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JUHTKIRI

Hea lugeja!

ahoiad kies ajakirja Teeleht
100. numbrit. Vaevalt et keegi

sbandas 1995. aasta jaanuaris teedeala

viljaandele nii korget lendu ennustada -

25 aastat ja 99 numbrit hiljem votab Teelehe

64 lehekiiljel sona 35 oma valdkonna
eksperti. Lisaks teedeehituse raudvarale
tuleb ajakirjas juttu Jordaania maapduest,
Stockholmi metroost, ohuprognoosist,
kaugkiittest, turbast, muinasaegsetest
ehetest, plastjditmetest, robotitest,
droonidest, energiakulust, viirikas eas
autojuhtidest, ajakirjanikest ja leiutajatest.

Ennustamatu on olnud ka koroonaviiruse
kulg, levik ja m&ju. Suvenumbris uurime,
kuidas tegutsesid eriolukorras ettevotjad ja
oppurid. Majandus- ja kommunikatsiooni-

minister Taavi Aas kinnitab Teelehele antud

intervjuus, et riik tuleb ehitussektorile appi
jahakkab investeerima. Minister tunnistab,
et meil on vaja planeerida majandustsiikli-

vilist ehitust, lahtuda pikaajalisest vaatest ja

teha projekte ette.

Kreet STUBENDER-LOUGAS,
Teelehe peatoimetaja

Koroonaviiruse téttu venis ootamatult
pikaks véimaliku tthendameti loomise
joudmine Vabariigi Valitsuse kabineti-
istungi pdevakorda. Alles 18. juunil saabus
otsus liita Lennuamet, Maanteeamet ja
Veeteede Amet liikuvusvaldkonna
iihendametiks, mis alustab t66d juba

1. jaanuaril 2021. Joudu kdigile ametnike-
le, kel tuleb poole aastaga hiigelamet
kéima liikata!

Pdev varem, 17. juunil pélvis Eesti riik
Euroopa liiklusohutuse auhinna. Euroopa
Transpordiohutuse Noukogu tunnustas
meid viimase kiimne aasta investeeringu-

te ja pingutuste eest, mis on tehtud liikluses
hukkunute arvu vihendamiseks. Mé6dunud
aastal kaotas oma elu liikluses 52 inimest,
mida on pea poole vihem kui 2009. aastal
(100). Paistsime ndukogule silma ennetava
ldhenemisega taristu ohutusele, liiklus-
ohutuse teaduspohise planeerimisega ning
kohalike omavalitsuste panuse ja kaasatu-
sega liiklusohutusse. Vib vist liialdamata
viita, et igal Teelehe lugejal on olnud téita
viike, aga vastutusrikas roll Eesti liikluse
ohutumaks muutmisel. Seega, palju dnne,
ka Sinu t66d on méargatud!

Piisime terved!

Ahti Kuningas (vasakult), Erik E

rnits, Maria Pashkevich,

Priit Sauk, Kristian Jaani ja Sirle Loigo Euroopa liiklusohutuse auhinda vastu vétmas.

Toimetus Keeletoimetus Triikk
0U Koop Helika Maekivi, 0U Rebellis
0U Keelehelin
Peatoimetaja Trakiarv
Kreet Stubender-Ldugas Kujundus, makett 1200
kreet@koop.ee Deko Disain OU
Kaanefoto
Martin Mannik

Véljaandja
Maanteeamet

Avalike suhete osakond
Teelise 4,10916 Tallinn
E-post: press@mnt.ee
Veeb: mnt.ee
facebook.com/mnt.ee
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siste!

sattus teedeehitusse

\

tulles hoopis teise

maailma

Peeter Talviste, geoloogiadoktor ja Eesti volitatud
ehitusinsener geotehnika erialal, joudis teedeehitusse
vaid loetud aastad tagasi. Eestis v0ib temasuguseid
mehi ules lugeda uihe kae sormedel. Ta juhib uurimis-
ruhma, mille t60 peaks aitama Eestil ule minna laane-

likule teedeehitusele.

eeter Talviste slindis 1961. aastal

Eestimaa siidames Paides. Mitte

miski tema lapsepolves ega kooliajal
eiviidanud, et temast saab ehitusgeoloog.
Nagu igal opilasel, tuli ka temal teha iihel
péeval otsus, mis saab edasi. Paar vanemat
poissi tema koolist olid aasta varem valinud
geoloogia, Talviste radkis nendega ja temas

tarkas huvi. ,,See on tavapirasest erinev asi,”

motles ta toona.

Nii astus ta Tartu Ulikooli geoloogia erialale
spetsialiseerumisega ehitus- ja hiidro-
geoloogiale. Talviste meenutab, et 6pingud
olid huvitavad, ehkki ta nautis enda sonul
hoogsalt ka tudengielu. ,,Opingutega on nii,
et koik asjad on maru igavad ja tunduvad
kohustusena kuni teatud punktini, kui
hakkad jarsku aru saama ja seoseid tekita-
ma. Siis tekib juba ponevus. Kiisimus ongi
selles, kuidas end selle punktini vedada.

Pirast seda ei ole enam motivaatoreid
vaja,“ selgitab ta.

Ulikoolis jagunesid geoloogid kaheks.
Enamik hakkas uurima kivimeid ja otsima
maavarasid - nemad olid puhtakujulised
geoloogid. Viaiksem osa valis ehitusgeo-
loogia suuna, kus uuritakse maakoort ja
pinnast ehituse jaoks. ,,See tundus koitev,
sest matemaatiline pool on mul alati tugev
olnud,“ {itleb ta niitid.

1984. aastal asus ta kohe pérast kooli l6ppu
geotehnika insenerina toole Riiklikusse
Ehitusuuringute Instituuti ja alguse sai
tema virvikas karjéér. Ta sattus eksperi-
mentaalgruppi, kus tegeleti vilikatsetega.
Muu hulgas katsetati erinevaid maa alla
paigutatavaid vaiu ja nende kandevoimet.
~Puutusin kohe kokku eriala pdneva
poolega. Niiteks tegime uuringuid uue

Foto: erakogu

Peeter Talviste
Jordaania korbes.

Tanel SAARMANN,
Teelehe kaasautor

Estonia teatri hoone jaoks, mida ei hakatudki
ehitama. Teine huvitavam objekt oli Oliimpia
hotell 2, mida ei ole ka veel valmis saadud.
Tegime viga pohjalikke uuringuid,” meenutab
Talviste.

1990. aastal ldks Talviste instituudist edasi
eraettevotlusesse, kus ta tegutseb siiani.
2000. aastal asutatud OU IPT Projekti-
juhtimine tdhistab tdnavu 20. tegevusaastat.
Doktoriviitekirja kaitses insener 2014. aastal.
Selleks ajaks oli ta joudnud juhendada kaht
doktoranti ja mitut magistranti ning pidada
Tartu Ulikoolis loenguid.

Mida ehitusgeoloog teeb?

Kui arhitekt on ehitatava maja valmis
joonistanud, ldheb vaja kaht tiiiipi insenere.
Lisaks neile, kes joonistuse betooni ja rauda
panevad, et maja piisti seisaks, on vaja iiht
LHhullu®, kes maa alla ronib. Talviste selgitab, et
vaja on tunda tingimusi tulevase hoone all. On
nditeks vaks vahet, kas maja ehitatakse Lasna-
madele, kus lubjakivi ehk kova ehitusalus
paikneb maapinna ldhedal, v6i Tallinna kesk-
linna, kus on 30 meetri jagu kohupiimalaadset
ollust, mille peal 10 meetrit kohevat liiva.
,Materjali omadused tuleb enne projekteeri-
mist selgeks teha. Pinnase jaoks tuleb vajalike
arvutuste tegemiseks méirata arvuliselt
viljendatavad omadused. Arvutuste alusel
leitakse sobiv vundament. Kesklinnas v&ib

see tdhendada kuni 40 meetri pikkuste vaiade
kasutamist, Lasnaméiel saaks aga panna maja
sisuliselt betoonplokile seisma - tuleb vaid
vaadata, et tuul seda timber ei litkkaks,“
selgitab Talviste muiates. Tema iilesanne ongi
teha kindlaks pinnase olukord ehitusplatsil.
Kui ehitusgeoloog ldheb lisaks projekteerimis-
kursustele, saab temast aga geotehnika
insener, kes tunneb pinnast, oskab teha
vajalikke arvutusi ja pakkuda lahendusi.
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Teedeinsener peab end harima
Talviste sonul voiks iiks dige teedeinsener
tunda materjali, millest rajatakse tee alus-
kiht. Inimene suudab kontrollida selliste
materjalide omadusi nagu asfalt ja killustik,
millest saavad teekatendi pindmised kihid.
Kuid nende alla on vaja rajada aluskiht
kohalikust looduslikust materjalist. Teede-
ehitus maksab teadagi palju. Seega on
moistlik kasutada voimalikult palju ldhedalt
périt materjali - liiva, kruusa, moreeni, mille
kohta peaksid inseneril piisavad teadmised
olema.

Pinnase sobivus teede muldkehasse mééra-
takse pinnase koostise alusel. ,Teedeinsener
voiks osata pinnast kirjeldada, seepérast
peaks pinnaseteaduse ja -mehhaanika ained
olema igale teedeinsenerile kohustuslikud.
Ta peaks teadma pinnase kandevdimet ja
tugevust, sest sellest s61tub teekonstrukt-
siooni iilemine osa — katend. Kandevoimet
jatugevust saab suurendada pinnase
tihendamisega, kuid insener peab oskama
oelda, kuivord ja kuidas saab seda teha. Ta
peaks suutma pinnase koostise pohjal
otsustada, kui heaks muutub lihedal asuva
loodusliku pinnase tihendamisega tee ja kui
suuri pingutusi selleks teha tuleb,” hakkab
Talviste viikest loengut pidama.

Pinnase koostise tundmisest on abi ka silda-
de ja viaduktide ehitamisel. Noukogude ajal
ehitatud Parnu uue silla pealeséidul oli
mitukiimmend aastat viigev hiippekas. Sild
ise toetus vaiadele, pealesdiduramp aga
pehmele savile. Aja jooksul savi rambi all
tihenes, mist6ttu tee pind vajus paarikiimne
sentimeetri vorra ja oli tee kontuuris
visuaalselt niha, aga vaiadele toetuv sild jii
samale korgusele. Seepirast tekkiski aasta-
tega jirsk iileminek, mida saanuks dige
lahendusega viltida.

Positiivse niitena toob Talviste eeskujuks
kaks Muuga sadamasse rajatud viadukti.
»Seal prognoositi kuni 30-40sentimeetrist
rambi vajumist sillakonstruktsiooni ldhedal.
Insenerid leidsid lahenduse, mille kohaselt
hajutati vajumine mitmekiimne meetri peal
dra. Seepédrast Parnu silla sarnast hiippekat
neil viaduktidel ei tekkinud,“ iitleb ta.

Huvitav on ka Tallinnas Smuuli tee piken-
duse raudteeviadukt, mille pealeséiduramp
on rajatud nelja meetri paksusele turbakihi-
le. Sellega tuli midagi ette votta, muidu oleks
rambi ja sillasammaste vajumise erinevus
olnud viiga suur. Uks véimalus oleks olnud
turvas vilja kaevata, aga koost66s Tallinna
Keskkonna- ja Kommunaalametiga leiti
alternatiivne lahendus - koigepealt turvas
tihendati. Pérast silla valmimist on tulnud
rambi ja viadukti {thenduskohas teha vaid
iiks asfaldiparandus.

Toelisi eksperte viga vihe
Mis teeb Peeter Talvistest nii ndutud mehe,

kes on olnud véga paljude suurte objektide
eeluuringute juures nii Eestis kui ka vilis-
maal? Ta ise iitleb, et neid insenere, kes
oskavad korrektseid pinnasearvutusi teha,
on Eestis omajagu, aga neid, kes suudavad
arvutuste jaoks pinnast korrektselt arvuli-
selt iseloomustada, saab vaid iihe kie
sormedel iile lugeda. ,,Neid on vihe, kes
kogu protsessist — pinnaseomaduste
uurimisest ja méaramisest kuni nende
omadustega tehtavate arvutusteni - iiksik-
asjalikult aru saavad. See arusaamine aga
voimaldab pinnaseuuringutes keskenduda
kihtidele ja omadustele, mis masravad
hilisema lahenduse.

On selge, et iseloomustada tuleb koiki
ehitusaluse pinnase kihte, kuid seda ei pea
tegema vordse tdpsusega. ,,Sageli s6ltub
insenerlahendus mingi pinnasekihi ithest
konkreetsest omadusest. Kui see enne
uuringuid enda jaoks selgeks teha (néiteks
mone lihtsa arvutusega voi lihtsalt koge-
muse alusel), siis tead, kuhu seada
uuringute fookus,” sonab Talviste. Tal on
kasutada nii enda koostatud kui ka
rahvusvahelised andmebaasid. ,,Jumal
tanatud selle eest, et kui emake loodus
liiva teeb, siis ikka ithtemoodi,“ iitleb ta.

Ponevaid projekte siin ja voorsil
Kui kiisida Talvistelt huvitavamate
projektide kohta, ei motle mees pikalt.
Esimesena nimetab ta Eesti Energia
Jordaania polevkivikaevanduse projekti,
kus OU IPT Projektijuhtimine aitas vilja
selgitada pinnasetingimused vajaliku
sligavusega karjéari rajamiseks. Uuriti
kivimite tugevusomadusi. Eesti tsiviil-
ehitusobjektidel ei pea kivimite omadusi
enamasti tiksikasjalikult analiiiisima -
lubja- jaliivakivi on ehituslikus méttes
viga hea tugev ja peaaegu deformeeru-
matu alus. Jordaanias aga oli vaja lahenda-
da pdlevkivi kaevandamine siigavalt maa-
pouest maavérinaohtlikus piirkonnas.

,Kaks nddalat olime kohapeal, et koguda
infot. Sealse kivimassiivi tugevus ei soltu
ainult tiiki tugevusest, vaid ka selle 16hede
japragude iseloomust, suunast ja sagedu-
sest. Pidime neid pragusid suutma Kkirjel-
dada ja kivimitiikke katsetama, et teha
padev kokkuvote. Koostasime paarikiim-
nelehekiiljelise instruktaazi puursiidami-
ku geotehniliseks kirjeldamiseks ja meile
vajalik l1ahteandmestik koguti geoloogilis-
te puurimiste kiigus. Parast andmete
kogumist kulus umbes pool aastat nende
tootlusele ja analiiiisile, alles siis saime
pinnaseomaduste aruande valmis ja pohi-
moétted vilja tootatud. Vaga ponev oli,”
iitleb ta sirasilmil.

Eestis tegi Talviste aastatel 1990-2010
Muuga sadama erinevate arenduste juures
nii pinnaseuuringuid kui ka insenerarvu-
tusi ja ehitusperioodil ka pinnaset66de

jarelevalvet. Pinget on pakkunud ka Viru
Keemia Grupi jadtmemajanduse korralda-
mine, kuna polevkividli tootmise tehno-
loogia muutumisega on teistsugused ka
jadtmete omadused. Vaga rahvusvahelise
seltskonna tottu pakkus elamusi Sillamée
jadtmehoidla radioaktiivsete jaitmete
ohutustamise projekt aastatel 2001-2008.

Teedeehitus vajab lddne standardit
Teedeehituse juurde joudis Talviste alles
eelmise suure majanduskriisi jarel, mil selle
valdkonnaga hakkasid tegelema paljud tema
head partnerid tsiviilehitusest. Nad haarasid
kaasa ka Talviste, kellele avanes tsiviilehitu-
sega vorreldes tiiesti teistsugune maailm.
Kui hoonete ehitamisel ja projekteerimisel
mindi Eestis 1995. aastal {ile 144ne standar-
ditele (eurokoodeksile), siis teedeehituse
pohimotted tuginevad siiani Vene normide-
le. ,,See ongi teedeehituse kdige suurem
probleem,” on Talviste konkreetne. Ta {itleb,
et vaja oleks iile minna l44ne siisteemile, mis
tihendaks toendioliselt veidi kallimaid teid,
aga lihtlasi tee kvaliteedi paranemist ja elu-
ea pikenemist. Mingi aeg hakkas Talviste
lugema ldéne teede projekteerimise stan-
dardeid ning talle tundus k&ik arusaadav ja
selge. Niilid teeb ta Maanteeametile
uurimust, kuidas minna ldéne standardile
iile, aga voimalikult valutult, et ei 16ikaks
katki koike seda, mida seni on tehtud.

Ta toob niiteks veidra olukorra. Kaubandus-
keskuse projekteerimiseks tuleb uurida nii
hoone vundamendi kui ka parkimisplatsi
alla jaavaid pinnasetingimusi. Praegu kehtib
selline kord, et hoonealust pinnast uuritakse
iihe ja parklaalust pinnast teise standardi
kohaselt. See tihendab kahekordset pinna-
seproovide katsetamist laboris, sest erine-
vad standardid eeldavad eri katseid ja
analiitisimeetodeid. Pinnasele tuleb olene-
valt standardist anda ka nimetus - kui ithes
standardis on kasutusel sona ,,peenliiv®, siis
teises , keskliiv“. Standardite vahel on isegi
veel markantsemaid erinevusi, mis pohjus-
tavad paratamatult segadust.

Eeskuju ei pea kaugelt otsima

Kui uurida, kas me mone riigi lihenemist
otsekopeerida ei saaks, leiab Talviste, et seda
voib teha. Niiteks Louna-Rootsis ja Taanis
on meiega sarnased ilmastikutingimused.
Parima eeskuju leiaks aga veel lihemalt -
Latist. Seal on teedeehitus juba ammu ld4ne
normidele iile viidud. ,Vaatame kasvoi,
mismoodi piisivad Liti eurorahaga ehitatud
teed, javordleme neid meie viimase aja
teedega. Praegu remonditakse hiljuti valmi-
nud teeldiku Vaida ldhedal. Pool teed on iiles
voetud ja tehakse uut katet. Ja see 16ik
valmis alles kiimme aastat tagasi,” toddeb
Talviste.

