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HINNANGUD
TALIHOOLDETASEMELE EESTI
RITGIMAANTEEDEL

Ajavahemikul 1. novembrist 2002 kuni 15. aprillini 2003 korraldas
Maanteeamet kisitluse, mille eesmérgiks oli saada autojuhtidelt
tagasisidet 2002./2003. aasta talve sdiduolude kohta riigimaan-

teedel. Allpool

Uuringu pBhieesmérgiks oli hinnata talviseid sdiduolusid
riigimaanteedel. Uuringu tulemusel selgus kisitlusele vasta
nud sBidukijuhtide...

= arvamus erineva taseme riigimaanteede talvistest
sBiduol udest

= hinnangud sBiduolude kohta kéiva info jagamise
kohta ja selle kasutamine

»  Kiirusevalik jatalverehvide kasutamine
hinnang maanteel liikuvate jalakéijate ndhtavusele

Uuringu kiisimustik moodustas osa sdidukijuhtidele koos-
tatud infovoldikust, milles jagati teavet talvise maantee-
hoolde kohta. Infovoldikud olid kéttesaadavad peamiselt
bensiinijaamades Ule Eesti. Kusitlus viidi 18bi anketeerimise
meetodil, st. vastagja téitis iseseisvalt ankeedi ja saatis selle
posti teel Maanteeametisse.

Kokku laekus M aanteeametisse 417 korrektselt téidetud
ankeeti. Maanteeamet edastas tdidetud ankeedid Emorile
anal liisimiseks ja aruande koostamiseks.

refereerib  Tedeht Emori koostatud aruannet.

Uuringu tulemuste tdlgendamisel tuleb arvestada kisitlu-
seks valitud meetodi eripdradega. Et vastgjate jaotust e ole
voimalik vorrelda sdidukijuhtide tegeliku jaotusega, siis an-
tud uuringu pdhjal e saa teha oletusi teiste, kisitlusele
mittevastanud sBidukijuhtide arvamuste kohta ja tulemusi ei
tohiks t6lgendada kui k8igi Eesti sdidukijuhtide arvamust
talviste teeolude kohta. Kull aga kaardistab antud uuring
peamised positiivsed ja negatiivsed aspektid riigimaanteede
talvistes sdiduoludes.

Kusitlusele vastanute hulgas olid Ulekaalus sdidukijuhid,
kellel on pikagjalisi sdidukogemusi ning kes kasutavad oma
shitudeks eri tasemega riigimaanteid. Seega vOib eeldada, et
nende sdidukijuhtide arvamus sdiduolude kohta riiklikel
maanteedel ja kditumine talvistel teedel peegeldavad keskmi-
sest enam teadlikumate juhtide hinnanguid.

Kisitlusele vastanud hindasid méédunud talve sdidu-
olusid riigimaanteedel rahuldavaks, kuid hinnangutes oli
suhteliselt suuri erinevusi. PGhimaanteedel talviseid sdidu-
olusid hinnati Uldiselt heaks, kuid vaiksematel teedel pigem
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halvaks. Kriitilisemad talviste sdiduolude suhtes nii suurtel
kui vaiksematel teedel olid autojuhid, kelle aastane 18bisdit
on Ule 20 000 km ning kellel on juhistaazi ala 10 aasta.
Siduolusid hinnati keskmisest paremaks Lduna- ja Ladne-
Eesti teedel. SOiduolusid talvistel teedel aitaks parandada
lumetdrje operatiivsus ja véiksematel teedel oleks abi ka
Oigeaegsest libedusetdrjest.

Enamik vastanutest arvestab infot maanteede olukorra
kohta ning peab selle jagamise operatiivsust heaks. Peamine
infoallikas on enamiku autojuhtide jaoks raadio liiklussaated,
lisaks otsitakse teavet ka Internetist ja gjalehtedest ning tele-
visioonist. Veoauto- ja bussijuhtidele on oluliseks operatiiv-
se info allikaks stbrad-tuttavad-kolleegid.

Lubatud sBidukiirust jargib alati ainult ligikaudu pool
autojuhtidest, teised sbidavad sellest tavaliselt kiiremini kuni
10 km/h vdi valivad kiiruse vastavalt sdiduoludele. SGidukii-
rust jalgivad suurema tGendosusega veoauto- ja bussijuhid
ning véiksemate linnade ja maapiirkondade sdidukijuhid.

Kui arvestada kisitletute arvamust talviste sbiduolude kohta
ning kiiruse valikut, siis v@ib oletada, et paljud autojuhid,
kes sGidavad peamiselt pShimaanteedel voi teistel suurema-
tel riigimaanteedel, ei arvesta sbidukiiruse valikul oluliselt
maanteede sbiduolusid.

Peaaegu koik uuringus osalenud sdidukijuhid kasutasid
talverehve; sdiduautode ja véikebussidega sditjad kasutavad
suurema téendosusega naastrehve voi naelkumme, veoauto-
jabussijuhid lamellrehve v6i spetsiaalseid naelteta kumme
talveperioodiks.

Ligi kahe kolmandiku sBidukijuhtide arvates on jalakéijate
ndhtavus viimaste aastate jooksul muutunud paremaks tanu
helkurite, taskulampide jmt. kasutamisele. Kuid samas peab
nentima, et paljude juhtide arvates e ole see veel piisav
maapiirkondades ning Virumaal .

Rahulolu tee hooldetasemega on sdltuvuses nii maantee
tehnoseisundist, maakondlikust teehooldetasemest kui ka
liiklusohutusnBuete jargimisest juhi enda poolt talvetedl.
Edaspidi vaiks vastanute arvates riigimaanteede hoolde kor-
raldamisel poorata téhelepanu kahele agale — vgja oleks pa
randada lumetdrje operatiivsust kdigi tasemete maanteedel ja
liivatada-sool atada véiksemaid riigimaanteid. Liiklusohutuse
suurendamisele talvistel teedel aitaks kaasa ka gjutiste liik-
lusmérkide paigaldaminejaet k&ik jalakéijad ning jalgratturid
kasutaksid pimedal maanteel helkureid voi taskulampe.

Refereeris ENNO VAHTER
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BALTI MAANTEELIIDU
KORRALINE KEVADINE
KOOSOLEK PALANGAS
(LEEDU) 7. — 9. MAI 2003

Balti Maanteeliidu Noukogu korralisest kevadisest koosole-
kust Palangas Leedus 7. — 9. mail 2003 votsid seekord osa
kdik ndukogu litkmed.

Pildil vasakult, seisavad: Janis Klismets (L&t Maanteeameti
peadirektori asetditja), Andris Veiss (L&ti MA peadirektori
aparaaditilem), Juri Riimaa (Eesti MA ndunik), Aleksander
Kadas (Eesti MA nBunik), Petras Tekorius (Leedu MA
peadirektori asetéitja), Algirdas Radauskas (Leedu MA
vélissuhete osakonna juhatgja), Koit Tsefels (Eesti MA
peadirektori asetéitja), Algimantas JanuSauskas (Leedu MA
peadirektori asetéitja);

istuvad vasakult: Talis Straume (L &ti Transpordiministeeriumi
Teede- ja Transpordivalitsuse direktor), Riho Sdrmus (Eesti
MA peadirektor), Virgaudas PuodZiukas (Leedu MA peadi-
rektor), Olafs Kronlaks (L&t MA N&ukogu esimees).

