloogia osu-
tub sobivaks, to6tavad osapooled koost66s vilja juhend- ja
normdokumentatsiooni tehnoloogia kasutamiseks Eesti tee-
deehituses.

Konsultatsiooniettevote Ramboll teeb antud projekti raa-
mes laboratoorsed uuringud ja katsetused, projekteerimise
ning keskkonnaméjude analiiiisid.

Allikas: http://www.mnt.ee/index.php?id=14200

Solmiti saastekvoodi iihikute abil tehtav bussiostu leping

31. mail allkirjastasid Maanteeameti ja TSehhi firma
Iveco Czech Republic a. s. esindajad lepingu 110 Iveco
IRISBUS Crossway tiitipi bussi ostuks, mis ldheb maks-
ma 18,86 mln eurot. Bussiostu rahastatakse Eesti Va-
bariigi ja Hispaania Kuningriigi vahel siigisel s6lmitud
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CO, saastekvoodi ostu-miiiigi lepingu alusel laekuvast
rahast.

Vastavalt lepingule tarnitakse ostetavatest bussi-
dest 52 bussi seitsme kuu jooksul lepingu sdlmimi-
sest alates ning iilejddnud busside tarnimine toimub
2012. aasta III kvartalis. Ostetavatest bussidest 100
voetakse kasutusele maakonnaliinide teenindami-
seks ja 10 ldhevad Tallinna linnale.

Hangitavatele bussidele tehniliste nouete seadmi-
sel poorati suurt tihelepanu keskkonnasidastlikku-
sele, pakutavale garantiile, mugavust ja lisavarustust
puudutavatele nouetele, samuti busside sobivusele
pohjamaises kliimas kasutamiseks. Ostetavad bussid
vastavad ,eriti keskkonnasobraliku soiduki® heit-
gaaside piirnormi nouetele, mis on kérgem hetkel
Euroopas noutavast EURO 5 piirnormist. Séitja-
te mugavuse huvides on soetatavad bussid miini-
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mumstandardist suurema istmevahega, varustatud
kliimaseadmega ja liikumispuudega inimeste ligi-
pddsu voimaldavate seadmetega. Miiiija annab bus-
sidele 5-aastase iildgarantii ning 9-aastase garantii
bussi kerele.

Olemasoleva kava kohaselt on plaanis soetatavad
bussid kasutusele votta Ida-Virumaa ja Harjumaa
avalike maakonnaliinide teenindamisel. Antud piir-
kondade valimisel méngis rolli asjaolu, et nimetatud
maakondades 16pevad ldhiaastatel vedajatega solmi-
tud veolepingud. Samuti on Ida-Virumaa ja Harju-
maa suure sOitjate arvuga piirkonnad, mille teenin-
damiseks on hangitavad 12-meetrised normaalbus-
sid sobilikud. Bussid jdavad kogu busside kasuliku
eluea jooksul riigi omandusse ning need antakse ve-
dajate kasutusse riigihanke korras sdlmitavate avali-
ku teenindamise lepingute alusel.

Tallinnale antakse 10 bussi linnaliinide teeninda-
miseks, sest viimasel kahel aastal ei ole Tallinna lin-
na omandusse kuuluval Tallinna Autobussikoondise
ASil olnud voimalik investeeringutele seatud piiran-
gu tottu uusi busse soetada.

Firma Iveco Chech Republic a. s. esindab Kesk- ja Ida-
Euroopas kontinendi suuruselt teist bussitootjat Irisbus
Iveco.

Allikas: Maanteeamet, http://www.mnt.ee/index.php?id=14225

Eva Akke teatas Teelehele, et 1. - 2. juunil k.a toimus Tartumaal
koost66s ASga Tartumaa Teed teehoovlijuhtidekoolitus, mida
juhatas ASi Teede Tehnokeskus projektijuht Eva Akkejakooli-
tust tegi Andrus Saarsalu, Unimog’i ja erisdidukite mitigijuht
(Unimog and Special Vehicles), tunnustatud teehdovlijuhist
kasvanud projektijuht. Koolituse eesmérk oli anda teadmisi
teehoovliga ehitusobjektil to6tamisest. Pohirohk oli indivi-
duaalsel t66l kursuses osalejatega, keda oli grupis kaheksa
meest riigimaanteid hooldavatest aktsiaseltsidest Tartumaa
Teed, Virumaa Teed, Saaremaa Teed ja Vooremaa Teed.

Andrus Saarsalu hinnang kursusele:

Kursus moodus viga toises ja konstruktiivses 6hkkonnas.
Huvitay oli nii koolitajal kui kuulajatel. Kursuste lopetami-
sel leidus ka neid, kelle arvates oli loppenud koolituse kahest
pdevast rohkem teadmisi ja kogemusi saadud kui kolme
aastaga kutsekoolis omandatust. Sellise info jirgi olen kiill
arvamusel, et Eesti teedeehitajad peaksid rohkem métlema
oma héovlimeeste koolitusele, sest tihti soltub just hooviijuhi
kvalifikatsioonist, milliseks kujuneb iihe voi teise objekti val-
mimise kiirus, kvaliteet ja hind!

Teada tode on ju seegi, et igalt korralikult ehitusob-
jektilt on iiks greider, millel ka oskuslik mees peal on, alati
puudu!

Pildil: Lepingule andsid allakirja Iveco Chech Republic a. s.
esindanud David Siviero (vasakult teine) ja Maanteeameti
peadirektor Tamur Tscikko (kolmas).
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WORLD CONGRESS ON EMULSIONS
14.10.10

Lyon, 12.-

Lyonis (Prantsusmaal) peeti ldinud aasta 12.-14. oktoob-
ril rahvusvahelist emulsioonikongressi (World Congress on
Emulsions).

Alljargnevalt lithidalt kongressist. Emulsioonikongres-
se peetakse regulaarselt iga nelja aasta jarel. Lyonis peetu
oli jarjekorranumbrilt viies. Kongress on moeldud tead-
lastele ja tootjatele nii iilikoolides kui ka to0stuses, kes on
igapdevaselt emulsioonidega seotud.

Kongressil kisitletud teemad olid vdga erinevatelt ala-
delt, sealhulgas toiduainete- ja kosmeetikatdostusest, tee-
ehitusest, ravimi-, vdrvi-, tindi- ja puhastusvahendite t69s-
tusest. Koik ca 300 teemat, mida kongressil kisitleti, olid
jaotatud nelja gruppi:

- tootmine ja kasutamine

emulsioon ja sotsiaalsed kiisimused

emulsiooni ja keskkonna vaheline méju

uued suunad emulsioonide formeerimisel ja ra-

kendamisel.
Poliimeerbituumenemulsioone kasutatakse pindamisel,
sest see materjal on heade piisivusomadustega (tombetu-
gevus ja elastne taastuvus).
Emulsioonid kui killmemad kattesegumaterjalid on tee-
toolistele ohutumad, samas on need ka keskkonnasobrali-
kumad.
Uuritakse erineva pH-ga kivimaterjalide naket.
Uus suund emulsioonide rakendamisel on emulsioonitil-
gakeste formeerimine, mis voéimaldab emulsioone pikka
aega hoida ja materjale vdga iihtlaselt chukese kelmega
katta.
SBS (Styrene Butadiene Styrene) bituumenemulsioonid on
emulsioonitédstuse uuem polvkond senise lateksemulsioo-
nide polvkonna jérel.
Euroopas, Saksamaal, Hollandis, Taanis, Inglismaal jm
mossitakse ja pinnatakse peamiselt poliimeerbituumene-
mulsioonidega.
Taanis kasutatakse nt mossides poliimeerbituumenemul-
sioone viidetavalt 100%, pindamisel ca 70%.
USAs kasutatakse poliimeerbituumenit lisaks veel kruntimi-
seks asfaldikihtide vahel (et kihid t66taks paremini koos).
Ka Eestis kavatsetakse uue polvkonna poliimeerbituume-
neid ning emulsioone hakata jéirjest rohkem kasutama.
Messil esitleti pindamismasinaid emulsioonidega to6ta-
miseks, mosside paigaldustehnikat, emulsioonide valmis-
tamise seadmeid, erinevaid emulsioonide lisandeid ka
killmsegude tootmiseks ning looduslikke (ldbipaistvaid)
emulsioone jms.
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Pildil: WEIRO HK - masin mossi paigaldamiseks
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Pildil: SECMAIRi masin lokaalsete voi erikujuliste

kattedefektide pindamiseks

Kongressi eesmirk oli tutvustada eri riikide emulsiooniuu-
ringutega seotud tulemusi. Ettekandeid oli ligi 3001t esine-
jalt ja need haarasid koiki emulsioonidega seotud laialdasi
valdkondi, keskenduti peamiselt emulsioonide erinevatele
tootmistehnoloogiatele, seadmetele, keskkonnasébralikku-
sele ja kasutusalade laiendamisele.

Allikas: MAANTEEAMET. Lyonis 12.-14.10.10 toimunud
World Congress on Emulsions tilevaade
http://www.cme-emulsion.com
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SILLAPAEV PIRGUS

Jirjekorras seitsmes

Jarjekorras VII Sillapdev peeti 12. mail 2011 Pirgu méisas.
See koht valiti pohjusel, et sillapdevade vahelisel ajal oli 14-
hikonnas renoveeritud Rapla Kivisild ning taastatud Pirgu,
Maidla ja Seli sild.

Sillapdeva avasonad iitles Maanteeameti pohja regiooni
direktor Kaupo Sirk.

Kaupo Sirk

Sillapdevast osavott oli ka seekord vdga arvukas - 81.
Esindatud olid Maanteeamet ja 23 sildu projekteerivat, ehi-
tavat ning hooldavat ettevotet, tehnoloogilise jirelevalve
asutused ja mitmed teised sillaehitusega seotud ettevotted.
Nii tuli Pirgu moisa saalis monest toolistki puudu. Eelmi-
sel sillapdeval 2008. aastal Puurmanis oli osavotjaid 82.
Sillapdevi on traditsiooni kohaselt korraldatud iga kolme
aasta tagant. Korraldajaks oli ka niitid ikka ja kordaldinult
AS Teede Tehnokeskus eesotsas keskuse tdienduskoolituse
projektijuhi Eva Akkega, kes on ldbi aastate, alates 2002.
aastast, olnud sillapdevade traditsiooni hoidja. Sillapdev on
jatkuvalt koht, kuhu innu ja huviga tile Eesti kokku tullak-
se. Koikide sillapdevade korraldamist, alates esimese silla-
péeva algatamisest paar aastakiimmet tagasi, on eriliselt ja
jatkuvalt toetanud Maanteeamet. Sillapdev ei ole liksnes

Maanteeameti-sisene, vaid iile-eestiline sillaspetsialistide
kokkusaamine.

Taas vottis sillapdevast osa Tallinna Tehnikaiilikooli
professor Siim Idnurm, kes pidas eriliselt huvitava loengu
nn vorkkaarsildade teemal, mille suureparaseks nditeks
Eestis on Rannu-Joesuu sild, ehitatud aastail 2008-2009.
Projekti autorid olid Siim Idnurm ja Juhan Idnurm. Jarg-
nevalt refereerime tihte 16iku professor Idnurme loengust.

Professor Siim Idnurm

Seda sillatiitipi on pohjalikult uurinud ja arendanud
Norra emeriitprofessor Per Tveit (Trondheimi Tehnikatili-
kool). Allpool on vorreldud voimalikke lahendusskeeme,
millest viimane osutus Rannu-Joesuu silla jaoks parimaks.

1. Diagonaalsete vorguvarrastega kaarsild
Silla méotmed:

sildeava L = 90 m

silla laius b =12.5m

poiktalade samm s =5 m

silla kaare tous h =18 m

[
h

Pl VWi,

Sellise skeemi korral tekivad vorguvarrastes ehk

rippurites iga kombinatsiooni korral survejoud.

Survejoud ei esine iiksikutes elementides, vaid praktiliselt
igas teises elemendis.

2. Topelt diagonaalsete vorguvarrastega kaarsild

Silla mootmed:

sildeava L = 90 m

silla laius b = 12.5m
poiktalade samm s = 2.5 m

silla kaare tous h = 15.3 m
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Erineb eelmisest skeemist selle poolest, et kaare téus on
viiksem ning rippureid on pandud topelt. Rippurites on sur-
vejoud esimese skeemiga vorreldes ligi kaks korda viiksemad.

3. Vorkkaarsild (network arch bridge)
Silla mootmed:

sildeava L = 90 m

silla laiusb=12.5m

poiktalade samm s = 3.0 m

silla kaare tous h=153m
|
h
S
L

Selle ttiiibi kujunemise tingis asjaolu, et suuremate sille-
te puhul tekkis tihti olukord, kus diagonaalselt asetsevates-
se rippuritesse tekkisid survejoud ning nad 16tvusid. Selle
valtimiseks voib rippurite vahekaugusi suurendada, kuid
see toob omakorda kaasa paindemomentide ja ldbipaine-
te suurenemise ning kaare véljandtkumise. Véljanotkumist
saab viltida, kui suurendada rippurite arvu, kus pohimot-
teliselt lisatakse iiks kiht rippureid juurde. Sellise rippurite
lisamisega saavutataksegi vorkkaarsild. Nondanimetatud
vorkkaarsild on selline kaarsild, mille rippurid on kaldu
ning ristuvad {iksteisega mitmeid kordi (rohkem kui kaks
korda).

Pohimotteliselt on vorkkaarsild lihttala, kus kaar on su-
rutud v69, raudbetoonplaat tommatud v66 ning rippurid
moodustavad tala seina. Suurendades , tala” kdrgust, vihe-
nevad pikijoudude suurused ja omakorda konstruktsiooni
kaal.

Tommatud v66 on tavaliselt raudbetoonplaat koos pikisuu-
naliste pingestuskaablitega (mis moodustavad déretala).

Situatsioonis, kus 16tvub vaid moni iiksik voi mitte {iks-
ki rippur, kiditub vorkkaarsild vdga sarnaselt sorestikule.
Tekkivad paindemomendid kaares ja tdmbev6os on viike-
sed.

Viltimaks rippurite 16tvumist ei tohi neid paigutada
liiga piistiselt. Liialt vdike kaldenurk suurendab just pain-
demomentide véddrtusi, mis on tingitud koondatud vilis-
joududest. Lotvumine on lubatud, kuid elementide arv, mis
voivad 16tvuda, on piiratud. Lotvumine voib tekkida, kui
koormatud on vaid osa sillast.

Vorreldes vorkkaarsilda mone teist tiitipi, kuid sama-
suguse sildega terassillaga, siis vorkkaarsilla terase kaal on
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tavaliselt poole vdiksem.

Eelkoige kasutatakse vorkkaarsildu raudteesildadena,
sest litkluskoormus on suur, kuid samas omakaal suude-
takse hoida madal.

Professor Idnurm esitas muu korval veel huvitavaid
andmed silla proovikoormamisest, aga ka silla vuukide ja
tugiosade liikumise modtmisest kuni 32,4-kraadise pakase
ajal. Oli iisna iillatav teada saada, kuivord palju sildu on
Rannu-Jéesuus iile Emajoe néhtavas ajaloos varem olnud,
mis koik on s6dades havitatud, vilja arvatud viimane raud-
betoonsild, mis asub uuest sillast monikiimmend meetrit
eemal ja on uue silla ehitamisega komplektis remonditud,
saades kohaliku puhkekeskuse objektiks. Sel moel on Ran-
nu-Joesuu saanud enneolematult rikkaks kahe ilusa silla
poolest! (Vaata ka Teelehte nr 3/4 (59/60), 2009, 1k 12-20).

Ettekande AS Teede Tehnokeskuselt tellitud 192 maan-
teesilla tehnilise seisukorra uuringust 2010. a tegi Taavi
Kolts.

Taavi Kolts

Taavi Kolts tutvustas sildade seisundi hindamise indek-
si kujunemist ja arvutamise metoodikat ning mitmeid tldi-
si andmeid sildade kohta Eesti riigimaanteedel.

Koige enam Eesti riigimaanteede sildadest asub Harju
maakonnas (14,8%), regioonide arvestuses aga lddne re-
gioonis (31,1%).

Andmetootluses kasutatakse PONTIS-tarkvara (ka-
sutusel ka mitmes teises ELi riigis ja USAs, olemas ka 3-4
alternatiivset tarkvara).

Andmebaas on PONTIS-programmi pdhine ja sel-
lele on lisaks kasutajaliides bms.teed.ee (vilja to6tatud
AS Teede Tehnokeskuses).

Seisundi indeksi maksimumvéairtus voib koikuda va-
hemikus 100 (parim) kuni 0 (halvim).

Pontis’es on voetud keskmiseks amortisatsiooni kiiru-
seks 0,8 SI punkti aastas, mis viljendatuna protsentides
on 3,24% aastas

Arvestades sillavorgu suurust — 937 silda -, tuleks
sildasid kapitaalselt remontida v6i asendada iga 31 aasta
tagant.

Et hoida sillad samal tasemel, on aastas vaja investee-
rida 3,96 miljonit eurot.
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Keskmine seisundi indeks on 72,7%.

Uuringu pohjal on tehtud ettepanek:
Igal aastal renoveeritavate ja rajatavate sildade info voiks
jouda Pontisesse ja erakorraliselt tuleks need sillad iile
modta ning registrisse kanda, et tagada padev tulemus.

Lithiiilevaate aastail 2009-2011 renoveeritud sildadest
Maanteeameti ida, 1ouna, lddne ja pohja regioonis esita-
sid Maanteeameti ida regiooni peaspetsialist Anti Palmi,
l6una regiooni jérelevalveinsener Tiit Valt, ldane regiooni
planeeringute osakonna juhataja Ervin Hein ja pohja re-
giooni ehitusosakonna juhataja Kalmer Helgand. Kalmer
Helgand kisitles ka jargmist teemat — Rapla maakonna
sillad 2009-2011.

Anti Palmi

Tiit Valt

Ervin Hein

i

Kalmer Helgand (keskel), Mairo Rddsk (vasakul) ja Elmar
Rattasepp

Jargmisena oli pdevakorras kahe silla lugu - Audru silla re-
noveerimine 2010 ja Narva silla kapitaalremont 2009-2010.
Esimesest rddkis suure sillachitusalase tunnustuse pélvi-
nud insener Valeri Volkov, kes on muu sillaehituse korval
mitme aasta viltel keskendunud vanade sildade renovee-
rimis- ja taastusprojektidele (nt vanad sillad Konuveres ja
Raplas) ja kes on ka Audru silla renoveerimisprojekti autor,
olles ithtaegu autorijarelevalve rollis. Audru silla renoveeri-
misest on pohjalikult juttu Teelehes nr 3/4 (63/64) 2010. a,

lk 18-19.

Valeri Volkov

Vladislav Kulkov sillachitusfirmast Tilts OU tegi iile-
vaate sellest, kuidas kulges Narva joel asuva Sopruse silla
kapitaalremont, mis on sillaremondi ajaloos uus ja huvitav
kogemus. Sellest sillast on rohkem juttu ka kéesolevas Tee-
lehes 1k 16.

3

Vladislav Kulkov
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Maanteeameti peaspetsialist Martti Kiisa pidas loengu
puitsildade ehituse normidest, konstruktsioonidest, materja-
lidest ning isedrasustest ja toi tegelikkusest rohkesti naiteid.
Eesti vanade sildade ajaloost tegi ettekande Maanteemuu-
seumi spetsialist Kersti Liloson.

Kersti Liloson

Eva Akke ja Martti Kiisa

VII sillapdevast vottis osa tunnustatud sillainsener, praegu
pensionipélve pidav Jaan Linno (vas), koos Jiiri Kirotamega.

Eesti sillapdrandi kaardistamisest koneles Maanteemuu-
seumi juhataja Mairo Radsk.
Teeleht loodab kahelt viimaselt esinejalt juba Teelehe jérg-
mises numbris nendel teemadel artiklit.

Sillapédeva juhatas Martti Kiisa, alates 10. juunist s.a aga
juba Ph.D.

Tekst ja fotod E. Vahter

Pirgu méisa hddrber

Sild iile Padaoru

Tallinna Tehnikaiilikoolis dsjakaitstud magistritods ,,Kaalut-
lused maantee nr 1 Tallinn-Narva Padaoru 16igu @imberehi-
tamiseks“ leiab Marko Aava, et tulevikus tasuks tile Padaoru
ehitada 1,1-kilomeetrine maanteesild, mis aitaks valtida suur-
te lumetormidaga tekkida voivaid probleeme.

Endiste ja praeguste maanteehoolde teemeistrite kinnitu-
sel pole koige ohtlikum mitte Pada joe oru pohjas asuv tee-
16ik, vaid orgu sisenev ja véljuv kalda iilaosa, kus teemulle on
suhteliselt madalas siivendis ning teega ei kiilgne metsa ega
tuisuhekke. Tavatingimustes, kui liiklus sujub ja hooldemasi-
nad saavad takistamatult oma t66d teha, ei teki olukorda, kus
keskmisest tugevamat lumetuisku saaks nimetada katastroo-
filiseks. Kuid 2010. aasta l16pus Padaoru teeldigul tekkinud
sadade autode 66pdevane lumevangistus oli pigem asjaolude
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ebamugav kokkusattumine, kus Kesk-Euroopa raskeveokid
Eesti kliimatingimustesse mittesobivate rehvidega libisesid
lumel soites oru pdhjas oleval 16igul teega risti, halvates kogu
liikluse.

Kuna tuisuprobleeme on voimalik tisna lihtsalt lahenda-
da juba tootavate lahendustega (hekkide istutamine, tuisuaiad
jne), siis on t66 autor keskendunud just orgu libivale teeldi-
gule. Liiklussageduse kasv ja tihenev liiklusvoog suurendavad
toendosust, et tehniliselt mittetookorras olevad soidukid jaa-
vad tuisuste ilmadega Padaorus hétta.

Antud t66 on lahenduse realiseerimise esimene voimalik
samm ning t66 autor ongi pohieesmérgiks seadnud riigimaan-
teede haldaja visiooni kujundamise, analiiiisides liiklusohu-
tust ja otsides majanduslikult ning ka sotsiaalmajanduslikult
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moistlikku ja tasuvat lahendust. Oma mottearenduse toesta-
miseks on autor pakkunud vilja ka vastavad tasuvusarvutu-
sed.