Ta korvutab Vaida teel6iku lidtlaste ehitatud
Via Balticaga, mis on ehitatud umbes samal
ajal. Ta on niinud selle tee konstruktsiooni
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jatodeb, et ilmselt on see vorreldes Eesti
tiitiplahendustega kallim, aga hilisemate
ekspluatatsioonikulude arvelt saab jillegi
kokku hoida. ,,Kohe parast iileandmist on
tee alati {thtmoodi sile. Aga iihte konstrukt-
siooni tekivad peagi suured roopad ja teise
mitte. Latis soidetakse ju samuti naast-
rehvidega, aga nende roopad on palju
viiksemad. Seega ei ole roopad seotud
toendoliselt mitte naastrehvide, vaid tee
konstruktsiooniga,“leiab insener.

Vee libilaskvuse teema on
iiletdhtsustatud

Talvistet on pikka aega huvitanud teede-
ehituses viga aktuaalne teema: pinnase ja
materjalide veejuhtivus. Eesti teede iiks
suurimaid vaenlasi on teadagi just vesi, mis
tuleb konstruktsioonist véimalikult kiiresti

Peeter Talviste esines viimasel
asfaldipdeval ettekandega
"Vee liikumine muldkeha
veekiillastunud ja
veekiillastama tsoonis".

vilja saada. Teedeehituse nouete kohaselt
viljub vesi spetsiaalsest dreenikihist, mis
paikneb konstruktsiooni katendi ja killus-
tiku all ning peaks koosnema suurepéraselt
vett drajuhtivatest materjalidest. ,Ma ei saa
aru, mis sunnib vett konstruktsioonist vélja
voolama killustiku all oleva liivast rajatud
dreenikihi kaudu? Miks ei voola vesi vilja
1abi killustikukihi, mille filtratsiooni-
moodul on 300 korda suurem kui liival?
Tinglikult voib 6elda, et 300 osast iiks osa
voolab vélja liivakihist, mille omadusi me
kontrollime ja viiga tihtsaks peame. Ule-
jadnud 299 voolab tegelikult vélja killusti-
kust. Filtratsioon on Eestis lilepaisutatud
teema,“ todeb ta. See piirab kohalike
materjalide kasutamist ja viib selleni, et
teedeehituseks vajalik mineraalmaterjal
tuuakse kiimnete ja sadade kilomeetrite

kauguselt. Lisaks kontrollitakse pinnase
veejuhtivust meetodiga, mis selleks ei sobi,
kuna see ei arvesta vee voolamise tingimusi
konstruktsioonis.

Pokkerimiingija ja spordimees

Mida Talviste vabal ajal teeb? See, kes on
kursis pokkerimaailmaga, teab, et Talviste
on kirglik selle ala harrastaja ja ta ei tee seda
niisama sopradega sauna eesruumis, vaid
turniiripokkeri voistlustel. ,,See on lihtsalt
ponev. Méngus on vaja korraga rakendada
statistika- ja psithholoogiateadmisi, tunda
erinevaid méingustiile ja neid oma huvides
dra kasutada. Kui jilgida turniiri viltel
kindlat distsipliini - teha otsused analiiiisi
jastatistika, mitte tunde ja lootuste alusel -,
suureneb voidu tdendosus mirgatavalt.
Pokker on oskuspdhine méng, kus loomuli-
kult on suur roll ka 6nnel. Aga kui pokker
pohineks pelgalt 6nnel, siis ei leiaks ma
méngimisel motet,” naerab ta.

Veel voib Talvistet niha koos abikaasaga
rulluisutamas. Mitu korda on osaletud
Tartu rulluisumaratonidel. Ka miesuusata-
mine ei ole talle vooras harrastus. Viimased
kuus aastat votab oma aja ka vanaisaks
olemine.

Suured projektid

Mida arvab Peeter Talviste..

.. mandrija Muhumaa
vaheline silla voi tunneli
kohta?

Viga raske on ette kujutada moistlikku
lahendust. Pinnasetingimused on seal
muutlikud - Virtsus on lubjakivi maa-
pinnal, Muhumaal ka, aga meres on sellel
kolme kilomeetri pikkusel silla- v6i
tunnelitrassil iiks monesaja meetri
pikkune 16ik, kus kdvas pinnases on siigav
jajarsk org, mis on tdidetud kohupiima-
laadse voolava savi massiga.

Silla puhul on vaja sillasammaste aluseid
tugesid - vaiu. Et toetada neid 14bi savi
tugevasse kihti, peaksid need olema viga
pikad ja horisontaalliikumise véltimiseks
tuleks neid ilmselt toestada kaldvaiadega.
Maceiiitle, et see ei ole teostatav, aga kulud
voivad osutuda ebamdistlikuks.

Ka tunneli puhul on probleemne just iile-
minek viga tugevast keskkonnast (lubja-
kivi) vaga norka (voolav savi). Loomulikult
peaks enne seisukoha kujundamist ootama
pohjalikumaid uuringuandmeid, kuid iiht-
teist voimaldab ka olemasolev teave eeldada
jaarvata.

.. Tallinna-Helsingi tunneli
kohta?

Helsingisse tuleb juba sisemaalt u 120kilo-
meetrine joogiveetunnel, seega ei tohiks
graniiti tunneli rajamine keeruline olla. Aga
tunneliga tuleme Soome graniidist Tallinna
ldhedal asuvasse pehmemasse kivimisse ja
16puks pehmesse pinnasesse. Pinnase-
tingimuste iileminekualad on kindlasti
keerulised lahendada.

Me ei tea veel graniidi omadusi kogu trassi
ulatuses. Merepohja piltide jargi otsustades
vOib arvata, et Tallinna madala lihedal on
graniit viga 16heline ja praguline. Sellistes

tingimustes tunneli rajamine monesaja
meetri siigavusele ja tugeva veesamba alla on
viiga keeruline. Uletamatu see aga kindlasti
eiole. Koikide riskide maandamiseks peab
eelnevalt uuringutega vilja selgitama
pinnasetingimused, milles t66d tegema
hakatakse.

.. Rail Balticu kohta?

Eesti turbarabad koosnevad 95% ulatuses
veest ja turbakihi paksus on neis sageli kuus
meetrit ja rohkemgi. Kujutame niiiid ette
kiirraudteed, millel ei tohi peaaegu iildse
deformatsioone olla. So6it kiib suure kiiruse-
ga. Seda vee peale ei ehita. Nii on iiks voimalus
turvas vilja kaevata ja asendada mineraal-
pinnasega. Aga vesi ja4b ju sinna viljakaevatud
alale ja tditmine tuleb teha ilmselt vee sisse.
Vee all on pinnase tihendamine aga keeruline.

Rabasid on trassiléigul mitu ja osa neist on
kaitse all. Et neist iile sdita, tuleb hakata
keset maismaad sildu ehitama. Pean seda
suhteliselt keeruliseks ettevotmiseks.
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on Cl huvitav
teekond

Huvist fuusika vastu otsustas Katriin Vinogradov

saada arhitekti asemel hoopis inseneriks. Hakkaja
neiu opib Tallinna Tehnikaulikoolis nii silla- kui ka
teedeehitust.

Kust oled pirit ja kuidas sattusid
sillaehitust 6ppima?

len poline pealinlane. Ehitus on

mind {ihel voi teisel moel alati koit-

nud. Alguses tahtsin saada arhitek-
tiks, kuid fiiiisikaga tutvudes leidsin, et
insenerit66 kéidaks mind rohkem. Teede-
jasillaehitus hakkas mind rohkem huvita-
ma siis, kui néigin Slovakkias viadukti ehi-
tust iile oru. See tundus viiga ponev ja jii
mind pikaks ajaks kummitama. Loplik
erialavalik on olnud siiski tilimalt keeruli-
ne, kuna olen loomult kiillaltki uudishimu-
lik ning hea meelega dpiksin sillaehitust,
teedeehitust ja toenéoliselt kiimmet eriala
veel.

Mis on su lemmikaine korgkoolis?
Uhtainust 6ppeainet ma nimetada ei oska,
sest koik on millegi poolest erinevad.
Niiteks meeldisid mulle ehitusmaterjalid
jakorrosioonikaitse, kuna loengud olid
viga ponevad ning materjalidega seonduv
pakub mulle iiletildse suurt huvi. Samuti
oli minu jaoks ponev ehitusmehaanika.
Kuigi ma pole koige suurem teooriahuvili-
ne, pakub iilesannete lahendamine mulle
jallegi pinget.

Missugune oli suurim dppetund,
mida praktika andis?

Kuna sattusin oma esimesele praktikale
siis, kui ldbitud olid alles koige esimesed

KUSIMUST

erialaained, siis julgen viita, et 6ppisin sealt
koike. Samuti andsid praktika kdigus
omandatud teadmised palju kaasa edasiseks
oppetdoks. Tunnid omandasid hoopis teise
tdhenduse, kui 6ppejou radgitav oli juba
teatud méiral tuttav ja sai lihtsamalt kaasa
moelda.

Kus sa tootad ja millised on koige
huvitavamad tddiilesanded?
Suuremalt jaolt olen Gppeperioodi kestel
keskendunud 6ppetddle ja koolielus kaasa-
166misele. Hiljuti alustasin t66d ettevottes
Lindvill OU, kus tdidan jirelevalve iiles-
andeid. Varskelt alustanuna tutvun alles
olukorraga ja 6pin oma t66d tundma.

Mida tahad teedealal dra teha?
Tulevikku ma kahjuks ei nie, nii et kindlat
vastust anda ei saa. EKks tuleb vaadata, mis
voimalustest saab kinni haarata. Loomuli-
kult tahaksin osa saada millestki suurest ja
ponevast. Kuna ma olen suhteliselt visimatu
hing ja tahan alati millegagi rakkes olla, siis
usun, et suudan leida endale sellel alal palju
tegevust.

Miks peaks iiks giimnasist tahtma
oppida sillaehitust?

Uleiildiselt on inseneriks 6ppimine viga
huvitav teekond ja pirast paariaastast
oppimist ei kujutagi ma end monel muul
erialal ette. Inseneriteadmiste ja selle korval
tookogemuse saamine laiendavad silmaringi
viga palju ning panevad {imberringi toimu-
vat huviga ja hoopis teise pilguga vaatama.
Ehituse 6ppimine vajab kiill méningast
pingutust ja pealehakkamist, aga saadavad
teadmised ja I6pptulemus on kindlasti vaeva
vaart.

Mis on sinu hobid?

Tavaliselt nimetan ma hobiks kdike seda,
mida ma {ilikoolis loengute korvalt teen,
néiteks projektide korraldamine ja muul
viisil tudengielu edendamine. Tegelikult
meeldib mulle vaba aja olemasolul muudki
teha, niiteks reisida, looduses kiia, matkata
jakui hoog peale tuleb, siis ka trenni teha.

Milline on su lemmikobjekt Eestis ja
vilismaal?

Ma ei ole lemmikobjekte enda jaoks vélja
valinud ja kui ka oleks, siis oleks see nime-
kiri téendoliselt viljakannatamatult pikk.
Kiill aga on minu arvates Norras rohkelt
suursuguseid néiteid, kuidas rajada rasketes
maastikuoludes ilusaid ja voimsaid sildu
ning veidi eemale muidugi ka vaateplat-
vorm, millelt silda kogu selle uhkuses
vaadata.
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naabritelt Oppida

Eesti teeobjektidel joutakse geotehniliste arvutusteni
alles ehituse kaigus, kuid sellist viimasel minutil
Kiirkorras ja olematu eelarvega tehtud t66d saaks
ennetada. Mattias Olep soovitab varske t6okogemuse
pohjal, mida voiksime Soomest ja Rootsist eeskujuks

votta ja mida tasuks valtida.

iimastel aastatel olen teinud

geotehnilisi raporteid nii Eestis,

Soomes kui ka Rootsis. See annab
voimaluse vorrelda Eesti ja naabermaade
arengut geotehnika vallas. Otsustasin
korvutada omavahel Soome raudteesildade,
Stockholmi peadepoo ja Eesti mitme
viiksema objekti geotehnilisi toid. Koik eri
riikide objektid on eri eesmiérgi ja erineva
mahuga. Kbigis kolmes riigis on oma
traditsioonid, erinevad puurimismeetodid
ja-normid, kuid ajaloolistel pohjustel on
Soome ja Rootsi vahel suuremaid sarnasusi
kui niditeks Eesti ja Soome vahel. Ka geoloo-
gilised néitajad on igas riigis erinevad:
Eestis on enamasti suhteliselt hea kande-
voimega savid, Soomes norgad savid ja
Rootsis vibratsiooni méjul vedelduvad
savid.

Soome raudteesildade kandevdime
Kotka-Kouvola raudteel6ik on 53 km pikk

jasee tiletab umbes 35 betoonsilda.
Rongide mass kasvab, seepirast tehti
projekti raames kontrollarvutusi sildade
kandevoime kohta. Sillad on ehitatud
aastatel 1960-1995.

Koige mahukam osa projektist oli arhiivi-
materjalide ja sillavaatluspédevikute uuri-
mine. Neid ei olnud lihtne kitte saada -
tuli minna arhiivi ning skaneerida ise vanu
joonised jaraporteid. Projekteerija juures
oli t66l kolm geotehnikainseneri, aga telli-
jal olid veel omad geotehnika- ja sillainse-
nerid, kellega peeti korrapiraseid koosole-
kuid.

Kuna nii projekteerija kui ka tellija juures
t601 olnud geotehnikainsenerid olid palju-
de projektidega koormatud, liikati koos-
olekuid tihti edasi. Projekt venis mitu
kuud, kuid see ei tekitanud suuri problee-
me. Kogu t60 oli pigem aeglane ja pohjalik.

Y * ;i
. -fr_t'.qr ! .E.‘f*,‘. __ v

seotehnik

Mattias OLEP,
Tallinna Tehnikakdrgkooli teadur,
Geolep OU geotehnika konsultant

Stockholmi peadepoo laiendus

Kuigi kilometraazilt oli see projekt kdige
viiksem (u 2 km pikk ja 300 m lai), iiletas see
t66mahult teisi siinkésitletud objekte mitu
korda. Stockholmi peadepoo, ametliku
nimega Hagalundi depoo, on Rootsi suurim.
Tal on vanust umbes 150 aastat. Vanimad
arhiivimaterjalid olid 100 aasta tagused.
Piérast pikki otsinguid saime erinevatest
tiikkkidest kokku 90 geotehnilise raporti
andmed, mis enamasti olid vaid katkend-
likud. T66 raskus ei seisnenudki mitte nii-
vord geotehniliste arvutuste keerukuses,
kuivord tohutu ajaloolise andmemassi
analiilisimises ja korrastamises.

Geoloogilisteks uuringuteks oli viga keeru-
line luba saada. Samuti oli suur ettevotmine
t60 kooskolastamine, sest erinevate side-
vorkude valdajaid oli depoopiirkonnas sada-
kond. Uuringuid tehti 66siti kolmetunnise
rongiliikluspausi ajal. T6id raskendasid
pinnases olevad tdhistamata ajaloolised
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Tabel. Valminud
raportite tulemused

ROOTSI SOOME
Hagalundi Kotka-Kouvola
depoo raudteesillad

Kas lahtetilesandes
oli geotehniliste
arvutuste peatiikk?

Kas tellija
ekspert osales
algusest 16puni?

Kas geoloogiliste
uuringute maht
oli piisav?

Milline oli
raportite hulk?

Milline oli
ligipaas arhiivi-

= e kadunud
materjalidele?
Milline oli Kliendi s
rahulolu? Positiivne

veetorud, nafta- ja telefonikaablid. Lisaks
laheb depoo alt 45 m siigavuselt metroo-
tunnel.

Projekteerija poolel tegeles geotehnikaga
taas kolm inimest ja tellija poolel iiks.
Rootsi kombe kohaselt peeti palju koos-
olekuid ja enamjaolt olid need Skype'i-
kohtumised, mis tunduvad hiljutise
karantiini jarel juba tavalised, aga olid
2019. aastal veel haruldased. Ule aasta
kestnud projekti kdigus muutus nii monigi
votmeisik. Seetottu arutati paljusid asju
koosolekutel mitu korda uuesti. Projektist
meenuvadki eelkdige 16putud koosolekud.

Eesti turba- ja saviléigud

Eesti vordlusobjektid olid iile riigi laiali -
need asusid Rae, P6lva, J6geva ja Kambja
vallas ning viidi ellu erinevate projektide
raames. Olen kohanud arvamust, et Eestis
on viga harva moni tee turbale ehitatud,
kuid tegelikult leidub selliseid teid peaigas
maakonnas.

Kahe objekti puhul oligi tee ehitatud aja-
looliselt turba peale ja seda tuli laiendada.
Uhel juhul rajati uut tinavat, mille ehituse
kiigus selgus, et pehme savi ei 16ppegi
puuraugu kolmanda meetri juures dra. See
oli ehitajatele iillatav, sest lihteiilesandes ei

Jah: 10% t66 mahust

Jah: koosolekud kord kuus

100% jah, algul prognoositud
uuringute mahtu vahendati

Kolm raportit

Vaga raske, pooled andmed

Jah: u 15% t66 mahust

Raske, aga 16puks said
andmed kokku

Tagasiside puudus

olnud ette teada, et tee alla jadvad turbaga
vOi pehme saviga 16igud. Seega poorduti
geotehniku poole alles siis, kui probleem
oli juba tekkinud. Kuna selliseks to6ks
polnud raha ette ndhtud, pidi see olema
kiire ja odav, aga samal ajal tehniliselt
tipne.

Enamasti puutusid nii projekteerija kui ka
tellija esindaja geotehniliste arvutustega
kokku esimest korda. Seepérast jai toode
tegemisel silma geoloogiliste andmete
nappus. Turba puhul on oluline vétta vee-
sisalduse proovid. Lookpenetratsiooni
meetod annaks savi tugevuse kohta mérksa
rohkem informatsiooni kui siidamikpuuri-
mine. Uhel objektil olid puuraugud 16ppe-
nud mitu meetrit enne pehme savi pohja.