Balti Maantedliidu ja POhjamaade
Maanteeliidu peasekretarid

kohtuvad Uhise tédplaani alusel
regulaarselt kaks korda aastas, et
arutada nende poolt koordineerita-
va liitudevahelise koostddlepingu
Uksikagu ja ette valmistada ksi-
musi, misvajavad kasitlemist ja/
vOi otsustamist kord aastas peeta-
val liitude juhatuste koosolekul.
Sekretéride kohtumine kéib
kilakorda ja peeti sel kevadel
11.-13. mail Eestis Saaremaal.
Toimusid kaks istungit (Kuressaa-
res) ning tehniline ekskursioon
tutvumiseks Saaremaa maantee-
vorgu ja loodusega.
Mérkus. Balti Maanteeliidul ei ole
pohikirjajargi peasekretéri staa-
tust, kuid on volitatud isikud, kes
tegutsevad peasekretéri Gigustes.

Esimesdlt istungilt on pildile jaa-
nud kdik PBhjamaade Maantee-
liidu esindajad.

Tekst ja foto: Aleksander Kaldas
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Katenditekulmakindluse all mdistetakse killmakerke j&amist
véiksemaks lubatavast. Kilmakerge on paratamatus, mida me
konstruktiivsete abinBudega vdime kill véhendada, kuid ole-
matuks seda siiski teha ei saa. Kulmakerge on negatiivne
nahtus, mille tulemuseks on katte ebatasasused nii kiilmaker-
ke kujunemisel kui ka “tagasivajumisel”, pinnase kobestumi-
ne ja pinnase sorteerimine. Pinnase kobestumise tttu on
meie kliimas Uletihendamine mottetu tegevus, sest sellest
loodetud efekt kaob juba mdne talvega. Mis puutub pinnase
sorteerimisse, siis seda teadsid talumehed juba ammu: kui
pdllupinnalt kivid ara korjata, siis mdne aasta pérast on nad
jalle olemas, sest kilm kergitab neid siigavamalt pinnale.

Et kilmakerge j&&ks lubatavast vaiksemaks, tuleb kilma-
kerke suurus méérata arvutustega. Siis saab valida vastavad
lahendused. Meie teeme seda kooskolas “Elastsete katendite
projekteerimise juhendi” (BCH 46-83) (edaspidi Juhend) jargi,
mille kohaselt kilmakerke suurus

y=f(BHZ),
kus:

B on pinnase omadusi arvestav néitgja

H — pinnasevee sligavus

AntsVaimel
tehnikakandidaat,
teedeinsener

Nep ol

|

e

Z, —katendi paksus konstantse kliimateguri o = 75 ja pin-
nase arvutudiku kilmumisstigavuse Z = 125 cm juures.

Niikaua kui kilmakerke suurust on selliselt arvutatud, on
esitatud ka kiisimust, mis on “arvutudik” kilmumissiigavus,
sest tegelikud kilmumissligavused vdivad olla mérksa suu-
remad. Vastusena on pakutud: olgu tegelik kilmumissiigavus
kuitahes suur, ometigi kilmakerke kujunemisest vitvat osa
ainult kilmunud pinnase tlemine osa, mille paksus ongi Ees-
tis 125 cm. See seletus pole olnud kdikidele selle ala spetsia-
listidele vastuvoetav.

Ka Juhendi koostamisel esitati korduvalt seda kiisimust ja
soovides karmistada katendite kilmakindluse nduet, soovita-
ti arvutuslikuks kilmakerkeks v6tta 150 cm. Et see soovitus
oli rohkem intuitiivset laadi ja puudusid seda kinnitavad nor-
matiivsed/kirjanduslikud allikad, siisjdadi 125 cm juurde.

Nuld on aga see intuitiivset laadi soovitus leidnud kinni-
tust Vene uues elastsete katendite arvutamise juhendis
MOJIH 2-2001, millejérgi Eestis peakski Z =150 cm.

Allpool esitame vordlevad 125/150 arvutustulemused.
Vordlemise aluseks oli plsikatend paksusega 90 cm, mis la-
sub kiilmakerke mottes halval pinnasel — tolmsel saviliival.
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Sellise katendi puhul saadi
e Juhendi jargi, kui H =Z = 125 cm, on killmakerke suuru-
seks3,9cm
* Juhendi jérgi, kui H = Z = 150 cm, on killmakerke suuru-
seks4,5cm
e MOJIH 2-2001 jargi 6,4 cm.
Mérkigem, et lubatava kilmakerke suuruseks nii Juhendi
kui kaMOJTH 2-2001 jérgi on 4 cm.

Kas nendes arvudes 3,9/4,5/6,4 e sisaldugi ks
probleeme?

K oor mus méérab mis tahes insenerikonstruktsiooni dimen-
sioonid, sh. katendi oma. Koormus on peamine.

Et tegelikult esineda vGivad koormused on mitmekesised,
siis insenerikonstruktsioonide tugevusarvutused toimuvad
normkoormuse jargi, mis tegelikult esineda vdivast pole véik-
sem vOi on — tagavara kasuks — sellest aati suurem.

Juhendis on riigimaanteede katendite jaoks normkoormu-
seks veok, mille maksimaal selt koormatud teljele langeb 100
kN v6i 110 kN. Viimase al on millegipérast mdeldud bussi ja
seda normkoormust rakendatakse siis, kui busside osa-
tahtsus on suurem kui 5% veoauto + auto-trolli-bussi
liiklussagedusest. Peale teljekoormuse on normeeritud veel
erisurve teekatte pinnale ja selleks on nii 100 kui ka 110 kN
puhul 0,6 MPa. Mé&rkigem, et erisurve vordub rehvi-
réhuga.

Eks N Liidu gja vastasid tegelikud teljekoormused
jaerisurved enam-vdhem neile normidele. Nende norm-
koormuste jéargi arvutasime katendeid siis ja inertsist arvuta-
me veel praegugi, kuigi tegelik olukord on suuresti erinev.
Meie teedel on lubatud liigelda veokitel, mille teljekoormus
on 115 kN, janeid kategelikult liigub jamitte vahe. ARK’i
tehnikaosakonna hinnangul on neid kindlasti > 5% veo-
autode/busside Uldarvust. Nende arvu muutus on kindlalt
suurenemise suunas. Erisurved = rehviréhud kiindivad aga
kuni 0,9, spetsiaal veokitel isegi 1,0, enamikul juhul agaon
0,8 MPa.

Jérelikult meie katenditel liiguvad raskemad veokid kui
mesedaarvutudikult olemeettendinud.

ARK’is on Upris tdpsed andmed kogu meie autopargi
kohta, kuid saada vastust, kui palju meil on veokeid, mille
maksimaal ne teljekoormus on 11,5 t, polnud kéesoleva artikli
kirjutamisega voimalik.

Politsei kaalub meie teedel veokeid, selgitamaks “ Ul ekaa-
lulis”, et siis trahviprotokolle kirjutada. Kogu see t66 peaks
aga toimuma metoodika jérgi, mis voimal daks saada teavet
katenditele mGjuvast koormusest. See peaks olema veokite
kaal umise eesmark.

Oleksigati loogiline, et normkoormused viiakse kooskdlla
tegelikkuses esinevaga. Sellest oli juttu ka maantee
projekteerimise normide eelnbu arutelul, kuid sinnajéi siiski
peamisteks 100 kN ja 0,6 MPa mérkusega, et vlivat arvutada
kateiste koormuste jérgi. Selline normide esitlusviis pole
korrektne, sest eirab tegelikkuses esinevat, jéttes lahtiseks,
kessiis projekteerimisel méérab, millejérgi katendit
arvutada.