Nii jéuabki t66 koostaja erinevaid lahendusi analiiiisides
jareldusele, et kdige parem lahendus Padaoru teeldigu ohutuks
muutmiseks oleks silla/estakaadi rajamine olemasolevasse
teekoridori. Objekti tdomaa ligikaudne ulatus oleks Tallinna-
Narva maantee km 118,25-120,35, millesse jadks ka ligikaudu
1,1 kilomeetri pikkune sild. Objekti maksumus oleks autori
arvutuste jargiligi 15,5 mln eurot ning véimalik ehitusaeg aas-
tad 2014-2015.

Lahim ndide ummikuteprobleemi lahendamiseks estakaa-
di abil parineb Prantsusmaalt, kus alles mone aasta eest avati
Pariisi ja Marseilles’ vahelisel magistraalil Millaw’" maantee-
viadukt. 1950ndate aastate 16pul ehitati Alpides tile Brenneri
maekuru estakaad, mis lihtsustas oluliselt Austria ja Itaalia
vahelist maanteeithendust.

Marko Aava on Maanteeameti ida regiooni
planeeringute osakonna peaspetsialist.

Ciuth: Seedl o @ pedel
ik gl simwsm ahobins

DR e e e

Padaoru 16igul juhtunud liiklusonnetused (andmed aastaist
2000 - 2009)

Tuisuohtlikud 16igud Padaoru alal

CEDRIi toogruppide kohtumised Tallinnas

Maanteeametil oli hea meel voorustada 25.-27. maini Tallin-
nas kahte CEDRIi (Conference of European Directors of Roads)
organisatsiooni koosto6gruppi — CEDR Group Noise ja CEDR
Group ITS.

Euroopa Teeorganisatsioonide Direktorite Noukogu
(CEDR) on organisatsioon, mille eesmarkideks on panustada
transpordi ja teedevorgu arengusse, tagamaks selle jatkusuutlik
areng sotsiaalses, majanduslikus ja keskkonnakaitselises aspek-
tis, samuti edendada rahvusvahelist koostddd ja personaalsete
kontaktide teket teeorganisatsioonide juhtide ja nende mees-
kondade vahel. Eesmirk on luua ithine platvorm probleemide
moistmiseks ja lahendamiseks, kaasata voimalikult paljusid
Euroopa Liidu teetranspordisiisteemide arendamisse ning luua
voimalused uute teadmiste laiapohjaliseks jagamiseks.

CEDR asutati 2003. aastal 18 Euroopa Liidu liikmesriigi
osalusel, 2004-2005 liitusid Eesti, Lati, Leedu, Ungari, Malta,
Poola ja Sloveenia. Noukogu tegutseb strateegilise plaani alu-
sel, mis hetkel on kinnitatud aastateks 2009-2013. See plaan
sisaldab 17 iilesannet kolmes valdkonnas - juhtimine-korral-
damine (Management), ehitus (Construction) ja ekspluatat-
sioon (Operation). Iga iilesande lahendamiseks on moodus-
tatud rahvusvahelised t66grupid, milles osalevad spetsialistid
tee-organisatsioonidest. Eesti Maanteeamet osaleb 3 t66gru-
pis — Road Noise (maanteemiira, esindaja Villu Likk), ITS (In-
telligent Traffic Systems (intelligentsed transpordististeemid,
esindaja Andrus Kross) ja Planning (planeerimine, esindaja
Jaan Ingermaa). CEDRi kérgemas juhtorganis (Governing Bo-
ard) osaleb Tamur Tsikko, tegevjuhtide kogus (Executive Bo-
ard) Mirt Puust.

CEDRIi Group Noise iilesanne on Euroopa Parlamendi
ja Noukogu direktiiviga 2002/49/EU liikmesriikidele seatud

kohustuste tditmise analiiisimine ja soovituste andmine tiles-
annete edaspidiseks ladusamaks taitmiseks. Tédpsemalt vaa-
deldakse liiklusest pohjustatud miiraallika valdaja kohustusi
strateegilise miirakaardistamise ja tegevuskavade koostamise
valdkonnas. Lisaks tegeletakse sdiduki- ja rehvimiiraga ning
antakse komisjonile soovitusi vastavate poliitikate kujundami-
seks. Neljas olulisem teema on CNOSSOSe (Common Noise
Assessment Method) viljato6tamisel seisukohtade kujundami-
ne ja nende esitamine CEDRi Executive Board kaudu Euroopa
Komisjonile, kes koordineerib ja korraldab iihtse miirakaar-
distamise meetodi valjato6tamist. CEDR Noise Group tootab
neljas alagrupis eespool nimetatud teemadel. 2012. aastaks
on alagruppidel eesmirgiks anda vilja kaks juhenddokumen-
ti mira strateegiliseks kaardistamiseks ning viliséhus leviva
miira vahendamise tegevuskava koostamiseks. Lisaks kujun-
datakse ja edastatakse seisukohti sdiduki- ja rehvimiira ning
CNOSSOSe koostamise valdkondadest.

Tallinna kohtumine oli jérjekorras viies neli aastat kestnud
koostoo viltel. Kohtumise eesmirgiks oli alatoogruppide t66
tulemuste esitamine ja arutelu tekkinud probleemide-kiisi-
muste osas. Kohtumise teisel paeval koostati teekonnakaardid
(ajakavad) iga alagrupi t66 l6puleviimiseks. Kiilalistele tutvus-
tati Tallinna-Tartu-Voru-Luhamaa maantee miiratokkeseina
objekte ning kiilastati Maanteemuuseumi Varbusel. Kohtumi-
se ajal leiti aega tutvuda nii Tallinna kui ka Tartu vanalinnaga,
mis mélemad koitsid 14 vilisriigist saabunud kiilalisi oma ilu,
roheluse ja rahulikkusega. Oktoobris kohtutakse taas kord, siis
Kopenhaagenis.

Villu Liikk
Maanteeameti planeeringute osakonna peaspetsialist
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CEDRI ITS Group_eesmirgiks on ITSi tegevussuundade
médratlemine, Euroopa Liidu ITSi direktiivi elluviimisele
kaasaaitamine, rahvuslike teedeorganisatsioonide tegevus-
te koordineerimine ITSi rakendamisel, voimalike juhiste ja
vastavate standardite viljato6tamises osalemine. Tavaliselt
toimub aastas 3 korralist koosolekut ja Tallinna koosolek
oli alates 2009. aastast 8. koosolek.

Antud koosolekul visioneeriti ITSi teenuseid séiduki-
te infovahetamise (car to car) voimalikke teenuseid parast
aastat 2025 ja arendusteid nende teenusteni joudmiseks,
radgiti koopereerumisest driettevotetega ja kohalike oma-
valitsustega tihisprojektide labiviimiseks ITSi eesmérkidest
tulenevalt, to6grupi liikmete vahel jagati tooiilesandeid
jargmiseks koosolekuks (niiteks Eestil on tilesandeks koos
Prantsusmaa esindajatega koostada projekt ITSi teenus-
te prioriteetide osas), arutati liiklusalase info standardi,
DATEX2 valmimisega seonduvaid juurutamise kiisimusi,
mitmesugustel rahvusvahelistel iritustel (ITS 8 Euroopa
konverents Prantsusmaal, rahvusvahelised to6grupid -
EasyWay, TRA 2012 Kreekas jne) kajastatavat ITSi temaa-
tikat ja selle info jagamist to6grupi litkmete vahel.

Eesti poolelt andis Maanteeameti ja ITSi tegevustest
Eestis iilevaate Mért Puust ning Peatus.ee-d tutvustas koos
live-demoga Olari Tammel tihistranspordi osakonnast.

CEDRI ITS t66grupi liikmed (Tallinnas 10 riigi esinda-

jad) tutvusid 1,5-tunnise jalutuskiigu ajal giidi saatel Tal-
linna vanalinnaga, mis neile viga meeldis. Esmakordselt
Tallinnas viibinud kiilalised kinnitasid, et see ei jad nende
viimaseks visiidiks Tallinna.

CEDRIi ITS t6ogrupi koosolek Tallinnas 24.-26. mai
2011 mo66dus konstruktiivses dhkkonnas ja ladusalt.

Andrus Kross
IT osakonna juhataja asetiitja

Foto Andrus Kross (kaadri taga)

Py
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CEDRi Group Noise toogrupi litkmed ringkdigul Tallinna vanalinnas. Foto Villu Liikk ja Maive Roos
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PIARCI SEMINAR ULAANBAATARIS MONGOOLIAS

Kuno Minnik, Maanteeameti louna regiooni direktor,
PIARCi Taliteenistuse Komitee B5 liige Eestist, vottis
osa komitee seminarist Ulaanbaataris (Mongoolia)
6.-8. aprill 2011. Kuno Minnik kirjutab aruandes jargmist.

Seminari korraldas PIARCi Taliteenistuse Komitee
koosto6s Mongoolia Teede, Transpordi, Ehituse ja
Linnamajanduse Arengu Ministeeriumiga. Seminari
teema oli ,Taliteenistus ekstremaalse kontinentaalse
kliima tingimustes”. Seminarist vottis osa 82 esindajat
Mongooliast, Hiinast, Koreast, Jaapanist, Prantsusmaalt,
Rootsist, Norrast, Venemaalt, Poolast ja Eestist (K. Mannik
ja J. Riimaa). Seminari eesmirgiks oli arenevate Aasia
riijkide kaasamine rahvusvahelisse teedealasesse koostoosse
ja talihoolde kogemuste vahetamine. Istungid toimus kahel
péeval tehniliste sessioonidena ja ithepédevase tehnilise
visiidina. Tookeelteks olid mongoli ja inglise keel.

Minu iilesandeks oli juhtida iithe tehnilise sessiooni t66d
ja esineda kahe ettekandega: ,,Communication with road
users® ja ,,The link with weather information to road users®
Viimatinimetatu oli iiles ehitatud meie maanteeameti poolt
koordineeritavale veebipohisele teeilma infosiisteemile
Balticroads.net.

Seminar m66dusladusalt. Iga osavdtja sai kaasa CD koos
koikide ettekannetega. Minu jaoks pakkusid eelkdige huvi
Jaapani uurimisinstituutide esitlused uut tiiiipi lumeredelite
kasutamise ja asfaltkatendi termaalpragude teemal ning
Norra kogemused lumetormides liikluse korraldamiseks
ja teede targa projekteerimisega taliteenistuse kulude
viahendamine.

Seminarijérgselt kutsuti Taliteenistuse =~ Komitee
lilkmed kohtumisele ministeeriumisse, kus riigisekretér
(meie moistes kantsler) ja maanteeameti juhid andsid
hea iilevaate Mongoolia transpordi arengust. Praegune
teedevork on ebapiisav, kokku isegi vdiksem kui Eestis,
kuigi riigi pindala on meie omast 34 korda suurem. Kokku
on avalikult kasutatavaid teid 49 250 km, neist riigiteid
12 613 km. Kattega teid on ainult 20%, needki kehvas
olukorras. Valdavad on pinnasteed. Liiklusohutuse teema
on avastamata, sellealast struktuuritiksust ei ole, aastas
hukkub 350-400 inimest. Liiklus on peaaegu reguleerimata,
segi nii vask- kui parempoolse rooliga sdidukid. Valitsus
soodustab diferentseeritud aktsiisiga uute, mittekasutatud
soidukite maaletoomist. Kui pealinn vélja arvata, on
ainukeseks voimalikuks soidukiks neliveoline maastur.
Suuri veokeid pole iildse, sest teed ei kannata tile 10 tonni.
Just seminari aegu toimunud Mongoolia valitsuse istungil
kinnitati teede arengu plaan aastateks 2011-2016, mis
néeb ette 5 miljardi US dollari investeerimist teedesse, sh
1200 km uue tee ehitamist ja 1500 km rekonstrueerimist.
Kindlasti tulevad turule vélisfirmad. Selline teedeehituse
buum saab véimalikuks Mongoolia maavarade ekspordi
tlikiire suurenemisega (kivisiisi, vask, moliibdeen,
uraan). Rahastamisallikateks on riigieelarve, Mongoolia
Arengupank, Inimressursside fond, (sarnane meie KIKiga,

moodustub maavarade ressursimaksust), ja PPP-projektid
Hiina piiri ddres. Mitmekordistub ka raudteevorgustik.

Spetsialiste napib, aga selle leevendamiseks suunatakse
noored 6ppima Hiinasse, Jaapanisse ja Venemaale. Paljudel
praegustel inseneridel on Venemaalt ja Ukrainast saadud
hea teedeharidus. Samas on maanteeameti direktor
lopetanud Moskvas parteikooli. Tee-ehituses prevaleerivad
erafirmad, v.a iiks riigifirma. Hoolet tehakse valdavalt oma
joududega (17 teedevalitsust) ja lisaks 4 erafirmat. Kiillalt
levinud on kisitsit66 nii suvel kui talvel.

Arenguriskideks on kasvav korruptsioon ja Kkiire
kihistumine rahva elujdrjes.

Kindlasti on viie aasta parast Mongoolia teevorgustikus
toimunud viga oluline paranemine.

Kuno Minnik
PIARCI Taliteenistuse Komitee B5 liige Eestist

Niide maantee talihooldest Mongoolia Maanteeameti
direktori ettekandes

A ¢ -
N LPLAT PO Y

MR NSOV T

11 Uknonbsoiar oiiy, Mongodis

Seminarist osavétjad Mongoolia villisministeeriumis. Esireas
paremalt neljas ja viies Jiiri Riimaa ja Kuno Mdnnik.
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Eesti Maanteemuuseum

2010. aasta oli Maanteemuuseumile edukas. Aasta tippsiind-
museks oli uue niitusekeskkonna Teeaeg kiivitamine ja selle
avamine. Hooaja 16pus kokkuvotteid tehes saime todeda, et
kiilastuste arvu kasv oli vorreldes eelmise hooajaga kahe ja
poole kordne, muuseumi omatulu suurenes ligikaudu neli
korda. Kasvanud numbrite korval vaarib eraldi aramérkimist
avalikkuse piisivalt suur huvi muuseumi tegemiste vastu kogu
hooaja viltel ning pélvitud kérgetasemeline tunnustus. Suu-
renenud numbrite, pélvitud tunnustuse, kiilastajatelt saadud
positiivse tagasiside ja muuseumi meediakajastuste pohjal
saame viita, et uue niitusekeskkonna arendamise tulemu-
sena on onnestunud luua Louna-Eesti piirkonda atraktiivne
kultuuriturismi objekt. Kuna eelnevates Teelehe numbrites
on Teeaja ehitusest ja muuseumi eelmise hooaja tegemistest
kirjutatud, siis sedakorda annan lithiiillevaate uuele niitu-
sekeskkonnale osaks saanud tunnustusest ning muuseumi
alanud hooaja olulisematest siindmustest ja ettevotmistest.
Esimesed pélvitud tunnustused omistati Teeajale turismi
kategoorias 2010. aasta hilissiigisel. Konkursil ,Ehe Lou-
na-Eesti nimetati Maanteemuuseum eriti silmapaistvaks
nominendiks 2010. aasta parima turismiobjekti kategoo-
rias. Polvamaa turismitegijate konkursil sai muuseum
»Aasta atraktiivseima uustulnuka® auhinna. Mélema pil-
vitud tunnustuse puhul tdsteti esile kasvanud kiilastajate
arvu, lisandvdirtuse loomist piirkonnale ja mitmekesis-
te vaba aja veetmise vdimaluste arendamist, mis muudab
Maanteemuuseumi  atraktiivseks  kiilastuskeskkonnaks.
2011. aasta jaanuaris pélvis Maanteemuuseum Eesti muu-
seumide aastaauhindade konkursil ,,Aasta tootearendaja
2010 tiitli. Auhind anti vilja esimest korda ja konkurents
tiitlile oli Ziirii esimehe Ants Leemetsa sonul véga tihe, sest
euroraha toel on viimastel aastatel valminud mitmed silma-
paistvad muuseumide edasiarendused. Maanteemuuseumi
konkurentideks olid Eesti Nuku- ja Noorsooteatri NUKU
muuseum, Tartu Minguasjamuuseumi teatrisaal ja laste-
stuudio ,Teatri kodu®, Tallinna Linnamuuseumi muuseum
Kiek in de Kok ja bastionikdigud ning muuseum Miia-Mil-
la-Manda ja Eesti Ringhdilingumuuseum tegevusniitusega
»Meie uudised” Maanteemuuseumi uue naitusekeskkon-
na Teeaeg arenduse puhul toodi eraldi vélja mitmekiilgse
ldhenemisega silma paistnud ekspositsioonikeskkonnad
ja originaalne teede ajaloo eksponeerimise viis, oluliselt
kasvanud kiilastajate number ning suurenenud omatulu.
Uue néitusekeskkonna muudab eriliseks arhitektuurne la-
hendus. Sellest, et tegemist on véga silmapaistva maastiku-
arhitektuuri objektiga, annavad tunnistust mitmed artiklid
valjapaistvates rahvusvahelistes arhitektuuriajakirjades ning
palvitud korgetasemeline tunnustus. Naitusekeskkonna
Teeaeg arhitektuurse lahenduse eest (koos Someru keskuse-
hoonega) pilvis AB Salto kultuurkapitali aastapreemia. Ees-
ti Betooniithingu ja Eesti Ehitusmaterjalide Tootjate Liidu
korraldataval konkursil “ Aasta Betoonehitis 2010” tunnus-
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tati Teeaega eripreemiaga. Ziirii tostis esile objekti omapira
ja leidlikult kasutatud graafilise betooni voimalusi. Koige
vérskem pilvitud tunnustus omistati uuele néitusekeskkon-
nale aprilli 16pus, mil Eesti Maastikuarhitektide Liit kuulutas
Teeaja ,,Maastikuarhitektuuri aasta teoks 2010 . Oma otsust
selgitasid maastikuarhitektid jargmiselt: Maanteemuuseumi
vabadhundituse ruum on maastikuliselt kompromissitu, sa-
mas ponev lahendus, kasutades leidlikult dra konteksti ning
luues tervikliku ansambli. Autorid on oskuslikult kasutanud
maastiku eeliseid ja vidrtusi, péimides need ndituse vajaduste
ja eesmdrkidega. Loodud ruum on mdnguline ja efektne toi-
mides nii nditusekeskkonnana kui ka eraldiseisva maastiku-
kunsti teosena.

Maanteemuuseumi suvehooaeg 2011

Alanud suvehooaeg on Maanteemuuseumi esimene téispikk
hooaeg uue nditusekeskkonnaga. Hooaja kavandamisel oleme
lahtunud pohimottest, et huvitavat ja harivat tegevust jatkuks
koigile vanuserithmadele. Soovime, et Maanteemuuseumist
kujuneks populaarne ja hariv vaba aja veetmise keskus, kus
esmakiilastajate korval oleks suur osatdhtsus korduvkiilastaja-
tel. Lahtuvalt neist pohimétetest oleme kavandanud suvehoo-
aja {iritusi ja tegevusi ning rakendanud hooajapileti siisteemi.
Traditsiooniliselt on mai, juuni algus ning september ja
oktoober valdavalt kooli- ja lasteaiariihmade kiilastuspe-
rioodi aeg. Koolide ja lasteaedade huvi muuseumi poolt
pakutava vastu on olnud vdga suur. Néib, et koolide kas-
vanud huvi taga on peamiselt atraktiivne liikluslinn koos
sinna juurde pakutavate liikluskasvatusprogrammidega.
Maikuust kokkuvotteid tehes valmistab heameelt kiilastaja-
te kasvanud huvi. Vorreldes ldinud aastaga oli maikuu kiilas-
tusnumber ligikaudu kaks ja pool korda suurem. Kasvanud
kiilastusnumbrites oli oma osa muuseumi poolt korraldatud
tiritustel. Urituste sarja juhatas sisse 11. mail toimunud koo-
lidele suunatud Ohutu liiklemise pdev. 14. mail voorustasime
sarnaselt sadade teiste Euroopa muuseumidega hiliste ohtu-
tundideni aardejahte, sest tdpselt nii kolas iirituste seekordne
alapealkiri ,06s on aardeid”. Muuseumitd osutus kiilasta-
jate hulgas vdga populaarseks. Maanteemuuseumit kiilastas
nelja tunni jooksul (19.00-23.00) iile neljasaja inimese. Kuu
16pus, 28. mail toimus Postijaama pdev, mis on muuseumi
kéige pikaajalisemate traditsioonidega tiritus. Nagu Postijaa-
ma péeval tavaks, oli seegi kord rohuasetus vanatehnikal.
Seekordse iirituse muutsid eriliseks vanad mootorrattad.
Maikuus avasime maanteemuuseumi hooajandituse, mis kes-
kendub autodega reisimisele Eesti NSVs 1960.-1980. aastatel
ning tdiendasime ajaloolise teeruumi ekspositsiooni. Uue la-
hendusena saame alanud hooajal pakkuda kiilastajatele eks-
positsiooni paremaks jalgimiseks videogiide. Tegemist on Eu-
roopas laialdaselt kasutatavate audiogiidide edasiarendusega.
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Sellest, millest hooajanditus tdpsemalt rddgib ja kuidas ajaloo-
line teeruumi ekspositsioon on tiienenud ning mida videogiid
voimaldab, saab koige paremini aimu muuseumit kiilastades.
Uutest algatusest teeme sel suvel algust laadalaupdevadega
ning korraldame teemapidevade sarja ,Ka nii voib", kus
keskendutakse alternatiivsete sdiduvoimaluste tutvustamisele.
17. juunil avame M4dos Tallinna-Tartu maantee ajalugu ning
arenguid tutvustava niituse ,, 186 Tegemist on Eesti esimese
teede ajaloo alase niitusega, mida eksponeeritakse maanteel.
25. juunil korraldame liikluspdeva peredele, mille raskuskese
on liiklusohutuse teemadel. Juuli keskel on muuseumis seo-
ses Louna-Eesti ralliga kavas eriprogramm. 29. juulil peame

Bitvargen — esimene mootorteehdovel Eestis.
Foto taastatud teehdovlist: Lembit Michelson

Maanteemuuseumi siinnipdeva. 20. augustil toimub muuseu-

mis 1. juunil alanud fotokonkursi ,,Maanteede uhkus“ finaal.