Teisalt on tervitatav niha, et tinapieval ei
vaadelda Eestis massivahetust enam ainu-
kese variandina, kuidas juhtida tee pehme-
test I6ikudest 14bi. Kaalutakse ka mass-
stabiliseerimist, kergkonstruktsioone ja
tugevdamist geoslinteetidega. Siiski on
normid veel puudulikud ja meetodid nii
uued, et nendega ei osata projekti voi toode
algfaasis arvestada.

Naabritelt on, mida oppida
Eesti projektide positiivne pool on nende

Jah: koosolekud kord kuus

90% jah, saastmise eesmargil
lahtuti arhiivimaterjalidest

Iga silla kohta uiks raport

EESTI
Rae, Polva, Jogeva ja
Kambja valla
maanteeldigud

Ei

Enamasti vaatab ekspert kdige
16pus raporti 1abi, tihel korral
oli tiks koosolek

33% jah, 66% juhtudest selgus
lisauuringu vajadus projekti
16pus

Minimaalsed raportid, piiratud
vahendid

Polnud vajadust, praegu veel ei
saa ajaloolistele uuringutele
ligi

Tagasiside puudus

kiire tempo ja vihesed koosolekud. Soome
tugevaks kiiljeks on t66 pohjalikkus, raha
hea planeerimine ja pddev personal. Lisaks
on Soomes geotehnika juhendid viga
kompaktsed - vastupidiselt Rootsile, kus
geotehnilised iiksikasjad on eri juhendite
vahel laiali pillutatud. Rootsis vdis aga
projekti tehes rahulikult nentida, et kdik
aspektid on mitme nurga alt mitu korda 1abi
arutatud ja ehitusjirgus tekib selle vorra
vihem iillatusi. Rootsi projektis oli pikka-
deks koosolekuteks ette ndhtud eraldi raha
jatoojoud.

Eesti saaks naabritelt mitmes vallas eeskuju
votta. Niiteks voiksid juhendid olla rohkem
kooskolas standardiga ,,Eurokoodeks 7:
geotehniline projekteerimine”. Projekti
ldhtedokumente koostades tasub l&dbi méel-
da, kas geotehniliste arvutuste voi lahendus-
tega peab arvestama. Olematu eelarvega
kiirraporteid saab viltida, kui teada ette,
kus on raskemad geoloogilised tingimused.
Ka tellija geotehniline padevus tuleb igas
projektis kasuks. Geoloogiliste uuringute
digiarhiivi voiks pikendada kiill ka kauge-
male minevikku, kuigi {ildiselt on Eestis
arhiivile ligipads pigem hea. Samuti ei peeta
Eestis liiga palju koosolekuid.

Liithidalt 6eldes oleme geotehnika alal digel
teel, kuid pikk maa on veel minna.
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Foto: Remo Ténismde /
Postimees Grupp / Scanpix

Taavi Aas valitsuse
pressikonverentsil.

Taavi Aas:

kriis naitab, kui vaga
vajame sahtlis ootavaid = e—
valmisprojekte

Teelehe kaasautor
Majandus- ja taristuminister Taavi Aas arvab, et Kriis
joudis meieni liiga vara. Majanduse tsuiklilisuse moju  Investeeringud, laenud ja euroraha
leevendavat ehituse planeerimist alles valmistati ette. ~ Yitsusonalustanud ldbirédkimisi jargmise

toetuspaketi iile. Selle oluline osa on ka riigi

pidurdub. ,,Menetlusprotsess peab teede
projekteerimisel olema korrektne, sellest ei
padse,” litleb Aas.

Tulevikus voiks aga oodata rohkem projekte, mis on lisainvesteeringud nii ehitussektori hoone-

valmis tehtud, aga ootel, et need kehval ajal kaiku tesse kaui ka taristusse. Need objektid voiks
riik voi kohalik omavalitsus ehitajatele t66

lasta. andmiseks planeeritust ettepoole tuua.

Taristu puhul on kéne all nii teed, raudteed

asa sénul sai teedeehitus esimesest seotud teeobjektide jaoks. Erinevalt pohi-  kui ka sadamarajatised. ,,Mai 1dpu valitsus-
abipaketist péris palju raha. voorust peab seekord projektidokumentat- ndupidamisel oli selle kava esimene tutvus-
Esiteks said lisarahasiisti kohali- sioon juba valmis olema. Nii saab kohe tus. Arutasime, milline on ehitussektori
kud omavalitsused. ,Nemad on lubanud hankes osaleda ja ka ehitama hakata. voimalik langus ja kui palju on meil erinevas
raha hoogsasti kasutama hakata,” kinnitab faasis objekte: mida saaks kohe ellu viima
Aas. Tema sonul on huvi abimeetme vastu =~ Kolmandaks sai Maanteeamet lisaraha hakata, mis on projekteerimisel ja mida alles
olnud suur, seega voib eeldada, et sahtlison kruusateede viimiseks kdva katte alla. See ~ hakatakse projekteerima. Vaatasime ka,
ootel palju projekte. Peale ehituse kasuta- ~ summa kasvas aastaga neli korda, kiiiindi-  kuidas objektid ldhiaastate vahel jaguneks,“
takse toetust kindlasti ka teeremondiks. des 20 miljoni euroni. Samuti sai amet viis ~ selgitab Aas. See protsess jatkub.
Siiski peab arvestama, et kriis mojutab miljonit eurot neljarajaliste teede projek-
kohalike omavalitsuste rahakotti ka teistes  teerimiseks. Julgustav on teada, et seniste eraldiste ja
valdkondades. plaanide puhul ei ole arvestatud volakirjade
Minister pooldab pohimatet, et tark ei miiligist saadava raha, riigilaenude ega
Teiseks lubab Aas, et omavalitsuste jaoks on  torma, sest Riigikohtus Rail Balticukohta ~ Euroopa Liidu mehhanismidega. Selle
tulemas veel iiks rahastusvoor, mis on tehtud otsus nitab selgelt, et piisabvaid ~ pdhjus on lihtne: Euroopa raha saamise
juhtumipohine ja méeldud ettevétlusega iihest puuduvast paberist, kui projekt tingimused ei ole veel selged. Lisaks jaguneb
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summa kaheks: laenuks ja toetuseks. ,,Kuna
Eesti volakoormus on viga viike, saame ehk
turult odavamalt laenata. On riike, kel on
turult laenu véttes intress palju kdrgem.
Toetuse puhul peab aga kdigepealt selgeks
saama selle jagamise tingimused,“ iitleb
Aas.

Sektor kaotab aastas miljardi
Majandus- ja kommunikatsiooniminister
vaatab kogu ehitussektorit ithtsena. Ta
titleb, et nii hoonete kui ka taristu ehituses
kokku nihakse aastas miljardi euro suurust
auku. ,,Seni Eestil puudu olnud majandus-
tsiikliviline ehituse planeerimine ongi
selleks, et kriisi ajal turgu tasakaalustada.
Valitsuse seisukoht on siin selge: toetame
lisainvesteeringute tegemist. Aga see ei
tdhenda, et meil oleks igal aastal miljardit
eurot voimalik kuskilt votta,” radgib Aas.

Sektorist on kostnud, et ilma riigi rahastu-
seta oleks langus 30%, kriisi valutuks
tileelamiseks peaks see jddma aga alla 15%.
Minister arutleb, et riik voiks leida isegi
500 miljonit eurot, aga valmis projekte ei
ole lihtsalt kuskilt nii kiiresti votta.
»Aastaks 2022 voiksime jouda sinnamaale,
et saame sektorisse panna 300-400 miljo-
nit eurot, millega aidata kriis iile elada ja
sailitada t66kohti. Usun, et sektorile on
praegu oluline lootuse andmine. Kinnitan,
et isegi kui me ei suuda sel aastal teatud
projekte toGsse votta, siis tegutseme selle
nimel. Tulevikus kavatseme enam panus-
tada,“ lubab minister.

Vilist66jou riikitoomine

Viimasel ajal on palju rasgitud vilisto6jou
puudusest péllumajandus- ja aiandus-
sektoris. See teema puudutab ka teede-
ehitust, sealjuures mitte lihtt66lisi, vaid
kvalifitseeritud t66j6udu. Aasa sénul
hakkavad Schengeni piirid juba vaikselt
avanema ja kui midagi hullu ei juhtu,
tehakse lahti ka muud vilispiirid, et
normaalne olukord taastuks.

Kui rdskida Ukrainast parit tootajatest, siis
nakkuskordaja, mida Eesti jilgib, on seal
toesti viike. ,,Tosi, kiisimus on selles, kui
paljuinimesi testitakse. Ma ei taha seada
kahtluse alla info adekvaatsust, aga tdrn on
seal juures kiill. Testimine ei ole seal nii
aktiivne kui Euroopa riikides,“ iitleb Aas ja
lisab, et kui rddkida maasikakasvatajatest,
siis ta saab sektori murest osaliselt aru.
,Lihtsustatult voib 6elda, et on lihttood, kus
personalimure saab lahendada kérgema
tootasuga, aga on ka neid kohti, kus rohkem
maksmine ei aita,” viitab minister peamiselt
oskust66jou nappusele. See puudutab ka
ehitussektorit, eriti teedeehituse hooaja-
tootajaid. ,Me ei saa viga loota, et meile
hakkavad oskustega inimesed Soomest ja
mujalt tagasi tulema, sest ka teised riigid
panustavad ehitusse. Neil, kes tulevadki

Aéfalteerirh_istﬁﬁc_l Paides. =

varem omandatud oskust6 juurde tagasi,
votab toovotete meeldetuletamine aega.
Oskust60 on t66, mis tahab pidevat
tegemist, et oskused séiliks,“ lausub Aas.

Investeeringud ja
keskkonnaprojektid

Kui kiisida minister Aasalt, kas tal on enda
valdkonnas selliseid kohti, kust kindlasti
praegu kirpida ei saa, vastab ta, et riigi
investeeringuid ei tohi vihemaks votta,
muidu tuleb aga kdike vaadata juhtumi-
pohiselt. Tema sonul on igal pool véimalusi
raha kokku hoida. Ka kriis ise on tekitanud
mingites valdkondades raha iilejéégi. Riigi
asi on tommata seal pidurit ja 6elda, et
olemasolevat raha ei tohi kulutada
ebamodistlikult, kui seda saaks iimber
suunata.

Aluseta on nende inimeste hirm, kes arva-
vad, et niitid on riigil hea hetk igasugustest
rohepakettidest ja liikuvuskavadest end
tagasi tbmmata. Taavi Aas usub, et
Euroopast tuleva rahaga kaasneb kindlasti
keskkonna parandamise kohustus. Niisiis
voib igasuguste roheprojektide tegemine
hoopis kiireneda.

Eratranspordiettevotted said
valusalt pihta

Uhistranspordi kohta iitleb Aas, et riigi
tellimusel bussiliiklus toimis ka eriolu-
korra ajal kenasti. Kdva 166gi said aga
kommertsliinid. Nendega seotud ettevot-
ted on eri viisidel abi saamiseks riigi poole
poordunud. ,Ma ei ole seda meelt, et iihis-
transpordikorraldus peaks olema téielikult
riigi voi omavalitsuse rida, aga sellised
kriisid nditavad, kus on probleemid.

Foto: Dmitri Kotjuh /.
Jarva Teataja /AScanpis

Avaliku sektori raha aitas kriisi iile elada.
Praamiliiklus on meil riigi kanda, aga
vaatame téielikult kommertsalustel
tegutsevat lennuliiklust,” rafigib minister,
viidates sellele, et pole viiga palju riike, kes
poleks pidanud andma lennufirmadele kriisi
iileelamiseks suuri summasid. Lennunduses
jatkuvad kehvemad ajad veel kaua ja ei ole
sugugi kindel, mis mahus iildse lendama
hakatakse. Tallinna lennujaama jirgmised
arendust6dd tuleks ministri sonul igatahes
iile vaadata. ,Euroopa ministrite kohtumi-
sed on toimunud videosilla vahendusel.
Minu jaoks tihendab see iga kord aja kokku-
hoidu vihemalt pooleteise pédeva jagu. Kui
vihegi voimalik, siis tahaks, et selliseid
voimalusi kasutataks ka tulevikus.
Lennundusele tihendab see aga vihem
kliente jalendamist. Seal tulevad muutu-
sed,“ todeb ta.

Taavi Aas rohutab veel kord, et selle kriisi
koige suurem Gppetund on tema jaoks olnud
see, kui viiga on meil vaja planeerida majan-
dustsiiklivilist ehitust, Iihtuda pikaajalisest
vaatest ja teha projekte ette. Viimased tuleks
valmis teha juba enne 16pliku rahastus-
otsuse tegemist. ,,Hakkasime selle teemaga
tegelema alles m66dunud aastal ja seepérast
saabus kriis meie jaoks liiga vara. Hiljem
oleksime palju rohkem valmis olnud,” todeb
ta.

Ministri sonum sektorile on selge - riik
tuleb kindlasti appi ja hakkab investeerima.
Laene ja Euroopa Liidu tuge tuleb praegu
kasutada ja seda peavad tegema ka omavalit-
sused. ,Eelmine kriis niitas, et need riigid,
kes kasutasid riiklikke investeeringuid, tulid
kriisist ka kiiremini vilja,“ iitleb Aas
lopetuseks.
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Saustindmme viadukti ehitus
Tallinna ringteel.

Teedeehitajad

jatkasid tood

eriolukorraski

Teedeehitusettevotted tegid eriolukorra ajal pingutusi,
et nende tootajad pusiksid terved. Selleks et nad ka
ettevotetena terveks jaaks, oodatakse nuud tellijatelt
projektide Kiiret elluviimist ja uusi investeerimis-
otsuseid. Niisugusest toimimisviisist voidaksid koik.

T smapilgul voib tunduda véimatu

™ missioon hoida dra viiruse levikut
Al ettevotetes, kus todtab sadu inimesi,
kellest suur osa peab fiiiisiliselt kohal
viibima ja kolleegidega 61g 6la korval to6ta-
ma. Teelehega radkinud suuremad tee-ehi-
tusettevotted toestasid dsjase eriolukorra
ajal aga vastupidist.

Kui mértsis muutusid koroonauudised aina
murettekitavamaks, asusid ka teedeehita-
jad tegema plaane, kuidas viirust ennetada
jamil viisil kdituda, kui keegi tootajatest
nakatub. Igas ettevottes moodustati rith-
mad, kes kogusid olukorra kohta infot ja
panid paika tegevuskavad.

ASi Merko Ehitus Eesti insenerehitus-
divisjoni direktor Peeter Laidma tostab
olukorrast riikides esile selle erakordsust:
»Sellistes oludes toimimise kogemust ei
olnud ju enne kriisi kellelgi, koik tuli t66
kiigus villja moelda.“ Merkos otsustati
kvaliteediosakonna eestvedamisel ning
koos teiste iiksuste ja projektimeeskonda-
dega, et olukorrast saadakse koigepealt
iilevaade. Seejérel koostati tegevuskavad
eri stsenaariumite jaoks alates haiguse
ennetamisest kuni selleni, kui keegi
ehitusplatsil nakatub.

ASi YIT Eesti infrateenuste tegevusvald-
konna juhina kuni 31. maini 2020 ametis

Kadri BANK,
Teelehe kaasautor

olnud Veikko Vapper rasgib, et YITis juhiti
kriisi kontsernitiileselt. Moodustati laienda-
tud juhtrithm, kuhu kuulusid esindajad
koikidest riikidest, kus ettevote tegutseb.
»Kui pandeemia laienes, esitasime iga nddal
oma riigis toimuva kohta aruandeid ja selle
pohjal juhtrithm tegutseski. Kaasatud olid
meditsiinikonsultandid. Uldine kontserni
sonum oli see, et majandustegevust saab
jatkata, kui riskid on kontrollitud. Selleks
koostati nimekiri tegevustest, mida tuli
jargida,“ iitleb Vapper.

Ettevotted ammutasid infot viga erinevatest
kanalitest. ASi TREV-2 Grupp juhatuse
esimees Sven Pertens nimetab allikatena
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Veikko Vapper

Foto: AS Merko
Ehitus Eesti

Peeter Laidma

meedia igapdevaseid kokkuvotteid, Eesti
Tooandjate Keskliidu, Eesti Ehitusettevot-
jate Liidu ja Eesti Asfaldiliidu jooksvalt
jagatavat infot, pankade, 6igusbiiroode ja
audiitorifirmade veebiseminare ning meili-
teavitusi. ,Maanteeamet ja Eesti Asfaldi-
liidu juhatus seadsid sisse iganédalase
videokoosoleku infovahetuseks ja eriolu-
korraga seotud kiisimuste arutamiseks,”
lisab ta.

Viiruse ennetamise abinéud

Koik ehitajad iitlevad, et suurema osa
haldust6otajaid ja insener-tehnilist perso-
nali said nad saata kodukontoritesse ning
koosolekud viidi iile veebi. Nende kontori-
tootajate suhtes, kes pidid siiski kohal
kédima, rakendati distantsi hoidmise reeglit
janad olid t606l rotatsiooni korras, nii et
iithes toas viibis korraga véimalikult vihe
inimesi. Biiroopindu hakati puhastama ja
tootajad varustati desinfitseerimisvahen-
ditega. Maskide kandmine oli vabatahtlik.
Ka ehitusplatsi suletud ruumides - té6maa
kontoris ja ehitajate soojakutes - piiiiti
korraldada t60 nii, et korraga viibib sise-

ruumis minimaalselt inimesi. Noupidamisi
peeti vabas 6hus ja distantsi hoides.

Eraldi tostatus kiisimus, kuidas vihendada
haigestumisriski ehitusplatsil. Enamiku
tooloikude puhul paiknevad inimesed tee-
t66de objektil hajutatult - to6lised ehitus-
platsi eri aladel, masinistid oma masinates
jne. Siiski on t6id, kus distantsi hoidmine
pole voimalik, néiteks torustikutéod ja
asfalteerimine. ,,Torustikut66de puhul on
kaevikus monel hetkel ldhestikku kaks
meest, seal ei saa alati kahemeetrist dis-
tantsi hoida,” titleb Veikko Vapper. Asfal-
teerimistdodel tootab tihekorraga kaheksa-
liikmeline brigaad. ,,Jagasime brigaadi
liikmed vihemalt kolme séidukisse. Auto-
des desinfitseeriti armatuurlaudu, ukse-
linke jms,“ kirjeldab Vapper.