Katendi mittesidusates kihtides on liikuvast koormusest
tekkivad nihke- ja tdmbepinged asfaltbetoonis proportsio-
naalsed rehvirdhuga. Seega vaib nii nihke- kui ka tdmbe-

pinge neis kihtides olla ca 33% suurem, kui me arvutustes

oleme ette néinud. Selle tulemusena on loodud soodne olu-

kord:

*  mittesidusates kihtides pikiroopa tekkimiseks, mis kopee-
ritakse asfaltbetoonis; asfaltbetooni pikiroobas e teki
(kui tekib) mitte ainult nihkepingetest mittesidusates kih-
tides, vaid ka kuumade ilmadega lihtsalt suure rehvirdhu
tottu ja veokitest, mille enimkoormatud telgedel on Uk-
sikrattad

»  tdmbepragude tekkimiseks asfaltbetoonis; liikuva koor-
muse tdmbepragu asfaltbetoonis tekib asfaltbetooni al-
pinnas, sealsamas, kus temperatuuripraod tekkisid talvel
2002/2003 (ks soodustab teist!); Uksikrataste puhul on
t@mbepinged asfaltbetoonis 15% vorra suuremad.

Nimetatud deformatsioonid ei tarvitse tingimata tekkida
vOi tekkinuna jédvad vaheméargatavateks voi kantakse need
muude pdhjuste, néiteks naastrehvide kulutava toime arvele.
Vi olenevat pinnasest, selle arvutuslikust niiskusest ja
koormussagedusest e osutu need pinged olulisteks, vaid
méaravaks osutub hoopis suhe E /E . Seda probleemi sel-
gitab Juhendi tabel 12.2. Kuid, nagu 6eldud, eel soodumus
on olemas.

Mis puutub selle 15% arvestamisse, siis see v8imaus oli
jaon praegugi, kuid projekteerimispraktikas seda e kasutata.
Juhendi koostamisel tehti ettepanek selle kohustuslikuks ra-
kendamiseks, kuid oponendid, nende hulgas ka MA esin-
daja, e nbustunud sellega.

Katendi kdiki, ka siin nimetamata olukordi mdjutab rattaja
katte kontaktpinna suurus, mis on 115 kN ja suurema rehvi-
réhu téttu midagi muud kui 100 kN/0,6 MPa puhul. IImselt el
avaldu moju soodsamas suunas.

Nihkepingete arvutamisest. Kuidas nihkepingeid arvuta-
da, see on olnud koolkondade vaheliste vaidluste objektiks.
Kuni MOJTH 2-2001 kehtestamiseni oli “peal” koolkond,
kes arvas, et liivakihi nihkepingete arvutamisel tuleb kasuta-
da liiva E-moodulit, kuid niitid, pérast aastakiimneid, on
“peal” need, kelle jargi tuleb nihkepingete arvutamisel votta
E, liivakihi peal. Viimasel juhul saadakse nihkepinged
véiksematena.

Siin on tegemist “kord Vestmann peal jaPiibelent al...”
siindroomi vene variandiga. Kahjuks aga katendite tugevus-
Opetuses.

Tuleb tunnistada, et katendite projekteeriminekehtivate
normkoormustejérgi el tagapiisikatenditeletéokindlust
0,9...0,95. Arvutused (need pole keerulised ja vastav me-
toodika on olemas) néitavad, et olukord, mille on tinginud
normkoormuste mittevastavus tegelikule koormusolukorrale,
voib vahendada tookindlust 0,6-ni (so. siirdekatendite tase-
meni!).

Selgituseks olgu 6eldud, et katte (katendi) seisund muu-
tub (halveneb) kasutusaja jooksul. Ka korrektne hooldus ja
Oigeaegsed remondid ei taga katte seisundi pusimist sellise-
na, nagu see oli ehitugérgselt. Kuid toimunud sdidetavuse
halvenemine peab j&&ma ka kasutusgja 10puks teatavatesse
vastuvOetavatesse piiridesse. Neid piire iseloomustab t66-
kindluse tegur K . Néiteks K, = 0,95 téhendab, et kasutusaja
|18pus voib esineda katte pinna defekte (mitmesuguseid
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Tabel 1
SGiduki liik TuUbi téhis Telgedearv Siirdetegur
eelndu kehtiv
Veoauto W 1+1 0,02 01
VK 1+ 01 0,75
VR 1+ 08 08
2-teljeliste keskm. - 0,12 -
VR 1+2 085
Sadul- ja autorong SRvdi AR 3 085
4 11
5 205
=6 48
SR jaAR keskm. 2,0 15
Buss BK 1+ 005 07
BR 1+ 0,75 18
BVR 1+ 49 -
BR 1+2 17 -
BL 1+1+1 17 17
BH 1+1+1+1 25 -
Trollid TR 1+ 21 21
TL 1+1+1 195 195

véiksemaid jévdeformatsioone, sh. ebatasasust, pragunemist,

remonditud auke jmt.) kuni 5% sdidutee pinnast.

Juhendi jargi on tookindluse teguri maksimaalvaartuseks
0,95. Viimase gja erialakirjanduses on tehtud vihjeid, et see
peaks olema 0,98 (korgeklassilistel teedel). Tasuks kaaluda?

Katendi tugevusarvutuse koormussageduse méaéramisel
Sdiduautosid e arvestata. K&ik sdiduautodest raskemad
veokid taandatakse, kasutades vastavaid siirdetegureid
(need on toodud tabelis 1), normkoormusele 100 kN.

Ulaltoodud tabelis “Siirdeteguri eelndu” tahendab taotlust
maantee projekteerimisnormide kinnitamiseks Eesti Vabariigi
standardina. See agaolu sunnib teatavale ettevaatusele, sest
standard on dokument, mis oma aluste poolest peab olema
kindel. Projektis toodud siirdetegurite vaartused aga tekita-
vad moningaid kahtlusi, néiteks:

e vagaraske buss (BVR) siirdetegur 4,9 (?); isegi seda on
raske ette kujutada, et moni Uksik buss on sellisel mééral
Ulekoormatud, aga et lausa kik, see pole kill véimalik

o 2-teljelistetéiskoormatud trollide (teljekoormused
TTK’st) kaalutud keskmine siirdetegur on 1,3; selline
Ulekoormamine, mis annaks projektis toodud siirdeteguri
2,1, polevdimalik

« nende veokite, millel on kaks vdi enam tagatelge, siirde-
tegurid pole tapsed, sest kaalumispunktis pole méératav
rehvirdhk; viimast on aga vaja naaberrataste mgju arves-
tamiseks.

Need néited ei tekita ka teiste siirdetegurite suhtes
usaldust.

Projekti siirdetegurid on méératud Adavere kaalumispunkti
andmete |abitdotamise tulemusena. Néiliselt 6ige |8henemine,
kuid:

» kason dige Uhetee ihe kaalumispunkti andmeist tule-
tadasiirdetegureid kogu teedevor gu jaoks?

* on arusaamatu, miks e kasutatud andmetootiuse statis-
tilis meetoteid; nende rakendamine oleks andnud véhe-
malt Uhe kaalumispunkti (tee) kohta suurema usaldus-
vadrsusega tulemusi

» kas on dige tegelike kaalumisandmete t66tlemisel kasu-
tada “ mittetegelikku” diinaamikategurit 1,3; korrektne
olnuks ka selle kontrollimine vdi isegi uuesti médramine

* isegi sirdetegurite arvutamise autorile jai ebaselgeks,
missuguseid konstante rakendati siirdetegurite arvuta-
misel ja kuidas mdjutas tegeliku kiiruse erinevus kalib-
reerimisel kasutatud mdotmistulemusi (SGidukite koor-
mussageduste siirdetegurite madramine. Ldpparuanne.
TTU Teedeinstituut. TIn, 2001, Ik 35).