Loodan, et muuseumi 2011. aasta suvehooajast leiab igaiiks

endale meelepérast. Koik suvised rannuteed viivad Maantee-
muuseumisse!

Mairo Rddisk

Maanteemuuseumi juhataja

Muuseumi iiritused 2011. aasta suvehooajal
1. juuni - 31. juuli - Fotokonkurss ,,Maanteede uhkus*

11. juuni - Teemapdevade sarja ,,Ka nii voib“ avaiiritus koos
laadalaupdevaga

17. juuni - Tallinna-Tartu maantee ajalugu tutvustava niituse
»186“ avamine

25. juuni - Liikluspédev peredele

9.juuli - Laadalaupéev

15. - 16. juuli — Ralli eri

23.juuli - ,,Ka nii voib“ tulevikusidukid

29. juuli — Maanteemuuseumi siinnipdev

13. august — Laadalaupdev

15. - 20. august — Okofestivali eriprogrammid.

20. august — Erilised autod Maanteemuuseumis. Fotokonkursi
»Maanteede uhkus“ [6petamine

27. august — ,,Ka nii voib*“ taevased sodidukid

10. september - Vanavanemate pdev ja laadalaupéev

20. - 23. september - Liiklusnédal

Téapsem info muuseumi kodulehel
http://muuseum.mnt.ee

Bussijaamad Ja ootekojad

Katseid bussiliinide avamiseks tehtilinnades juba 20. sajandi
alguses. Esimesed linnadevahelised bussiliinid avati 1922.
aastal ning kaks aastat hiljem tegutses Eestis nelikiimmend
kuus bussiliini. Stabiilne bussiliinide vork kujunes vilja
1930. aastatel, kui soitjateveo korraldamine laks itha enam
suuremate liinipidajate kitte. Sama kiimnendi l6puks oli
peaaegu koigi linnade ja tahtsamate maakohtade vahel
bussiiihendus olemas, kui mitte otseselt, siis kaudselt
mitme liini kaudu. Lithemate liinide korval oli 1930. aastal
kasutusel viis iile saja kilomeetri pikkust liini.

Alates 1923. aastast kuulusid kestvat tihendust pakkunud
autod ehk jouvankrid Teedeministeeriumi jéarelevalve alla.
Lisaks liiniveolubade andmisele kontrolliti reisijateveoks
kasutatavaid soéidukeid, soidugraafikust kinnipidamist
jne. Bussisoiduga harjumine vottis aega, sest enamasti
puudus kindel soiduplaan, piletid olid kallid, odavamad
soidukid ebamugavad ning teeolud tihti halvad. Liinibussi
tunnikiiruseks oli tavaliselt 40-50 kilomeetrit ning busside
puudumisel veeti inimesi sageli selleks kohandatud
veoauto kastis. Esialgu voeti reisijad bussi peale ja lasti
vdlja néudmisel - kus aga sooviti ja pealeminekuks kie
tostmisega mérku anti.

1920. ja 1930. aastatel

Busside seisu- ja ootekohad

1929. aastal vastuvdetud ,,Jéuvankrite seadusega” reguleeriti
muuhulgas ka liiniliiklust ja reisijatevedu. Lihtsustamaks
bussiliinide kasutamist, pidi linnades méiarama kindlaks
busside seisukohad. Busside viljumiskohta tuli panna
spetsiaalne silt ka maakohtades. Linnades paiknesid
busside seisukohad enamasti suurematel platsidel ja
erinevate sdogikohtade juures. Poltsamaal néiteks oli tiheks
busside seisukohaks Lossi tdnaval asunud vodrastemaja-
restorani Central esine. 1927. aastal koliti busside seisukoht
aga Eeriku voorastemaja-restorani ette. Nii kohvikuid,
restorane, einelaudu kui teemajasid kasutati vajadusel ka
ooteruumidena. Eeriku restoran oli tihtlasi ka bussipiletite
eelmiiligi kohaks. Kaks aastat hiljem vottis Poltsamaa
kohalikliinipidaja Voldemar Padrmann busside seisukohana
kasutusele oma elumaja esise. Lisaks eluruumidele oli iiks
tuba majast kasutusel reisijate ooteruumina.

Mitmel pool oli bussiliinidel iithine ooteruum
raudteega. Ooteruumina voidi kasutada ka postkontorit
voi meiereid. Poltsamaa-Paide liinil asus ooteruum
niiteks Koigi postkontoris, Rakkes oli liinipidaja reisijatele
rentinud endise hobupostijaama. Monel pool iiriti
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kohalikult majaomanikult reisijate ooteruumiks tuba voi
kasutati omaniku loal kaupluseruume. Tavalisteks olid
ka peatuskohad valla- ja koolimajade juures. Vorumaal
Lompka peatuses said reisijad bussi oodata lausa konstaabli
kantseleiruumis. Vérumaale Matsi peatuskohta oli ehitatud
spetsiaalne, vihma ja tuule eest kaitset pakkunud ooteputka.
Tihti oli liinidel aga nii vihe sditjaid, et eraldi ootekoja voi
veel enam bussijaama ehitamist ei peetud otstarbekaks.
Olgugi et koikidele liinipidajatele {ihised busside
seisukohad tuli kindlaks méarata juba 1930. aastate alguses,
oli Parnus olukord segane veel aastaid hiljemgi. 1936.
aastal Maanteede Talitusele saadetud kirjas palus Pérnu
linnavalitsus méairata busside seisukohad puuturule ning
voorastemaja Koidu esisele platsile. Senini olevat busside
parkimine Pdrnus toimunud igal pool ja see takistavat
liiklemist.

Eraldi ooteruumid rohkemate sditjatega

bussiliinidele

Uleriigilise ~ ootekodade ja  bussijaamade  vérgu
viljatootamiseni jouti alles 1936. aastal, kui voeti vastu
»Jouvankrite liini- ja juhuveo korraldamise seadus”
ning natuke aega hiljem seaduse elluviimise maarused.
Rohkemate soitjatega bussiliinide kogunemiskohtadele
néhti reisijatele ette eraldi ooteruumide rajamist. Seadus
andis liinipidajale 6iguse véimaliku ooteruumi ehitamiseks
vajalik maa-ala voorandada. Bussijaamade asukohad pidi
kindlaks maidrama Maanteede Talitus kooskdlas kohalike
omavalitsuste ja liinipidajatega. Bussijaamade iildvorgu ja
bussijaamad, kus oli kohustuslik pidada einelaudasid, pidi
kinnitama aga teedeminister Maanteede Talituse direktori
ettepanekul.

Seaduses pandi tisna detailselt paika ka bussijaamade
tarvitamise kord. Nii nditeks tuli  ooteruumid reisijaile
avada vdhemalt iiks tund enne bussi valjumist. Jaama
ooteruumis viibijaile oli keelatud oma pagasit asetada
kohtadele, kus see vois teisi reisijaid segada. Jaamaruumides
ei tohtinud viibida ebaviisakad v6i joobnud isikud ning
kaasavoetud koerad pidid olema ,kiitkestatud ja tarvilisel
korral suukorvidega”. Koik ruumides viibijad olid
kohustatud pidama korda ja puhtust: ,siilgamine, jdtiste
heitmine on lubatud ainult selleks mddratud noudesse”.
Seaduses oli satestatud isegi bussijaama einelaua kasutamise
kord. Einelaud pidi olema avatud siis, kui oli avatud
bussijaam. Puhtuse ja korra jérele einelaudades valvas
Maanteede Talitus. Ka enim tarvitatavate sookide-jookide
hinnad pidi seaduse jargi méadrama kindlaks Maanteede
Talitus.

Kiri liinipidajatele

Selleks et seadust ja selle elluviimise méarusi tditma hakata,
saadeti 1936. aasta novembris Teedeministeeriumist
koikide maakondade liinipidajatele kiri, milles paluti
tapsustada olemasolevate peatuskohtade ja ooteruumide
asukohad ja ndidata dra tulevikus vajaminevad kohad.
Tépsustada tuli ka seda, kas vastavasse kohta néhti ette
vdiksemaid ooteruume vodi bussijaama. Enne Maanteede
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Talitusele saatmist tuli andmed kooskélastada kohaliku
omavalitsusega.

Enamik liinipidajaid ei pidanud bussijaamade ja
ootekodade kohest ehitamist vajalikuks, sest senised
ooteruumid vallamajades, koolimajades vdi postkontorites
toimisid hésti. Ka kiimne aasta perspektiivis vajalike
bussijaamade ja ootekodade rajamist ei osanud suurem
osa liinipidajatest prognoosida. Soltus see ju teede
korrasolekust, lumetdrjest, uute liinide avamisest jne.
Eriti vajasid pikemat moétlemisaega ning labirdakimisi
maaomanikega bussijaamade asukohad linnades. Parnus
leiti, et ehitatava raudtee jaamahoone juures tuleks
arvestada, et seda saaks tulevikus kasutada iihtlasi ka
bussijaamana.

Kui suurem osa liinipidajaid vajas andmete ja

asukohtade tdpsustamiseks pikemat motlemisaega, siis
Kuressaare-Kuivastu liini pidanud Aleksander Mihkels oli
kohe ndus kolme peatusse ehitama ooteruumi koos Wega,
Orissaarde suurema ooteruumi koos einelaua, WC ja laoga
ning kolme peatusesse katusealusega ootekojad. Samas
avaldas ta muret, et ,,osutub raskeks neid hooneid kaitseda
ulakate poiste rojastamise eest”.
Jarvamaalt anti teada, et Tallinna-Riia esimese klassi
maanteele tuleks ooteruumid rajada Mustla koolimaja ja
Anna kiriku juurde: Mustlasse védiksem ja lahtine, Annasse
kinnine ja koetav. Samas leiti, et ooteruumide piistitamise
osas tuleks pigem jddda draootavale seisukohale, sest
liinil oli reisijaid iisna vihe. Kinnine ja kdetav ooteruum
koos garaaziga sooviti ehitada ka Aravetesse. Vajalikku
maalappi, kokku 1500 ruutmeetrit (siia hulka on arvatud
ka ooteruumi valvuri aiamaa) loodeti saada Kurisoo
postijaama heinamaast. Koerus omakorda loodeti
ooteruumiks vajalik ala saada Uhispanga aiamaast.

Vorumaal leiti, et koigis suuremates ooteruumides peaks
olema jirelevaataja, sest vastasel korral ei hoolitse keegi
korra ja puhtuse eest ning siis ei ole eraldi ooteruumidel ka
mingit motet. Samas tehti Maanteede Talitusele ettepanek
tootada vélja kindlad ooteruumide tiiiibid. Komisjon,
mis pidi bussijaamade ja ootekodade asukohti kindlaks
médrama hakkama, kutsuti kokku alles 1937. aasta 16pus.

Bussijaamad Pikasillal, Pirital ja Loksal
Oma kuludega ooteruumide ehitamist pidas enamik
liinipidajaid ilejoukdivaks. Et ka Teedeministeeriumi
rahalised voimalused ei olnud just kéige paremad, oli
ootekodade ja bussijaamade rajamine raskendatud. Mdned
ootekodade projektid, sealhulgas niiteks Rakvere-Vosu
liinile Sagadi peatuskohta méeldud ootekoja projekt,
Maanteede Talitusse kinnitamiseks siiski joudsid.
Bussijaamasid ehitati juhuveolubade viljaandmisest
laekunud summade arvelt. Voimalusel aitasid kaasa ka
liinipidajad ning kohalikud omavalitsused. 1939. aastal
oli Eesti Pidevalehe andmetel laekunud juhuveolubadest
umbes kaheksakiimmend tuhat krooni. Lihema viie aasta
jooksul nahti ette hidavajalike bussijaamade ehitamiseks
kuluvat aga iitheksasada tuhat krooni. Ainuiiksi Tallinna
bussijaamade ehitamiseks kuluvat kuni iiks miljon krooni.
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projekt 1938. aastast. ERA 2075-2-443

1940. aasta suveks olid valminud ja rahvale
kasutamiseks antud Pikasilla ja Pirita bussijaamad, samuti
OU Mootor poolt ehitatud bussijaam Loksal. Kasil oli maa
hankimine Rakvere ja Tartu bussijaamade tarbeks. Ka olid
kdimas eeltood Kuivastusse bussijaama sisseseadmiseks.
1940. aasta suvel Pievalehes ilmunud informatsiooni
pohjal kavatses Maanteede Talitus esmajoones poorata
tahelepanu ootepaviljonide viljaehitamisele, ,et reisijad,
eriti koolilapsed ei peaks bussi ootama vihma, tuule ja
tormi kdes”. Plaaniti ehitada kahesuguseid ooteruume:
lahtised ja kinnised. Lahtised paviljonid olid seene- ja

ruudukujulised puitehitised, mida kavatseti aasta jooksul
tile riigi ehitada kokku kolmkiimmend tiikki. Suurematesse
liikluskeskustesse nahti endiselt ette bussijaamade
rajamist. Alanud s6ja tingimustes jii nii ootekodade kui
bussijaamade piistitamine aga sootuks tagaplaanile.

Mariliis Himdldinen
Eesti Maanteemuuseumi teadur-kuraator

Pirita bussijaam 1939. aastal. Hoone esimesel korrusel
paiknesid busside ooteruum, piletikassad, Pirita telefonijaam
ja postkontor. Teisel korrusel olid erinevad meelelahutus- ja
toitlustusasutused. Foto R. Christin, EAM F 29623:2

Autobusside lopp-peatus Kuressaares Tallinna tinaval 1935. aastal. Foto Saaremaa Muuseumi fotokogust
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K ostivere Kivisild restaureeritakse

1. martsil allkirjastasid Maanteeameti pohja regiooni
ja Skanska EMV ASi esindajad toovotulepingu
Kostivere kivisilla restaureerimiseks ja jalakaijate silla
ehituseks. Kdesoleva aasta augustiks valmiv objekt
laheb maksma 321 257,59 eurot.

Sild taastatakse alguparasel kujul 1934. aastast silinud
Silla
ja edasise pragunemise véltimiseks rajatakse silla

fotode pohjal. kandevéime suurendamiseks
sisse varjatul kujul betoonist kandekonstruktsioon.
Maardu-Raasiku maanteel Kostiveres asuv sild on 44
meetrit pikk ja 6 meetrit lai, séidutee laius sellest 5
meetrit.

19. sajandil ehitatud sild on viga halvas seisus: osaliselt
betooniga tugevdatud paekivist volvid on murenema
hakanud ja volvis olevad paekivid lagunenud. Silla
volvid pole enam korrapérase kujuga, mis viitavad
aarmiselt kehvale olukorrale. Lisaks on paekivide
vahelt mort aja jooksul vilja kukkunud ja kivid
viaga muredad. Paljudes kohtades on ka kivid vilja
langenud ja seintes on tithemikud.

Liiklusohutuse tagamiseks rajatakse jalakiijatele

samaaegselt uus liimpuidust sild.

Allikas: http://www.mnt.ee/index.php?id=13085

" e
o
®

Foto arvatavalt 1930. aastatest Maanteemuuseumi varadest (Richard Ambrose albumid) Rain Rikase vahendusel
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»Rajada tasased teed ja tiikiks ajaks

TREV-2 sai alguse 50 aastat tagasi,
1961. aasta 1. jaanuaril

AS TREV-2 Grupi juhatuse esimees Tonis Pleksepp kirjutab tervituses ettevotte 50 aasta juubeli puhul vilja antud
raamatus ,,AS TREV-2 Grupp® (Tallinn 2011) muuhulgas: ,, Eesti teedevork on viga vana. Kaugete sajandite taha ulatuv
teede ajalugu on siin-seal selgelt nihtav ja tajutav tinagi, ehkki viimase saja aasta jooksul on meie teedevorgu vilisilmes
ja kvaliteedis toimunud rohkem muutusi kui eelmiste sajandite jooksul kokku. Eriti intensiivsed muutused algasid Eesti
teede ehituses eelmise aastasaja keskpaigas.

Tina oma 50 tegevusaastat tihistaval AS TREV-2 Grupil on olnud véimalus sellest koigest osa saada ja anda Eesti tee-
devorgu arendamisse oluline panus nii uute teede ehitamise, rekonstrueerimise kui ka hooldamise ndol. See on vddrtus,
mille iile oleme téeliselt uhked.

50 aastat tdis igapdevast t66d ja pidevat arengut saab hoopis teistsuguse perspektiivi, kui seda eraldi aastate kaupa vaa-
data - iga tegevusaasta on andnud meile midagi uut ja kordumatut. Iga meie poolt ehitatud objekt on olnud erinev, igas
teeloigus oleme seisnud vastamisi just sellele kohale omase spetsiifika ja probleemidega. Oleme iga ehitatud rajatisega
andnud keskkonnale midagi uut. Nii kasvades ja arenedes oleme professionaliseerunud ning muutunud kaasaegseks
suurettevotteks ...«

Ténane juubilar logoga ¥#=&=w&= on Eesti tee- ja taristuehi-
tuse suurettevote, mis on kujunenud arendamise tulemusena
ja mida on tehtud jarjepidevalt mitme aastakiimne viltel, kus
algusaastatel rajatu jdi ka hilisemas omandivormi muutustes
alles, saades tohusaks lihtekohaks arengule, mis on paddinud
kontserni moodustamisega. Kontsern tugineb aastatepikkuse-
le kogemusele nii ehituses, remondis kui ka hoolduses.

TREV-2 Grupp kontserni struktuur

TREV-2 Grupp
AS

Kontserni juhtivtéotajad 50. aastapdevale piihendatud koosole-
kul. Foto Lembit Michelson

Ettevotte arengutee olulisemad tahised:
*1961 - loodi riigiettevote Teedeehituse Valitsus nr 2 (TEV-2)
* 1975 - Struktuurimuutuste tottu ettevottes sai asutus uueks
TNV nimeks Teede Remondi ja Ehituse Valitsus nr 2 (TREV-2)
* 1992 - Moodustati rendiettevote Teede REV-2, mis sai
TREV-2 oigusjérglaseks, koik TREV-2 varad renditi riigilt
Tana on grupi hallata 15 tiitarfirmat, nende hulgas on AS  x 1993 _ Ettevotte to6tajad moodustasid aktsiaseltsi Teede
Teede REV-2, teehooldefirmad kolmes maakonnas - ASPolva - Rpy. mis vttis iile koik rendiettevotte kohustused ja digu-

Teed, OU Rapla Teed ja OU Valga Teed - ning mitmed teised o4

eri profiiliga ettevs')t.ted. ' = . *2000-2002 — Maanteehoiuorganisatsiooni reformi kiigus
AS TREV-2 Grupi juhatuse esimees on Tonis Pleksepp, juha-  qytati esimesed kolm tiitarettevotet: AS Pélva Teed, OU
tuse liige Heikki Pormeister. Rapla Teed ja OU Valga Teed

AS TREV-2 Grupi ndukogusse kuuluvad Peeter Vilipuu (esi- %5003 - Omandati AS Ropka Liiv ja asutati tiitarettevdte
mees), Lembit Makstin, Svetlana Aleksejeva, Kristjan Kaldaja (7 passkiila Maja

Martin Kodar.
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* 2004 - Hakati tegelema sillaehituse ja -remondiga

* 2005 - Omandati enamusosalus asfaldipaigaldusettevottes
AS Titania (AS Hormigon)

* 2006 - Asfaldipaigalduse liitmine ASga Teede REV-2 ning
vélistrasside osakonna loomine. Asutati tiitarettevote TREV-2
Ehituse OU

* 2007 - moodustati AS TREV-2 Grupp

* 2011 - Tdna kuulub kontserni AS TREV-2 Grupp 15 firmat.

ASi TREV-2 Grupp missioon:
Vormida ehituslikke visioone.

ASi TREV-2 Grupp visioon:

Rajada keskkond, kus on uhke elada.

TEV-2, TREV-2, AS TEEDE REV-2 ja AS TREV-2 GRUPP,
JUHID 50 AASTA JOOKSUL
Gunnar Laev TEV-2 juhataja kohusetiitja, 1961
Vladimir Allikas TEV-2 juhataja, 1961-1966
Gunnar Laev TEV-2 juhataja kohusetiitja, 1966-1968
Aleksander Enger TEV-2 juhataja, 1968-1971
Gunnar Laev TEV-2 juhataja kohusetiitja, 1971-1973
Jiiri Riimaa TEV-2 juhataja, 1973-1980
Gunnar Laev TREV-2 juhataja kohusetiitja,
1980-1982
Peeter Vilipuu TREV-2 juhataja, ASi Teede REV-2
juhatuse esimees, 1982-2006
Andri Tonstein ASi Teede REV-2 juhatuse esimees,
2006-2009
Tonu Vilipuu ASi Teede REV-2 juhatuse esimees,
jaanuar 2010-august 2010
Jaanus Laanes ASi Teede REV-2 juhatuse esimehe
kohusetéitja, august 2010-november 2010
Priit Sauk ASi Teede REV-2 juhatuse esimees,
2007-2009
Kaido Kaup ASi Teede REV-2 juhatuse esimees,
2007-2009
Tonis Pleksepp ASi TREV-2 Grupi juhatuse esimees,
alates 2010
Siinkohal tutvustame kahte teedeinseneri - Gunnar Laeva ja
Hans Grossi, kelle elut66 on tehtud TREV-2s ja kellel on era-
kordsed teened ettevétte asutamises ja arengus.