Ka teistes ettevotetes moeldi toomaale
siirdumise ja sealt lahkumise turvalisusele.
Sven Pertensi sonul kehtis neil ndue, et kui
sdidukis on iile kahe inimese, tuleb kasu-
tada kaitsemaske. Peeter Laidma mirgib,
et moelda tuli ka sellele, kuidas tagada
ohutus nn tédvabalt platsil viibitud ajal,
néiteks to0 eel ja jarel riietumise ning
puhkepauside véltel. Kui toistes oludes, kus
2 + 2 reeglit ei olnud voimalik jargida,
kasutati kaitsemaske, -prille ja visiire, siis
olmeruumides puhastati pindu, hajutati
ruumide kasutamist ja réhutati kétehiigi-
eeni tdhtsust. Samuti jalgiti teravdatud
tédhelepanuga tootajate tervislikku seisun-

dit - haigustunnustega platsile ei pdédsenud.

Vapper meenutas, et iiks nende projekti-
juht kéis enne eriolukorda soojamaareisil.
Nagu reeglid eeldasid, tootas ta naastes
kodukontoris, aga harvadel juhtudel tuli
kéia ka ehitusplatsil. ,,Sinna so6itis ta tiksi
autoga ja tegi platsil iilevaatuse kellegagi
suhtlemata. Ta vois niiteks kiimne meetri
kauguselt mingit t6616iku vaadelda. Nii-
moodi saime oma t66d jatkata.” Samuti
saatis YIT erikokkulepete alusel oma
tootajad Soome, kus oli vaja seadistada
teatud masinaid. ,,Reisides ja hiljem kodus
jargiti karantiinireegleid ja nii sai t66
tehtud,” selgitab Vapper.

Toodlised olid méistvad

Eraldi tdhelepanu noudis ettevotetelt
kaitsevahendite hankimine ja ka jarele-
valve nende kasutuse iile. Vahendid hangiti
kogu ettevottele korraga. Eriolukorra
alguses tarned hilinesid, aga see probleem
lahenes aja jooksul. Osa toodete, néiteks
maskide hind oli kiill varasemast korgem,
aga siis sai need ka kiiremini kétte.

Peeter Laidma lisas, et kui moni allt66votja
jdi kaitsevahendite hankimisel hitta, eral-
dasid nad t66 jaitkamise nimel vajalikud
vahendid oma varudest.

Koigis ettevotetes suhtusid to6tajad ohutus-
abinoude kasutuselevottu arusaamisega.
,Uldiselt on té6tajad ja alltovitjad viga
histi moistnud eriolukorras kehtivate
erireeglite vajalikkust ning nad annavad
omalt poolt maksimumi,” {itleb Laidma.
Merko Ehitus Eesti betoonit66de osakonna
juhataja Risto Sappinen tdiendab: , Kriisi
alguses tuli teha moneti rohkem teavitus-
t60d, tagamaks moistmist, et koroonaviirus
on tosine oht, aga mida piev edasi, seda
kergemaks liks. Uhiste platsireeglite
taitmine on koigi huvides, et tervis saaks
hoitud ja t6o platsidel turvaliselt jatkuda.

Ka Sven Pertensi sonul said inimesed aru,
et piirangud on viltimatult vajalikud ja
kokkuvottes koigi huvides. ,Teadlikke uute
reeglite ja ettevaatusabinoude rikkumisi
meie ettevottes ei tiheldatud.” Tema viitel
ei avaldanud ohutusreeglite jargimine
nende téokorraldusele niivord suurt méju
kui see, et Saaremaa ehitusobjekti algus
liikkus saare sulgemise tottu edasi.

Mai keskel, kui Teeleht ehitusettevotetega
raskis, polnud neil {ihtki nakatumisjuhtu-
mit, mis oleks toimunud tookeskkonnas, ja
iihtki toomaad polnud nad pidanud sulge-
ma. Pertens iitleb, et nende ettevottes
tuvastati COVID-19sse nakatumine iihel
inimesel, ent see toimus toovilisel ajal ja
enne t66de hooaja algust, seega ei olnud tal
kontakte kaastootajatega. ,Arvestades, et
ettevottes tootab ligi 400 inimest, voib
kokkuvdtvalt 6elda, et meil on histi lainud
javiiruse levikut on 6nnestunud valtida,
lisab ta.

Veikko Vapper méargib, et YITi iiks suurima
tootajate arvuga objekte on Tallinna ringtee
Saustindmme paralleelsete viaduktide
ehitus, kus on pidevalt to6tamas umbes

30 meest. ,Kahe-kolmemeetrise vahekau-
guse hoidmise ndudest saab iildiselt kinni
pidada, sest to6ala on suur ja eri tasapinda-
del. Onneks ei nakatunud keegi, vastasel
korral oleks t66d kohe peatatud.” Siiski
moonab Vapper, et maist novembri 16puni
kestev tee-ehituse kdorghooaeg on alles ees
ja seepérast tuleb valmistuda viirusnakkus-
te leviku kriitiliseks perioodiks hilissiigisel.

Osa tarnetest hairitud

Saustindmme viadukti ehitusel tekkis eri-
olukorra ajal aga hoopis teine probleem.
Projekti jaoks oodati Hispaaniast eritelli-
musel valmistatud silla tugiosi, mis ei
joudnud 6igeks ajaks kohale. ,,Tehaseid
hakati sulgema, piirid olid kinni ja raske oli
leida veofirmat, kirjeldab esialgset olu-
korda Vapper. Detailid laekusid siiski moni
néidal hiljem.

Sellel objektil on allto6votja Merko Ehi-
tus Eesti. Ettevotte betoonitoode osakonna
juhataja Risto Sappinen lausub, et
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projektiosalised tegid avatult koost66d ja
tarneviivituse méju jii minimaalseks.
Raidkides eriolukorra mojust tarnetele, lisab
Laidma, et mones teises Merko projektis on
tulnud osa materjale asendada, sest tehased
ei tootanud ja laod olid tiihjad. Samuti
raskendas eriolukord tootjatehastega
suhtlemist. , Niiteks kui oli vaja mingit
materjali voi toodet, oli seda keeruline
saada, kui tehase insenerid olid kodukonto-
ritesse saadetud ja nendega kontakteeru-
mine vajas tavapérasest palju rohkem aega
japingutust,”{itleb Laidma.

Vapper lisab, et kui eriolukord oleks kest-
nud pikemalt, oleks tarneprobleemid haka-
nud mdjutama paljusid projekte. Ta t6i
néite tthisveevirgi seadmestiku kohta, mis
tuleb Eestisse Hollandist, kes ise ostab aga
komponente Itaaliast. ,,Praegu oli méju
tarnetele lithiajaline, aga kui sarnane eri-
olukord kestaks niiteks 3-6 kuud, hakkak-
sid laovarud koikjal otsa saama,“ nendib ta.

Ka TREV-2 Grupp koges eriolukorra ajal
maismaaveo piiriiiletusest tulenevaid
probleeme. Suuremahuliste ehitusmater-
jalide, nagu bituumeni ja killustiku kitte-
saadavusega siiski probleeme ei olnud.

,Kuid on veel vara 6elda, kas nii jatkub ka
edaspidi, sest hooaeg on alles alanud ning
mitu kriitilist tarnet viljastpoolt Eestit on
ajastatud suve- ja stigisperioodi,“ tddeb
Pertens.

Talisab, et pidev kommunikatsioon
tellijate ja toOvotjate vahel on praeguses
olukorras eriti oluline. ,,Tellijatel soovitan
suhtuda moistvalt véimalikesse problee-
midesse, mis kaasnevad t66votjate tegevu-
se ja objektide valmimistdhtaegadega,”
palub ta.

Oodatakse riigi suurema osalust
Tulevikku on ehitusettevotjate arvates
praegu raske prognoosida. Uks péhjus on
ka see, et erasektor kaotas kriisi kiigus
investeerimisjulguse ning -voime. ,,Viga
palju ehitusettevotjaid ja tootajaid on seni
olnud seotud just selliste projektidega
nagu elukondlikud ja drihooned, laod ja
tootmispinnad. Neil on vaja niiiid muud-
moodi leiba teenida,“ kirjeldab Vapper.
,Kui ehitusettevotjate hulgas peaks
tekkima paanika, voib hangetel niha
pakutava hinnataseme erinevust kuni
30% ulatuses. Uhed hakkavad meeleheit-
likult pakkuma, liiiies turuhinna alla,

teised peavad tegema sama ja minema
teadlikult kahjumiga projekti tegema voi
dri sulgema,” prognoosib ta voimalikku
stsenaariumi.

Pertensi sonul on seetottu iilioluline, et riik
tunnetaks oma vastutust sektori stabiilsuse
sdilitamise eest ja suurendaks oma investee-
ringute mahtu. ,Riiklikud taristuinvestee-
ringud on kindlasti vajalikud,” margib ka
Laidma, lisades: ,,Soovitame tellijatel hanke-
plaanid kiiresti ellu viia ning kui véimalik,
minna ajasééstu ja kiirema menetluse
huvides iile ka projekteeri-ehita-lahendus-
tele.”

Ettevotjad leiavad, et kriisiaeg on ehita-
miseks parim, sest sellest voidavad koik.
,Riik saab voimaluse kriisi ajal ja jarel
odavamalt teid ehitada ning ettevotted t66
jateenistuse, mis aitab seda aega kergemini
iile elada,” iitles Laidma. Vapper todes, et
kuigi ehitussektori moju iilejaanud majan-
dusele on viiga suur, siis tundub, et stiimuli-
pakettidest on neid peaaegu vilja jaetud.
Viimaste uudiste kohaselt eraldab valitsus
teedeehitusele lisaeelarvega 40 miljonit
eurot. ,Tegelik vajadus oleks aga mérksa
suurem,” iitleb ta.

Selle aasta 12. martsil valja kuulutatud eriolukord
mojutas liiklust mitmeti. Saared pandi lukku, valis-
riigist saabujatele kehtestati 14paevane karantiini-
kohustus ja avalikud asutused suleti. Loomulikult
horenes ka liiklus, kinnitavad Maanteeameti liiklus-

loenduse andmed.

T 1 riolukord kestis 18. maini. Liikluse
= muutumist sel ajal iseloomustab

] hiisti navigeerimisrakenduse Waze
andmestik kolme Balti riigi kohta. Waze'i
kasutajate pdevane keskmine kilometraaz
vihenes keskmisega vorreldes 30-40%. Mai
teiseks-kolmandaks nédalaks oli aga liiklus
koikjal naasnud oma keskmise juurde.

Kui vorrelda koigi kolme riigi andmeid, siis
Leedu eristub liikluskoormuse jarsu languse
poolest lihavottepiihade ajal. P6hjapoolsete
naabritega vorreldes on leedulased uskliku-
mad - suur reede ja iilestdusmispitha on
aasta olulisimad téhtpéevad ning siis soideti
vihem.

Tipptund kadus ira

Kuid liiklusmuutused polnud iile Eesti
sugugi ihetaolised. Erinevusi véis méirgata
nii asukohtade kui ka soidukiliikide vahel.

Kuna kaubandus- ja t60stusettevotted
jatkasid tegevust, siis veoautode liiklus-
sagedus peaaegu ei muutunud. Niiteks
Tallinna-Tartu-Voru-Luhamaa maantee
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loenduspunktide keskmine oli eriolukorra
esimestel nidalatel isegi suurem kui kaks
néidalat varem.

Sama tee peal vihenes aga sdiduautode
liiklussagedus iile 30%. Sarnast langus-
suundumust oli niha enamikus liiklus-
loenduspunktides.

\
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Joonis 1. Koroonaviiruse moju liiklusele Eestis, Ldtis ja Leedus.
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— Autorang

100 -1 . E
= Kaksnadalat varem =~
80 y| = Agstavarem l t' ]
602 | ||
Maailma liiklusvooge jilgiv ja analiitisiv 205
firma INRIX! tuvastas nditeks Ameerika 3
Uhendriikides sarnased muutused: 20 \ A A | A
soiduautosid liikus varasemaga vorreldes ¥ S W > v 5
30% vihem, aga veokeid sama palju. v
3 8 & 8 8 8 8 8 8 s 3 3 s 3 8 S
m - i O r~ o0 o0 [=] - ~ m = n Y] ~ o
~ - - =l ~ - - &~ 4 o4 4 ~ ~ ~ o~ ~

Suurim muutus oli aga see, et linnaldhedas-
tes loenduspunktides ei tdheldatud enam
suurema liikluskoormusega tipptunde. Kui
keskpievane liiklus jédi varasemaga ligildhe-
daseks, siis hommikul ja 6htul oli liiklus-
sageduse vihenemine suur. Tallinna Tehni-
katilikooli professori Dago Antovi tehtud
iilevaated pealinna liiklusest néitasid sama
suundumust ka linna sees.

Nidalalopul loodusesse
Ajamoddudes hakkas liiklus tasapisi taas-
tuma. Esmalt tuli tous teedel, mida mo6da
liiguti nddalavahetusteks linnadest vélja.
Ilmad laksid ilusaks ja nii ldks rahvas liik-
vele. Niiteks Kloogaranna loenduspunkti
labis nddalavahetuseti pea kaks korda
rohkem sdiduautosid kui mullu.

Seejirel suurenes liiklussagedus ka muudes
kohtades. Kui piiridirsed ja saartega seotud
teed vilja arvata, oli olukord juba maikuu
alguseks eelmise aastaga vordne. Ja kui
saared ja piir taas avati, naases ka sealne
liiklus endisele tasemele. Niiteks Valjala
loenduspunktis Saaremaal ei joudnud liik-
lus avamise nédalal kiill paris samale tase-
mele mis aasta varem, kuid eriolukorra
algusega vorreldes oli tdus muljetavaldav.

Mida sellest kdigest jareldada? Eriolukord
ei muutnud eriti meie liikluspilti, vihemalt
mitte esialgu. Kaubavedu jaitkus muutuma-
tult ja sdiduautoliiklus taastus kiirelt. Prae-
guse seisuga voib mdju aasta keskmisele
liiklusele jddda alla 10%. Kiill aga v6ib omi
korrektiive teha muutunud majandusolu-
kord - ka eelmise kriisi ajal vihenes liiklus
alles parast majanduslangust ja toona kadu-
sid teedelt esimesena veoautod. Ilmselt
selgub ldhikuudel, kuidas ldheb seekord.

Joonis 2. Eriolukorra kehtestamine autorongide liiklust Tallinna-Tartu-Véru-Luhamaa maan-
teel peaaegu ei méjutanud.
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Joonis 3. Méddunud aasta sama ajaga vorreldes liikus eriolukorra kahel esimesel nddalal
Tallinna-Tartu-Véru-Luhamaa maanteel tile kolmandiku vorra vihem séiduautosid.
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Joonis 4. Liiklusloenduse andmed Tallinna-Paldiski maantee 40. kilomeetril Kloogarannas.
Ntidalaléppudel oli see Tallinna-ldhedane puhkepiirkond populaarne sihtkoht.
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Joonis 5. Valjala loenduspunkt Risti-Virtsu-Kuivastu-Kuressaare maantee 119. kilomeetril.

1INRIX U.S. National Traffic Volume Synopsis: Issue #1 (March 14-20, 2020), 23. mdrts 2020,

https;

inrix.com/blog/2020/03/covidl9-us-traffic-volume-synopsis/.
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Eriolukord pant proovile

6ppej6udude
leidlikkuse ——

Koroonaviiruse tottu kolis ka teedeehituse 0pe e-kana-
litesse. Uus olukord noudis pedagoogidelt enda Kiiret
kurssiviimist digilahenduste maailmaga, kuid eriolu-
korra sunnil avastatud nutikaid voimalusi on plaanis
kasutada ka edaspidi. Oppurid said omakorda proovile
panna oma tegeliku motivatsiooni ja ajaplaneerimise
oskused. Kontaktoppe voimalusi oskavad nuud koik
hoopis tanulikuma pilguga hinnata.

IVAR KOHJUS TARVO MILL
Jarvamaa Kutsehariduskeskuse Tallinna Tehnikakoérgkooli
ehituse 6ppekavarithma juhtépetaja teedeehituse 6ppekava juht

olime just muutnud oma Gppe- eriolukord 16. martsil. Kaugoppele

T 1 riolukord tabas meid hetkel, kui I ‘ lallinna Tehnikakdrgkoolis algas
A meetodid valdavalt praktiliste ileminekul olid tdhtsal kohal inter-

Teelehe peatoimetaja

misi ja asendati need veebitoe kasutami-
sega.

Kahjuks ei oska keegi ette ndha, mis tule-
vik toob - kas saame jatkata Gppetdod téies
mahus v0i mitte. Kuna Tallinna Tehnika-
korgkoolis on suur rohk just praktilistel
oskustel, ei saa 6ppetddd paraku vaid
interaktiivsete vahendite abil teha. Aga
kindlasti jadvad oppimise tdiustamiseks ja
parendamiseks alles ka e-toe voimalused.