Siirdetegurite puhul tekib ka muid métteid, sest nende:

e seos liikludoendusandmetega on vaid kaudne

o praktiline kasutamine on tilikas suure arvu tottu, kuigi
vorreldes kehtivatega, on nende arvu vahendatud; néi-
teks Soomes on veokid grupeeritud selliselt, et Siirdete-
gureid on kolm; Saksamaal ja Sveitsis on siirdetegureid
ainult Uks, kuguures viimastes kujutavad siirdetegurid
veokite (kaalutud) keskmisi, mida rakendatakse otse
liiklusloenduse (veokite tdiskoormatud) andmete suhtes.
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Tabel 2

QlO ElO A(210 AElO Qll E]_‘I. A(211 AEll Qll,S Ell,5 K A(?11,5 AE11,5

% % % %
225 220 148 229 12 PAS] 1,05595

111 14 108 17 106 21
20 223 164 233 135 238 1,0646

100 9,4 100 9,9 100,7 9,7
500 244 329 %6 271 261 107157

0 49 498 58 498 53
0 %6 493 269 406 25 107564

33 31 33 37 33 36
10° 4 657 21 1 285 1,07852

Arvan, et seekaalutud keskmistemeetod vaarib téahele-
panu.

Vaide: siirdetegurite médramine, tkskdik kuidas me seda el
teeks, e anna kdiki agaolusid arvestavat (tdpset) tulemust.
See on aga valdkond, kus viga mdjutab |8pptulemust véhe
(vt. tabel 2 Ulal).
Q, — koormussagedus
E_ —katendi vajalik elastsusmoodul
A — vastavate ridade juurdekasv
X — normkoormus tonnides.
Teguri K tahendus ja kasutamine: E, ;K x E |
Q, =(10/11)*x Q,,
Qs =(10/11,5)*xQ,

Sellest tabelist néhtub, et néiteks suurendades koormus-
sagedust (eksides koormussageduse mééramisel) 100%,
véljendub see eksimus vajalikus E-moodulis ainult 10
protsendiliselt. V&i Uldistavalt: eksides koormussageduse
maéramisel Y %, muutub vajalik E-moodul ainult 0,1 x Y %.
See kehtib kdikide normkoormuste puhul.

Quoad erat demonstrandum!

Millisele nor mkoor musele katendit arvutada? Vastus peaks
(?) olema Gihene. Kui me lubame teedel sita veokeid, mille
maksimaal selt koormatud telg on 11,5, siis tuleks elemen-
taarse loogika jérgi lugeda see ka normkoormuseks.

Millegipérast on see pdhjustanud vastuvéiteid, mis on
jérgmised:

e kui me oleme médranud kindlaks tegelikud (?) siirde-
tegurid tegelike veokite taandamiseks 10-tonnisteks, siis
saame 10-tonnise normkoormussageduse, mis sisaldab
igasuguseid, nii alakoormatud, téiskoormatud, tlekoor-
matud kui ka 11,5-t teljekoormusega veokeid; segjuures
viidatakse sellele, et 10-tonnise normkoormuse puhul
vBime isegi 12-tonnist teljekoormust taandada 10-tonni-
seks. Voime kll, kui neid > 10-seid on vahe (mitte Ule
5%). Kui neid on aga > 5%, siis olenevalt sellest, millest
on jutt, tuleb kasutada vajaliku E-mooduli maaramiseks
igajuhtumi jaoks omavalemit. Valemid on 6-, 7-, 10-, 11-
tonnise normkoormuse jaoks;

e et 11,5tonnise normkoormuse jaoks valemit pole, siis
arvatakse, et vOiksimegi normkoormuseks votta 11 t ja
teha kdigi tegelike veokite (sh. ka 11,5-tonniste) taanda-
mine 11-tonnisteks; selline 1&8henemine pole midagi muud
kui kliindimatus vajalik valem tuletada. Valem on siiski
tuletatud ja see on kaudselt kirjeldatud tabelis 2 teguri K
kaudu.

Siirdetegurid vajavad tépsustamist, seepérast e pesks neid
olema projekteerimisnormides, vaid ménes madalamaastme
dokumendis, midavajadusel oleksvoimalik korrigeerida.

Liiklusoendusest ja -prognoosist. Mis tahes projektis pea-
vad olema ka liiklusloenduse andmed (koormussageduse
méaéramiseks), mis on tehtud ainult selle projektiga kasitleta-
valdigu kohta ja selle projekti tarbeks. Ka siis, kui sellel 16i-
gul asetseb “ametlik” liiklusloenduse punkt.

L oendusandmed, mis on tehtud konkreetse objekti jaoks,
on edaspidiseks kasutamiseks raskesti leitavad. Ja tavaliselt
neid ei leitagi. Seepérast tuleks iga projekti koosseisus ole-
vad loendusandmed kanda registrisse analoogiliselt “amet-
like” loendusandmetega. See eeldaks muidugi konkreetsel
objektil loendusandmete esitamist ka “ametlike”’ loendus-
punktide vormi kohaselt. Viks kaaluda ka omaette registri
loomist. Selline ettepanek on MA'le kolleeg E. Karu kaudu
ka tehtud.

TTU Teedeingtituudi poolt on prognoositud péhi- ja tugi-
maanteede liiklussagedused kuni 2035. aastani. Tubli t60,
kuid tulemuste kasitlemine vdinuks olla Ul distatum ja lihtsam.
Néiteks Saksa vastavas juhendis on kogu Saksamaa kohta
ainult kaks raskeliikluse (k6ik, mis pole sbiduautod)
juurdekasvu iseloomustavat arvu: riiklikel autoteedel
(Bundesautobahnen) — aastane juurdekasv 0,03 ja kdaigil
teistel teedel 0,01.

Markimist vaériks ka agaolu, et Saksamaal on prognoosi-
perioodi pikkuseks 10 aastat (meil plsikatendite puhul 15
aastat). 10 aastat on tBepoolest piisavalt pikk aeg, et hinna-
ta, mis seisundis on kate (katend) ja otsustada edasiste re-
montide v&i tugevdamise kiisimus.

Kui on probleemid, siis peaksid olema ka lahendused.
Ma loodan, et need leitakse. m
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TEHNIKADOKTOR
ANDRUS AAVIK

28. martsil 2003 kaitses Maanteeameti tehnikapoliitika osakonna juhataja Andrus
Aavik Tallinna Tehnikadlikoolis doktorivéitekirja teemal “ Teekatendite tugevuse hin-
damise metoodilised alused Eesti teekatendite hoiu slisteemis (EPMS)”.

Andrus Aavik on stindinud 22. jaanuaril 1960 Kures-
saares, kus omandas keskhariduse. Ldpetanud 1983 cum
laude Tallinna Polutehnilise Instituudi (Tallinna Tehnika-
Ulikool) ehitusinseneri diplominga autoteede erialal,
omandanud samas 1991 tehnikamagistri ning 2003 tehni-
kateaduste doktori kraadi. Andrus Aavik on téétanud va-
rem Tallinna Politehnilise Instituudi teede ja liikluse la-
boris inseneri ja nooremteadurina, Tallinna Tehnikadli-
kooli ehitusteaduskonna autoteede kateedri assistendina,

Maanteeameti uurimissektori juhatajana, Maanteeameti
Tehnokeskuse arendusdirektori ja direktori asetditjana, oli
AS Teede Tehnokeskus juhatuse liige ning on Maantee-
ameti tehnopoliitika osakonna juhataja.