TREV-2 asutamine ja areng
ettevotte esimesel kolmel
aastakiimnel toimus eelkoi-
ge teedeinseneri Gunnar
Laeva juhtimisel. Gunnar
Laev lopetas Tallinna Po-
litehnilise Instituudi 1951.
aastal ja suunati 1952 veeb-
ruaris t66le Tallinna Teede-
valitsusse, mis valitses Harju
maakonna  riigimaanteid.
Peatselt sai temast teedeva-
litsuse peainsener. Teedeva-
litsuse struktuuris oli tollal
tee-ehitustoode tegemiseks

Gunnar Laev

50

moodustatud liksus Teedeehitusrajoon nr 2, mis 1961. aasta
1. jaanuarist nimetati iimber Teedeehituse Valitsuseks nr 2
(TEV-2), ithtaegu sai uus asutus iseseisva juriidilise isiku staa-
tuse. Gunnar Laeval tuli ménda aega korraga tdita uue asutu-
se peainseneri ja juhataja kohuseid, kuni Autotranspordi ja
Maanteede Ministeerium médras TEV-2 juhataja kohale Vla-
dimir Allikase. Siis jatkas Gunnar Laev samas peainsenerina.
Edasine TEV-2 (pdrastpoole TREV-2) areng kulges eeskitt
tema juhtimisel, korduvalt ja pikemaid perioode ettevétte ju-
hataja kohuseid tdites, ja kestis 1991. aasta alguseni ehk 30
aastat. TEV-2 (edaspidi TREV-2) arengule on olnud iseloo-
mulik tee-ehituse arengu innovaatilisus Eesti oludes, asfaldi
tootmise ja paigaldamise poolest oli TREV-2 Eestis koige tu-
gevam. 1976. aastal hakkas TREV-2 Tallinna-Narva maanteed
vilja ehitama neljarajaliseks esimese klassi maanteeks. 1980.
aastate alguses hangiti suur 12 m lai Titan-laotur. Samasse
aega jaab Vari-Former-masina soetamine tsementbetoonist
ddreribade ehitamiseks 12-meetri lajuste asfaltkatete ehitami-
sel. Kasutusele voeti USAst toodud aluse profileerimise masin
(osa CMI katteehituse komplektist). TREV-2 ehitas Lagedil
vilja tootmisbaasi eeskitt asfaltbetooni ja aktiveeritud mine-
raalpulbri (filler) toomiseks. Ettevotte koige kaalukamateks ja
silmapaistvamateks objektideks said tee-ehitustood Tallinna-
Narva, Tallinna-Pérnu ja Tallinna-Tartu ning Viljandi suunal
ja Tallinna ringtee ehitamine. Selle kiigus ehitati nendel tee-
del mitukiimmend kilomeetrit esimese klassi maanteed, sh
7,1 km tsementbetoonkatet ja hulk eritasandilisi ristmikke.
Samavidrseid tee-ehitustdid tehti ka Tallinna magistraalteedel
ja tinavatel.

1991. aastal liks Gunnar Laev vastasutatud ASi Titania
teenistusse, kus to6tas juhatuse esimehe ja pérastpoole aren-
dusdirektorina.

Teedeinsener Hans Gross
on elupoline TREV-2 juh-
tivtootaja, kes sai 26. sep-
tembril 2010 kaheksakiim-
ne viie aastaseks. 1953. [
aastal sai Hans Gross tee-
deinseneri diplomi tolla-
sest Tallinna Poliitehnilisest
Instituudist (TPI, praegune
Tallinna Tehnikatlikool).
Tootanud kuni 1959. aas-
tani Tallinna Teede ja Sil-
dade Trustis toodejuhata-
jana, tuli ta, jdrele andes
uut ametikohta pakkuva
asutuse tungivale kutsele,
toole Teedeehitusrajooni nr 2, mis oli siis Maanteede Valitsuse
(Autotranspordi ja Maanteede Ministeerjumi haldusalas) asu-
tus Tallinna (Harju) Teedevalitsuse koosseisus. 1961. a nime-
tati asutus iseseisvaks Teedeehituse Valitsuseks nr 2 (TEV-2),
hiljem Teede Remondi ja Ehituse Valitsuseks nr 2 (TREV-2),
olles tinase ASi Teede REV -2 Grupp eelkdija. Hans Gross
tootas siin kuni 2. martsini 2009, kuuludes enamiku ametis
oldud ajast ettevétte juhtkonda ja olles mitmel teisel juhtival

Hans Gross. Foto E. Vahter
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ametikohal ning t66dejuhataja.

Hans Gross kuulub nende hulka, kelle isiksus on mitme aasta-
kiimne jooksul olnud lahutamatult seotud TREV-2 asutamise,
eduka arengu ja pika ajalooga.

Jargnevalt moned kirped TREV-2 juubeliraamatule mit-
me kauaaegse ja teeneka t66taja antud intervjuudest.

Hans Gross kirjutab ithest iseloomulikust nahtusest tollases
plaanimajandusiihiskonnas.

Autotranspordist oli alaline puudus. Seda ei saanud kuna-
gi niipalju kui tarvis. Ekskavaatorite joudlus kdis autode veo-
voimest alati iile. Vedudeks eraldati vastav veolimiit autobaa-
sidest, iile selle autosid ei antud. Me valetasime veotellimustes
plaaniasutustele oma veovajadusi poole suuremaks, teades, et
trustist (Teede Remondi ja Ehituse Trust) nagunii ei eraldata
meile seda, mida kiisime ja vajame, vaid ikka vihem. Sellega
tuli palju vaeva ndiha, olgu siis ehitusjaoskonna juhataja voi siis
hiliem tootmisosakonna juhataja rollis.

Plaanimajanduselt turumajandusele tileminekuaja rasku-
sest 1990. aastate alguses kirjutab Hans Gross muu hulgas:

Majanduse poolest oli minu arvates olukord skandaalne.
Sel ajal olin juba pensionieas ega olnud juhtival kohal. Toéta-
sin tootmisosakonnas, otsese juhtimisega pistmist ei olnud. Aga
olukord oli viga hull: tellijatel, sh maanteeametil, loppes raha
tee-ehitusse investeerimiseks, kuigi oli arvukalt objekte, kus
oleks voinud t6dd teha voi jitkata. Nditeks Viitna iimbersoidu
ehitus jdi seisma ja alles niiiid on asutud seda jitkama. Maan-
teeamet tellis meilt vaid koige hidapirasemaid asju. Niipalju
t66d ja raha ikkagi leiti, et meie ettevitet kuidagi elus hoida.
Eeskdtt Peeter Vilipuu ja Lembit Makstin leidsid pddstvaid la-
hendusi, sh otsustati asutada rendiettevote.

Kaido Kaup, to6dejuhataja, projektijuht, ASi Teede REV-2 ju-
hatuse esimees 2007-2009, divisjonijuht, kirjeldab intervjuus
juubeliraamatule muu kérval dramaatilist ja {ihtaegu r66msat
seika, kui ta verivérske ja kogemusteta insenerina TPI Ipeta-
mise jérel tuli oma esimesele ametikohale TREV-2-te.

Alguses mul muud tilemust ei olnudki kui iiks, otsene. Mu
esimese tilemusega 1. jaoskonnas Narva maanteel oli nii, et seo-
ses minu tulekuga meistri ametisse sai tema - jaoskonna juha-
taja asetditja — véimaluse otsekohe puhkusele minna. Seda ta
tegigi ja jdttis minu - noore ja rohelise - tdiesti iiksinda asja
kohapeal juhtima. Hida oli ikka viga suur — ma ei teadnud ju
jaoskonnast mitte midagi, kuidas see elab ja toimib! Uhe esime-
se tilesandena tuli mul Narva maanteel iiks ehitatav kurv maha
mdrkida. Vastutus oli suur, eriti sellisel suurel teel. Kuid para-
ta polnud midagi - tuli dra teha, kiisida polnud kelleltki. Mind
aitas selles katsumuses Jaan Linno, kes oli tol ajal riigipoolne
jarelevalveinsener. Tema kohustuste hulka see ei kuulunudki, ta
oli lihtsalt abivalmis. Ei ldinud kaua aega, kuni kohanesin ja
asjad n-6 paika loksusid. Jaoskonnajuhatajateks olid eri aegadel
Lembit Makstin ja Viino Hallikmdgi.

Uks 16ik mehaanikainseneri, TREV-2 juhataja asetiitja ja pea-
mehaaniku aastail 1967-1981 Ants Ojamaa intervjuust, kus ta
kirjeldab noukogudeaegseid olusid tehnikaalases varustamises.

Vasakult Lembit Sildoja ja Ants Ojamaa. Foto E. Vahter

Uks kujukas niide Lagedi katlamaja ehitamiselt. Kuidagi
saadi vabariigi plaaniorganitelt limiit katelde soetamiseks. Neid
kahte spetsiifilist toostuskatelt katlamaja tarvis ei olnud véima-
lik kuidagi teisiti saada kui riikliku plaani alusel. Vabakauban-
dusest ei olnud néukogude ajal selliseid seadmeid mingi hinna
eest voimalik osta. Katlad eraldati meile kiill, ent vajalikke juh-
timisseadmeid selle juurde mitte. Siis tuli mul kolm pdeva istu-
da Moskvas. Piitidsin NSV Liidu plaanikomiteele selgeks teha, et
meie kateldele on tarvis ikka automaatikat ka. Lopuks nad said
asjast aru. Utlesin neile siis, et kui neid lisaseadmeid ei eraldata,
siis olge lahked - votke need katlad ka tagasi, ilma automaatika-
te neid toole panna ei saa ... Me pidime seadmeid ja masinaid
viis aastat ette tellima. Tellisime 20 - saime 10. Tegelikult oli
vaja vist iiks-kaks. Kui oleksime tellinud need kaks vajalikku,
poleks saanud midagi.

Lembit Sildoja, mitu aastakiimmet TREV-2-s t66dejuhataja-
na té6tanud ja praegu ASi Teede REV-2 asfaldidivisjoni juht,
kirjutab intervjuus muu hulgas jargmist.

Eri aegadel on erinevad probleemid. Kui mulle poleks tol-
lal seal (TREV-2-s 1970-1991 - toim.) meeldinud téétada, ma
oleks sealt dira liinud. Araminek oli siis kordi lihtsam, tookohti
leidus laialt. Tollased probleemid on hdsti teada: t6dd oli plaani-
majanduse tingimustes rohkem, kui jouti teha, krooniline puu-
dus oli muude ressursside nappuse korval nditeks autotranspor-
dist. Et meil oli ministeerium, mis kdsutas korraga autotrans-
porti ja maanteid, siis oli auto meie kuningas. Autobaas mdngis
mdnge, kuidas veotellijat veoplaanide tditmata jdtmises siiiidi
lavastada. See oli arusaamatu! Tollane tehnika lagunes kergesti,
varuosi nappis, teisalt opetas see inimesi leidlikuks ... Imeasju
tehti oma kdtega valmis, niiiid ei oska moni mees vahel kruvi-
keerajatki peos hoida. Ka niiiid on probleemid - kiill teistsugu-
sed, kuid neid on alati ... Moni noor tee-ehitusspetsialist nagu
poleks kuulnudki, et killustikalust tuleb ehitada kiilumisprintsii-
bil. Viimastel aastatel tehakse tee-ehituses konkursi voitmiseks
pakkumisi alla omahinna. See hakkab riigist pihta, seadus on
vilets. Riik peaks teadma, kui palju tellitav t36 reaalselt maksab.
Praegu on nii, et riigile tuleb selline t66 algul kiill odavamalt
ktte, kuid loppkokkuvattes ldheb see hiljem sootuks kallimaks,
sest t00votja ei joua tee-ehitust lopule viia ja tostab kied iiles.
Samas - aeg on edasi ldinud, tinane tehnika ja tehnoloogia on
vorreldamatult paremad toonasest.
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Loik TREV-2
1973-1980 Jiiri
intervjuust.
Kokkuvétteks voin kinnita-
da, et tee-ehitus oli TREV-
2-s sama korgel insenerteh-
nilisel tasemel kui praegu,
kuid masinad ja materjalid
ei olnud selle kvaliteediga,
mis praegu. Seetottu ei olnud
tulemus ka nii hea kui me
oleksime tahtnud. TREV-2-1
on olnud mddrav osa teede
ehitamisel Pohja-Eestis ning
selle tulemusena on teed
aastakiimente jooksul joud-
nud siin mdrksa paremasse
seisundisse kui Louna-Eestis ... TREV-2 on ainuke Eesti tee-ehi-
tusettevote, mis on tegutsenud juba pool sajandit.

juhataja
Riimaa

Jiiri Riima. Foto E. Vahter

Kérbe usutlusest Peeter Vilipuuga, ettevotte juht 1982-2006,
niiiid kontserni ndukogu esimees.

... Kriis on selles, et ettevitted teevad totaalseid alapakkumisi.
Lopptulemusena on see kuritegelik kditumine. Ja riik ehk majan-
dusministeerium  ja rahandusministerium peaksid siin panema
piiri — see viib ettevotted (ka meid) kahjumisse ja pankrotti, ette-
votted peavad koondama inimesi. Ka meie oleme koondanud. See-
ga on see samal ajal ka sotsiaalne probleem. Samuti ei ole voimalik
ettevotte arendamiseks investeerida (arenguprobleem). Selline olu-
kord viib tupikusse. Ukskord peab siin lahendused leitama. Parim
oleks, kui riik seaks riigihangete puhul asjatundlikud/adekvaatsed
miingureeglid. Onneks (voi kahjuks) on tulnud vilja selliseid eba-
meeldivaid seiku, kus ettevotted jitavad riigiga solmitud lepingu
pooleli voi iitlevad selle iiles. Riigi kdsitus on praegu nii, et las tee-
vad odavalt, pole meie asi, riik teeb sel moel eelarves kokkuhoidu!
Nii siiski ei saa. See on kriis... USAs Oklahoma osariigis reguleeri-
takse seda selliselt, et maanteeamet tellijana on kalkuleerinud ehi-
tuse realistliku hinna, mis véimaldab ettevottel ehitada kvaliteetselt
ja tihtaegselt, katta ehituskulud, arendada ja investeerida. Ettevo-
te, kes pakub sellest hinnast allapoole, voetakse pakkumismenetlu-
sest kohe vilja eeldusel, et nad on kas ebakompetentsed voi teinud
pakkumise arvutamisel jimedaid vigu. Ulejidnute pakkumusi, mis
jadvad kalkuleeritust iilespoole, hakatakse libi vaatama ja valitak-
se nende hulgast vilja parim. Seda taktikat, kus pakun, saagu mis
saab, alla - saan objekti, ehk tulevikus liheb paremini -, seda seal
olla ei saa. Ses suhtes on neil kord majas ...

Kauaaegne toodejuhataja, peainsener ja praegune kontserni
noukogu liige Lembit Makstin vastas usutluses esitatud kiisi-
mustele, kas TREV-2 kasutab Skandinaaviamaades leiduvast,
eriti suure kulumiskindlusega graniidiliikidest valmistatud kil-
lustikku, jargmist.

Ka Venemaal (Karjalas) on seda graniiti. Kui me peaksime seda
kasutama, siis peab tellija seda iitlema. Need on kindlad karjid-
rid, neid ei ole kuigi palju. Rikas riik peaks siis selle materjali ost-
ma. 15 aastat tagasi (1995-1996) ehitasime sellest killustikust Va-
salemmas olevale teeldigule asfaltkatte. Koigi nende aastate jook-
sul pole olnud vaja seda katet parandada, tihtki auku ei tulnud.
Viimasel aastal (2009) hakkas tee siiski lagunema. Ajakirjandus
tegi sellest uudise, ridgiti, et soomlased olevat ehitanud. Seal ka-
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sutasimegi karjala killustikku, mida Lemminkdinen oli toonud
Tallinna lennuvilja ehitamiseks. Midagi sellest jii tile ka meile ja
me kasutasime seda mone objekti ehitamiseks. See killustik ongi
iilihea ning katted peavadki hdsti vastu. Vasalemma tee lagunes
dra ainult sellepirast, et sinna tuli Amari lennuvilja ehitamise
ajal erakordselt raske liiklus peale ning alus ei pidanud vastu -
sellise koormusega ei olnud katte projekteerimisel arvestatud. See
ei olnud asfaldi siiii.

Hankevaistluse kdigus tuleb niisuguseid erinoudeid eraldi arves-
tada, sest vihempakkumisel arvestatakse hinda ikka koige oda-
vamate materjalide pohjal. Sel puhul olekski dige, et tellija (nt
riigimaanteede korral riik) ostab sellised materjalid ise vélja. Riik
on monikord nii teinudki - nditeks raudtee ehitamisel (relsid),
praegusel hetkel ka Valga raudteejaama remondil. Mainitud kar-
jddride toodang on kiillaltki piiratud ja kallis.

Einar Kuutok, ASi Teede REV-2 juhatuse liige, ehitusmasinate
divisjoni juht, to6tab TREV-2-s alates 1978. aastast mehaanika
alal, titleb vastuseks kiisimusele, mida peab oma senises t69s
onnestumiseks.

Kui véib pidada onnestumiseks kestvat t60d masinapargi elus-
hoidmisel ja uuendamisel, siis seda voiks kiill mainida. Noukogu-
de ajast voiks meenutada ja lugeda onnestumiseks seda, kui saime
oma masinatele muretseda esimesed automaatikaseadmed, mo-
ned ABG-laoturid ning Vari-Formeri tee-ehituse betoonitoodeks
... Need olid tol ajal toesti kova sona. Selles osas olime pioneerid
... Need (eredaimad ndited tipptehnoloogiast viimase paarikiim-
ne aasta jooksul soetatutest - toim.) on kindlasti suured freesid
ning stabiliseerimisfrees. Esimene asfaldifrees Wirtgen 2100 oli
soetatud ja sellega to6d alustatud 1995. aastal. See oli universaal-
ne riist, millega sai nii stabiliseerida kui ka vana katet toédelda ja
renoveerida. Siiski ei jéadnud me selle masinaga pdris rahule, ostsi-
me juba suurema - stabiliseerimisfreesi Wirtgen 2500 ... Seejcirel
tulid tasasusfreesimise masinad Wirtgen 200. Kindlasti on uueks
tehnoloogiliseks sammuks olnud tdisautomaatikaga juhitavate
hoovlite soetamine.

Pohjalikult ja koitvalt on ASi TREV-2 Grupi 50 aasta pikku-
sest teest kirjutatud juubelivéljaandes ,,AS TREV-2 Grupp',
Tallinn 2011.

Head lugemist!

AS TREV-2 Grupp
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OU RAPLA TEED

kiimme tegevusaastat

29. aprillil s.a tihistati Raplas OU Rapla Teed kiimne te-
gevusaasta tditumist. Firma on TREV-2 Grupi tiitarfirma.
Miletatavasti oli Rapla teine maakond, kus 2001. aastal rii-
gimaanteede hooldamine anti iile vastasutatud erafirmale.

Samas tahistati Teede REV-2 liikluskorraldusvahendite
tsehhi iiletoomist Tallinnast Raplasse, kus muuhulgas kai-
vitatakse tehnoloogiliselt uudse viidaprinteri t66. Juunikuu
alguses toimub samas asjahuvilistele ja -tundjatele selle
tehnoloogia esitlus.

Sellesama iiritusega mérgiti dra ka Tallinna-Ra-
pla-Tiiri-Arkma maantee Arankiila-Rapla 16igu taas-
tusremondi alustamist (projektijuht Alvar Kraut). Ap-
rillikuu 8. kuupéeval kirjutasid Maanteeameti pdhja
regiooni ning ithispakkujate AS Valga Teed ning AS
Polva Teed esindajad selle teeldigu ehituslepingule,
mille hind on 6 162 042 eurot. 90% sellest summast
tuleb Euroopa Regionaalarengu Fondist ning to6de
lopetamise tdhtaeg on 2011. aasta november. Aprillis
algavate todde kaigus ehitatakse maantee 16igule km
43,1-51,3 kaheksa kilomeetri jagu uut teekatet, neli
ringristmikku, uus ristmik koos raudteetilesdiduko-
haga, 146 mahasoitu, 1 km konniteid ja 4,5 km ulatu-
ses valgustust. Lisaks sellele rajatakse koos Rapla val-
la kaasfinantseerimisega 1,4 km jalg- ja jalgrattateid.
Objekti garantiiperiood on 5 aastat.

Allikad: AS TREV2 Grupp
http://www.mnt.ee/index.php?id=13752

Pildil: Rapla poisteansamberl Thea Paluoja juhatusel aitas
vastses tsehhis tosta pidutuju.

TEEDE REV-2 VOTTIS
KASUTUSELE INNOVAATILISE

LITKLUSMARKIDE TOOTMISE
TEHNOLOOGIA

Juba alates kdesoleva aasta maikuust toodab AS Teede
REV-2 liikluskorraldusdivisjon liiklusmérke ning -viitasid
uut tritkitehnoloogiat kasutades. Liiklusmargikilede printer
on toodetud Itaalias firmas DURST ning ainulaadne kogu
Baltimaade regioonis.

Tritkkimisel kasutatakse
spetsiaalselt vilja toctatud
tinti, mis annab markidele
valgustpeegeldavuse vastavalt
Euroopas kehtivale standar-
dile. Baaskiledena on kasutu-
sel 3M toodang.

“Uue tehnoloogiaga too-
detud liiklusmarkidele anname koost6os kiletootjaga 3M ka
seitsmeaastase garantii. Selle saavutamiseks on meie tootajad
labinud kiletootja poolt korraldatud spetsiaalse valjadppe, mis
hélmas nii kujundajaid, kui ka mérgivalmistajaid,” lisas divisjoni
juht Urmas Ruubel. “Pohiline majanduslik efekt on saavutatud
tooviljakuse tdusuga, mis on eriti korge kokkupandavate suurte
viitade osas (10-12 korda). Ka on uue tehnoloogia jirgi toodetud
liiklusmérkide hooldamine tunduvalt odavam?” iitles Ruubel.

»Uudne triikkitehnoloogia voimaldab meil teenindada
kliente kiiremini ja olla paindlikkum maérkide ning viitade
kujundamisel,“ mainib liikluskorraldusdivisjoni miiiigijuht
Tarmo Sillaots. ,Uus tehnoloogia voéimaldab kujundada kilele
triikitava kujutise arvutis ning jaab éra hilisem kisitoo alusele
detailide kleepimisel.”

Triikitehnoloogia kasutamine on kdrpinud nii ajalisi kui
ka kujunduslikke piiranguid ja on avanud seeldbi ukse valja-
poole kohalikku turgu ning ka Euroopa Liitu. Véimalused on
Sillaotsa sonul selles osas suured.