SVEN-MAGNUS SULLUSTE
Tallinna Tehnikakorgkooli
teedeehituse eriala paevadppe tudeng

ina isiklikult jdin karantiini
natuke varem, sest mu kihlatu
saadeti enne eriolukorra algust

iilesannete pohiseks. Mingi aja jooksul on aktiivsed veebilahendused, mille kasutuse- kaheks nidalaks karantiini. Onneks piisisi-
erialane distantsope toesti voimalik, aga levott andis omakorda tduke e-Gppe me terved.
praktilised iilesanded alates igapéeva- arengule. Senisest rohkem hakati looma
hooldusest kuni roolis to6tamiseni tuleb oppevideosid ja 6piobjekte. Kunaloenguid Uldiselt toimusid tunnid kas videoloengu
ikkagi teedeehitusmasinatel l4bi teha. hakati pidama veebikeskkonnas, saineid ~ vormis voi saatis dppejoud materjalid, mis
Kutsedpetaja Reimo Ilves niéigi 6ppetundi-  salvestada. Selle tulemusel on tekkinud tuli iseseisvalt 14bi to6tada. Tohusama 6ppi-
de ettevalmistamisega kovasti vaeva: jagas  arvestatav kogus e-dppematerjale, mille mise jaoks oleks voinud olla rohkem video-
palju 6ppematejale, kasutas veebisemina- abil voib omandada teadmisi iseseisvalt. loenguid, kuna koigi jaoks ei ole tiksinda
riprogrammi Zoom, valmistas dppevideoid, E-materjalid on korduvkasutatavad, materjalide ldbit66tamine holbus - on
hankis spetsiifiliste 6pikeskkondade loengumaterjale on voimalik mitu korda raskem aru saada ja Gppimiseks motivat-
programme jpm. Néiteks ostsime masinate  uuestivaadata, ilesannete lahenduskéiku  sioonileida. Eksamid ja testid tehti Moodle'i
hiidrostisteemi tarkvara. saab detailsemalt analiiiisida jne. Eriolu-  keskkonnas. Kindlasti méletab iga tehnika-
korra tottu mérkimisvéirseid tagasilodke  korgkooli ehitusinstituudi vilistlane ehitus-
Kaugodpe ei voimaldanud teemaga siivitsi Oppetdos tekkinud ei ole. staatika Gppeainet ja sellega seonduvat
minna. Sestap oleme teinud plaani, et stressi. Tanu eriolukorrast tingitud suulisele
stigisel kiime kevadel voetud asjad uuesti Oppekavade juurde kuulub ka kevadine hindamisele oli 6ppeaine libimine meie
praktiliselt iile, enne kui uute teemadega koolipraktika. Nihutasime selle algusaja jaoks tunduvalt kergem.
alustame. Sellegipoolest moistsime, et ithe nddala vorra edasi suve poole. Prakti-
digidppevahendid ei sobi ainult eriolukor- ~ kumide jaoks jagati dpperithmad viikse- Eriolukord muutis 6ppet66 minu jaoks
ras, vaid neid saab ka edaspidi 6petamise mateks gruppideks, kus liikmete arvon alla mugavamaks ja paindlikumaks. Nidala sees
mitmekesistamisel kasutada. kiimne. Lisaks vihendati vahetuid kohtu-  ma 6ppetddga ei tegelenud, vaid salvestasin
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arvutis loengud ja 6ppisin nddalavahetustel
jérele. Selline 6ppetdo iilesehitus andis
voimaluse tootada erialasel t66l tdiskoor-
musel. Siiski oli neid, kes ei saanud enne
O0ppetdo 16ppu praktikale minna. Nende
jaoks ained venisid. Oppematerjalid oleks
voinud isegi suuremas mahus ja kiirema
tempoga ldbida, et varem praktikaga alus-
tada.

Eriolukord 6petas aja planeerimist ning

andis uue ja vaheldusrikka kogemuse. Usun,

et Opimotivatsioon piisis meie kursusekaas-

Vasakul Tallinna Tehni}gakérgkooli ehitusgeoloogia 6ppejdu Julija Sommeti
videoloeng YouTube'is. Ulal iilidpilase kodutdo, mis on tehtud loengu pdhjal.

laste seas ithesugune. Igas aines tuli mingi
hetk esitada t6id, mis néudsid pidevat
asjaga tegelemist. Leian, et selline dppe-
korraldus ei peaks pérast eriolukorra
loppu siiski jaitkuma. Kindlasti peaks siili-
ma kaugdppe korval ka pdevadppe voima-
lus, sest inimesed ja neile sobivad 6ppimis-
viisid on erinevad.

SANDER SEIN

Tallinna Tehnikaiilikooli lektor
ja programmijuht (teedeehitus ja
geodeesia)

T 1 riolukorra kehtestamisel teatas

= kool et ppet60 peab jatkuma. Koik
A tuli seega iimber kolida e-kanali-
tesse. Kuna enamikku ainetest oli seni
antud kontaktdppe vormis, puudus oppe-
joududel ettevalmistus, kuid igaiiks pidi
oma loengud e-vahendite abil dra tegema
jaendale sobivaima kanali leidma. Koige

enam kannatas eriolukorras muidugi prakti-
kumidega ainete Opetamine, sest ilma prakti-
lise osata pole voimalik ainet 1dbida. Muudel
juhtudel véimaldati 6ppejoududel oma &ra-
néigemise jirgi muuta nii 6ppeaine hindamist
kui ka selle skaalat. Tdnu 2017. aastal alusta-
nud tudengite 0ppekava kohustuslike ainete
e-toe noudele oli iileminek kaugoppele
kardetust sujuvam.

Kindlasti on kaugdpe muutnud tudengite
suhtumist 6ppimisse. Enamjaolt on {iliopi-
lased rohkem pingutanud, kuid ménel oli
eriolukord heaks ettekééindeks, et oppimata
jétta. Minu enda suhtumine kaugdppesse on
samuti muutunud - positiivses suunas. Esi-
algu olin viga skeptiline ja esimene e-loeng
ainult véimendas seda. Pirast teist loengut,
kui olin ise paremini ette valmistanud,
hakkas asi paremuse poole liikuma ja niiiid
olen seda meelt, et loengud ilma harjutus-
tundideta voiksid viiga vabalt ka edaspidi
kaugoppes olla.

Seega voiks selline 6ppekorraldus teatud
moondustega isegi jitkuda. Nden, et see
aitaks kaugemalt 6ppima tulijatel kulusid
kokku hoida ja toctavatel tudengitel oleks
rohkem motivatsiooni loengutest osa votta.
Teisalt, nagu on kirjas ka Nomme jalakiijate
sillal ,Mente et Manu“ (ladina keeles ,,mois-
tuse ja kidega“), ei saa kvaliteetne inseneriope
ollailma praktilise osata ning selle asenda-
mine nduab hoopis teistsugust 1ihenemist ja
suhtumist.

Tallinna Tehnikakdrgkooli 6ppejoud Sven Sillamae katendiarvutuse harjutustund Zoomi keskkonnas.
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Sander SEIN,
Tallinna Tehnikatilikooli lektor ja
programmijuht

inu jaoks hakkas kogu COVID-19

eriolukord lahti rulluma 6. mértsi

ohtul, kui mulle kirjutas iiks
murelik tudeng, et on saabunud Péhja-
Itaaliast ega tea, kas tohib niiiid kooli tulla.
Esimese hooga vastasin talle, et koik on
korras ja mina piiranguid ei sea. Oma sonu
pidin ma piltlikult 6eldes s66ma juba
8. mirtsi 6htul, kui lugesin pohjalikult
Terviseameti soovitusi. Nende alusel lasin
tudengil 14 pdeva (16puks hoopis 71 pieva)
kodus olla. Allpool on esitatud niddalate
kaupa iilevaade mu tegemistest ja tunnetest
sellel eriskummalisel dppeperioodil, kui
lugesin kodukontorist kahte 6ppeainet:
»lerassillad“ja ,Sillad ja sillasambad®.
Etteruttavalt tinan kéiki tudengeid viaga
moistva suhtumise ja panuse eest.

1. nédal (9.-15. miirts)

Piiranguid ei olnud veel kehtestatud ja
loengud toimusid tavapéraselt. Kuna mind
oli koroonateema huvitama hakanud ja ma
tajusin, et informatsiooni on vaja jagada,
votsin molema loengu alguses paar minutit
selleks, et rddkida tudengitega maailmas
aset leidvast olukorrast. Tol hetkel tundus
koik veel suhteliselt siititu ja kogu sellel
teemal réadkimine oli pigem huumorivot-
mes.

Neljapéeval, 12. mirtsil toimus lisaks loen-
gutele inseneri erialapdev. Mirkasime
abiturientide oodatust viiksemat huvi, mis
tundus olevat pohjustatud maailmas valit-
sevast olukorrast. Eriolukord kuulutati
sama pieva ohtul vélja ja pirast seda hak-
kas asi kohale joudma. Kuna peres kasvavad
viikesed lapsed, otsustasime jadida sellest
hetkest kéik koduseks.

Reedel tuli esimene tépsustus, et kogu
kontaktope tuleb e-6ppeks timber korralda-
da. Sellel hetkel olin roomus, et eelmisel
kuul oli aines ,,Sillad ja sillasambad*
Moodle'i e-tugi valmis saanud ja heaks
kiidetud. Kogu nddalavahetus mo6dus
teiste 6ppejoududega infot vahetades ja see
jatkus ka jargneval nédalal.

2. nidal (16.-22. mairts)

Nadal algas 6ppe timberkorraldamisega,
mis tdhendas iihelt poolt tudengite infor-
meerimist ja teiselt poolt uue info otsimist.
Korraldusi oli palju ja lisaks soovis teadus-
kond saada kiiret tagasisidet, kuidas 6ppe
kohandamine edeneb. Lithidalt 6eldes ei
olnud selle korraldamisega probleeme, sest
esialgu oli teada, et eriolukord kestab kaks
nédalat.

Esimene eriolukorra niddal suuri muutusi
kaasa ei toonud, sest siis oli mul ainult
terassildade aine loeng, mille asemel saatsin
tudengitele lugemismaterjali. Kuna olen
lektoriameti korval ka 6ppekava juht, tuli
samal néddalal tegeleda palju teiste 6ppejou-
dude informeerimise ja abistamisega.

3. nédal (23.-29. miirts)

Nédala alguses uurisin Pohja-Itaaliast
saabunud tudengi tervise kohta ja dnneks
oli temaga koik korras. Seega tundus, et
meie 6ppekava alusel 6ppivatel {ilidpilastel
haigestumispotentsiaali ei olnud.

Kuna aines ,,Terassillad“ olin enne eriolu-
korda saanud peamised asjad sisse juhatada,
saatsin tudengitele taas lugemismaterjali ja
olin loengu ajal kittesaadaval. Teise aine
puhul otsustasin e-loengu kasuks ja parast
eri platvormidega tutvumist kavatsesin
seda teha Microsoft Teamsi keskkonnas.
Koik ei ldinud aga péris plaanipéraselt, sest
miskipérast ei saanud tudengid réaékida.
Kuna mulle meeldib loengut pidada vastas-
tikku suheldes, siis olin ka Teamsi-loengu
samamoodi ette valmistanud, aga kahjuks
pidin ise kiisima ja vastama. Pirast esimest
1,5 tundi kolisime harjutuste tegemiseks
Zoomi keskkonda. Seal said ka tudengid
sona votta, kuid huvitaval kombel nad seda
voimalust ei kasutanudki. Kui tekkis kiisi-
mus, postitati see koosoleku vestlusaknas-
se jaminu monoloog ekraaniga jatkus.

Esimese e-loengu kokkuvétteks voib 6elda
niipalju, et sain ekraaniga suhtlemise koge-
muse ja palju uut infot, kuidas mitte loengut
ette valmistada. Kuna négin, et infovahe-
tuseks on vaja tekitada iiks kindel ruum, siis
16in Microsoft Teamsis uued loengugrupid,
kuhu plaanisin kogu suhtluse viia. Kahjuks
ei saanud ma seda selliselt t66le, nagu loot-
sin, nii et 10puks jdi suhtlemine iihe aine
puhul Moodle’isse ja teise puhul piirdusime
e-kirjadega.

Siiski tundsin meeldivat toetust tudengitelt,
kes moistsid olukorda ja andsid sisukat
tagasisidet.

Lisaks oma ainetele aitasin tudengeid teavi-
tada ka aines ,, Teedeehituse ja -korrashoiu
masinad ja seadmed®, mis pidi algama just
eriolukorra esimesel nidalal. Kuna aine oli
ette valmistatud kontak6ppe vormis, vottis
selle muutmine kaks nédalat lisaaega ja
tudengid said info viivitusega.

Kodus olemine oli muutumas tavaparaseks
jakuna eriolukorrast véljapédésu ei paistnud,
siis sai endale korralik kontoriruum sisusta-
tud. Pikemas plaanis on see pannud motle-
ma, et kodus té66tamine polegi nii hull.

4. niidal (30. mirtsist 5. aprillini)
Mul tuli taas d6petada kahte ainet. Kuna

o

Erikorras tuli kodus sisse seada
korralik kontorinurk.

_quentl

Monoloog ekraaniga. Tudengid
eelistasid kiisida ja vastata kirjalikult
vestlusaknas.

terassildade aine tudengid ei tundnud
e-loengu vastu huvi, siis sai neile jille lisa-
lugemist, koduseid t6id ja néitetilesandeid
saadetud.

Teises aines toimus kontrollto, kus iiliopi-
lastel tuli jooksuvoistluste tarbeks projektee-
rida ajutine jalakéiijate sild. T66 oli korralda-
tud Moodle’i keskkonna abiga, kus sai viga
tiapselt méidrata, millal on voimalik ldhteiiles-
annet alla laadida ja mis ajani saab lahendus-
kiike saata. Kontrollt6o liks tudengitel enam-
vihem hésti.

5. nidal (6.-12. aprill)

Terassildade aines jatkus tavapéarane rutiin ja
teine aine oli sel nddalal professor Juhan
Idnurme vastutada, seega mul oma ainete
kohta erilisi emotsioone meelde ei jadnud.
Kiill aga tahaksin rifkida teedeehituse vete-
rani Raimo Undi ainest ,Teedeehituse ja
-korrashoiu masinad ja seadmed®, mida ta oli
valmis esimest korda e-loenguna petama.
Plaanisin talle toeks olla ja esimeses loengus
ka ise osaleda. Kuulasin teemat huviga ja eri-
nevalt minust suutis tema ka tudengid raiki-
ma panna. Soovingi Raimot selle eest kiita ja
tdnada, et ta suutis eriolukorraga kohanduda
javaatamata hilisele stardile aine korralikult
l&bi votta. Samuti olid enamik tudengeid viga
moistvad ja jargisid 6ppejou korraldusi.

6. nidal (13.-19. aprill)

Terassildade aine iilidpilastega jatkus tava-
pirane meilisuhtlus, kuid erinevalt eelmistest
nédalatest soovisin infot tudengite hetke-
olukorra kohta ja ootasin neilt koduseid t6id.

18
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Aines ,,Sillad ja sillasambad“ pidasin teise
e-loengu Zoomi keskkonnas, mis toimis viga
hasti. Ise tundsin, et arvutusnéiidete esita-
mine on keerulisem kui tavalises loengus ja
lisaks ldbilahendamisele on vaja rohkem
selgitada. Endale tegi loengu meeldejaévaks
olukord, kui tiks mu lastest astus koos kohvi-
tassija voileivaga minu ,,loenguruumi“ ja
soovis tere hommikust.

7. nadal (20.-26. aprill)

Saabus esimene info voimaliku eriolukorra
I6ppemise kohta. Tekkis lootus, et alates

15. maist voib loenguid eritingimustel ka
kontaktéppevormis pidada. Teatud mottes
oli see leevenduseks, sest osa Opetatavast
infost on selline, mille edastamine e-loengul
tundub keeruline. Aine ,,Sillad ja sillasam-
bad“ puhul sai otsustatud, et vihemalt {iks
kontaktoppeloeng toimub. Muus osas jatkus
tavapéirane rutiin kodukontoris koos sealse-
te kaaslastega.

8. nédal (27. aprillist 3. maini)
Aines ,,Sillad ja sillasambad® oli plaanis
jarjekordne e-loeng. Kahjuks sai see Zoomi

keskkonnas kesta 30 minutit, kui tuli teade,
et vestlus 16peb 10 minuti parast (kasutasin
ilma litsentsita versiooni). Otsustasin
loengu timber kolida keskkonda jitsi.meet,
kus puudusid ajalised piirangud - seal oli
onneks ka vestlusaken olemas, seega info-
vahetus tudengitega (mina raagin, nemad
kirjutavad) toimis.

Kool saatis uued téipsustatud 6ppekorraldu-
se muudatused, mille kohaselt lubati sessi
ajal tegeleda 6ppetddga ja vajaduse korral
hinnete véljapanemine litkata edasi

19. augustini. Minu ainete puhul selleks
onneks tarvidust ei olnud, sest tudengid
olid teinud tublit t66d ja olin kindel, et
saame juuni keskpaigaks hinded vélja pan-
dud.

9. nédal (4.-10. mai)

Sel nidalal jatkus tavapirane rutiin:
tudengid saatsid koduseid iilesandeid ja
minuga seotud ainetes toimus infovahetus
peamiselt e-kirjade teel. Vaikselt hakkasid
ettevalmistused loengute pidamiseks eri-
tingimustel.

Aines ,Terassillad“ pakkusin tudengitele
vilja motivatsioonipaketi, millega véimalda-
sin tublimatel teha kontaktivaba eksami

12. mail. Viiest tudengist neli kasutasid seda
voimalust.

10. nidal (11.-17. mai)

Moblemas minu aines toimus teadmiste
kontroll, kuid aines ,,Sillad ja sillasambad“
pidasin enne kontrollt66d ka umbes 45mi-
nutilise loengu, et tudengeid eelseisvast
olukorrast informeerida ja viimane teema
lihidalt 4ra rdaakida. Aine ,,Terassillad“
esseevormis eksam léks tudengitel suhteli-
selt histi ja saadud vastused olid isegi
paremini koostatud kui eelmistel aastatel.

11.-13. néidal (18. maist 7. juunini)

18. mail ldksin esimest korda uuesti kooli.
Enamik tudengeid oli habemesse kasvanud
(vilja arvatud neiud) ja rodmsas tujus.
Esimese kontaktdppeloengu pidasin

28. mail. Seda oli vahelduseks viga monus
teha, sest oli niha tudengite vahetuid
emotsioone ja toimus rohkem suhtlust kui
e-0ppes.

Hooldeautojuhid
ja teemeistrid
votavad mootu
hoopis sugisel
Eriolukorra tottu lukati kevadel toimuma
pidanud riigiteede korrashoiu kutsevoist-

lus edasi 15. oktoobrile. Lisaks hooldeauto-
juhtidele astuvad seekord voistlustulle ka

teemeistrid.