Aastail 1999 — 2003 labis TTU’s doktoridppe, on
tdiendanud ennast aastail 1994 — 95 Minnesota
Transpordiametis USA's teede korrashoiu ja tee-ehitus-
materjalide alal, 1995 teinud |abi teedealase téiendusdppe
USA Rahwudikus Teedeinstituudis.

Pildil: Andrus Aavik (vas. kolmas) koos abikaasa ja kaitsmiskomisjoni liikmetega péarast edukat kaitsmist. Foto: E. Vahter
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Alljargnevalt kokkuvote Andrus Aaviku doktoritdost.

TEEKATENDITE
TUGEVUSE HINDAMISE
METOODILISED
ALUSED EESTI
TEEKATENDITE HOIU
SUSTEEMIS (EPMS)

Teekatend on Uks téhtsamaid tee elemente, millele pidevalt
mdjuvad diinaamilised ja staatilised koormused ning kesk-
kond pBhjustavad alus- ja muldepinnase ning konstruktiiv-
sete kihtide tugevusomaduste muutusi. Kdige kriitilisemaks
perioodiks teekonstruktsioonile on kevad, sest suurenev
niiskusesisaldus sulamisperioodil méjutab suuresti pinnase
jateiste sdumata materjalide mehaanilis jafllsikalis oma-
dusi. Seda tuleb arvestada kui Uhte peamist tegurit katendite
faktilise tugevuse hindamisel ja ka dimensioneerimisel.

Dunaamilist koormusseadet (edaspidi FWD — Falling
Weight Deflectometer) kasutatakse Eestis teekonstruktsiooni
tugevuse slistemaatiliseks mééramiseks 1996. aastast alates.
Eestis on kasutusel Taani firma seade Dynatest FWD 8000,
mis simuleerib 50-kN liikuva ratta koormust teatud korguselt
teatud kaaluga koormuse langemisega 300 mm |&bim&6duga
koormusplaadile. Koormuse all tekkivaid katendi deformat-
sioone mdddetakse 7 anduriga, millest (ks on paigutatud
koormusplaadi keskpunkti ja tlgjdénud viimasest vastavalt
300, 600, 750, 900, 1200 ja 1500 mm kaugusele.

Katendi Uldise elastsusmooduli arvutamiseks FWD'ga
mdodetud katendi |&bipainde jérgi kasutatakse Eesti tee-
katendite hoiu slisteemis (EPMS) valemit, mistuletati gjal,
kui Eestis puudus praktiliselt igasugune kogemus FWD-
mootmi stulemuste interpreteerimiseks. Selle tulemusena esi-
nevad killaltki suured erinevused mdddetud |8bipainde ja
Eesti elastsete teekatendite dimensioneerimise metoodika
2001-52 (edaspidi 2001-52) alusel arvutatud katendi tldise
elastsusmooduli véartustes. EPMS'is on katendi Uldise E-
mooduli Kriteeriumid méératud vastavalt 2001-52 juhendile,
mistdttu ka FWD-mddtmistulemuste alusel arvutatud katendi
Uldise E-mooduli vaértused peavad olema vorreldavad
2001-52-ga

Katendi Uldine E-moodul tuleb méérata gjal, kui katend on
kdige nrgem, st. tavaliselt kevadel pérast sulamist. Et niisu-
gune olukord esineb kevadel ainult 2-3 nédala jooksul, sis
tuleks ka FWD-m&6tmised korraldada ainult sel perioodil, et
katendi Uldise E-mooduli arvutatavad vaartused oleksid vor-
reldavad 2001-52 metoodika alusel méératutega. Samas on
kdigi FWD-mabtmiste gjastamine kahele kolmele nadalale

kevadel suurte mddtmismahtude téttu praktiliselt voimatu.
Selleks et tagada EPM S ile vgjalik FWD-modtmiste hulk, on
vaja teostada mo6tmisi varakevadest hilissligiseni ja vasta-
vaid parandustegureid kasutades taandada suvel moddetud
katendi Uldise E-mooduli véartus kevadisele vaartusele.

Siit tuleneb ka peamine eesmérk: leida seos FWD’ ga mo6-
detud |8bipainde ja 2001-52 alusel arvutatud katendi Uldise
elastsusmooduli véartuste vahel, tuletades FWD-mdot-
mistulemuste alusel valemi katendi Uldise elastsusmooduli
arvutamiseks Eesti teekatendite hoiu siisteemis (EPMS).

Selleksvaliti 1999. aastal 32 ja2001. aastal tédiendavalt
19 kontrollpunkti FWD-m&6tmiste teostamiseks olemasol eval
katendikonstruktsioonil. M&6tmispunktid on valitud Tallinna
|&hitimbrusse, et vatida pikki tihisdite, sest moGtmisi tehak-
se varakevadest (kohe pérast katendikonstruktsiooni sula-
mist) kuni hilisstigiseni 1-2 korda kuus. M&6tmispunktid
valiti nii, et oleks esindatud k8ik Eesti philised asfaltkatete
tldbid (asfaltbetoon, asfaltbetoon koos bituumenstabilisee-
ritud alusega, mustkate) ja ka erinev mulde kérgus (0...>1m),
et saada statistiliseks tootluseks vajaik hulk andmeid.
51 FWD-m@adtmiste kontrollpunkti on ka optimaalne arv,
et teostada modtmised kdigis punktides kahe tdopaeva
jooksul.

Pohivalem, mida kasutatakse maailmas katendi Uldise E-
mooduli arvutamiseks méddetud vajumite alusel, on esitatav
kujul:

E,,= 0,25 7FS (1 - p?/d, @)

kus: E, on katendi Uldine E-moodul koormusplaadi keskel
(MPa)
F —kontaktsurve koormusplaadi al (kPa) — mdddab
FWD
S —koormusplaadi diameeter (mm)
u — Poissoni tegur
d, —vajum koormusplaadi keskel (um) — mdddab
FWD.

Dynatest FWD 8000 koormusplaadi raadius S = 300 mm ja
vastavalt 2001-52 metoodikale katendi Uldise E-mooduli arvu-
tamisel Poissoni tegur p=0,3.

Lisaks sOltub katendi uldine elastsusmoodul veel
téiendavatest teguritest, mida vorrand (1) arvesse e vota
Need tegurid on FWD’ ga mdotmiste aeg (kuu), bituumen-
sideainega t66deldud kihi keskmine temperatuur, teekonst-
ruktsiooni kérgus maapinnast, sademete hulk mingi FWD-
mdo6tmisele eelneva kindla periocodi jooksul.

Leidsin, et katendi Uldise E-mooduli arvutamiseks,
mis haaraks kiki katendi Gldist E-moodulit méjutavaid tegu-
reid korraga, sobib majanduses kasutatav Cobbi—Douglase
vorrand, mis vBimaldab leida seose suure hulga muutujate
vahel:

Y =a,x )c]a1 Xx;h x...xxi” (]
kus. y on arvutatav suurus
R konstandid
X, .- X, —muutujad, mis méjutavad arvutatavat
suurust.
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Asendades valemis (2) esinevad Uldised muutujad meile
teada olevate vBimalike teguritega, mis mdjutavad katendi
Uldise elastsusmooduli vaartust, saame valemi (2) katendi
Uldise E-mooduli (mille vaértus on vorrel dav 2001-52 metoo-
dika alusel arvutatuga) arvutamiseks esitada kujul:

E =CxExT xR xM xH, 3

€02001-52
kus: Eeq on katendi tldine E-moodul koormusplaadi all, MPa
(arvutatud valemiga (1))
T  — bituumensideainega t66deldud kihi keskmine
temperatuur FWDga mddtmise gjal, °C
R  — 30 péeva summaarne sademete hulk enne
FWD’gamdotmist, mm
C, e t, r—empiiriliselt leitavad konstandid
M,  —tegur, mis arvestab konkreetset kuud, millal

toimus FWD’ gamdbétmine (i = 4,...,10,
aprill — oktoober)
H,  —tegur, mis vGtab arvesse mulde kdrguse FWD-

mo&atmispunktis (j = <0,5m; 0,5...1 m; > 1 m).