“On poénev moelda, et niiiid oleme astunud pika sammu
selles suunas, et toota mitte ainult Eesti, vaid ka Euroopa Liidu
turule ning véljaspoole ,“ iitles Sillaots. "See voib avada uusi teid.”

Printeri operaator Vahur Hiir

Allikas: AS Teede REV-2

e
Printeri vaade. Fotod Urmas Ruubel.
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VIIEAASTANE EESTI AS

Hillar Varik on kirjutanud ténaseks viieaastaseks saanud
Ramboll Eesti AS-i tutvustavas viljaandes (september
2010) jargmist.

,Ramboll on 1945. aastal to0d alustanud konsultat-
sioonifirma. Ténaseks ligi 9000 t66tajaga kontsern pa-
kub oma teenuseid paljudes Euroopa riikides ja ka mujal
maailmas. Suurimat turuosa omab Ramboll Pohja-Eu-
roopas, kuuludes juhtivate rakenduslikku teavet pakku-
vate konsultatsioonifirmade hulka.

Ramboll Eesti AS alustas tegevust 2006. aastal ning
tina tootab meil 49 tunnustatud ja positiivse ellusuhtu-
misega asjatundjat. Meie eesmirk on olla oma klientide-
le usaldusvdirne partner parimate insenerlahenduste
viljatootamisel ning pakkuda alati veidi enam kui meilt
oodatakse. Piiidleme noudlike lahenduste viljato6tami-
sele, mis annavad kvalitatiivselt parima tulemuse nii meie
klientidele kui ka loppkasutajatele, ithiskonnale tervikuna.

Edu voti peitub teadmistes, oskustes ja pithendumi-
ses. Me usume, et toelised vairtused siinnivad koostoos.
Meie eeliseks on voimalus kaasata soovitud lahenduste
viljatootamisse kolleege teiste riikide Rambolli organi-
satsioonidest, mis tagab alati korgeima voimaliku kom-
petentsuse ja eeskujuliku tulemuse...“

Hetk asutamise viie aasta pidulikult tihistamiselt

EESTI TEEDEL
DOMINEERIB

VOLKSWAGEN

Viiest Eestis koige enam levinud séiduauto mudelist kuulub
kolm Volkswageni toodangusse. Koige rohkem kohtab Eesti
teedel Volkswagen Passatit (sh Variant), teisena Volkswagen
Golfe. Viie populaarseima mudeli sisse mahuvad veel Audi 80
ning Toyota Corolla.

Jargmise viie enamlevinud mudeli hulgas kuulub suur osa au-
tomargile Ford. TOP10 sisse mahub koguni kolm Fordi mu-
delit: Sierra, Mondeo ja Escort. Lisaks Fordidele leiab kiimne
seast veel Opel Vectra ja Honda Civicu.

Viimase kolmandiku TOP15st moodustavad jargmised Aasia
ja Euroopa autod: Toyota Avensis, Mazda 626, Audi A4, Opel
Astra ja Ford Focus.
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TOP 5
Registreeritud

Mark Mudel sOidukite arv
VOLKSWAGEN | GOLF 18 904
VOLKSWAGEN | PASSAT 14 215
AUDI 80 13 686
VOLKSWAGEN | PASSAT VARIANT 13 039
TOYOTA COROLLA 9915

Soiduautode vanus

Viisteist enamlevinud mudelit annavad aimu ka sellest, milline
voiks olla Eestis liikleva sdiduauto keskmine vanus. Naiteks 16-
petati Audi mudeli 80 tootmine juba 1996. aastal, mis on enam
kui kitmme aastat tagasi. Ometigi asub Audi 80 Eesti edetabelis
kolmandal kohal 13 686 autoga. Ford Sierrade tootmine lope-
tati aastal 1993 ning Escorteid ei toodeta enam aastast 2000.
Viimane Mazda 626 toodeti aastal 2002.

Koéige enam on Eestis arvel iile 10 aasta vanuseid séiduautosid
ning mida uuemaks laheb aastakiik, seda vahem neid séiduau-
tosid teedel kohtab. Séiduautode vanuse jagunemist illustree-
rib ilmekalt Eesti koige populaarsem automark Volkswagen:
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Kuni 20 aasta vanused arvel olevad
Volkswagenid Eestis
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Koige voimsamad sdiduautod Eestis

Vaatamata sellele, et Eestis on arvel vaid ligikaudu pool
miljonit sdiduautot, leiab registrist mitmeid iilivoimsaid
autosid. Ule 245-kilovatise mootorivéimsusega sdiduau-
tosid on registris 2446. Mootori voimsust 450 v6i enam
kilovatti on kolmeteistkiimnel Eesti registris oleval soi-
duautol.

Koige voimsam Eesti numbrimérgiga séiduauto on Koe-
nigsegg CCX - 601 kW. Teisel kohal on Mercedes-Benz
SLR McLaren 460 kilovatiga. Ferrari mudelit 599, mil-
lel on voimsust 456 kilovatti, on registris lausa kolm.
Registrist ei puudu ka sellised margid nagu: Maybach,
Porsche, Bentley, Lamborghini, Aston Martin, Maserati,
Rolls-Royce ja paljud teised.

Niiteks on Eestis iile 450 Porsche, 44 Bentleyt, 40 Mase-
ratit, 28 Ferrarit, 17 Aston Martinit, 13 Rolls-Royce i ja
8 Lamborghinit.

Suvi on peatselt kies ja liikluspilt muutub elavamaks

Kées on puhkuste aeg ning tavaparasest enam liigeldakse seetdttu
ka maanteedel. Suvisel ajal on paljudel Eesti maanteedel tostetud
suurimat lubatud séidukiiruse piirmaéra. Koige olulisem piirkii-
ruste tdstmise juures on meeles pidada, et suurim lubatud s6i-
dukiirus ei ole kohustus vaid véimalus ning seda tuleb kasutada
siis kui terviseseisund, nihtavus, ilmastikuolud jt faktorid seda
voimaldavad.

Suurematel kiirustel on oluline jélgida suuremat pikivahet, sest
suurematel kiirustel kulub sdiduki peatamiseks pikem teekond.
Viga tahelepanelik tuleks olla ilmastikuolude suhtes — eriti just
siis, kui teed on vihmast mérjad ning vesiliu oht suur. Vesiliug te-
kib seda kergemini, mida suurem on séidukiirus.

Ja muidugi ei tohi 4ra unustada pddrata tdhelepanu inimlikele
aspektidele: vasimus, tihelepanuvoime langus, kehv enesetunne,
ravimite manustamine ja kéik muud ohutut séitu segavad fakto-
rid.

Ilusat suve ja meeldivat liiklemist koigile!
Timo Vijar

Kéige voéimsam ja téendoliselt koige kallim séiduauto registris:
Koenigsegg CCX .

Koéige populaarsem mudel registris on Volkswagen Passat, sh
Variant. Pildil tavaline Passat.

Selliseid Ferrarisid on Eestis koguni kolm.
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Elektriautode rallisoit
Tallinnast Monte Carlosse

Electric Race Tallinn—Monte Carlo 2011

81 aastat tagasi, aastal 1930, startis Estonia teatri
juurest autoralli Tallinn—-Monte Carlo, nagu on ndha
tollase foto reprost 2000. aasta Teelehe nr 1 (21)
esisisekaanel.

2. juunil k.a Tallinnast Estonia teatri eest startinud ralli
fini$ oli 13. juunil.

Ralli eesmérgid on :

* Taastada ajaloolise traditsiooniga ralli Tallinn-Monte
Carlo

* Tutvustada Gldsusele keskkonnahoidlikke ja
energiasaastlikke elektriautosid

*Aidata kaasa Pdhja- ja L6una-Euroopat (ihendava
keskkonnahoidliku maanteevorgustiku tekkimisele,
kus liikleks hulgaliselt elektriautosid ja mis oleks
varustatud piisava arvu laadimiskohtadega

* Aidata kaasa Euroopa projekti ,,Euroopa kultuuri-
pealinnad 2011: Tallinn ja Turu® Gnnestumisele

* Arendada koost6dd Euroopa eri regioonide vahel

Electric Race Tallinn—Monte Carlo 2011 labis kaheksat
Euroopa riiki, rallietappe oli kokku 24.
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Elektriautode ,,tankla‘“. Foto Martin Harak
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Ralli start 2. juunil 2011 Estonia teatri eest. Fotod: Timo Vijar
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Ralli finisis

Foto Martin Harak

L

Infopédeva peeti 31. mail s.a Tallinnas Uus-Sadama ja Pet-
rooleumi tanava vahelisel alal veoki-, takso- ja bussijuhti-
dele, sama valdkonna ettevotjatele ning koigile huvilistele.
Infopdev korraldati Politsei- ja Piirivalveameti eestvottel.
Alljargnevalt loetelu infopéeval kasitletud teemadest:

* rahvusvaheline raskeveokite ohutuse projekt C.A.S.H
uuemad tehnikavahendid liiklusohutuse paranda-
miseks

kommertssoidukeid puudutavate digusaktide muuda-
tused

sotsiaalkaitse voimalused

tervisliku seisundi kaitse

kauba, vara, tervise ja sdiduki kindlustamine ning kah-
jujuhtumite menetlemine

viljadppe voimalused

veoste sdilimine, kinnitusvahendid

uuendused tehnikas ning ohutusseadmetes ja saastlik-
kuses

politseit66 pohimotted digusrikkumiste drahoidmisel

*

lp

Kommertssdidukite infopaev
wlurvalisem transport®

*  ettevotteid ja soidukijuhte koondavad organisatsioonid.

Neid valdkondi tutvustati eri véljapanekute ning teematel-
kides peetud ettekannete raames.

Infopiev viidi 1abi Baltic Sea Region Programme 2007-
2013 11 prioriteedi ,,Sise- ja valiskoost66"“ raames.

Allikas: www.politsei.ee/infopaev
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Arvo Tinni on eestlane, kes 1944. aastal s6jakeerises koos vanematega iiheksa-aastasena
joudis Saksamaale Ameerika tsooni, sealt 1950. aastal edasi Austraaliasse. Siit on
viga huvitav edasi lugeda, kuidas tema elutee on Austraalias kulgenud. Loo on isiklike

madlestuste jirgi kirjutanud Arvo Tinni ise.

Peale selle, Arvo Tinni on sageli kiilastanud

Eestit ja Maanteeametit ning muuhulgas votnud osa Balti maanteelaste konverentsist
Kuressaares 2006. aastal ning esinenud seal ettekandega.

Arvo

See oli pdrast suurt majanduskriisi (1929. aastal alanud
ja 1930. aastail kestnud kriis - toim.), kui isa sai autojuhi
koha baptisti Opetaja juures Keilas. Kiillap ténu sellele,
et ta oskas autot parandada. Opetaja majas teisel korru-
sel anti isale ka tuba elamiseks. Seal ma 17. juunil 1935
stindisin. Paistab, et kogudus kasvas ja oli vaja uut pal-
vemaja. Emapoolsel vanaisal oli olnud viike popsikoht
Ohtus. Ta ostis vana palvemaja dra ja kohendas iimber
elamuks. Meiegi kolisime sinna, Keila pargi ddrde. See
vois olla 1938. aastal.

Esimese vene okupatsiooni ajal me isa iildse ei nai-
nud, ta oli koos paari teise mehega peidus kusagil ETK
vabriku pooningul Tallinnas. 1944 voeti isa saksa soja-
vakke ja saadeti Kloogale autosid parandama. Stgisel,
kui venelased olid juba Tallinna tunginud ja sakslased
suures segaduses taganesid, votsid eesti mehed tookojast
sojavde veoauto ja lasid Kloogalt jalga. Tulid Keilasse,
ttlesid, et niiiid me pogeneme, vahetasid riided ja and-
sid emale pool tundi aega, et midagi kaasa haarata. Meil
vist kohvreid ei olnud, koik asjad topiti kottidesse, mis
ema suure kiiruga voodilinadest kokku 6mbles. Kui mi-
nema saime, olid vene tankid Keilast juba labi ldinud,
aga mingeid korvalteid kaudu joudsime siiski enne neid
23. septembril Haapsallu. Isa oli kaasa votnud jalgrat-
ta. Kui Rohukiilla joudsime, oli seal just pommitatud ja
koik poles iimberringi. Saime siiski ithe praami peale ja
sellega Hiiumaale.

Enne dratulekut andis vanaisa meile kaasa 20 tsaa-
ri kuldrubla. Kuidagimoodi joudis isa kellegi rannakii-
la mehega kokkuleppele ja see néustus oma purjekaga
meid Rootsi viima, nende kuldrublade eest. Fi maleta
enam Oieti, kuidas me sinna kiilla saime. Kalur iitles,

Tinni

et tuleb oodata, kuni pimedaks ldheb, muidu sakslased
nédevad. Istusime ja ootasime, et ka kuu pilve taha kaoks.
Jarsku ilmusid saksa sodurid sinna. Mehel oli paat val-
mis, puri juba iileval ja kohe-kohe minemas. Sakslased
lasid paadi auke téis ja see vajus pohja. Rootsi minek jai
niiviisi katki ja meie kuldrublad alles.

Viskasime siis pool maad kiiiidiga ja pool jala tle
Hiiumaa Orjakule, et Saaremaale saada. Selleks kulus
kaks pieva. Odsel magasime lageda taeva all heinakuh-
jas. Mulle tundus see maa hirmus pikk, mis tuli maha
kdia. Orjakul saime siiski praamile ja joudsime lébi tor-
mi 16puks Triigi sadamasse. Odseks joudsime saksa s6-
javdeautoga Kuressaarde. Meid lasti sisse linnavalitsuse
majja, kus teisel korrusel pérandale magama heitsime.

Isa kiis Roomassaare vahet, et laevale padsuks luba
hankida, ema otsis linna pealt siitia. Roomassaarest min-
git laevakohta ei saanud, aga niipalju isal siiski vedas, et
meid viidi vdikese paadiga Sorve sddrde ithele reidil seis-
vale laevale. Oli 30. september. Laev oli haavatuid tais,
ja olevat olnud tiks viimaseid, mis sealt tulema paases.

3. oktoobril joudsime Danzigi (niitid Gdansk, Poo-
la sadamalinn - toim.). Kuna olime vaike rithm eestlasi,
ei teadnud keegi, mis meiega peale hakata. Loksusime
kaubavagunis neli 66d-péeva, kuni 16puks visati meid
maha Maini-aérses Frankfurdis ja saadeti ithte Ostarbei-
ter Lager’isse. Leidsime eest rohkesti ukrainlasi ja tSeh-
he, meid, eestlasi, kogunes kolmekiimne ringis. Kui soda
meist iile laks, jaime kaheks nadalaks kahe rinde vahele.
Uhel keskd6l marssisid laagrisse sisse sakslased ja kaik
laagri asukad viidi rinde eest dra, peale eestlaste. Minu
isa hakkas soduritele kovasti vastu ja saatis nad eesti kee-
les pikalt. Paanikas jéatsidki nad meid rahule. Varsti sai
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soda otsa.

Seejarel seiklesime Saksamaal Ameerika tsoonis
viis aastat, viimased kolm Geislingenis, kus oli eestlaste
suurlaager. Ameeriklaste modus operandi oli, et votsid
tihe linnajao iile (Geislingenis kolm), 16id koik sakslased
sealt vdlja ning andsid tervikuna pogenike kasutusse.
Eestlased panid kohe kdima algkooli ja giimnaasiumi,
tegevust alustasid teatritrupid, kasitooringid. Mina 16-
petasin algkooli.

1948 varvati mu isa Ameerika vikke. Vist ainult eest-
lasi ja latlasi voeti vastu. Nooremad mehed olid Niirnber-
gi saksa sojakurjategijate kohtus valvuriteks. Need, kellel
oli elukutse, suunati Labour Service Comapny’desse, mis
olid remondi- ja tooiiksused. Neid hiiiiti ,,musta mund-
ri meesteks®, sest nad kandsid ameerika mundreid, mis
olid mustaks virvitud. Selles iiksuses, kuhu kuulus minu
isa, olid koik eestlased. Ta oli seersandi vdi vanemseer-
sandi auastmes ja kandis hoolt ameeriklaste autode eest.
Osa palka sai ta dollarites ja toi sojavde PX-st meile iga-
sugust ameerika toidu- ja muud kraami. Veel kaua aega
pérast soda oli ameerika suits koige kovem valuuta Eu-
roopas. Irooniline on see, et isa, kes oli olnud Saksa soja-
vies, kuulus niiiid Ameerika vikke, aga ema, kes polnud
midagi ,,halba“ teinud, skriiniti ameeriklaste poolt laag-
ris vdlja. Nonda olin mina ainuke, kes laagri toitu sai.

Joudis kitte aasta 1950, olin jubal4-aastane. Isa iitles,
et venelane on ikka veel Eestis sees ja paistab, et sinna ta
jaab. Peab ise vilismaale minema. Ameerika, Inglismaa,
Kanada, Argentiina ja Austraalia juba votsid vastu po-
genikke nagu meie. Isa seisukoht oli, et kui juba minna,
siis nii kaugele kui vahegi voimalik, kuhu venelane ligi
ei padseks. Just samal péaeval saabus meile luba emigree-
rida Argentiinasse voi Austraaliasse. Argentiinast olime
tiht-teist kuulunud, aga ma ei usu, et me Austraaliast
midagi kuulnud olime. Isa iitles, et Austraalia jadb ehk
kaugemale, votame selle. Mitmed komisjonid tuli labi
teha. Uks neist oli tervise jirelevaatus. Ja me kukkusime
labi. Isa oli 47-aastane ja tugev kui purikas. Inglise keelt
ei osanud meist keegi ja mitte ei saanud aru, mis vales-
ti ldks. Lopuks selgus, et poiss on lithinagelik ja enne ei
voeta Austraaliasse vastu, kui prillid olemas. Mailetan,
kui prillid sain, istusin optikaéri ees ja esimest korda elus
négin, kus puudel lehed asusid. Ma ei olnud kunagi seda
kaugelt ndinud, varem oli kéik mulle paistnud iiksnes
rohelist varvi tombuna. Meid vdeti vastu, poiss oli niiiid
ka omadega korras.

Reis laks rongiga ldbi Euroopa Itaaliasse. Napoli ees-
linnas Bagnolis asus laager, kust laevad viisid inimesi
peamiselt Austraaliasse. Ootasime kolm néddalat seal
oma korda. S66giga andis harjuda, iga pdev — hommi-
kul, l6unal ja 6htul - oli sama pdhjaga toit, olgugi erine-
vate nimede all nagu spagetti bolognese voi macaroni voi
midagi samalaadset. Isal oli alles hoitud kiimme karton-
gi ameerika suitsu, need tegime niiiid rahaks. Kdisime
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kahekesi — ema ei olnud suurt seikleja —, Capri saarel ja
Pompeis. Kui siis 16puks joudis kétte meie jarg, deldi, et
homme ldhete laevale. mina jdin aga haigeks. Oli korge
palavik ja me ei teadnud, mis lahti. Isa iitles, et paneme
su paksult riidesse ja vaata, et sa mitte tithtki piuksu ei
tee. Alles kui laev oli juba merel, ldksin arsti juurde. Tuli
vilja, et mul on mumps ja mind paigutati otsemaid laeva
»haiglasse“. Marsruut Austraaliasse kis 1dbi Port Saidi,
Adeni ja Colombo, iile nelja nadala olime teel.

Sydneysse saabusime 17. aprillil 1950. Oli 6ine aeg,
meid laaditi kohe rongile. Keegi ei teadnud, kuhu séit
laheb. Hiljem selgus, et viibime Bathursti ldhedal Kel-
so sojavdelaagris, mis jaab umbes 150 km Sydneyst si-
semaa poole. Esimene 66 on mul hésti meeles. Elama
pandi meid endistesse sojavaebarakkidesse. Need oli
volditud plekist seintega, mingit vooderdust ei olnud.
Uhte barakki mahtus umbes 30-40 inimest. Voodid olid
ilusad, tuliuute tdrgeldatud linadega. Minu ase juhtus
ukse korvale seina ddrde, kus seinapleki sees haigutas 5
krooni suurune auk. Odsel puhus sealt sisse kiilm tuul.
Targeldatud linad olid kui papitiikid, mis sooja ei and-
nud. Motlesin, Austraalia peaks olema soe maa, ja siin
ma niitid l6disen. Aga jah, hakkama saime.

Isal leidus keegi kauge sugulane, kes toi meid laagrist
vilja ja vottis isa mehaanikuna oma tookotta leivale. Nii
ei tulnudki tal teha kaheaastast sunduslikku riigito6d,
mida koigilt nouti. Nooremad mehe saadeti pilliroogu
loikama voi tammide ehitusele, vanemad leidsid tavali-
selt rakendust raudteel voi kdisid metsatool.

Ulualuse saime tookoja korval paiknenud kanafar-
mis. See oli ithes Sydney eeslinnas, Cabramattas, umbes
23 km kaugusel stidalinnast. Aborigeeni keeles tdhendab
Cabramatta sipelgapesa. Farmi omanik oli eestlane, kes
juba 1927. aastal oli Austraaliasse tulnud. Meie tuba asus
tihe kanamaja otsas, meetrit kolm lai ja kuus pikk. Kuna
ma pidin kooli minema, ehitati otse meie ukse ette mulle
vaike korvaltuba, kuhu mahtusid voodi ja laud. Kooki
kui niisugust ei olnud. Oues oli kraan, nagu sageli ma-
jadel on aia kastmiseks. Isa sittis sinna paar plekitiikki
tiles ja sellest sai kook. Hommikuti kdisime seal ka pese-
mas. Farmis oli umbes 5000 kana. Kui koolist tulin, aita-
sin kanadele so6ki laiali vedada, seejérel tuli iles korjata
tuhatkond muna. Seal me elasime poolteist aastat, kuni
oma maja valmis sai.