T 1 estis kehtestatud eriolukorra tdttu
= eiolnud kutsevdistluse pidamine
A teehoolde talihooaja 16pus véima-
lik. Korraldajad otsustasid, et voistlus
toimub 23. aprilli asemel hoopis oktoobri
keskel, kui masinad on uuesti talveks
valmis seatud. Toimumiskohaks jdib
Jarvamaa Kutsehariduskeskuse Sirevere
oppekoht.

Kutsevoistluse traditsiooni taaselustamine
mo66dunud aprillis osutus nii edukaks, et
esialgu plaanitud iileaastase intervalli
asemel tullakse voistlemiseks kokku juba
tdnavu. Voistluse peakorraldaja, Maantee-
ameti avalike suhete osakonna juhataja
Diana Lorentsi sonul on vorreldes eelmise
aastaga kavas moned muudatused. ,,Votsi-
me koos kohtunikega eelmisel kevadel
pérast voistlust kogutud tagasisidet tsiselt

jategime osalejate soovi jargi moningaid
kohandusi.“ Voistlusalad jadvad samaks —
sarnaselt eelmise aastaga ootab hoolde-
autojuhte ka seekord liiklustest ja takistus-
soit. Erinevus puudutab peakorraldaja
sonul aga voistlustehnikat. Kui eelmisel
aastal voisid osalejad kasutada takistus-
soidul ka oma masinat, siis tdnavu voistle-
vad koik tingimuste vordsustamiseks {ihe
autoga, mille n-0 parisjuht ise kutsevoist-
lustel ei osale. ,,Kdigi jaoks on auto uus,”
kinnitab Lorents.

Seekord selgub Sireveres ka parim tee-
meister. ,,Voistluseks saime palju ideid
moddunud suvel toimunud XXVI
teemeistripdevadelt,” tunnustab Lorents
seda ametit pidavate inimeste endi algatust.
Teemeistritel tuleb ldbida kirjalik liiklus-
test, mille tulemuse pohjal selgub voistlus-

Foto: Maanteeaimet

Kohtunikud eesotsas peakohtuniku
Hannes Vaidlaga tegid teemeistri-
vOistluse alad mitu korda labi, et olla
kindlad selles, mida nad 15. oktoobril
hindama hakkavad.

Kreet STUBENDER-LOUGAS,
Teelehe peatoimetaja

jéarjekord. Seejirel peavad teemeistrid
néiteks paigaldama markiirposti etteantud
kaugusel, hindama tiisposti vertikaalsust,
méirama korrashoiutdode tihtsuse jérje-
korra ja analiitisima teeilmaprognoosi.
Voistluspieva lopetab ettevotete esindajate
viktoriin.

Voistlusega seotud teavet saab
Maanteeameti kodulehelt aadressil
https://www.mnt.ee/et/tee/teehoole
riigiteede-hooldeautojuhtide-kutsevoistlus.
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2019. aasta

parimad
ettevotted

Maanteeameti teehoiuteenistus tunnustas 22. aprillil
moodunud hooaja valjapaistvaid ettevotjaid. Olude
sunnil virtuaalselt toimunud tanuuritusel anti aasta
parima tiitel valja iheksas kategoorias.

Parima tee-ehitaja valikul hinnatakse
tahtaegadest kinnipidamist, kvaliteedi-
probleemide arvu ja ajutise liiklus-
korralduse korrektsust. Samuti voetak-
se arvesse kvaliteedist mahaarvamiste
suhet katendi maksumusse. Tiitlile
pretendeerivad k6ik rekonstrueerimis-
vOi ehitusobjektid, mille maksumus on
tile 1,5 miljoni euro kdaibemaksuta.

AS TREV-2 Grupp paistis silma mitme hésti
juhitud tee-ehitusobjektiga. Ettevote pilvis
taispunktid nii ladne (Tuudi-Ridase 16igu
rekonstrueerimine riigiteel nr 10) jaida
regioonist (Saara-Venevere 16igu rekon-
strueerimine riigiteel nr 21) kui ka korge
hinnangu pohjast jalounast.Meeskonda ei
heiduta-nud karmid vahetédhtajad (nt oli
freesimisest asfalteerimiseni 45 péeva ja
aega jii isegi iile). Uhtegi tee-ehitusprob-
leemi ei tulnud selgitada kaks korda, igale
murele reageeriti kohaselt ja I6plikult.

S~

Sven PERTENS,
ASi TREV-2 Grupp juhatuse esimees

Parima teeprojekteerija valimisel
hinnatakse vigade arvu, mis selgub,
kui projekt antakse tile tellijale.
Samuti arvestatakse projekti vigade
arvu, mis selguvad ehituse ajal. Tiitlile
kandideerivad koik, kelle objekti
ehitusmaksumus on tile 300 000 euro
kdibermnaksuta.

Sarnaselt parima tee-ehitajaga pilvis ka
parim teeprojekteerija kdrge tunnustuse
just Risti-Virtsu-Kuivastu-Kuressaare
maantee Tuudi-Ridase ja Rakvere-Luige
maantee Saara-Venevere 16ikudel tehtud
t66 eest. Landverk OU vormistas projektid
erilise hoolikusega ja lisajooniste valmimi-
se kiirusest oli niha, et projekteeriti tina-
péevaste 3D-vdtete abil. Projektid anti
tellijale iile veatuna ja ehitus sujus nende
jargi ladusalt.

Ando FUNK,
Stricto Project OU peainsener

Parima sillaprojekteerija tiitli nimel
voistlevad k6ik, kelle projekteeritud
silla tekiplaadi pikkus on tle 12 meetri.
Valikut tehes hinnatakse tegija inno-
vaatilisi lahendusi, visuaalseid aspekte
ja keskkonda sobitumist.

Stricto Project OU tegi Risigu silla,
Vasalemma silla ning Veskitammi ristmiku
maantee ja raudtee aluste kergliiklustunne-
lite projektid. Vanade sildade rekonstrueeri-
mise iiks oluline osa on olemasolevate
konstruktsioonide uuringud, méotetule-
muste hindamine ja tugevusarvutused.
Projekteerija pakutud lahendused olid alati
labimoeldud ja kaalutletud. Koostatud
projektides esines vihe vigu ja lahendused
olid ehitustehniliselt maistlikult iiles ehita-
tud.

Tiitlikandidaadina astuvad tiles ko6ik,
kelle ehitatud silla teKiplaadi pikkus on
tile 12 meetri. Valikut tehes hinnatakse
tdhtaegadest kinnipidamist, kvaliteedi-
probleemide arvu ja ajutise liiklus-
korralduse korrektsust. Samuti
voetakse arvesse kvaliteedist maha-
arvamiste suhet betoonitéode
maksumusse.

0OU Jirelpinge Inseneribiiroo véitis tiitli
Keila-Haapsalu maantee 15,2. kilomeetril
asuva Vasalemma silla ehituse eest. See oli
tehnoloogiliselt keeruline objekt, kus vana
sild tuli lammutada ja ehitada uus. Valminud
raudbetoonist kaarsilla pikkus on 38,3 m,
ava 28,9 m, sdidugabariit 10 m ja laius

11,2 m.

Timo TSEFELS, ASi Teede Tehnokeskus
jarelevalve osakonna juhataja

AN

Ott OJAPERV, Aivar-Oskar SAAR, Oliver LINNAS,
Landverk OU tegevjuht Jarelpinge Inseneribiiroo OU tegevjuht Ramudden OU juhatuse esimees
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Objekti ehitus niitas to6votja algatusvoimet
jasuutlikkust kasutada keskkonnasiistlikke
lahendusi. Ettevote suhtumine t6dsse oli
professionaalne, lahenduskeskne ja histi
organiseeritud. Viimast néitab ka asjaoluy, et
ehitust6od 16petati 16 kuu asemel 9 kuuga.
Selle liithema aja jooksul saadi edukalt
hakkama ka oodatust keerulisemates
loodustingimustes (surveline veeprobleem
kaevikus jms).

Parim asfaltkatete paigaldaja -

AS TREV-2 Grupp

Tiitlile pretendeerivad ko6ik, kes on
teinud aasta jooksul riigiteedel
asfalteerimistdid vihemalt 50 000
ruutmeetri ulatuses. Valikut tehes
hinnatakse tasasust rahvusvahelise
tasasusindeksi (IRI) alusel, jdcivpoor-
suse ja tihendusteguri nditajaid ning
ette antud paksuse saavutamist. Lisa-
punkte saab asfaltkatte paigaldamisel
tarvitusele voetud eelsdotja, termo-
kaamera, termokastide v6i muude
kvualiteedi parendamise mehhanis-
mide eest.

AS TREV-2 Grupp tegi Risti-Virtsu-Kuivas-
tu-Kuressaare 50,1.-56,4. kilomeetril oleva
Tuudi-Ridase 16igu asfalteerimist66d
tempokalt. Meeskond to6tas heal tasemel ja
t6ode planeerimine oli libi mdeldud. Asfalt-
betooni objektiveol kasutati soojendusega
veokaste ja laotamisel eelsdotjat. Kattetasa-
suse modtmisel oli IRI keskmiselt 0,58, mis
toi tihtlasi 2019. aasta koige tasasema tee
tiitli.

Parim omanikujéirelevalve -

Timo Tsefels

(AS Teede Tehnokeskus)

Parima omanikujcirelevalve tiitlisaajat
valides hinnatakse lepinguliste

Peeter PROSES, )
Warren Safety OU jarelevalve insener

Andres AGUKAS,
AS Eesti Teed juhatuse esimees

kohustuste korrektset ja tadhtaegset
taitmist, samuti valmidust koostooks
nii tellija kui ka t66votjaga.

Timo Tsefels vadrib tunnustust hea koost66
eest nii tellija kui ka to6votjaga. Tema
komplekteeritud ja juhitud insenermees-
kondi iseloomustavad alati 6igel ajal ja
korrektselt tehtud tee-ehitustoode
kontroll- ja vastuvotutoimingud, aruannete
hea kvaliteet ja tohus suhtlus lepingupool-
tega. Inseneril on alati iilevaade, mis
toimingud teda ees ootavad, ja ta ei pea
objektil improviseerima. Timo Tsefelsil on
suur teadmistepagas, mis on oluliste
otsuste langetamisel tellijale hea toeks. Ta
on usaldusvééirne tellija kdepikendus ja
silmad ehitusobjektil, seistes jouliselt selle
eest, et toid tehtaks kvaliteetselt, nouete-
kohaselt ja tahtajaks.

Parim liikluskorraldaja -

Ramudden 00

Parim liikluskorraldaja valiti tanavu
esimest korda. Valimisel hinnatakse
jooniste korrektsust, head koostood
tellijaga, tehtavate ettepanekute
arvessevotmist ja liiklejate tagasisidet.

Ramudden OU kandis ajutise liikluskorral-
duse eest hoolt muu hulgas sellistel keeru-
katel objektidel nagu Veskitammi liiklus-
s6lme ehitus ja Tallinna-Rannamdisa—
Kloogaranna tee 2,6.-4,1. kilomeetril asuv
16ik. Tema t66 kohta ehitusobjektide
liikluse korraldamisel saab 6elda ,,vana hea
Rootsi kvaliteet®. Olulisemad lahendused
arutati enne projekteerimise alustamist
14bi ja tee omaniku ettepanekutega
arvestati. Joonised vormistati korrektselt,
liikluskorraldusvahendid olid uued ja
vastasid koikidele nduetele. Kasutusele olid
voetud uued liikluskorralduslikud lahen-

dused. Probleemide ilmnemisel objektil
reageeriti kiiresti ega otsitud pohjust, miks
ei ole voimalik {iht voi teist asja teha.

Parim teehooldaja -

00U Warren Safety

Parima teehooldaja valimise aluseks on
tdpne hindamismetoodika. Arvesse
voetakse puuduste likvideerimisel
esinenud tdhtaegade tiletamist,
lepingulisi mahaarvamisi ja leppe-
trahve, tilevaatuste tulemusi ning
liiklejate teateid libeduse ja lume kohta.

Parimaks teehooldajaks tunnistati Lifine ja
Rapla maakonna Mirjamaa teepiirkonna
hooldaja OU Warren Safety. Tema puhul
tasub esile tuua vastastikust moistmist,
mistottu leiti hooldeprobleemidele
lahendused rahulikult arutledes ja kiiresti.
Tekkinud puudused likvideeriti ettendhtud
ajajooksul. Liiklejate tagasiside teehoolda-
jale oli positiivsem vorreldes varasema
aastaga. Paranenud olid nii suvise kui ka
talvise teehoolduse kohta antud hinnangud.

Parim pindaja -

AS Eesti Teed

Parima pindaja puhul hinnatakse
jooksva aasta pindamistééde kvaliteeti,
téokorraldust ja eelmise aasta garantii-
tbéde mahtu.

2019. aastal pindas AS Eesti Teed Harju,
Rapla, Lidne-Viru ja Ida-Viru maakonna
peale kokku 438 kilomeetrit teid. T66d tehti
kvaliteetselt ja tihtajaks, vaatamata selle
hooaja erakordsetele bituumeni tarne-
probleemidele ja kehvadele ilmastikuolu-
dele. Suhtlus ja koost6o tellijaga toimis histi
japrobleemid lahendati konstruktiivselt.

Virtuaalse tanuiirituse staap.
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ajutise litkluskorralduse
ohutuses allahindlust

el tee

Teelehe uues rubriigis tutvustatakse silmapaistvaid
teedeettevotteid. Otsa teeb lahti tanavu esimest korda
valja antud tiitli ,Parim liikluskorraldaja“ laureaat
Ramudden OU. Rahvusvahelise kontserni Eesti filiaali
tegemistest raagib tegevjuht Oliver Linnas.

Oliver Linnas

Kuidas Ramudden OU tekkis? Mil vii-
sil laienes Rootsi ettevite Eestisse?

amudden tekkis ennekdike soovist
pakkuda Eesti ehitajatele turvalisi

toomaid uudsel ja korgemal tasemel.

Alustasime 2016. aasta alguses, aga eelt60
turuletulekuks algas aasta jagu varem.

Rootslastel oli juba ammu huvi Eestisse
laieneda, aga neil ei olnud head eestvedajat,
kes selle ellu viiks. Eeskétt huvitas neid, kas
Rootsi tegevusmudel toimib ka Eestis.

Rootsis tootades tutvusin Ramuddeni asu-
taja Hans-Olov Blomiga, kellega joudsime
arusaamisele, et moistame asju ithtemoodi
jameie visioonid klapivad. Sealtpeale liks
koik juba kiiresti ja seni ka kdigi ootuste ja
lootuste kohaselt. Eestis saavutatu on
andnud Rootsi kolleegidele kindlust, et
voib laieneda ka Eestist ja Baltikumist alla-
poole.

Millega peaasjalikult tegelete?
Milline on teie turuosa ja
-positsioon Eestis?

Oleme spetsialiseerunud nii teet66maade
kui ka iildehitusobjektide ohutuse tagami-
sele. Pakume seda tdisteenusena terve
ehitusprotsessi jooksul, alustades néusta-
misest, projekteerimisest ja projektijuhti-
misest ning 16petades transpordi, paigaldu-
se jahooldusega.

Meie turuosa ja -positsiooni kohta on raske
selget vastust anda, sest erinevalt konku-
rentidest oleme keskendunud vaid ajutise-
le liikluskorraldusele. Meil ei ole nii laia
toodete ja teenuste valikut kui teistel

Mere puiestee algus Tallinnas.
Tookeskkond on ajutise piirdega
liiklusest eraldatud.

suurematel turuosalistel, kes pakuvad
nditeks liikluse piisikorraldust.

Meil on uusi ja spetsiifilisi tooteid, mis
moodustavad meie valikust 70% ja mida me
alles tutvustame Eesti ehitajatele. Seega
voib Gelda, et me ehitame veel endale turgu
jasellega kaasnevat noudlust.

Kui siiski piitida hinnata turuosa kattuvate
toodete ja teenuste mahu alusel, siis usun, et
see on ehk 20%. Konkurents on igati tervita-
tavja eluterve nihtus, kuid loodan siiralt, et
tulevikus konkureerime ennekdike kvalitee-
dis ja professionaalsuses, mitte iiksnes hin-
nas. Ohutus ei saa olla jireleandmiste koht.

Mis on teie jaoks koige olulisemad
pohimoétted?

Meil on siiras soov tagada ennekdike teel
tootavatele inimestele turvaline tookesk-
kond. Tahame teha kdike oma tegemistes nii
histi kui voimalik, panustades alati rohkem,
kui meilt noutakse. Usume, et liikluskorral-
duse ja iildse ohutuse valdkond ei ole koht,
kus oleks voimalik teha mdéondusi inimelu-
de arvelt.

Mille poolest voiksid liiklejad
Ramuddeni tehtud tdo dra tunda?
Ajutise liikluskorralduse korrektsuse ja
arusaadavuse poolest.

Kuhu tahate jouda?

Tahame olla ehitajale usaldusvéirne partner
koigis kolmes Balti riigis. Tulevikult ootame
ennekoike iileiildist ajutise liikluskorraldu-
se taseme tousu ning konkureerimist kvali-
teedi ja suurima ohutuse, mitte odavaima
hinna nimel.

Kui palju on Ramuddenis tootajaid?
Hetkeseisuga on meid 30.

Mis teeb teid todandjana eriliseks?
Hoolime oma inimestest — korraldame

a2
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dgedaid tiritusi, tasustame tootajaid vaari-
kalt ning laseme neil areneda, otsustada ja
vastutada.

Kus Ramudden veel tegutseb?

Oleme esindatud Rootsis, Soomes, Norras ja
Chevron Traffic Management Ltd. nime all
ka Inglismaal. Kui rddgime puhtalt meie
tegevusalast, siis usun, et oleme Euroopas
suurim teenusepakkuja. Kui aga lisame ka
piisiva liikluskorralduse, siis kindlasti on
nendel turgudel Ramuddenist palju suure-
maid ettevotteid.

Mille poolest paistavad sellises selts-
konnas silma Eesti, meie liiklejad ja
teedevaldkonna partnerid?