Vorrand (3) sisaldab kvantitatiivseid (katendi Uldine E-
moodul koormusplaadi all arvutatud valemiga (1), bituumen-
sideainega t66deldud kihi keskmine temperatuur FWD’ ga
mdotmise gjal, 30 pdeva summaarne sademete hulk enne
FWD’ gamdotmist) jakvalitatiivseid (FWD-maotmisaeg, mul-
de kdrgus FWD’ ga md6tmise kohal) katendi Uldise E-moo-
duli méjutegureid. Kvantitatiivsete tegurite mdju suuruse
saab méérata mitme muutuja regressiooni kasutades, kuid
see el sobi kvalitatiivsete tegurite mdju leidmiseks.

Vorrandis (3) empiiriliste konstantidena C, e, t, r jateguri-
tena M, ja H véjendatud koigi erinevate (nii kvantitatiivsete
kui ka kvalitatiivsete) faktorite vaértuste leidmiseks Uhekorra-
ga sobib Microsoft Exceli Linest-funktsioon, mille kasutami-
seks tuleb vorrand (3) teisendada logaritmilisele (st. lineaar-
sele) kujule. Logaritmilisel kujul vorrand vdimal dab arvesse
votta kvalitatiivsete faktorite esinemist/mitteesinemist konk-
reetses FWD-ga m@6tmise punktis modtmishetkel (kui faktor
esineb, siisx = 10ja log 10 = 1; kui faktor e esine, sisx =1
jalog 1=0).

Tabelis 1 esinevate algandmete | Uhendite selgitus:

Vorrandi (3) logaritmilineteisendus:
log E, s, = l0g C + elog E,tt logT +rlogR+
+m log x, +h|ogxJ (33
kus: x,=10 konkreetsele kuule(| ...,10, aprill —
oktoober), millal teostati FWD-mﬁ(”)tmi ne, kbigile
teistele analiisis kasutatud kuudele x=1
X, = 10 konkreetsele mulde kdrgusele FWD-md6tmise
kohas (kas<0,5m; 0,5...1 m; > 1 m) jakdigile
teistele anallilisis kasutatud mulde kdrgustele x, = 1
E, 4015, — Katendi dldine E-moodul, arvutatud 2001- 52
metoodika alusel konkreetsel FWD’ ga md6tmise
kohal, MPa
E,, — katendi Uldine E-moodul koormusplaadi all
konkreetsel FWD’ ga m&dtmise kohal, MPa
(arvutatud valemiga (1))
T — bituumensideainega t66deldud kihi keskmine tem-
peratuur FWD’ ga mddtmise ajal médtmiskohal, °C
R — 30 péeva summaarne sademete hulk enne
FWD’ gamddtmist mddtmiskohal, mm
logC,etr,m, hj—empiirilised konstandid, mille
véartused maératakse Microsoft Exceli Linest-
funktsiooniga.

Linesti sisendandmetena kasutatakse algandmete logarit-
milisi véartusi.

Tegurid M, H, jakonstandi C vorrandis (3) saab arvutada
Linest-funktsiooniga maaratud konstantide m, h, log C vaar-
tustest:

M, = 10" @
- hj

H= 10 ®)

C=10c¢ (6)

Tehes arvutused vorrandiga (3a) erineva hulga léhte-
andmetega (vt. arvestatud |&hteandmete selgitusi allpool),
saame neile vastavad konstantide e, t, r, C ja tegurite M, H,
vaartused (tabel 1) katendi Uldise E-mooduli arvutamiseks
vorrandiga(3).

L Uhendid Algandmetelihendite selgitus
ETM E — katendi Uldine E-moodul koormusplaadi al, MPa (arvutatud valemiga (1));
T — bituumensideainega t6ddeldud kihi keskmine temperatuur FWD’ ga md6tmise gal, °C;
M —kuu, millal FWD’ gam&dtmine tehti (4,...,10, aprill —oktoober).
ETMR E, T, M — sama mis Ulaltoodud;
R — 30 péeva summaarne sademete hulk enne FWD’ ga mddtmist, mm.
ETMH E, T, M — sama mis Ulatoodud;
H —mulde kdrgus FWD-ma6tmise paigas (< 0,5m; 0,5...1 m; > 1 m).
ETMRH E, T, M, R, H — sama mis ulaltoodud.
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Tabel 1. Konstantidee, t, r, C jateguriteM;, H, vaartused kasutamiseks vor randis (3) katendi Gldise E-mooduli

arvutamiseks, mison vorreldav 2001-52 metoodika alusel arvutatuga

Algandmete luhendid, mida on kasutatud
konstantide ja tegurite maaramisel
ET™M ETMR ETMH ETMRH
e 0,793 0,798 0,746 0,751
Empiirilised konstandid t 0,098 0,099 0,086 0,087
r 0,000 0,029 0,000 0,028
C 2,039 1,791 2442 2,150
M, —aprill 1,000 1,000 1,000 1,000
M, M, —mai 0,911 0,926 0921 0,935
tegur, mis arvestab konkreetset M, —juuni 0,830 0,845 0,850 0,865
kuud, millal FWD’ gamddtmine M. —judli 0,816 0,798 0,836 0,818
tehti M, — august 0,831 0,816 0,846 0,831
M, — september 0,825 0,819 0,838 0,831
M, — oktoober 0,817 0,811 0,829 0,823
H, H 4s—<05m 1,000 1,000 1,000 1,000
tegur, mis arvestab mulde korgust Hys,—05...1m 1,000 1,000 1,008 1,010
FWD’ ga m&6tmise punktis H,, —>1Im 1,000 1,000 1,217 1,219
R? 0,574 0,576 0,629 0,631

Jgonis 1. Valemiga (3) arvutatud (Eeqzm1_52)ja2001-52 metoodikaalusel arvutatud (E,, ) katendi uldiste E-moodulite
vordlus
M E2001-52 m Eeq2001-52 - St.halve = Eeq2001-52 + St.halve m Eeq2001-52 Keskmine
400 400
350 350
g
= 300 300
3 250 250
9 B
£ 200 mEm 200
w .
g 150 | 150
S
S 100 L 100
T
g 50 | 50
N
0 | 0
1 3 5 7 8 10 12 14 16 18 20 22 24 27 29 31 33 35 37 39 41 43 45 47 49
FWD mootmispunkti number
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Arvesse voetud katendi Uldist E-moodulit mojutavate
tegurite arvul on otsene mdju determinatsioonikordaja R?
véaartusele (tabel 1) — mida rohkem tegureid arvesse
vOetakse, seda parem on ka korrelatsioon (R? vahemikus
0,57...0,63). R?iseloomustab korrel atsiooni valemiga (3)
arvutatud ja 2001-52 metoodika alusdl arvutatud katendi
Uldise E-mooduli vaartuste vahel FWD-ma&6tmiste kontroll-
punkides. R? vaartuse muutuse pdhjal saame otsustada,
et mulde kérguse arvesse v&tmine omab suurt mdju R?
vaartuse tostmisele (0,574-1t 0,629-1€). Samas mdjutab
sademete hulga arvestamine R? véartust véhe (0,574-It
0576-€).