Koolikohustus Austraalias kehtis viieteistkiimnenda
eluaastani. Koolid olid enamikus meie moistes pohi-
koolid, s.0 kolme esimese aasta giimnaasiumid. Terve
Sydney peale kokku, kus sellal elas oma 1,5 mln inimest,
tuli ainult kaheksa voi itheksa riiklikku ja teist seda jagu
eraglimnaasiumi, kus Oppimine oli maksuline. Mind
saadeti Liverpooli, kaks rongipeatust Cabramattast.
Olin 14-aastane, pdris pikk poiss juba, aga inglise keelt
oskasin vaid moéne iiksiku sona. Keegi ei teadnud, mis
minuga peale hakata. Lopuks pandi mind teise klassi.
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Kooli nimi oli Junior Technical Central School — Noorte
Tehnikakeskkool.

Laksin kooli nddal enne poolaasta eksameid. Kool oli
puhtalt poiste kool. Segakoolid Austraalias sellal tildse
puudusid. Kardeti, et tiitarlapsed rikuvad noored mehed
ara, kui nad tihte panna. Nadala pérast algasid eksamid.
Kaisin seal dra, matemaatikas sain isegi labi. Oma aasta-
kaigu 127 poisi hulgas tulin 124ndaks. Ained olid mate-
maatika, inglise keel, ajalugu ja looduslugu koos, lisaks
veel puut6o, metallitoo ja tehniline joonestamine. Min-
git valikut ei olnud. Viimati nimetatud ainetes tundsin
end tisna kindlalt, isa oli ju mehaanik. Kooliaasta 16puks
tulin juba teiseks 127st. Lahen koju, meel roomus ja
titlen isale, et vaat kuidas on lood. Tema kiisib, kes esi-
meseks tuli? Mu hea sober Aleks TSubaski. Kus isa sai
vihaseks, venelane sinust ees, mis jama see on! Kartsin,
et mind liiiakse majast vilja.

Kolmanda klassi lopetasin juba esimesena. Siis me
veel ei teadnud, et kuna Sydneys on nii vihe giimnaa-
siume, paidsesid meie koolist ainult paremuselt esimene
ja teine lopetaja mingisse paremasse giimnaasiumi ning
kolmas ja neljas veidi kahvatumasse. kui viiendaks jdid,
oli 6ppimisel kriips peal. Semu Aleks tuli viiendaks ega
paasenudki edasi. Pidi olema véga hea giimnaasiumiha-
ridus, et tlikooli minna.

Mina sain Homebush High School'i, mis on praegugi
korgelt hinnatud kool. Tegin neljanda ja viienda klassi
seal ara. Matemaatika on mulle alati istunud, sooritasin
selles aines korgema astme, mida siin kutsutakse mat-
hs honours. Veel olid fiitisika ja keemia, inglise keel ja
tehniline joonestamine. Sain riigistipendiumi {ilikooli
astumiseks.

Sellal oli veel nii, et minu polvkonna eestlased ldk-
sid koik tilikooli. Vanematel polnud vaja iitelda, et mine
niitid ja tee nondamoodi. Ainuke, mis vaidlusi tekitas,
oli see, et koik vanemad tahtsid, et nende tiitred ja pojad
opiksid arstiteadust. Mulle on alati meeldinud arhitek-
tuur ja inseneride tehtud t66d. Ema nuttis mis hirmus,
et poisist ei saa arsti.

Hakkasin ehitusasjandust oppima. Ega see lihtsalt
lainud, esimesel iilikooliaastal kuulusin viiel spordialal
tilikooli meeskonda, peale nende veel eestlaste korvpall
ja vorkpall. Nddalaloppudel kaisime Eesti Seltsis laua-
tennist mangimas. Meieaegsed totarlapsed olid kanged
voimlejad, s.o iluvoimlejad, poistel tore vaadata. Oppi-
miseks jai viga vahe aega, ime, kuidas ldbi sain. Malle,
mu praegune abikaasa, tuli Canberrast ja liks Sydney
Ulikooli arstiks 6ppima. Saime headeks sépradeks. Ta
mangis ka vorkpalli. Lauatennises tulime kord kaheke-
si paarisméngus isegi teiseks. Oleks esimesekski tulnud,
kui Malle peale forehand’i oleks ka bakhand’i osanud
liiia, aga koike ei saa ju.

Kui neljandasse aastasse joudsin, selgus, et koigil
peale minu olid mingid lepingud sélmitud kas mone

erafirmaga voi riigiasutusega, kellelt nad dppimise ajal
ka moningast taskuraha said. Kéisin siis minagi raa-
kimas maanteevalitsuses, kus mind voeti heal meelel
vastu. Tegin neljanda aasta dra ja nad pakkusid mulle,
nende kulul ja tdispalgaga, magistriopinguid kiirteede
ehituse alal.

1959. aasta 16pul sai tilikool ldbi, olin juba 24 tais.
Ulikoolis dppimise ajal polnud mul kunagi niipalju-
kest raha, et mond tiitarlast vélja viia. Niitid laks abiel-
lumisega kiireks. Kosisin Virve Paursoni nimelise eesti
neiu, Kohe 1960 saadeti mind teemeistriks Ballinnasse.
Heitsime nalja, et Ballinnasse, mitte Tallinnasse. Olin
seal kolm aastat Work Engineer. Jargmised kolmkiim-
mend aastat moddusid maanteevalitsuses, kus tootasin
mitmesugustel ametikohtadel. Viimati olin peainsener,
mulle allus umbes 450 inseneri ning kiitmme ja pool tu-
hat téomeest. Minu tegevust Austraalia teedeasjanduse
edendamisel ja noorte inseneride kasvatamisel on tun-
nustatu John Shaw medaliga. See oli iildse neljateist-
kiitmnes kord, alates asutamisest 1978. aastal, kui medal
vdlja anti. Katteandmisel tehti juttu oskusest keerukaid
olukordi lahendada ja uudsete innovaatiliste moétetega
vilja tulla.

Vahepeal aga, Ballinnas toGtamise aegu, toimus
Austraalias conscription, sunduslik sojavaeteenistus
meestele, kelle nimi tdmmati loosiga. Kui 6ppisid li-
koolis, said aasta lopuni pikendust. Minu nimi tommati
kaks korda vilja poole aasta pealt. kui iilikool l4bi sai,
ldksin ja titlesin, et mul on niitid kool 1abi ja siin ma olen.
Uks seersant viskas mulle pilgu peale ja kiisis, kui vana
olen. Utlesin, et 24. Tema vastu, et meie armee on noorte
meeste armee, seesuguseid vanu tudisid nagu sina pole
siia vaja, lase jalga.

Naise isa oli olnud elukutseline sdjavdelane ja mu
teinepool oli mitmel puhul nimetanud, et tema mees
pole pdevagi sojavies teeninud. Lopuks kargas mul hing
tdis ja juba jargmisel hommikul helistasin Sydneysse, et
soovin astuda kaitseliitu. Meil on Army Reserve. Voeti
otsemaid vastu, mehel ju inseneripaberid taskus. Meldi-
sin end sisse ja hakkasin oppustel kdima. Army Reservi
inseneritiksusi voib mobiliseerida ja sotta saata 29 pie-
va jooksul. Métlesin, kui ma siin kord juba olen, teen
ohvitserieksamid ka ara. Kui leitnandi eksamid tehtud,
selgus, et olin tulnud esimeseks Austraalias. Muide, ek-
samid olid tapselt samad mis elukutselistel sojavéelastel.
Siis métlesin, et kui see nonda lihtsalt kaibki, teen kap-
teni eksami ka dra. Samuti laks majori ja kolonelleitnan-
di omadega. Kui kapteni kraadi kitte sain, anti mulle
eskadron, 16puks oli mul riigement viie eskadroniga.
Tegin veel moned eksamid ja mind iilendati koloneliks.
Enne kui ma selle roheliste prillidega ameti maha jatsin,
allusid mulle koik meie osariigi inseneritiksused — kaks
riigementi, sadamaehituse- ja -remondiiiksus, projek-
teerimisiiksus ja peakorter.
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Koik teadsid, et olen eestlane. Canberrast vahel kii-
siti, et kus need tilejadnud eestlased on? Vastasin, et teil
on ainult tiks-kaks head kohta. Otsige veel moned head
kohad vilja, kiill nad siis lagedale ilmuvad. Kolme aasta
moodumisel pakuti mulle brigaadikindrali (Brigadier
General) kohta ithte nn Task Force’i, aga selle aja peale
sai mulle juba kiillalt ja astusin vilja. See juhtus 1985,
olin sdjavées vastu pidanud 23 aastat. Mul olid viga head
suhted kutseliste ohvitseridega, silamaani kdin kokkutu-
lekutel.

Tulen korraks maanteevalitsuse juurde tagasi. Olin
viis aastat olnud peainsener. Elu kiskus véiga poliitili-
seks, koikjal hakkasid poliitikud vahele segama. Olin
juba 55-aastane. Motlesin, et aitab, proovin muud kah.
1990 lahkusin, kolmkiimmend todastat sai tais. Asutasin
oma firma - Tinni Management Consulting. Esimesed
viis aastat tootasin ithe erafirma juures konsultandina,
ei tulnud iildse t66d otsida. Siis pakkus iiks suur ehitus-
firma kolmeks kuuks todotsa elektroonilise tollisiisteemi
sisseseadmiseks kiirteele, mida nad parasjagu ehitasid.
See oli 1995, olen siiamaani nende leival.

1998. aastal mu abikaasa suri. Kui hakkasin kaotu-
sest iile saama, maoistsin, et tiksi elada on véga igav. Tuli

meelde, kuidas 40 aastat tagasi keegi Malle Kaldi nime-
line arstiteaduse iiliopilane iitles mulle, et sinust saab ju
insener ja minust arst, saa aru — meil pole midagi tihist,
me ei sobi. Selleks ajaks oli Malle Tohver olnud juba 18
aastat lesk ja elas tiksinda. Motlesin, et votan asja uuesti
tiles. Nii tegingi, ja 2000. aastal abiellusime. Oleme kau-
nikesti erinevad inimesed, aga nii nagu magneti vastas-
nimelised poolused tombuvad, nii tombuvad ka erine-
vad inimesed teineteise poole. Mina olen iiles kasvanud
Austraalia toomeeste ja kutsevendade seas, Malle aga
taiesti teistsuguses maailmas. Ka meie t66 tulemused on
erinevad. Kui arst head t66d teeb, siis ta oma patsienti
enam ei nde, ja kui halvasti teeb, siis ka ei nde. Kui inse-
ner teeb midagi hasti voi halvasti, siis on see koigil ndha
ja ta peab vastutama selle eest, mida ta dra rikkus. Nii
me elame.

Allikas: ,,Eesti teadlased ja insenerid vilismaal

Tallinn 2011, Eesti Teaduste Akadeemia kirjastus.
Vastavalt autoridigusele on kéesoleva kirjutise avaldamine
Teelehes kooskolastatud autori ja kirjastusega.
Refereeritud Koit Tsefelsi ja Jiiri Riimaa vahendusel.

Pildil: Arvo Tinni (vasakul) ja Marek Truu Kuressaares Balti maanteelaste konverentsil 2006.
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Organisatsioonilised muutused
Poola transpordiametis ja
ameti pohitegevused

Poola riigimaanteede ja kiirteede peadirektoraat (GDD-
KiA) on valitsuse keskasutus, mis tegeleb riigimaantee-
dega seotud kiisimustega.

GDDKiA moodustati 1. aprillil 2002 Maanteede
peadirektoraadi ja Kiirteede ehitus- ja ekspluatatsioo-
niameti {thendamise teel. GDDKiA koosneb 16 regio-
naaltalitusest (iiks igas vojevoodkonnas) ning Varssavis
asuvast peakontorist. GDDKIiA detsentraliseerimine al-
gas 2008. aastal ning sellest reformist tulenevalt teevad
niiiid enamuse otsuseid regionaalbiiroode spetsialistid.
Tuleb mairkida, et GDDKIA ei ole séltumatu haldusor-
gan, vaid selle iile teostab jarelevalvet Infrastruktuuri
ministeerium.

RIIGIMAANTEED

Poolas on esindatud 4 maanteede kategooriat. GDDKiA
vastutab koigi riigimaanteede eest, mis moodustavad li-
gikaudu 5% teedevorgust ehk 18 541 km (kiirteed — 855
km ja ekspressteed — 516 km). Nendel maanteedel toi-
mub 50% kogu liiklusest.

GDDKIA POHITEGEVUSED

Kiirteede ja ekspressteede ehitamine
Teekatendi kandevdime tostmine kuni 11,5
tonnini telje kohta

Linnade ja asulate imberséitude ehitamine
Teeremont ja maantee klassi tostmine

Liiklusohutuse edendamine

Tee kategooria km

1. Riigimaanteed 18 541

Vojevoodkonna teed 28536

Maakonnateed 126 924

o |

Vallateed 209 333

KOKKU 383 334

GDDKIiA koostatud riiklik tee-ehitusprogramm aas-
tateks 2007-2012 on tihisprojekt Ukrainaga. Pdhiees-

mirgiks on l6petada plaaniline maanteede ehitus 2012.
aasta keskpaigaks, kui Poola voorustab koos Ukrainaga
Euroopa jalgpalli maailmameistrivoistlusi.

Selle viga auahne plaani kohaselt on kavas 2012.

aastaks ehitada 1600 km Kkiirteid ja ligikaudu 2400 km
ekspressteid. Praeguseks on GDDKIiA alustanud pakku-
mismenetlust 111 km kiirteede, 420 km ekspressteede
ja 78 km timbersoitude ehitamiseks. 2010. aastal alusta-
sime 458 km Kkiirteede, 291 km ekspressteede ja 73 km
imbersoitude ehitamist. Ehitusprotsessilopuleviimiseks
tuleb niitid veel realiseerida 429 km ekspressteid, 662
km kiirteid, 130 km timbersdite. Ambitsioonika plaani
saavutamiseks pidi GDDKiA astuma erakorralisi sam-
me, et holbustada investeeringute tegemist teedeprojek-
tidesse, nende sammude seas oli rangete diguspiirangute
leevendamine. Samuti tuli teha muudatusi keskkonna-
eeskirjades ning lithendada riigihangete seaduses sétes-
tatud pakkumismenetluse tdhtaegu. Poola valitsus vottis
soovitud tulemuste saavutamiseks vastu Eriotstarbeliste
teede seaduse.
Siinkohal tasub meenutada, et Poola asub Kesk-Euroo-
pas ja Euroopas idast lddnde voi pohjast Iounasse reisi-
des on viga voimalik, et labite ka Poola. Poolat labivad
neli Euroopa Liidu jaoks strateegilise tahtsusega iileeu-
roopalise teedevorgu (TEN-T) transpordikoridori.

Uute kiirteede ja ekspressteede ehitamine parandab
mandriosa liiklust ja muudab Euroopa majanduse kon-
kurentsivoimelisemaks.

LIIKLUSOHUTUS

Teine GDDKIA viga oluline prioriteet on liiklusohutus.
Poola on jadnud maha koigi liiklusohutust puudutavate
Euroopa statistiliste nditajate osas. Sellel pdhjusel kiivitati
2007. aastal uus programm ,Usaldusvairsed teed (Roads
of Trust), mille eesmirgiks on liiklusohutuse suurendami-
ne. Nimetatud programm loodi riigimaanteedel liiklejate
kaitsmiseks. Strateegiline eesmirk on vihendada riigi-
maanteedel surmaga 16ppenud énnetuste arvu 75% vorra.
Alates 2009. aastast laiendati programmi ,,Usaldusvairsed
teed” koigile riigimaanteedele. Saadud tulemused on oo-
tamatult head. 2009. aastal esines meil 11% vihem avarii-
sid, 23% viahem surmaga 16ppenud avariisid ja liiklejatele
tekitati 10% vahem kehavigastusi. Selliste heade tulemus-
te saavutamiseks on vajalik siinergia kolmes valdkonnas:
liikluskorraldus (liiklusvoogude juhtimine ja ohutu inf-
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rastruktuur), liikluse reguleerimine (hetkeolukorra ana-
luisid ja eeskirjade rakendamine) ja sotsiaalne kommu-
nikatsioon (programmi kohta teabe levitamine ja ohutu
kditumise edendamine).

Samas oleme teadlikud, et teha on veel palju. M66du-
nud aastal esines kdigil Poola teedel 4500 surmaga l6ppe-
nud avariid; sellest rohkem kui 1000 riigimaanteedel.

INTELLIGENTNE TRANSPORDISUSTEEM

GDDKIiA paneb suurt rohku ka intelligentse transpor-
dististeemi (ITS) rakendamisele. Lisaks uute maanteede
ehitamisele tuleb luua ka paindlik infrastruktuur.

Uks ohutu ja kaasaegse teedevorgu loomisega seotud
algatusi Poolas on uus programm, nimega 'KAALUD -
tahtis kiisimus - partnerlus teede kaitseks. See programm
puudutab veoautode kaalusiisteeme riigimaanteedel.

Kaitseks teeolude halvenemise vastu oleme juurutanud
veoautode modtmise ja kontrolli siisteemi kiirteedel ja rii-
gimaanteedel. Need teeninduspunktid to6tavad 66péev labi.
2015. aastaks on plaanis rajada 302 kontrollpunkti. Prog-
rammi kogumaksumuseks on 2015. aastani (incl) planeeri-
tud 500 miljonit Poola zlotti (120 miljonit eurot).

Alates 2011. aastast on ttheks meie eesmirgiks alusta-
da ka ,Efektiivsete hooldet6odega“ Tegemist on piloot-
programmiga teehooldeté6de teostamiseks Loode-Poolas
ekspressteel S3. Peamine mote seisneb selles, et allhanke
korras teenust pakkuv ettevote teeb aastaringselt hoolde-
toid, sealhulgas ka talihooldust, mida v6ib Poola tingimus-
tes pidada kiillaltki auahneks eesmérgiks.

STRATEEGILISED EESMARGID AASTAKS 2011
GDDKIA strateegilised eesméargid 2011. aastaks holmavad
kiirteede ja ekspressteede ehituse jitkamist, teedeuurimise
laborite kvaliteedikontrolli siisteemi rakendamist, remon-
ditoode kavandamist perioodiks 2011-2013, intelligentsete
transpordisiisteemide rakendamist liikluskorralduses, ala-
tes 1. juulist raskesoidukitele elektroonilise teemaksu ko-
gumissiisteemi kaivitamist riiklikel kiirteedel ja ekspress-
teedel ning 16puks, kuid samavord olulisena, liiklusohutus-
programmi ,,Usaldusvéirne tee rakendamise jatkamist.

Allikas: Refereeritud ajakirjast Routes-Roads 2011, nr 349,
Aleksandra Cybulska, Rahvusvahelise koostoo sektsioon,
Riigimaanteede ja Kiirteede Peadirektoraat (Poola)

Allpool on refereeritud Norra Maanteeameti peadirektori Terje Moe Gustavseni artiklit
teehaldusreformist Norras, mis on avaldatud ajakirjas Routes-Roads 2011 nr 349.

Norra Maanteeamet (Norwegian Public Roads Administra-
tion, NPRA) koosneb Maanteeameti direktoraadist, 5 regio-
naalbiiroost, 20 maakonnatalitusest ja 72 autoregistriameti

biiroost. Maanteeametil on kokku rohkem kui 5 500 to6tajat.

Norra Maanteeamet tdidab kolme pohilist iilesannet:

1. Esiteks, NPRA viib ldbi eksperthinnanguid ja teeb eelt66d
otsuste tegemiseks Teede- ja Sideministeeriumis ning
maakondlikul tasandil. Amet teeb ettepanekuid, edendab
ja koordineerib kogu transpordisektori initsiatiive.

Lisaks vastutab NPRA selle eest, et liiklejad, soidukid ja
teede infrastruktuur oleksid vastavuses kehtivate ohutust,
keskkonda ja siddstvat transporti puudutavate nouetega.
NPRA on volitatud votma vastu eeskirju ja spetsifikat-
sioone ning teostama ettevotete ja eraisikute sertifitseeri-
mist, jarelevalvet ja seiret.

Kolmandaks tagab NPRA riigimaanteede, piirkondlike
maanteede ja nende juurde kuuluvate rajatiste ja struk-
tuuride optimaalse juhtimise, ekspluatatsiooni, hoolduse
ja arendamise olemasoleva vorgustiku ning rahastamis-
parameetrite raames.

1. jaanuaril 2010 joustus haldusjuhtimise reform, mis margib
haldusvastutuse iimberjaotamist. Eesmérgiks on otsuste tegemi-
ne voimalikult madalal haldustasandil ja valitud organite poolt.
Mitmest viimase kahekiimne aasta jooksul avaldatud ametli-
kust raportist jareldub, et Norra seisab silmitsi demokraatia
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defitsiidiga regionaalsel ja kohalikul tasandil. Liiga palju otsu-
seid teeb keskvalitsus ning liiga palju oma drandgemisel teh-
tud otsuseid ja prioriteete tuleb pigem halduritelt kui valitud
organitelt.

Avaliku halduse reformil on neli peamist eesmirki:

1. Suurem valitsuse esindatus ja rohkem demokraatiat koha-
likul ja regionaalsel tasandil voimu ja autoriteedi detsent-
raliseerimise kaudu.

2. Parem koordineerimine ja suurem efektiivsus avaliku sek-
tori raames.

3. Kohalikel ja regionaalsetel tingimustel ja vahenditel pohi-
nev majanduskasv ja tochoive.

4. Tohus tegevus riiklike eesmarkide saavutamiseks.

Need eesmirgid vajavad ohutut, tohusat ja usaldusvairset
maanteetransporti kogu riigis. Riiklikud eesmérgid, seal-
hulgas liiklusohutus, tuleb tagada adekvaatsete vahenditega.
Maanteesektor seisab avaliku halduse reformi elluviimisel
silmitsi suurte pingutust néudvate iilesannetega. Selleks et
tagada maakondlike maanteede vastavus miinimumnouetele
ja liiklusohutus maakonnatasandil, on uuritud vajadust uute
suuniste ja eeskirjade jirele ning esitatud vastav ettepanek.
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Fehmarnbelt'i piisiithenduse projektijuhi sonul
on sillaehituse riskid liiga suured

Femern, Taani ja Saksamaa vahel iile Fehmarni véina ehitatava
vantsilla projektijuht, peab silla ehitamisega kaasnevaid
tehnilisi riske suuremaks kui tunneli ehitamise riske.
Organisatsioon esitas Taani transpordiministrile soovituse
teostada 19 km pikkune kahe riigi vaheline ithendustee
veealuse torutunnelina, vaatamata tdsiasjale, et tunneli
ehitamine votab kauem aega (Bd&e nr. 61).