Kontserni juhtkond asub Rootsis ja seal on
koik positiivselt tillatunud, et Eestis ollakse
vastuvotlik uuendustele, hinnatakse ohutust
itha enam ning et kiillalt lithikese ajaga on
meie pakutavad teenused ja tooted siin
omaks voetud.

Milline on olnud teie viimase aja ...

... Roige vairtuslikum 6ppetund?
Saoled tdpselt nii hea, kui oli sinu viimane
t60.

... Roige keerulisem iilesanne?
Keerulisi iilesandeid ei ole olemas, kui sul
on hea meeskond.

... kKdige po6nevam projekt?
Neid on palju. Eraldi vdirivad nimetamist

s

Parima liikluskorraldaja tiitli palvinud Ramuddeni kollektiiv

tdnab haid koostddpartnereid.

Haabersti ringristmiku, Reidi tee ja Veski-
tammi liikluss6lme rekonstrueerimist6-

de tehnilised lahendused ja tooted. Ka Véo
liiklussdlme projekt tdotab tulla ponev.

... kdige innovaatilisem lahendus?
Teenustest tdstaksin esile liiklusskeemide
koostamise 3D-mudelina. Toodetest on
kdige uuenduslikum mobiilne rehvipesur,
mis on moéeldud takistama mustuse ja
ehitussodi sattumist sdiduteele. Ka porke-
leevendiga tokestussdidukid on siinmail
kiillalt uudne toode, mida praeguseks
kasutavad 6nneks juba teisedki.

... kbige drevam hetk?
Elava liiklusega tootades tekib paratama-

tult drevaid hetki, iikskoik kui ettevaatlik sa
ka pole voi kui turvalist to6keskkonna sa
endale ka ei loo. Ohte teadvustades oleme
drevatest hetkedest suutnud hoiduda.

... Roige tinulikum klient?

Koik kliendid on tdnulikud, kui tellitud t66
hésti 6nnestub ja koostd6 sujub. Eraldi
kedagi nimetada on raske.

... kdige suurem saavutus?
Kahtlemata on iga edukalt 16petatud
projekt ja rahulolev klient suurim saavutus.
Maanteeameti antud parima liikluskorral-
daja auhind on meile viiga oluline tunnus-
tus.

Uued tuuled ajutises litkluskorralduses

M 2019. aasta suvel kasutasime Reidi teel
Russalka ristmikul esimest korda ajutises
liikluskorralduses vabavooluga soiduraja
lahendust. Piritalt linna tulev esimene
soidurada oli piirdega eraldatud teisest
samasuunalisest sdidurajast, mis tthines
ristmikul Lasnamaelt linna tuleva soidu-
rajaga ja oli reguleeritud fooriga. Lahendus
tagas uihissoidukitele ja ka tavaliiklejatele
Piritalt kesklinna suunas parema labilask-
vuse.

. Tallinna ringtee t66dega kaasaliikuv
Sikaan, mis tekitati kahe loogileevendiga

. chutussoiduki abil, on Baltimaades esma-
- kordne. Ohutuse poolest on see turvalisim
‘ ja mobiilseim lahendus selistel teeldikudel
 tootamiseks.

Suur-Sojamae jalakaijate sild tile

soidukeid.

- ka mujal.

-l Votsime kasutusele sertifitseeritud
ajutised s6idu- ja kaigusillad, mis vasta-
vad koikidele nouetele (k.a invanouded
liikumispuudega inimestele), on chutud
ja lintsad kasutada. Selline oli naiteks

trammitee tunneli. Séidusildade pikkus-
vahemik on 4-10 meetrit, mis voimaldab
luletada 2-5,5 meetri laiuseid kaevikuid

ja kannatab kuni 15tonnise teljekaaluga

. Haabersti objektil kasutasime

- esimest korda aktiiviilekéike ja

: massiivpiirdega ohutussaari jala-
kaijatele. Nuud on need rakenduses

-l Meie mobiilne rehvipesur aseta-
takse karjaaride, kaevanduste ja
tobmaade valjapaasude ette, et
takistada ehitusprahi, uleliigse
pinnase ja muu sodi sattumist
soiduteele. See on hetkel meie kdige
uuem toode ja meile teadaolevalt on
see esimene Baltimaades. See on ka
ainus lahendus, mida me ei ole joud-
nud veel jarele proovida. Kui
Maanteeametil on pakkuda kohti,
kus soiduteele sattuva leliigse
mustusega on probleeme, siis oleme
valmis seadet demonstratsiooni
eesmargil ules seadma ja katse-
tama.
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Vao liiklusso
kaua tehtud, kaunikene?

Kauaoodatud Vao liiklussolm Tallinna piiril on 16puks
valmimas. Olukorras, kus kohalik omavalitsus
planeerib riigiteed ja detailplaneeringu kehtestamiseks
laheb kimme aastat, uletati ka koige pessimistlikumad
ajaprognoosid. Suure liiklussageduse ja keeruliste
tehnovorkude 10igul jouavad t6od 16pule 2021. aasta

Kreet STUBENDER-LOUGAS,
Teelehe peatoimetaja

detsembris.

allinna-Narva maanteed, Tallinna

ringteed ning Rahu ja Peterburi teed

ithendav Vio liikluss6lm on Eesti
iiks tdhtsaimaid ristmikke, mida ldbib
suurem osa rahvusvahelisest ja riigisisesest
maanteeveost. S6lm ithendab omavahel
Tallinna, Muuga ja Paldiski sadamat ning
rahvusvahelisi maanteid. Keskmiselt labib
ristmikku 66pédevas 50 000 s6idukit, seal-
hulgas 3000 veoautot, bussi ja autorongi.
Prognoosi kohaselt kasvab Vio sélme liiklus
2038. aastaks kuni 80 000 autoni 66pievas.

Seni on Vio s6lm olnud tipptundidel ringalt
iilekoormatud ja liikluse kasvades suurene-
vad lébilaskvusprobleemid veelgi. Olemas-
olev ristmik on amortiseerunud ja liiklus-
ohtlik. Eesti Liikluskindlustuse Fondi and-
metel toimub sdlme piirkonnas keskmiselt
50 liiklusdnnetust aastas.

Vio solme projekt on Maanteeameti arvu-
tuste jargi suure tasuvusega (tulu-kulu suhe
on 3,1) ja sotsiaal-majanduslike efektide
rahaline viirtus on 3,9 miljonit eurot
aastas. Valmiv eritasandiline ristmik

Foto: Maanteeamet

suurendab liiklusohutust, muudab liikluse
sujuvamaks ja parandab keskkonnaseisun-
dit, vihendades miira ja 6husaastet. Lisaks
annab uus s6lm parema juurdepdisu
Tallinna ja Harjumaa eri piirkondadele ja
soodustab majanduse arengut laiemalt.
Kuna liikuvuskeskkond muutub mugava-
maks, kiireneb tdnu sellele ka arendustege-
vus piirkonnas ja tekivad uued iihistrans-
pordivoimalused.

Kiimnend detailplaneeringu
kehtestamiseks

Ehkki kasutegur on iilimalt suur, on objekti
ettevalmistus kestnud vaheaegadega
koguni 16 aastat (2003-2019). Miks on
amortiseerunud ja ohtliku ristmiku rekon-
strueerimise ligi aastakiimne hilinenud?
,Detailplaneeringu menetlus vottis ooda-
tust palju kauem aega.,” selgitab Maantee
ameti taristu arendamise osakonna
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juhtivspetsialist Tonis Tagger. Tema sonul
valmisid eelprojekt ja keskkonnamdjude
hinnang kiill juba 2005. aastal, kuid projekti
ei olnud voimalik hakata ellu viima detail-
planeeringu puudumise téttu. Detailplanee-
ringu algatamise taotluse oli Maanteeamet
Tallinna linnale esitanud kiill aasta varem
(2004), kuid see algatati linnavalitsuse
korraldusega alles 27. detsembril 2007.
Detailplaneeringu kehtestamiseni jouti pea
kiimme aastat hiljem, alles 1. juunil 2017.
Uhtekokku kestis Vio liiklussélme detail-
planeeringu ettevalmistus seega 13 aastat.

Vio s6lmes planeeris riigiteed kohalik
omavalitsus. ,Maanteeametil puudus
voimalus Tallinna linna planeeringuprot-
sesse kiirendada. Saame esitada vaid ette-
panekuid,“ votab Tagger projekti kahetsus-
vairse venimise kokku. Ohtliku ristmiku
rekonstrueerimise hilinemine vihemalt
kiimme aastat on pohjustanud

Vahem kui 20 aasta parast
voib VAo liiklussolme labida
praeguse 50 000 soiduki
-« wmwe  asemel iga paev
“ ==+ 80 000 soidukit.



Janar Tiilkk

teekasutajatele ja keskkonnale lisakulusid
(aja- ja sdidukikuluy, liiklusénnetuste kahju,
6husaaste) hinnanguliselt 39 miljonit eurot.
Teisisdnu on teekasutajad olnud sunnitud
kandma selle aja jooksul kulusid eritasandi-
lise ristmiku investeeringuga vorreldes pea
kahekordses mahus, teenust (ohutu ristmik)
vastu saamata. Objekti asjaajamise keeru-
kust tunnistab ka Maanteeameti pohja
regiooni teehoiu osakonna juhataja

Janar Tiikk. ,,Projektiga on seotud erinevad
ministeeriumid, nende allasutused, kohalik
omavalitsus, selle allasutused, kohalikud
ettevotted, maaomanikud, aga ka ldhialas
elavad inimesed,” loetleb ta.

Ehitus vaid kahe aastaga

Vio liiklussdlme projekti ehitusluba viljas-
tati 21. oktoobril 2019 ja juba 23. detsembril
kuulutas Maanteeamet liiklussolme
ehituseks vilja riigihanke. Selle voitis
Nordecon AS. Vio s6lme ehituslepingu
maksumus on 20,6 miljonit eurot, millest
85% rahastab Euroopa Liidu Uhtekuuluvus-
fond.

Kauaoodatud liikluss6lm valmib 2021. aasta
l6puks. Selle ajaga viiakse Tallinna-Narva
maantee iile ringristmiku. Lisaks neljaraja-
listele teeldikudele ehitatakse iile kolme
kilomeetri jalg- ja jalgrattateid. Koik kerg-
liikluse ristumiskohad on ohutuse taga-
miseks projekteeritud eritasandilisteks.
Ehitus mojutab Tallinna ringteed 600 m ja
Rahu teed 800 m ulatuses.

Vio so6lmes tulevad kasutusele tinapéieva-
sed liikluse jilgimise ja juhtimise seadmed,
nditeks muutteabega liiklusmiérgid ja

Foto: Veiko TOkmai
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Tonis Tagger Vao liiklussdlme arutelul Lasnamaée linnaosa valitsuses
19. septembril 2012. Ehitusloa saamiseks kulub Maanteeametil veel ule
seitsme aasta.

infotablood. Rajatakse ka veoautode nuti-
parkla, kus olevad infotablood annavad
juhtidele teavet niiteks sadamasse joud-
miseks kuluva aja kohta. Nii saavad veoki-
juhid alustada soitu 6igel ajal, mis oma-
korda vihendab ummikuid sadama piir-
konnas.

Neljarajalised teeldigud, kimme betoon-
rajatist, kergliiklusteed ja koik muu tuleb
Nordecon ASil valmis saada 20 kuuga.
Tédhtaegadest kinnipidamine ja kvaliteetse
t60 tegemine on t66votja suurimad katsu-
mused igal objektil, kuid Vios on tdeliselt
raske ka ajutise liikluse korraldamine.
Janar Tiiki sonul tuleb ehitust66d teha
selliselt, et liiklus ei seiskuks. Lepingutingi-
muste jargi peab Tallinna-Narva suunal
olema tagatud 2 + 2 séidurada, Rahu tdnava
ja Tallinna ringtee suunal 1 + 1 sdidurada.

2020. aasta koige kriitilisemaks t66ks peab
pohja teehoiu osakonna juhataja Utilitase
kaugkiittetorustiku timberehitust, mida
saab teha vaid kindlal ajavahemikul.
Niiteks eelisoleeritud soojustorustiku
DN1000 ehitustoid on voéimalik teha véljas-
pool kiitteperioodi - umbes 15. maist

15. septembrini. Sellesse soojuskatkestuse
perioodi peab lisaks demontaazi-,
montaazi- ja keevitustoodele, katsetustele
jms-le mahtuma ka soojustorustiku
tithjendamine veest ja hilisem tditmine.
»Kaugkiittetorustiku DN1000 ja drenaazi-
torustiku iimberithenduse to6graafikud
tuleb koostada tunni tdpsusega,” toob

Janar Tiikk niite planeerimise detailsusest.

Tellija on valmis

Vio sO0lme ehitus seab korged ootused ka
tellijale. Janar Tiiki sonul pingutatakse
selle nimel, et tagada 6igeaegne ja tipne
kommunikatsioon avalikkusega, lahendada
voimalikult kiiresti ehituse ajal tekkivad
probleemid ja ndustada toovotjat ajutise

liikluskorralduse lahendamisel. Maantee-
amet tahab olla konstruktiivne lepingu-
partner nii to6votjale kui ka omanikujérele-
valvele.

Pohja regioonil on 2020. aastal juhtida
aukartustiratav arv suurprojekte. Lisaks
lopusirgel olevatele Kose-Va6bu l6ikudele
on t60s veel Luige—-Saku objekt Tallinna
ringteel, Kernu iimbersoit, Voobu-M4io jpm.
Osakonna juhataja sonul teevadki mees-
konnale suurt ré6mu just mastaapsed
objektid. ,Need panevad proovile, annavad
kogemuse ja aitavad enesearengule meeletult
kaasa. Tahaksin meie inimesi selle eest
tunnustada!“itleb Tiikk. Meeleolu pohja
teehoiu osakonnas on viiga hea, ollakse hésti
komplekteeritud ja to6koormus on optimaal-
ne. Vio liiklussdlme pdhiprojektijuht on
Meelis Laanpere ja teda toetab ehituse
juhtivinsener Viktor Kisseljov. ,Uldiselt on
terve meeskond valmis noéu ja jouga appi
tulema,” on Tiikk optimistlik.

Saabumine pealinna muutub

Uhelt poolt on tegemist riigiteede ristmikuga,
mille ehitust veab Maanteeamet, aga teiselt
poolt ehitatakse Tallinna linna viravat.
Seetdttu on projektis ette ndhtud mitme-
kiilgne maastikuarhitektuurne lahendus,
millega séilitatakse voimalikult palju olemas-
olevaid puid, pd6said ja nende gruppe.
Arvestatakse ka Pirita maastikukaitseala
projektipiirkonna kirdeosas. Lisaks on
tidhelepanu pooratud jalakiijatele, nende
liikumisele ja ala kasutusvoimalustele.
Niiteks on kergliiklusteede d4rde kavandatud
pingid.

Paljude ro6muks lammutatakse liiklussolme
ehituse ajal ka Rahu tee alguses olev trammi-
depoo, mis on aegade jooksul korrakaitse-
iiksustele pinnuks silmas olnud. Lisaks
kodututele, kelle jaoks oli lagunev hoone
varjupaigaks, kasutasid depood seadusvastase
tegevuse jaoks paljud teisedki.
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Maantee-
ametit
2020. aasta
tahelepanu-
vaarsed
tee-ehitus-
objektid

Teeleht toob lugejateni
valiku tanavuse hooaja
ponevatest objektidest:
umbertoodeldud
plastjaatmetest
viikingite hobemundini.

POHJA REGIOON

Objekt:
Vao liiklussolme
ehitamine

Asukoht: Tallinna-Narva maantee (riigitee
nr 1) 9.-104. kilomeetril olev ristmik
Ehitusaeg: mai 2020 - detsember 2021
Projekteerija: K-Projekt AS

Toovotja: Nordecon AS

Jarelevalve: PP. Ehitusjarelevalve OU ja
AS Teede Tehnokeskus

Kogumaksumus: 20,6 miljonit eurot

(koos kaibemaksuga), millest 85% rahastab
Euroopa Liidu Uhtekuuluvusfond
Eesmark: suurendada ristmiku labilaske-
voOimet ja tagada ohutu liiklemine

Tallinna-Narva maantee viiakse ule ring-
ristmiku. Lisaks neljarajalistele teeldikude-
le ehitatakse ule kolme kilomeetri jalg- ja
jalgrattateid. Ohutu liiklemise tagamiseks
on koik kergliikluse ristumiskohad projek-
teeritud eritasandilisteks. Ehitus mojutab
nii Tallinna ringteed kui ka Rahu teed
vastavalt 600 ja 800 m ulatuses.

Vao liikluss6lm on Eesti tiks koormatu-
maid ristmikke, mida labib 66paevas ligi
50 000 soidukit. Ajutise liikluse korralda-
mine objektil on tdeline pahkel, sest ehita-
da tuleb liiklust seiskamata. Ehitustéode
ajal putame voimalikult vahe liiklejaid
hairida. Lepingutingimuste jargi peab
olema tagatud 2 + 2 sdidurada
Tallinna-Narva suunas ja 1 + 1 séidurada
Rahu tanava ja Tallinna ringtee suunas.
Pingutame koost66s linnaosa valitsusega,
et tagada parim liiklejate ja kohalike
elanike teavitustoo.

Markimisvaarne on ka Vao liiklussolmes
ehitatavate betoonrajatiste - tunnelite ja
viaduktide - arv. K6ik kimme rajatist tuleb
toovotjal valmis saada 2021. aasta 16puks.
9,2. kilomeetril ette nahtud tunneli kohta
peab toovotja tegema ise pohiprojekti.
Teiste rajatiste projektlahendused on
Maanteeamet ette andnud.

Tallinna-Narva maantee ja Tallinna ring-
tee Pirita joe poolsesse aarde tuleb veo-
autode nutiparkla. Sinna paigaldatavad
infotablood annavad juhtidele infot naiteks
sadamasse joudmiseks kuluva aja kohta,
et soitu saaks alustada 6igel ajal. See
omakorda vahendab ummikuid sadama
piirkonnas. Ristmikul tulevad kasutusele
tanapaevased liikluse jalgimise ja juhtimi-
se seadmed, nagu muutteabega liiklus-
margid, infotablood jne.