Peaaegu aati esineb erinevus FWD-m&dtmistulemuste
alusa arvutatud ja 2001-52 metoodika alusel arvutatud ka-
tendi Uldiste E-moodulite vaartuste vahel (joonis 1) ja 100-
% Uhilduvust e ole vdimalik kunagi saavutada, sest 2001-52
metoodika pdhineb téielikult materjalide teoreetilistel tuge-
vusomadustel ja FWD’ga m@6tmise tulemuste alusel arvuta
tud katendi Uldine E-moodul pdhineb tegelikul katendi maot-
mishetke olukorral. Selle tdestuseks on ka méningates FWD-
md6tmi spunktides (nditeks 10, 15, 18, 29, 30, 31, 35ja38,
joonis 1) esinevate katendi Uldiste E-moodulite arvutatud
vadrtuste erinevuse pdhjuste jargnev analls:

. FWD-ma&6tmispunktis 10 v8ib 2001-52 metoodika al usel
arvutatud katendi Uldise E-mooduli véiksem véartus
ollatingitud 95 cm paksuse mullakihi olemasolust 50
cm stigavusel katte pinnast. I1mselt on mullakihi tegelik
E-moodul suurem, kui on voetud arvutustes 2001-52
metoodika alusel.

FWD-m6dtmispunktides 18 ja 31 on mulde al turba
kiht vastavalt paksusega 40 ja 50 cm, ja mddtmis-
punktis 29 mullakiht paksusega 15 cm, mille E-moodul
2001-52 metoodika alusel arvutades on arvatavasti voe-
tud véiksem, kui ta tegelikult looduses on, mis tingib
ka 2001-52 alusel arvutatud mooduli vaiksema vaértuse.

FWD-ma&6tmispunktis 35 vaib 2001-52 metoodika
jargi arvutatud katendi Uldine E-mooduli suurem véaér-
tus olla tingitud 17 cm paksusest asfaldikihist, mis
vOeti arvutustes arvesse Uhe kompaktse kihina.
Tegelikkuses koosneb see ilmselt kuni kolmest eraldi
kihist, mis valjendub ka FWD-md6tmistulemuste

alusdl arvutatud katendi Uldise E-mooduli véiksemas
vaartuses. Samuti paikneb mulde al 10 cm paksune
turbakiht, mille E-moodul on vdib-olla arvutustes voe-
tud suurem, kui ta tegelikult on.

FWD’ gamddtmise kontrollpunktides 15, 30 ja38 ilmne-
nud katendite Uldiste E-moodulite erinevuste pdhjust ei
Onnestu otseselt médrata. PGhjus vaib olla 2001-52 me-
toodika poolt méératud ja tegelikult esinevate kihtide
E-moodulite véartuste erinevuses.

Eeltoodu tbestab veel kord, et diinaamilise koormus-
seadme (FWD) kasutamine on hetkel ainudige vGimalus
olemasolevate katendite tegeliku kandevdime hinda-
miseks.
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Kokkuvote

Peamine eesmérk — koostada metoodilised alused katendi
Uldise elastsusmooduli arvutamiseks FWD-mdotmistule-
muste alusel Eesti teekatendite hoiu siisteemis (EPMS) —
on saavutatud jargmiste tulemustega:

1 Cobbi—-Douglase vérrandi alusel on tuletatud katen-
di kvalitatiivsete néitajate kvantitatiivse hindamise
meetod, mille alusel on tuletatud vorrand (3). Viima-
ne vBimaldab arvutada katendi tegelikku seisukorda
arvestava Uldise elastsusmooduli Eesti teekatete
hoiu stisteemis (EPMS) ja sellega objektiivselt hin-
nata teedevOrgu seisukorda. Cobbi—Douglase vor-
randil pdhinevat metoodikat on vdimalik kasutada
praktiliselt piiramatu hulga erinevate faktorite mdju
arvestamiseks katendi Gldisele E-moodulile.

Matemaatilis-statistiliste arvutustega on leitud
katendi Uldise E-mooduli véartuse parandustegurid
jargmistele kvalitatiivsetele mojufaktoritele (tabel 1):

FWD’ ga mddtmiste tegemise kuu (M)
FWD-mo6tmispunkti mulde kdrgus (Hj)

On leitud katendi Gldise E-mooduli jargmiste kvan-
titatiivsete mdjufaktorite empiiriliste konstantide
vaartused:

katendi Uldine E-moodul koormusplaadi all FWD’ ga
mdotmise gjal arvutatud valemiga (1) (e)
bituumensideainega téddeldud kihi keskmine tempe-
ratuur FWD’ ga mddtmise hetkel mdtmispunktis (t)
FWD’ ga mdotmisele eelneva 30 padeva summaarne
sademete hulk FWD’ ga mo6tmise punktis (r).

Arvestades olemasolevat Maanteeregistri andmebaasi, mida
kasutab EPMS ja kus puuduvad andmed sademete hulga
ning mulde kdrguse kohta, saab praegu kasutada katendi
Uldise E-mooduli arvutamiseks vaid tabelis 1 olevat kdige
ligikaudsemat seost (minimaalselt vajalikud |&hteandmed:
ETM ehk vastavalt: E — katendi Uldine E-moodul koormus-
plaadi all, MPa (arvutatud valemiga (1)); T — bituumenside-
ainega toodeldud kihi keskmine temperatuur FWD’ ga moat-
mise gal, °C; M —kuu, millal FWD’ ga mddtmine tehti
(4,...,10, aprill — oktoober). Soovitatav on lisada Maanteere-
gistri andmebaasi andmed mulde kdrguse kohta. Sademete
hulk on kil oluline tegur, kuid vastavate andmete saamine
konkreetse mddtmiskoha jaoks ja nende EPMS'is arvestami-
ne on tulikas. Seega on lihtsam piirduda tabeli 1 kolmanda
seosega (l8hteandmed ETMH), mis lisaks minimaal selt vajali-
kele lahteandmetele (ETM) sisaldaks ka mulde kdrguse and-
meid (H) jamilles ei arvestataks sademete hulka (R). Samas
suureneks sellega tunduvalt determinatsioonikordaja véartus
(0,574-1t 0,629-1€) ja FWD md6tmistulemuste alusel arvutatud
katendi Uldise E-mooduli véartused oleksid vorreldavamad
2001-52 metoodika alusel arvutatud katendi ldise E-mooduli
vaartustega.

ANDRUSAAVIK
tehnikateaduste doktor, Maanteeameti
tehnopoliitika osakonna juhatgja
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25. mértsil 2003

allkirjastati M aanteeametis projekteerimis-
uurimisleping Tallinna— Narva maantee
V&0 — Maardu I8igu rekonstrueerimiseks.
Leping sdlmiti Majandus- ja Kommuni-
katsi ooniministeeriumi ning Taani firma
COWI A/S vahel, kelle koostdopartneriks
on EA RENG AS. Lepingu maksumus on
457 625 eurot, millest 75% kaetakse EL

I SPA abiprogrammi rahast.

Lopliku projektlahenduse eesmérgiks
on ohutu ja sujuva liikluse tagamine an-
tud 16igul. Selleks on ette néhtud Vo kui
kaMaardu liiklussdlme lahendamine eri-
tasandiliste ristmikena. Vajalikud ette-
vamistavad uurimistood algasid
1. aprillil sa

Kéesoleva projekti kestus on Uks aas-
taja projekti elluviimise eest vastutab
Maanteeamet. Rekonstrueerimistéddega
on plaanis alustada 2005. a.

Pildil paremal on Tonis Laks Majandus-

jaKommunikatsi ooniministeeriumist, A L L K I R.JA S-I—ATI ESI M EN E

vasakul Ejner Cristensen, Chief Project

Manager, COWI A/S. Nemad olid lepingu ISPA PROJEKTILEPING

alla kirjutanud osapooled.
Foto: E. Vahter
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KUHU LIIGUD, MEIE LINN?