Femerni sonul panevad nad oma jérelduses erilist rohku
kahe projekti teostamisega seotud tehnilistele riskidele,
keskkonnamoju teguritele, voimalikele navigeerimisohutusega
seotud probleemidele ja ehituskuludele. Kuid soovitus on
jatkuvalt tingimuslik ning soltub keskkonnaméjuhinnangu
tulemustest.

Poliitilist otsust selle kohta, millist kahest valjapakutud
ettepanekust eelistatakse, on oodata 2011. aasta alguses*.
Selle otsuse pohjal pannakse alus Saksa voimudele esitatavale
projektlahendusele. Lopliku otsuse ehitatava versiooni kohta
peavad kinnitama Saksa v6imud.

,Femerni ehitustoode riskianaliiiisi kohaselt toodetakse
suur osa silla terasstruktuuridest Hiinas v6i mujal Aasia
ja Vaikse Ookeani piirkonnas, kuid tunneli komponendid
chitatakse kohapeal. Kahe 724 m pikkuse vaba sildega
vantsild tile Fehmarni véina oleks suurima sildega sild, mis
kunagi maantee- voi raudteeliikluse jaoks ehitatud, vdidab
Femern. ,\Vottes arvesse tihedat laevaliiklust selles piirkonnas,
pohjustaks sild ehitusfaasis voimaliku dlekulu, viivituste ja
tooonnetuste ndol markimisvaarset ohtu.”

Raportis mainitakse, et samad viljakutsed seisavad ka
veealuse tunneli ehitajate ees, kuid selle variandiga ,.ei kaasne
nii palju varasemast erinevaid tehnilisi operatsioone. Sisuliselt
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on tegemist sama protseduuriga nagu Oresundi piisiiihendust
pakkuva veealuse tunneli ehitamine Drogdeni kanali all*
Kuid Fehmarni véina tunnel oleks Oresundi 4 km sillaga
vorreldes 18 km pikk ning see tuleks ehitada kuni 40 m
siigavusele, sel ajal kui Oresundi tunnel on vaid 10 m siigavusel.
Ehituslepingud iikskoik kumma tthendustee ehitamiseks
loodetakse alla kirjutada 2014. aastal.

* Femern AS Direktorite Noukogu otsustas 25. mail s.a
toimunud koosolekul soovitada Taani transpordiministrile,
et piisiiihendus projekteeritakse tunnelielementidest, mis on
valmistatud ehitusplatsil.

Allikas: Bridge Design Engineering, Issue 96, December 2010
Vaata ka artiklit Teelehes nr ¥ (57/58) 2009 Ik 61

Allpool on toodud moéned joonised AS Ramboll
infrastruktuuri ja transpordi divisjoni direktori Axel E.
Christenseni ettekandest Femerni pisiithenduse kohta
Rambolli seminaril 19. mail s.a Tallinnas. (Femern Belt Fixed
Link, World longest immersed tunnel under planning. Axel E.
Christensen, Director, Infrastructue & Transport, Ramboll)

COMPLETED CONCEPTUAL DESIGNS :

Cable Stayed Bridge : Immersed Tunnel:

Cost estimate

Feasibility Study :

Conceptual Design :

Immersed Tunnel: 5,5 bill EUR 5,0 bill EUR
Cable Stayed Bridge : 4,4 bill EUR 5,1 bill EUR
RABOLL MARCH 2, 2010
TEC Fehmarnbelt Fixed Link — Tunnel Design Services ~ INFRASTRUCTURE & TRANSPORT
Annimation

SPECIAL ELEMENT - CA. 1,8 KM

= Contains technical rooms and pump sumps
= Possible to access all tubes from belowe

= Special parking for maintenance staff

RAMBOLL
ARUP

TeC Fehmarnbelt Fixed Link — Tunnel Design Services 2

65



JUULI 2011

Teeleht NR 1/2(65/66)

NUTIKAD KURVID

Tsehhi Vabariigi Cechy piirkonnas méddunud aastal avatud
uus jalakaijate sild ehitati suures osas GASS-toestussiisteemile.
Ule Bilina joe ehitatud sild loob uue iihenduse Bilina kesklinna
ja raudteejaama vahel.

Viike Bilina linn asub Saksa piirist ja Maagimdestikust
linnulennult 15 km kaugusel. Kuna 19. sajandil ehitati
raudteejaam joe teisele kaldale, siis on veetee olnud
takistuseks kesklinna ja raudteejaama vahel liikuda soovivatele
jalakaijatele.

Teiseks takistuseks on piki joekallast kulgev Euroopa
maantee E442, mis linna kahe nimetatud osa vahelist 16het
veelgi siivendab. Uus sild peaks seda olukorda leevendama.

Jalakiijate sild avati m66dunud aasta septembri lopus ning
see on juba saanud oluliseks osaks linna jalakaijate kasutatavas
teedevorgus. Arhitektuuri ja linnaplaneerimise 6nnestunud
kombinatsiooni abil loodi lahendus, mis vastab koigile
eelmainitud néudmistele.

Projekti keerukust vdis aimata juba esialgsest disainist:
objektile tuli ehitada 130 m pikkune erineval korgusel asuvate
kaanakutega jalakaijate sild, mis tiletaks maantee ja joe 10 m
korgusel. Lisaks vajadusele tagada, et silla ehitamise kaigus
oleks takistus liiklusele voimalikult viike, lisasid ebatihtlane
pinnavorm ja voimalikud ootamatud veetaseme muutused
veel iileujutuse ohu. Linnavoimud sélmisid uue jalakijate silla
ehitamisekslepingu firmaga Betonstav (Teplice) jaraketiset66d
jaid TSehhi ettevotte Paschal kanda. Paschali Saksamaal
asuv emaettevotja valmistas ette pakkumisdokumendid,
koostas koik tehnilised lahendused ja tarnis alumiiniumist
toestussiisteemi (Great Aluminium Shoring System, GASS).
Paschal tarnis seina- ja paneeliraketised ning vastutas
jarelevalve ja tehnoteenuste eest.

Sillasambad valmistati Logo 3 paneelide abil. Joge
tmbritsev ebaiihtlane maastik noéudis ehitajalt darmist
paindlikkust. Sild toestati kogu 130 m pikkuses GASS-
stisteemiga; Paschali sonul on tegemist kdige moodsama
alumiiniumist toestussiisteemiga, mida turul voib leida.

66

Lubatud kandevéime kuni 140 kN toestusposti kohta teeb

sellest {ithe suurima kandevdimega alumiiniumrajatise
tildse, mis edestab isegi mitmeid terassiisteeme. Siisteemi
stabiilsuse tagab mastikujuline jaikusraketis. Postide peaaegu
ringikujuline labildige kindlustab vaiksema materjalikulu
juures optimaalse vormi, mis suudab taluda suuri pingeid.

Kaks omavahel sobivat identset alus- ja pealisplaati
tagavad tdpse ithenduse libisemiskindla tekstuuriga pindade
vahel. Toestussiisteemi ohutuks ja kiireks piistitamiseks
ettendhtud korgusele kasutatakse spindelsiisteemi. Ebatihtlasel
maastikul voib iga toestusposti otsa kinnitada korguse
reguleerimisseadme.

Vajaldhebvihemtoestuspostejateisisiisteemikomponente,
mis voimaldab sddsta kokku- ja lahtimonteerimiseks kuluvat
aega. Toestussiisteemi vidiksem kaal ja suhteliselt kerge
paigaldamine voimaldavad kerget ja kiiret késitsemist, mis
teeb tootja sonul siisteemi teiste analoogiliste toodetega
vorreldes paremaks.

Bilina reljeefsest pinnamoest tingitud rasketes oludes
osutus siisteem tohusaks ja selle eelised voimaldasid efektiivset
korguse reguleerimist.

Toestussiisteem asendati joge kolm korda iiletava
silmusekujulise sillaosa all pikkade terastaladega. Kogu silla
sildeava ulatuses sirutuvad talad asetati GASSi tornidele
toetuvale kahele ristliitele.

Sild on massiivne lameda T-profiiliga kohapeal valatud
betoonrajatis. Puusepat6 alusena kasutati H20 puittalasid.

Ehituse ajal moodunud aasta juulis ohustas objekti 1,5
meetrit normist korgem veetase. See dhvardas Odnestada
ja minema viia mitmed toestuspostid, vaatamata sellele,
et need paiknesid individuaalselt jokke paigutatud
betoonplatvormidel. Firma Betonstav kiire sekkumine paastis
olukorra ning katastroof 6nnestus dra hoida.

Ehitustood toimusid graafikujargselt ning sild avati
jalakaijatele septembri l6pus. Ehitus ldks maksma ligikaudu
1,4 miljonit USD ning valmis rajatis on saanud palju
positiivseid kommentaare, seda nii arhitektuurilise vaartuse
kui ka ratastooliga juurdepéddsetavuse tottu.

Allikas: Bridge,Design & Engineering, Issue 62, 2011
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Opera Tunnel on esimene samm ,,Fjordilinna® suunas
Kuidas 673 meetri pikkune tunnel voib muuta linna ilmet.

17. septembril avas Norra kuningas Harald V Oslos Ope-
ra Tunneli, mis tihistas mitte iiksnes uue liiklussiisteemi ava-
mist, vaid ka koige mérkimisvidrsemat uuendust Oslo linna-
pildis pdrast 1624. aasta suuri tulekahjusid. Opera Tunnel
on ilmekas iseseisev liikluskorralduse monument ning esime-
ne samm Oslo kujundamisel ,, Fjordilinnaks.

Fjordilinna plaan siindis nelja-aastase planeerimis- ja
koostdoprotsessi tulemusena ning paneb muuhulgas aluse
keskkonnasobralikele transpordisiisteemidele ja tagab tildise
juurdepddsu kaldapiirkonnale. Kogu Fjordilinna ala paikneb
225 hektaril, ulatudes lddnest (Frognerstranda) kagusse (Orm-
sund). Tegemist on laiapohjalise visiooniga. See on mitmeta-
huline. See on ambitsioonikas. Ning selle ees seisavad rasked
viljakutsed.

Peamiseks viljakutseks on Bjervika sadamapiirkond Oslo
kesklinnas. Lisaks kaubasadamatele ja laevaliiklusteenistustele
kulgeb sellel fjordi ja Oslo Keskjaama viivate raudteer6obaste
vahele surutud kitsal maaribal ka E18 kiirtee, mis on suurim
liiklusmagistraal kogu riigis. Iga paev kasutab 100 000 sdidu-
kit Bjorvika labimiseks olemasolevaid tunneleid. Selline liik-
lusvoog loob takistuse linna ja fjordi vahelisel teel. Selleks et
~Fjordilinnast saaks tegelikkus, tuleb liiklus Bjervikast vilja
vila ning mujale suunata.

Opera Tunnel koosneb kolmest ithendatud tunnelist, mis
kulgevad linna all kokku kuue kilomeetri ulatuses idast laan-
de. Neist keskmine, Bjorvika tunnel on votmeks ,,Fjordilinna
kuna selle abil kaob takistuseks olnud maapealne liiklus E18
kiirteel, mis suunatakse fjordi alt ldbi kulgevasse veealusesse
tunnelisse. Kuigi Bjorvika tunneli merealuste osade pikkus on

Safe Road Trains for
the Environment

Euroopa Liidu poolt finantseeritav SARTRE projekt on de-
monstreerinud liikluskaravani ehk liiklusrongi tehnoloogiat
Volvo katsekeskuses Gothenburgi ldhedal Rootsis. Liiklusron-
gi siisteemide toimimist katsetati vdljaspool liiklusstimulaa-
toreid esmakordselt. Liiklusrongi siisteem (Vehicle Platooing
System, VPS) on mootorsdidukite konvoisiisteem, mille ju-
hiks on professionaalne juht. Iga mootorséiduk liiklusrongis
moodab kaugust, kiirust ja suunda ning kohandab soiduki
automaatselt eessoitjale vastavaks. Koik liiklusrongis osalejad

vaid 675 meetrit, on see fjordi molemas otsas ithendatud ole-
masolevate tunnelitega. See vdimaldab suunata péhiosa liiklu-
sest Oslo linna alla, kuue kilomeetri pikkusesse tunnelitesiis-
teemi, mis omakorda teeb voimalikuks olemasoleva E18 kiirtee
lammutamise. Nii saadakse ruumi uue Bjervika linnaosa jaoks,
kuna sadamateenistused suunatakse kaugemale 16unasse.

Bjervika linnaosa lagunenud sadamarajatised ja peagi lam-
mutatav vana E18 kiirtee asendatakse uute hoonetega. 5000
ehitatavat korterit ja 20 000 loodavat tookohta teevad keskmi-
se Norra linna suurusest Bjorvikast Oslo koige atraktiivsema
osa. Kuna uus linnaosa asub olulise {ihistranspordisélme Oslo
Keskjaama vahetus ldheduses, siis jadb pohiosa liiklusvoost
kanda bussi-, rongi- ja trammiliiklusel.

Ténasel paeval on Oslo suurima muutuse ees pérast seits-
meteistkiimnenda sajandi suuri tulekahjusid. Vana tee ja sa-
dam annavad teed uutele ehitistele ning linn saab tagasi pea-
aegu pool aastatuhandet puudunud juurdepaésu fjordile. Suu-
res arenevas kinnisvarapiirkonnas hakkab aeglaselt ilmet vot-
ma betoonist, metallist ja klaasist ,,Fjordilinna“ visioon. Selle
kéige s6lmpunktiks on kuuekilomeetrine Opera Tunnel. Ning
kéige olulisem osa Opera Tunnelist koosneb 675 meetrist vee-
alusest betoonrajatisest, mida tunneme Bjorvika tunnelina.

Sadam ja kiirtee E18 eraldavad linna fjordist. Sadam viiak-
se 16una poole ning E18 kiirtee suunatakse veealuse tunneli
kaudu labi fjordi alt, mis voimaldab uue Bjervika linnaosa ehi-
tamist kaldapiirkonnas. Foto: NPRA, Norra/

Allikas: Refereeritud ajakirjast NORDIC NO. 2010, Carl
Chr. Gabrielsen, NPRA, Norra

LITKLUSRONG

on vabad lahkuma liiklusrongist igal ajahetkel. Liiklusrongis
osaledes voivad autojuhid puhata ning tegeleda oma eesmirgi
suunas soites muude asjadega.

Liiklusrong on planeeritud parendama mitmeid liiklusnéi-
tajaid: suurendab liiklusohutust, kuna vilistab liiklusrongis
inimfaktori, mis on paraku enam kui 80% liiklusdnnetuste
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pohjuseks; vihendab kiitusekulu ning CO, emissiooni kuni
20% vorra, suurendab séitjate mugavust, andes liiklusrongis
osalemisel séiduaja vabaks muudeks tegevusteks; vihendab
liiklusummikuid, sest séidukite vahekaugus liiklusrongis on
reguleeritud vaid monemeetrise vahekaugusena.

Toimunud katses osalesid juhtiv ja sellele jirgnev mootorsdi-
duk. Liiklusrongis osaleva sdiduki juhtrool liigub ise ja sdiduk
jargib juhtmasinat. Liiklusrongis osalev juht véib juua kohvi
voi lugeda ajalehte, kasutamata kisi-jalgu s6iduki juhtimiseks.
Taolise liiklusrongi siisteemi tehnoloogiline areng voimaldab
siisteemi tootma hakata mone aasta pdrast. Palju enam voib
aga aega votta liiklusrongi siisteemi Euroopa Liidu seadusand-
lusesse viimine, sest taolise siisteemi kasutamise peaksid oma

seadusandlusesse sisse kirjutama koik Euroopa Liidu litkmes-
riigid. Sama oluline, kuid marksa lithiajalisem v6ib olla ini-
mestele liiklusrongi eripara tutvustamine ja huvi dratamine
taolise projekti kittesaadavuse osas.

Liiklusrongi siisteemi on vilja tootanud seitse EL SARTRE
projekti liiget neljas riigis. Euroopa Liidu uuringuprogramm
~VPS - Liiklusrongi stisteem™ on praeguse seisuga libinud
simulatsioonikatsed ning seda on testitud talvetingimustes.
Taoline projekt pakub liiklejale suurenenud liiklusohutust,
6konoomsemat teeala kasutust, juhtimismugavust pikkadel
s6itudel ja vihenenud kiitusekulu ning CO, emissiooni.

Allikas: 17. jaanuar 2011, Traffic Technology Today

Visuaalne nauding

Sildade vormi valimisel mdngivad esteetilised kaalutlused iiha suuremat rolli,

Paljude Aasia ja Vaikse ookeani piirkonna maade uute
sildade puhul on esmaseks néudeks jatkuvalt nende védlimus.
Aina rohkem nihakse sildade rolli piirkonna majanduse
edendamises, sealhulgas piirkonna turistidele atraktiivsemaks
muutmises. Silla disain valitakse monikord selliselt, et see pee-
geldaks piirkonna teatud aspekte, nagu nditeks purjepaadid,
voi piidlusi selliste aspektide poole, nagu niiteks Singapuri
heeliksikujuline sild voi Cross Bay sild — 1opmatuse stimbol.

Avalik huvi on suur ning valjapaistva silladisaini loomi-
seks tehtud joupingutustega kaasneb sageli vajadus leida as-
pekte, mis sunniksid inimesi peatuma ja rajatist imetlema.
Uued pargid silla korval, maastikukujundusega piirkonnad
silla peal ning sillatornidele lisatud platvormid peaksid kéik
aitama luua uut maamarki, mis koidaks nii kohalike elanike
kui ka kiilaliste tihelepanu.

Skulptuurist lihtuvad kaalutlused

Austraalias Brisbane’is asuva 2009. aasta oktoobris ava-
tud auhinnatud Kurilpa silla disain (fotol iilal) on murdelise

68

tahtsusega, kuna selle puhul on esmakordselt suuremas sillas
kasutatud pingstruktuuri (tensegrity), mille tulemusena saadi
korralik linnaskulptuur. 62,5 miljonit USD maksev ja 425 m
pikkune sild moodustab peamise jalakdijate ja jalgratturite
tee linnast Brisbane’i kunsti-, kultuuri- ja vabaajapiirkonda.
Maamargiks olev sild pakub tihendust iile tiheda liiklusega tee
Moodsa Kunsti Galerii juures.

Kurilpa silla julge disain siindis kolme partneri loomingu-
lises koostoos: Arup, arhitekt Cox Rayner ja ehitaja Baulder-
stone; neid inspireeris pingestatuse kontseptsioon, kaasaegne
kunstivorm ja struktuurne siisteem. Projekt kuulub Queens-
landi osariigi valitsusele ning selle teostamisega tegeleb Riikli-
ke Ehitusto6de Amet.

Voéidumeeskond kaalus enne pingestatud disaini valimist
mitmesuguseid sillatiiiipe. Konventsionaalsed vormid tekita-
sid probleeme, naiteks mastid véi liitekohad, mida peeti antud
objekti jaoks liiga massiivseteks.

Vastupidiselt tavapirastele sildadele on véidudisain vi-
suaalselt kerge, struktuurilt tohus vorm madala, vihem kui
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1-meetrise tekiga ning rea naivalt juhuslike struktuurielemen-
tidega, mida kasitletakse kunsti ja teaduse sulamina.

Saanud inspiratsiooni Buckminster Fulleri ja skulptor
Kenneth Snelsoni t66dest, 161 Arup struktuurse vormi, mille
olulisim osa oli mastide/kaablite asetusel. See rahuldas vajadu-
se kunstigalerii korvale sobiva rajatise jarele, kuid lisaks sellele
pakkus kapriisne ja néivalt juhuslik struktuuride jada normist
radikaalselt erinevat tulemust.

»Silla disain vajas erakordset tapsust ja tahelepanu poora-
mist pisiasjadele ning kogu projektimeeskonna ithiseid osku-
si,“ radgib Arupi juht ja silla projektijuht Ian Ainsworth. ,,Sel-
lises mahus pole pingestatud struktuure kunagi varem kasuta-
tud, nii et pretsedenti, millest eeskuju votta, ei leidunud kusagil
maailmas.“

»Kurilpa silla pingestatud vorm séltus téielikult arhitekti,
inseneri ja ehitaja vahelisest siinergiast,” iitleb Michael Rayner
biiroost Cox Rayner Architects. ,,Selle projekteerimisel tuli
samaaegselt rakendada arhitektuurilist kogemust, insenerit66
stabiilsust ja ehitajate oskusteavet. Me pole kunagi varem
tootanud projektiga, mille puhul oleks nii suur vastastikune
soltuvus.

Sild koosneb terasest ja betoonist komposiitkonstruktsioo-
nist, terasmastidest ja kaablitest ning reast pingestatud teras-
seostest, tugivarrastest ja teraskarkassiga pingestatud varika-
tusest. Uldine struktuur on enam-vihem tasakaalus, mist6ttu
kaob vajadus massiivsete tugede jérele ning ehitamisel saab
kasutada tasakaalustatud konsooli meetodit.

Kahel pool silda asuvate peasilde tugisammaste otsast si-

rutuvad paarikaupa vilja suured torujad terasmastid, luues so-
biva tausta enam-vahem tihel tasapinnal asuvatele viiksemate
mastide reale. Nende mastide kiilgtugedeks on teisesed kaab-
lid, mis on ithendatud tugivarrastega, need kujutavad endast
pingestatud elemente, mis kinnituvad ainult kaablite kiilge.

Insenerilahendus sisaldas mitmeid mittelineaarseid ana-
liitise, sealhulgas piistitamise etappide kohta. Pealisehitise piis-
titamist tuli planeerida d4rmise tapsusega, et sild jadks digesse
asendisse, nii et koik kaablid saavutaksid vajaliku eelpinge ega
annaks ekspluatatsiooni ajal jérele.