Péarast Portlandi konverentsi

Raul Rom ja Urve Sdlenberg Maantecametist votsd maikuus osa rahvusvahdisest konverentsst “Heelth, Equity & Environment” Portlandis,
Oregoni osariigis USA's, kus oli 250 osalgiat 19 riigist. Reismuljete laing kirjutas Urve Sdlenberg Tedehe luggatele jargmise artikli, mille juurde
on lisatud mdned Raul Romi tehtud fotod Portlandist. Fotosid avaldame autori kommentaaridega ka ved mnes jéargmises Tedehe numbris.

Jalgs jajalgrattaga liikumist soosiv keskkond téhendab palju
enamat kui lihtsalt kdnniteed ja seda ka Ameerika Uhendrii-
kides, mis meie teadvuses on pigem autoliiklust jumaldav
maa.

Selleks et muuta liikluskeskkonda turvalisemaks, on vgja
midagi rohkemat kui ainult teoreetilisi teadmisi. Neid teadmisi
peab oskama ja tahtma rakendada ka tegelikkuses. Mis kasu
on hédaldamisest siin ja praegu, et kuskil mujal on parem —
néiteks et valismaal on liikluskultuur hea, aga meil halb. Mis
takistab meil muutmast ohutumaks keskkonda, millesliikle-
me? Miks ikka veel el paista tunneli 18pust valgust? Ainuik-
s eeskujulikust kaditumisest ei piisa, ka @ aita, kui suidistada
teis liiklgjaid vai kirudailmaselle eest, et Eestimaal on liiklu-
sega halvad lood. Viimane aeg on véjuda ajukadbikute mat-
temaailmast ja muuta liikluskeskkond selliseks, et see tagaks
liiklgjaturvalisuse. Enamik riike Euroopas jaeuroopalik linn
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Portland Ameerikas on tBestanud, et on téiesti vBimalik luua
sallist liikluskeskkonda, mis oleks vastuvdetav igalihele —
jalakéijatele, jalgratturitele, sdidukijuhtidele.

Liikluseeskiri satestab maiste liikleja, kuid ei defineeri
moaistet liikluskeskkond. Sellest mdistest arusaamine on kinni
inimeste kdrvade vahel. Tavaliikleja ei saa iseseisvalt hakata
keskkonda muutma — selleks on olemas vastavad ametkon-
nad jainimesed ametikohtadel, kelle teha ning kelle nGuda
on see, et liiklus oleks turvaline ja ohutu.

Liikluses osalevad ju ka lapsed, puuetega inimesed, vanu-
rid — neil kdigil on oma isepéra. Kas suudetakse liiklemise
ohutust ndha ka nende tasandilt?

K@ige kindlam viis jalakéijat surma saata on suunata ta
sebrale, misviib Ule kolme ja enama sdiduraja, selle asemel
et projekteerida juba alguses Ulekéik, kus on tagatud jalakéi-
jamaksimaalne turvalisus jaalles siis sdiduki liikumise
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vBimalus. Miks e osata néha ega suudeta kasutada arene-
nud riikide kogemusi, vaid lastakse vanas vaimus edasi ?
(Aga nii tuleb ju ehitada odavam, ja vdib ju loota eeskuju-
likule kditumisele, ndudes oimukohti stigades liikluskul-
tuuri tdstmist.)

Kdige lihtsam on viia laps kooli v&i lasteaeda autoga ja,
kui sasks, sis kohe autoga treppi — ei, veel parem, otse uk-
sest sisse. Selle asemel et tagada lasteasutuste |&heduses
ndhtavus ning ohutus just last jatema kui liikleja eripéra ar-
vestades. Kas tbesti on nii raske kikitada lapse kdrvale ja
vaadata tema silmade |&bi liiklust, mida ta néeb ja mida mitte.
Oueala mérk e taga mitte mingisugust ohutust, enamasti
pole see mérk ndhtavgi ning enamik juhte e hooli sellest, et
jalakéijatel on lubatud kasutada kogu Gueala territooriumi.
Selleks et juht peaks piirkiirusest kinni, on véimalik, ja arene-
nud riikides vaga laialdaselt kasutatavad mitmesugused liik-
luse rahustamise votted (ohutussaared, sdidutee kitsendid,
erinevad takistused, mis nGuavad Umberpdiget ega vbimalda
kiiresti sditajne.). On rakendatud ka pdhimatet, mille koha-
selt sdidutee ja kdnnitee eraldamine ei ole otstarbekas. See
on vgjalik selleks, et mitte jétta autojuhile muljet, nagu oleks
sdidutee loodud vaid sdidukite jaoks.

Kdige parem viis jalgratturi elu ohtu seada on lubada tal
sOita sOiduteel autode vahel kaskaddori méangides, selle ase-
mel et anda talle sdiduteest meeter-poolteist ja eradada see
laia pideva joonega.

Kdige parem, kui mell ratastoolisinimesi ei oleks, aga
ometi on nad olemas ja tahavad tunda end téisvéértuslike
liiklgjatena. Miks terved inimese ei suuda neid aidata? Kui-
das saab ratastooliga minna bussi, trolli vdi trammi peale?
Kas uusi busse ostes arvestatakse sellega? Millal saavad
vaegnégijad osaleda liikluses turvaliselt? lImselt siis, kui nad
nagijaks saavad. Kas négija oskab voi tahab arvestada selle-
ga, et vaegnagija silmadeks on tema kérvad jajalatallad?

Paljuski e ole kiisimus rahas, vaid liikluse planeerimise
eest vastutavate inimeste poolt seatud prioriteetides, hoiaku-  Piltidel Glalt alla:

tes, négemustes. * Ristmikel on sOiduteeosa laiust vahendatud, ristmikud
Kas me tahame vastust kiisimusele: “Kuhu liigud, Eesti reeglina foorjuhtimisega
linn? Kas kiimne aasta pérast ei seisa me akki aratundmise * Sdidutee tasapinnani allalastud aare-
ees, et ailseid, tanaseid ja homseid vigu tuleb I8puks ikkagi ~ KIVid voimaldavad takistuseta liikumist
haekata parandama? kdigile — ratastoolis, lapsevankriga, ostu-
kéruga, lennukohvriga jt. vahenditega
liikujatele

* Jalgratta- ja jalgteedel on sOidutee
Uletuskohad allalastud &arekividega

Fotod ja kommentaar:
Raul Rom

URVE SELLENBERG
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Varakevadel Ullatasid tee-ehitajaid pdikpraod vastrenoveeritud katetes. Maanteeameti tellimisel asus
neid uurima AS Teede Tehnokeskus. Loodetavasti saame jargmises lehenumbris uurimistulemusi
oma luggjaile tutvustada.

Pildil: puurmasin Tallinna— Tartu maantee!.

Foto: Tarvi Saarse

IN MEMORIAM ——

Teemeister Paul Lott
10. veebruar 1912 — 8. aprill 2003

Lahkunud on Paul Lott, elupdline maanteelane, valitsuse Kose-Risti teepiirkonda. 1976. aasta
kauaaegne teemeister Kose-Ristilt, kes teenis detsembrist t66tas samas meistrina ja

Eesti maanteid 48 aastat. septembrist 1987 jatkas t66d Kose

Noore mehena, septembris 1944, liaks Paul Lott teemeistripiirkonna teetodlisena kuni juuli
vanemteemeistri ametisse tollase Tallinna Teede- I6puni 1992, mil jai pensionile.
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