Sellise keeruka projekti valmimisel mangis olulist rolli 3D-
tarkvara. Mudeli loomiseks kasutati Bentley BIM tehnoloogiat,
Generative Components modelleerimistarkvara ning té6va-
hendeid Bentley Structural, Microstation ja MX Road. See voi-
maldas andmeid efektiivselt iile kanda projektist tootmisse ja
sealt ehitamisse (Bd&e nr 60).

Beenleigh Steel Fabrications Metal Centre tagas tdppisin-

seneritdd. Odnsad teraspulgad toodeti tipses pikkuses ning
nende piistitamise ajal pidid piistitajad hoidma iga toru otsa
tapselt diges kohas.
Kurilpa silda valgustavad LED-lambid, mis loovad tdiendava
dimensiooni. See kdik pakub huvi silla kasutajatele ja modda-
kaijatele ning silda peetakse ka itheks maailma esimeseks suu-
remddduliseks pdikeseenergial toStavaks jalakiijate sillaks.

Allikas: Bridge Design Engineering, ASIA PACIFIC 2011
Vaata ka Teeleht nr 1/2 (57/58) Ik 65.

STOCKHOLMI SISSESOIDUVARAVATE PLANEERING

Taani arhitektid véitsid
Stockholmi suure liiklus-

ristmike planeeringupro-
e . 3 jekti,nmille. oluliseks olse.iks
! \a !*. g e on hiiglaslik geomeetriline
s R B

/ keraelement.

o | ' Taani arhitektuuriette-

@

! vote BIG (Bjarke Ingels
Group) koos Taani planeeringute- ja insenertehnoloogilise
konsultatsiooniettevottega Grontmij ja Rootsi planeerigute
analiiiisiga tegelev ettevote Spacescape on véitnud Stockholmi
sissesoiduvaravate suurplaneeringu (Stockholmsporten master
plan competition) vdistupakkumise, planeerimaks ning teos-
tamaks uut sissesdiduvaravat — Stockholmi ristmikku, mis on
nimetatud planeeringu ithenduskoha s6lmpunktiks. Planeeri-
tav Hjulsta ristumiskoht asub 15 km Stockholmist péhja pool,
kus ristuvad kahe Euroopa kiirteed E18 ja E4, mis koonda-
takse planeeringuga kolmetasandiliseks ristmikuks. Taoline
skemaatiline lahendus - suurim infrastruktuuriprojekt Root-
sis — on vajalik seoses pealinna pideva laienemise ja arengu-
ga. Stockholmi vérava (Stockholmsporten) véistupakkumise
eesmérgiks oli leida planeering, mis sobiks iseloomustama
Hjulsta transporditihedat ristmikku seda imbritseva maas-
tiku kirjelduse kaudu. Pohjuseks saab lugeda ka varasemat
suundumust, mille kohaselt mitmete ristuvate teede kokku-
puutekohad véivad moodustada nii visuaalse kui ka fiisilise
barjadri iimbritsevate naaberalade vahel, jagades need neljaks

eri piirkonnaks. BIGi ettepaneku jirgi ithendab Energia Org
(Energy Valley) taoliselt eraldatud alad pideva jalgratastele ja
jalakaijatele moeldud ringteega, mis liidab ametiasutused ning
kaubandus- ja spordikeskused iihtseks pirukakujuliseks (pie-
shaped) alaks.

Taolisel alal on Stockholmi uue sisseséiduteena suur potent-
siaal. Projekti keskpunktiks on planeeritud hiiglaslik héljuv
kera, mis peegel-
dab Stockholmi
ja tagab kogu
alast 180° vaate
soidukijuhtidele,
tikskoik kas nad
soidavad  linna
voi linnast vilja.
Stockholmi Kera (The Stockholm Sphere) kaetakse 30% ula-
tuses Photovoltaic-kilega, mis saab Piikeselt kiillalt energiat,
tagamaks kera holjumine ning samal ajal naabruskonna 235
majapidamise energiaga varustamine.

BIG-ettevotte investeering tunnelite ja teede osas on viga
suur ning lisanduv eesmérk kasutada seda siivendit ini-
meste poolt loodud oruna aitab luua interdistsiplinaarset
hiibriidi logistikast, 6konoomikast, looduslikust ja sotsiaa-
Isest infrastruktuurist.

Allikas: Traffic Technology Magazine. 25 March 2011
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Kahest sillast: hologramm Rooma-

aegsest sillast Serbias ja vaidlusest
silla nime pdrast USA-s

Serbias on kdivitunud projekt, mille eesmérgiks on tosta ta-
helepanu keskmesse riigi Rooma-aegne ajalugu ning sellega
kaasneb idee taastada rooma sild iile Doonau joe. Kuid Soffiti
lugejatel on veel vara vaimustusse sattuda, see sild pole tehtud
kivist. Arheoloogid ja insenerid tegelevad hoopis hologram-
miga, mis kujutab 150 m pikkust 16iku Kesk-Serbias Kladovo
linna ldhedal asuvast originaalsillast.

Algupirane, umbes 150 aastat piisinud 1,1 km pikkune
rajatis ehitati aastal 105 AD osana Daakia provintsiga séjaja-
lal oleva Rooma leegioni varustamisteest.

Projekti direktor Miomir Korac andis selgitusi hologram-
mi loomise kohta: ,Paigaldame peent veeudu pihustavad
pumbad, misjarel silla kujutis projitseeritakse laserite abil
veepihule.”

Samal ajal ndib, et USAs Maine'i osariigis asuv sild piis-
titab uue rekordi pikima ametliku nimetuse osas. Osariigi
transpordikomitee kiitis heaks ettepaneku nimetada osa va-
rem ,,Fairfield-Benton Bridge” (23 tahemarki) nime kandnud
sillast kahe kohaliku Aumedali saaja jargi iimber ,Brian L.
Buker/Frank W. Haskell Medal of Honor Bridge® (53 tdhe-
marki).

Asja ametlikuks 16puleviimiseks on lisaks transpordiko-
mitee kinnitusele vaja ka osariigi esindajatekoja ja kuberneri
kinnitust. Kohalikud siltide valmistajad hooruvad kindlasti
rodmust kasi.

Tegelikult on USA transpordirajatiste pikad nimed néhta-
vasti kirjutamata reegliks saanud. Uued sillad saavad alguses
enamasti tisna kasuliku nime, nditeks iiletatava joe voi kahe
tthendatava linnastu jirgi. Ent selleks ajaks, kui sillaehitus
on 16ppenud ja sild liikluse avamiseks valmis, on nimi vahe-
peal mitu korda pikemaks kasvanud, sest suur tahtmine on
avaldada tunnustust kohalikule poliitikule, sojakangelasele,
sportlasele voi isegi heldekielisele ettevotjale.

On muidugi moistetav, et néiteks kahe osariigi vahele ehi-
tatud ,,Mike O’Callaghan-Pat Tillman Memorial Bridge® (46
tadhemirki) silla puhul tuleb avaldada austust tihele isikule
kummastki osariigist vi nagu Fairfield-Benton silla puhul -
kahele sama aumargi kandjale.

Ménikord, nagu juhtus Leonard P. Zakim-Bunker Hill
Memorial Bridge (44 tahemarki) puhul Bostonis, Massachus-
ettsis, ei joua avalikkus lihtsalt silla nime osas kokkuleppele.

Allikas: Bridge Design ¢ Engineering 62/2011
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KROONIKA

Tallinna Korgema Tehnikakooli 6ppejoud ja Maantee-
ameti sildade peaspetsialist, Tallinna Tehnikakérgkooli
dotsent Martti Kiisa kaitses 10. juunil k.a Tallinna Teh-
nikatilikoolis doktoriviitekirja teemal ,Uhe piilooniga
of

Single-Pylon Suspension Bridges). Doktorit66 on jit-

rippsildade diskreetne analiiiis* (Discrete Analysis

kuks Tallinna Tehnikaiilikoolis 1950ndate aastate 16pus
alanud kaabeltoestatud konstruktsioonidega (katused,
tostemastid, sillad) seotud uurimistéodele. T66 pohiees-
margiks on vilja tootada meetod, arvutamaks staatiliselt
koormatud iithe piilooniga rippsilla sisejoude ja defor-
matsioone, kasutades diskreetseid ja vahesel méaral ka
pidevaid matemaatilisi struktuure. Meetodiga on voi-
malik tdpselt arvesse votta keerulisi koormusi ja nende
kombinatsioone.

Rippsillad on suurima sildeavaga ehitised maailmas.

Martti Kiisa on siindinud 1979. aastal Tallinnas, 16pe-
tanud Tallinna Tehnikatilikooli bakalaureuse- (2003) ja
magistrikraadiga (2005), to6tanud t6ddejuhatajana AS-s
Tesman, assistendi, lektori ja praegu dotsendina Tallinna
Tehnikakorgkoolis ning sildade peaspetsialistina Maan-
teeametis.

Martti Kiisa

Alates 2011. aasta 12. jaanuarist juhib Leedu Maantee-
ametit dr. Skirmantas Skrinskas.

Enne peadirektoriks madramist oli S. Skrinskas Vilniuse
Gediminase Tehnikaiilikooli professori ametis. Senine
Leedu Maanteeameti peadirektor dr. Virgaudas Puod-
ziukas siirdus Vilniuse Gediminase Tehnikaiilikooli pro-
fessori ametisse.
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Summary

* On 1 April 2011 the Road Administration held its tra-
ditional annual meeting. The participants of the meeting
included the representatives of the Centre of the Road Ad-
ministration, Road Museum, all four regional offices and
counties. Annual meeting was chaired by Kuno Mannik,
the director of South Region of the Road Administration.
The issues on the agenda included summing up the road
management of national roads and related issues in 2010.
Presentation was made by Tamur Tsikko, the Director
General of the Road Administration. For that occasion the
Road Administration has published its Annual yearbook -
Annual Report 2010. Estonian Road Administration. The
Annual Report is available in English at: http://www.mnt.
ee/public/statistika/MNT _aastaraamat_2010_A4_INGL.
pdf (p2)

* At the press conference of the Road Administration on 15
April this year Tamur Tsakko, the Director General of the
Road Administration and his deputy Mart Puust gave an
overview of the road management works and major road
construction objects for 2011. (p 10)

* Major repairs of the reinforced concrete bridge (162 m)
built across the Narva River on the Estonian-Russian bor-
der in 1960 was completed by the end of 2010. The techni-
cal condition of the bridge had seriously worsened over the
last decades, and it was about to be closed. As the bridge
is situated on the border of two countries and has border
checkpoints, large-scale negotiations were held with Rus-
sian representatives concerning the repairs of the bridge.
The average of 10 000 people, 1000 passenger cars, up to
200 trucks and 40 buses cross the bridge daily. Repair costs
were financed from the Estonian state budget. (p 16)

* Villu Vane, Acting Counsellor of the Estonian Road Ad-
ministration states, based on the recent statistics published
by the Transport Committee of the European Union, that in
terms of traffic safety, Estonia ranks 11" among the Mem-
ber States of the European Union. (p 17)

* Teeleht notifies of the programme “Drive Sober” [“Soidan
kaine peaga!”] is launched in 2011, comprising activities
and events intended for increasing traffic safety. In 2010 the
total of 14 people were killed and 248 people injured in 171
traffic accidents caused by drunk drivers. (p 17)

* In view of good traffic conditions in summer the Road

Administration increased speed limits to 100 and 110 km/h
in several sections of Estonian national roads (the total
length of 801 km) as of May this year. The increased speed
limit will remain in force until the arrival of winter traffic
conditions. (p 22)

* Timo Vijar reviews the impact of speedometer camer-
as installed in two main counting points on the speed of
cars, in comparison with the third location without the
speedometer camera. The results based on three years of
measurement indicate that the speedometer cameras have
greatly calming effect on traffic. (p 24)

* The general meeting of Estonian Asphalt Pavement As-
sociation was held on 14 April 2011, where a new board
of management was elected with Sven Pertens, the CEO of
road construction company AS Lemminkiinen Eesti, as the
chairman of the board. Other members of the management
board are Andres Gailit, Lembit Makstin, Taimo Murer,
Tiit Padar, Jaanus Taro, and Koit Tsefels. (p 25)

* Juiri Valtna writes in Teeleht that Vello Mespak — a road
engineer, a researcher and respected lecturer — has written
and Estonian Asphalt Pavement Association has published
Small Asphalt Book II [Vaike Asfaldiraamat II] that uses
popular, humorous and witty means of expression to give
an overview of the fundamentals of asphalting. The book
is intended for those who do not encounter asphalting on a
daily basis, yet need relevant information, such as design-
ers, state and municipal officials and students. (p 27)

* On 22 February 2011 a conference on road management
and related financing took place at Tallinn University of Ap-
plied Sciences. The total of seven presentations were made
regarding the situation of Estonian road network, planning
principles, road plans, financing of road management, de-
velopment of road network, upkeep and development op-
portunities of municipal roads, progress in the road con-
struction business, quality of road construction and new
technologies. (p 28)

* By request of the Association of Estonian International
Road Carriers and Estonian Forest and Wood Industries
Association it is intended to increase the gross laden weight
on Estonian roads up to 60 tons similar to the limit allowed
for Swedish and Finnish roads. By the end of 2010 the par-
ties agreed that further studies and discussions of the Road
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Administration will focus on the impact assessment on the
gross laden weight of 52-t (max 18,25 m long vehicles). This
issue is covered in Teeleht by Taavi Tonts. (p 29)

* Peeter Vahter, the Department Head of AS Teede Teh-
nokeskus discusses the issue of CE-marking, while remind-
ing that majority of construction products are required to
have the marking that indicates the product’s compliance
with relevant harmonized standards. (p 31)

* In December last year the Estonian Asphalt Pavement As-
sociation and AS Semtu organised an information day for
Estonian road engineers, where the metal reinforcement
company Bekaert GmbH in cooperation with AS Semtuga
introduced new technological opportunities for improving
the resistance of road surface. (p 33)

* Estonian Road Administration, energy company Eesti
Energia, and road construction company Nordecon AS will
launch a project OSAMAT, which will facilitate more ex-
tensive utilisation of oil shale ash materials. In the frame-
work of that project experiments will be carried out to add
the oil shale ashes to the concrete mixes which will then be
used for mass stabilisation of the soil in the road construc-
tion process. (p 34)

* On 31 May the representatives of the Road Administra-
tion and a Czech company Iveco Czech Republic a.s entered
into a contract for purchase of 110 buses of Iveco IRISBUS
Crossway type, financed from the money received on the
basis of the contract on emission trading entered into be-
tween the Republic of Estonia and the Kingdom of Spain
last autumn. (p 34)

* On the 1 and 2 June this year Road Administration in
cooperation with AS Tartumaa Teed organised a training
course for grader drivers in Tartu county, the training was
led by Eva Akke, the project manager of Technical Centre
of Estonian Roads Ltd, and the training was carried out
by Andrus Saarsalu, recognized grader driver, who is now
project manager. The purpose of the training was to pro-
vide knowledge about operating the grader on a construc-
tion site. Main emphasis was on the individual work with
the course participants. (p 35)

* Teeleht provides brief review of the issues considered at
the international World Congress on Emulsions held in
Lyon from 12 to 14 October 2010. (p 36)

* Teeleht provides an overview of the seventh BRIDGE
DAY held in May. These days are traditionally organised in

every three years. A dozen of specialists gave presentation
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to abundant audience, discussing the technical condition
of the bridges on national roads, recently renovated and re-
stored bridges, innovative project solution and technology
in bridge construction, building of wooden bridges, history
of old bridges and mapping of bridge heritage. (p 37)

* Marko Aava, the Chief Specialist of the Planning De-
partment at the Eastern Region of the Road Administra-
tion defended his Master’s thesis on “Considerations for
Reconstruction of the Padaorg section at the road no. 1
Tallinn- Narva” [“Kaalutlused maantee nr 1 Tallinn-Narva
Padaoru 16igu timberehitamiseks”], where he claims that
it is recommended to build a bridge over that relatively
deep valley in that 1.1 km long road section. The topic of
the Master 's thesis was selected on the basis of the 24 hour
long traffic jam in Padaorg last winter, which was due to the
road block created by heavy vehicles due to slippery road
surface and snowstorm. The master s candidate proves that
building a bridge will avoid the snowed-in road and traffic
blockage. (p 40 )

* From 25 to 27 May the Estonian Road Administration
hosted in Tallinn two cooperation groups of CEDR (Con-
ference of European Directors of Roads) — CEDR Group
Noise and CEDR Group ITS. The meeting is reviewed by
Villu Litkk and Andrus Kross. (p 41)

* From 6 to 8 April 2011 PIARC Winter Service Committee
organised a seminar in cooperation with relevant authori-
ties from Mongolia. Teeleht quotes the report by seminar
participant Kuno Mannik, the Director of the Southern Re-
gion of the Road Administration, and introduces the situ-
ation in that country. Another seminar participant from
Estonia was Jiiri Riimaa, the Chief Specialist at Public Rela-
tions Department of the Road Administration. (p 43)

* Mairo Riisk, the Head of the Estonian Road Museum
writes about the effective activities and development of
the museum in 2010 and intended action plan for 2011. In
comparison to last season the number of visitors has in-
creased more than twofold. The public has shown constant
interest in the outdoor exposition TEEAEG [ROAD ERA],
which was completed in 2010 and the Road Museum as a
whole has earned a lot of recognition, including the annual
award of Estonian museums “The product developer of the
year 2010” [“Aasta tootearendaja 2010”]. (p 44)

* Mariliis Himaldinen, the researcher for the Estonian
Road Museum writes about the bus stations and shelters

built in connection with opening the bus service in Estonia
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in the 1920s. (p 45)

* Kostivere stone bridge, built in the 19" century, is in se-
rious condition of disrepair and will undergo restoration,
in the course of which a concealed concrete structure will
be inserted inside the bridge to stop further damaging. The
bridge is situated on Maardu-Raasiku secondary road. (p
48)

* A large Estonian road and infrastructure company, AS
TREV-2 Group was established 50 years ago and has under-
gone constant development over several decades; it main-
tained its original activities through changing form of own-
ership and provided an efficient basis to the development
into a group. The group relies on years of experience both
in the fields of construction, repair and maintenance. (p 49)
*OU Rapla Teed, a subsidiary company of TREV-2 Group,
celebrated the tenth anniversary of operation. Ten years
ago a private undertaking was established instead of the
state authority, and it mostly focused on road maintenance
works. (p 53)

* AS Teede REV-2 introduced innovative and highly pro-
ductive technology for manufacturing traffic signs by put-
ting into operation a printer produced by Italian company
DURST and currently unique in the Baltic States. (p 53)

* Ramboll Eesti AS celebrated on 18th of May its 5th birt-
hday. (p 54)

* Timo Vijar writes about the most common models of pas-
senger cars in Estonia. It appears that Volkswagen GOLF
and PASSAT are at the top of that list. (p 54)

* Teeleht publishes brief notice concerning the Electric
Race Tallinn- Monte Carlo 2011 held from 2 to 13 June
2011. (p 56)

* Teeleht gives a brief review about the information day of
commercial vehicles ,,Safer transport” [, Turvalisem trans-
port“] held in Tallinn on 31 May 2011, covering the total of
11 fields. Information day was organised in the framework
of Baltic Sea Region Programme 2007-2013. (p 58)

* Teeleht has published a biographical essay by Arvo Tinni,
describing how he, as a young boy, and his parents emi-
grated to Australia in the turmoil of the World War II and
how he became a road constructor in Australia. (p 59)

* Teeleht quotes the article by Aleksandra Cybulska pub-
lished in Routes-Roads 2011 no. 349 on the organisational
changes in the Polish Transport Agency. For Estonia it is in-
teresting due to the fact that here, too, major changes have

taken place in the organisation of road management within

the recent decade. (p 63)

* Teeleht quotes an article by Terje Moe Gustavsen pub-
lished in Routes-Roads 2011, no. 349 on the public roads
administration reform in Norway. In Estonia this article
is discussed in comparison with reforms in Estonian road
management. (p 64)

* Teeleht quotes the article by Carl Chr. Gabrielsen pub-
lished in NORDIC NO. 2010 on how 675 metres of tunnel
can change the face of a city. The article is about the so-
called Opera Tunnel in Oslo (Norway). (p 67)

* Teeleht quotes an article published in the December issue
2010 of Bridge Design Engineering (Issue 96) reviewing the
project of building Femern Belt Fixed Link between Den-
mark and Germany. (p 65)

* Teeleht quotes an article Clever Curves published in
Bridge, Issue 62, 2011, which describes a footbridge built in
the Bohemia region in the Czech Republic in 2010, show-
ing exceptionally complex structure and great interest for
the experts. (p 66)

* Teeleht quotes an article Safe Road Trains for the Envi-
ronment published in Traffic Technology Today 17.01.2011,
discussing the demonstration of traffic caravan or traffic
train technology performed in Volvo test centre within the
framework of EU SARTRE project. (p 67)

*Teeleht quotes an article published in Bridge Design &
Engineering, ASIA PACIFIC 2011, which emphasises the
aesthetic consideration in determining the form of bridges.
Teeleht refers to Kurilpa Bridge in Brisbane, Australia, as an
example of such bridge. (p 68)

* Danish architects win competition to design major Stock-
holm traffic intersection featuring giant floating sphere.
The article is referred from Traffic Technology Magazine,
25 March 2011 (p 69)

* Teeleht refers to an article published in Bridge Desigh @
Engineering 62/2011 concerning the work on a hologram
of a Roman bridge in Serbia and a bridge with the longest
name, located in Maine, U.S. (p 70)

* On 10 June this year Martti Kiisa, the Chief Specialist of
the Road Administration and docent at the Tallinn Uni-
versity of Applied Sciences, defended his Doctoral thesis
on Discrete Analysis of Single-pylon bridges at the Tallinn
University of Technology. (p 70)

* Teeleht informs that as of the beginning of 2011 the new
head of the Lithuanian Road Administration is Dr. Skir-
mantas Skrinskas. (p 70)
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