Objekt:
Voobu-M:iio 16igu
ehitamine

Asukoht: Tallinna-Tartu-Véru-Luhamaa
maantee (riigitee nr 2) 64,2.-80,2. kilomeetril
(olemasoleva maantee 67,5.-85,5. kilomeet-
ril) olev 16ik

Ehitusaeg: juuli 2020 - detsember 2022
Projekteerija: OU Reaalprojekt ja

Novarc Group AS

Toovotja: GRK Infra AS ja GRK Infra Oy
Jarelevalve: Lindvill OU

Kogumaksumus: 587 miljonit eurot

(koos kaibemaksuga)

Eesmark: suurendada liiklusohutust,
vahendada aegruumilist vahemaad
Tallinna ja Tartu vahel

Voobu-Mao 16ik on Kose-Mao neljarajalisest
maanteeldigust viimane, mille valmimisel
liheneb teekond ligi kaks kilomeetrit. Uus
tee rajatakse Voobust Annani praegusest
maanteest paremale poole edela suunas.
Annast Maoni ehitatakse uus tee osaliselt
praegusest maanteest vasakule ja osaliselt
kattub see praeguse trassiga.

Ristumiskohad kdérvalmaanteede ja koha-
like teedega on lahendatud eritasandiliselt.
Teelbigule on ette nahtud viis suuremat
rajatist: Puiatu 6kodukt, Anna liiklussdlm,
Korba ja Vo6bu viaduktid ning Kiikita sild.
Kavandatud on miuratdkkevallid ja -seinad
ning parkla Kikitale. Loigule tulevad muut-
teabega margid, laustarastus, vaikeulukite
tunnelid jne.

Vorreldes varasemate Kose-Vo6bu objekti-
dega tuleb toovotjal Voobu-Mao 16igu 16pu-
osas tegeleda vorreldes senisest ulatusliku-
malt ajutise liikluskorraldusega. Projekt
naeb ette turba kaevandamist u 360 000 m3
ulatuses. Kuna ehitusléigul on turvas
kohati paksem, kasutatakse lisaks massi-
vahetusele ka mass-stabiliseerimist, mida
teadaolevalt ei ole Eesti teeobjektidel nii
suures mahus (ligi 200 000 m?3) varem
tehtud. Projekt naeb ette ka paepinnase
kaevandamise (ligi 250 000 m3), mida saab
teoreetiliselt teha l6hkamise teel. Loplik
tehnoloogiavalik soéltub siiski toovotjast.
Saadav materjal kasutatakse ara mulde
ehitamiseks.

Eelnevate l6ikude uuringud naitasid, et
muldkeha vajumise aeg ei pea olema nii
pikk, kui eeldati. Varem pidi muldkeha
seisma 8-12 kuud. Nuud peavad muldkeha
ja dreenikiht seisma parast valmimist
vahemalt kolm kuud, siis saab hakata
Killustikalust ehitama.
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LOUNA REGIOON

LAANE REGIOON

Objekt:
Antslat lidbivate riigi-
teede rekonstrueerimine

Asukoht: Antsla-Vaabina maantee (riigitee
nr 70) algusest kuni 6,9. kilomeetrini;
Laatre-Antsla maantee (riigitee nr 23129)
12,9-16,4. kilomeetril olev 16ik; Antsla-
Kanepi (riigitee nr 25183) algusest kuni
0,2. kilomeetrini; Antsla-Haabsaare
maantee (riigitee nr 25194) algusest kuni
1,2. kilomeetrini

Ehitusaeg: juuni 2019 - august 2020
Projekteerija: OU Reaalprojekt

Toovotja: AS TREV-2 Grupp

Jarelevalve: OU PP. Ehitusjarelevalve
Kogumaksumus: 777 miljonit eurot

(koos kaibemaksuga)

Eesmark: suurendada Antsla linna labi-
vate ning Antsla ja Urvaste vallas olevate
riigimaanteede séidumugavust ja liiklus-
ohutust

Kui Vaabina kiila arheoloogiliste eeluurin-
gute kaigus avastati, et ithe kurvi dgven-
dus laheb vana mdisa vundamendi peale,
muutus Antslat 1abivate riigiteede rekonst-
rueerimise projekt kohe palju keeruka-
maks. Projekteerimise ajal oli kull teada, et
selles piirkonnas oli 15.-16. sajandil
Vaabina linnus ja mdoisapark, kuid jaljed
vanast moéisahoonest llatasid koiki asja-
osalisi.

Arheoloogiliste uuringute kaigus leiti 30 m
pikkusel 16igul kivihoone vundament,
keldrid ja kahe ruumi porandad. Muuride ja
rusukihtide uurimise kaigus énnestus
arheoloogil kindlaks teha, et hilisema pea-
hoone ehitamisel on kasutatud varasema-
te ehitiste muure - hilisemast rusukihist
leiti 17. sajandi esimesse poolde dateerita-
vad kahlitiikke, millest voib jareldada, et
0sa muure parineb Kindlasti 17. sajandist,
kuid pole valistatud ka nende jaamine

Liivi s6ja (1558-1583) eelsesse perioodi.

Tee idapoolses servas on samuti hoone
muurijaanused.

Leidude valguses tuleb korrigeerida
teeprojekti ja loobuda tee 6gvendamisest.
Projekti muutmisel voib tekkida vajadus
muuta ka bussipeatuse ja seda ihendava
jalgtee lahendust.

Sellised leiud muudavad kogu ehitustege-
vuse pikemaks. To6 peatati kogu 16igul ja
olemasolev vana asfaltkate jaeti freesi-
mata, et pakkuda liiklejatele ja elanikele
paremaid séidutingimusi ning valtida
tolmu tekkimist. Kogu objekti valmimine
lukkub kindlasti edasi.

B
Objekt: Objekt:
Tolmuvabakatte ehitus Rihkama-Kopu 16igu
koos hiidraulilise sideaine rekonstrueerimine

katsetamisega

Asukoht: Tobrova-Helbi maantee (riigitee Asukoht: Tartu-Viljandi-Kilingi-Nomme
nr 25191) algusest kuni 4,0. kilomeetrini ja maantee (riigitee nr 92) 84,6.-92 9. Kilo-
Veretina-Polovina (riigitee nr 25192) algusest meetril olev 16ik
kuni 2,0. kilomeetrini Ehitusaeg: juuni-november 2020
Ehitusaeg: juuli-oktoober 2020 Projekteerija: OU Toner-Projekt
PE?]BE{t.E?’n]a: Maanteeamet Toovotja: OU Nurme Teedeehitus
IT';}eo‘l’oe‘fg‘vz?lsgelfgub Jarelevalve: AS Taalri Varahaldus

. ) o Kogumaksumus: kuni 47 miljonit eurot
Kogumaksumus: 0,55 miljonit eurot (koos kaibernaksuga)

(koos kaibemaksuga) . .. .
Eesmiirk: katsetada muldkeha ja aluskonst- Eesmark: suurendada s6éidumugavust ja
liiklusohutust, projekteerida 16ik III tee-

ruktsiooni tugevdamiseks pinnase stabiliseeri- S011 » P10
mist, kasutades selleks hiidraulilist sideainet ~ Klassi nouete jargi

Minevikus on tuhkstabiliseeritud teedel olnud  Rihkama-Kopu léigu tiks keerukamaid
vaga hea kandevéime, kuid kuna toona kohti on 89,0.-89,6. kilomeetrile jaav
doseeriti hiidraulilist sideainet (tuhka) ebatépselt, piirkond, kus olemasolev maantee on
tekkisid teedele poikpraod ja see tehnoloogia  rajatud turbaalale. Toid raskendavad veel
)a_etl Kkorvale. Tanap_aeval on hL_lglrauJ}llsg side- ristuv D-kategooria gaasitoru, kesk-

aine kasutarmine pinnase stabiliseerimisel pingemaakaablid, piki teed kulgev Eesti
tingitud elulisest vajadusest saavutada vahese | 5iriba Arenduse SA mikrotorustik ja

liklusega riigiteede remontimisel vaikserna paremal pool teed asuv Kuninga-Rimmu
hulga rahaga tee suurem kandevoime. looduskaitseala

Louna regioonis katsetati pinnase stabili- .

seerimist esimest korda Postitee Voorekula- Olemasoleva mulde nélvade korrasta-
Puskaru teeldigu remontimisel. Seal saavuta- /Niseks, servade tugevdamiseks ja mulde
ti hea kandev6ime, stabiliseerides olemas- ~ laialivalgumise valtimiseks plaanitakse
oleva muldkeha materjali hiidraulilise side- ~noOlva astmeliselt tugevdada geotekstii-
ainega. Vorreldes varasemaga oli hiidrauli-  liga. Selleks kaevatakse mulde nolvaosa
lise sideaine kogus véiksem ja doseerimis-  astmeliselt vélja, mullet koos meetripak-
tapsus suurem, tanu millele saab valtida suse turbakihi valjakaevamisega mini-
poikpragude teket. Oma osa sellesse peaksid maalselt laiendades. Laienduse tagasi-
andma ka bituumenstabiliseeritud alus ja taide tehakse liivpinnasega, mis paigal-
pindamine. datakse geotekstiilist rajatavasse

nn Kotti, iga kiht astmeliselt eraldi ja
tihendatult (analoogselt nélvakindlustu-
se pohimottega). Viimase kihina rajatav
kott peaks laiuselt valja ulatuma soidu-
tee voi vahemalt asfaltkatte servani.

Tehnoloogiat katsetatakse ka kruusateedele
katete ehitamisel. On juhtunud, et 2 5kordse
pindamisega rajatud kergkate on juba
jargmisel kevadel ara lagunenud. Lisaks ei
talu selle pindamistehnoloogiaga rajatud
kergkate raskeliiklust. Eesmark on stabili-
seerida katseldikudel kruusalus hudraulilise
sideainega, mille peale tehakse kahekordse sran o > e
pindamisega kergkate. Sealjuures katseta- ristldike. Nolvast nélvani paigaldatakse
takse erinevaid meetodeid. Kahel teelgigul ~ Doluester-geovork ning geotekstiil.
lastakse ehitajal endal valida, millist hiiddrau- Geotekstiili ja poliester-geovorgu peale
lilist sideainet ja millises koguses ta kasutab. €hitatud 30 cm paksune tihendatud ja
Kolmel teeldigul on ette antud nii sideaine tasandatud keskliivast kiht suletakse
mark kui ka lisatav kogus. pealt kotiks. Sel viisil valminud 0% poik-
kaldega kihile ehitatakse peale katendi-
konstruktsioonid.

Kui nélvad on kahelt poolt kindlustatud,
tehakse ettevalmistused ule terve tee

Arendustegevuse laiem eesmark on jouda
olukorrani, kus uutel kergkattega 16ikudel
poleks kevadisi massipiiranguid vaja enam
kehtestada. Kruusaluste stabiliseerimisel
hudraulilise sideainega saab vajaliku kande-
voime saavutada odavamalt kui kruusast voi
killustikust aluste ehitamisega. Tahelepanu-
vaarne on ka keskkonnaaspekt, sest sedasi
vajame vahem uut taitematerjali. Ammendu-
vate kruusa- ja Killustikuvarude valguses on
see vaga oluline.
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IDA REGIOON

Objekt: .
Suure-Jaani - Olustvere
160igu rekonstrueerimine

Asukoht: Suure-Jaani - Olustvere
maantee (riigitee nr 24116) 0,82.-6,09. Kilo-
meetril olev 16ik

Ehitusaeg: oktoober 2019 - august 2020
Projekteerija: Skepast&Puhkim 0U
Tooévetja: Tallinna Teede AS

Jarelevalve: AS Teede Tehnokeskus
Kogumaksumus: kuni 2,9 miljonit eurot
(koos kaibemaksuga)

Eesmark: ehitada ohutu, séidumugav ja
suurema kandevoimega V klassi nduetele
vastav tee

Olustvere puudealleed labiva teeldigu
viimase kilomeetri kate on muinsus-
kaitselise piirangu tottu projekteeritud
nelja meetri laiuseks. Vastutuleva soiduki
labilaskmiseks on projekteeritud viis
peatumistaskut vahekaugusega

80-160 meetrit. Olustvere allee maa-ala
puittaimestikku hinnati osaliselt juba
2017. aastal, mille tulemusena lubati alleel
maha votta 13 tiksikpuud.

Uhest kiiljest on ehitajal lihtne ehitada,
sest 16ik on liiklusele suletud. Teisalt tuleb
kogu aeg jalgida, et ei kahjustataks puid
ega puujuuri. Kogu ehitustegevus toimub
muinsuskaitse jarelevalve juuresolekul.

Teeldik labib Karevere asulakohta, kust on
kaevetddde kaigus valja tulnud muinas-
aegseid leide, nende hulgas uhke kahe
kuljusega ripatsiliili, hoburaudsolg ja 1iks
viikingite hébemiuint 11. sajandist.

Objekt:
Miiekiila-Suurpalu ldigu
rekonstrueerimine

Asukoht: Maekula-Koeru-Kapu maantee
(riigitee nr 25) algusest kuni 5. kilomeetri-
ni

Ehitusaeg: oktoober 2019 - august 2020
Projekteerija: Tuulekaru OU

Toodvotja: Verston Ehitus OU

Jarelevalve: OU Esprii

Kogumaksumus: 2,57 miljonit eurot
(koos kaibemaksuga)

Eesmark: viia tee kandevoime kooskdlla
koormussagedusega, kdrvaldada puudu-
likust kandevoimest tingitud ebamuga-
vused ja 6gvendada kaks ohtlikku kurvi

Koost66s Verston Ehitus OU ja Soti ette-
vottega MacRebur Ltd. katsetatakse
umbert6ddeldud plastjaatmete kasuta-
mist soidutee asfaltkattes. MacReburi
kaubamargi all on kolm eri omadustega
toodet (MR6, MR8 ja MR10), mille peamine
eesmark on taastada plasti lisamisega
asfaltsegusse selliseid omadusi, mis on
rafineerimistehastes plasti ja muude
toodete saamisega bituumenist eemalda-
tud. Kui kasutada MR8-t tavabituumeni-
ga, on tulemused vorreldavad polumeer-
modifitseeritud bituumeniga. MR6 voi-
maldab omakorda segus kasutatavat
bituumenit plastjaatmetega asendada.
MacReburi tooteid on katsetatud juba ule
maailma ja eri tingimustes, kuid Péhja- ja
Ida-Euroopa soiduteedel veel mitte.
Projekti kaigus tahetaksegi jalgida sellise
asfaltkatte vastupidavust meie Kkliimale
ja liiklusele. Maekula - Suurpalu teeldigul
katsetatakse soiduteel kahe eri konsis-
tentsiga asfaltkatet, et hinnata materjali-
segude vastupidavust raskeliikluse
koormusele ja vahendada bituumeni-
sisaldust asfaltsegus. Kergliiklusteel
katsetatakse kolme konsistentsi, et
vorrelda bituumenisisalduse vahenda-
mise moju katte omadustele. Kokku lisa-
takse katseldigul asfaldisegusse kokku
ule viie tonni MacReburi plastgraanuleid,
mille tootmiseks kasutatud plastjaatmete
kogus on vordne ligikaudu 412 000 plast-
pudeliga.

Tavalisele rekonstrueerimisele on lisan-
dunud veel eraldi koostooprojekt Paide
linnaga. Uhiselt rahastades ehitatakse
16igu esimesele kahele Kilomeetrile
jalgratta- jajalgtee, mis aitab Sargvere
elanikel ohutumalt Maekulani jouda.

Objekt:

Koisi-Koigi 16igu tolmuvaba
katte ehitus koos masin-
juhtimise seadmetest

info kogumise katsetami-
sega

Asukoht: Koisi-Koigi maantee (riigitee

nr 15160) algusest kuni 8768. kilomeetrini
Ehitusaeg: mai-september 2020
Toovotja: AS Tariston

Jarelevalve: Lindvill OU

Kogumaksumus: 669 000 eurot

(koos kaibemaksuga)

Eesmark: ehitada Koigi kiila ja selle 1ahi-
umbrust Jarva valla keskusega uhendav
maantee umber tolmuvaba kattega teeks

Sellel suhteliselt lihtsa tehnilise lahendu-
sega tee-ehitusobjektil katsetatakse maa-
pinnamudelite mdddistamist droonidega
ja koostatakse saadud info abil mudelid
teostusjooniste jaoks. Lisaks vaadatakse,
kui hasti toimib masinjuhtimise seadmete
abil kontrollpunktide mdotmine ja andme-
te saatmine pilvekeskkonda. Droonidega
moddistatakse teeldik enne katte ehitust
ja hiljem, kui uus kiht on peale ehitatud,
tehakse jargmine moodistus. Tulemuste
alusel saab vorrelda, kas ehitatud konst-
ruktsioon on dige paksusega.

Katsetamise tulemusena loodetakse
saada andmeid selle kohta, kuidas lihtsus-
tada ja Kiirendada objektide vastuvotu-
toiminguid ning muuta need automaatse-
maks. Lisaks avarduvad Ka tellija
kontrollivoimalused, kuna kasutada on
voimalik ka tavakasutajatele kattesaada-
vat varustust, mitte ainult professionaal-
sete geodeetide tbovahendeid.

Ulevaate koostamisel olid abiks Anti Palmi, Arto Juhansoo, Hannes Vaidla, Janar Taal ja Janar Tiikk Maanteeametist.
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pardakaal

on abiks nii vedajatele
kui ka teeomanikule

Uhed soovivad suuremaid ja raskemaid veokeid,
et saaks korraga rohkem tood teha. Teised seavad
ohutuse ja taristu sailivuse parast muret tundes
erinevaid piiranguid. Pardakaalususteem pakub
haid voimalusi molemale.

uba ammusest ajast kidib maanteedel ausat konkurentsi ja tohustada rikkumiste

omalaadne vigikaikavedu autovedajate  kindlakstegemist. Vastavalt ELi direktiivile
jateedeinimeste vahel. Uurimaks véima- (EL) 2015/719* tuleb igal liikmesriigil hilje-

lusi, kuidas tdnapéeva tehnoloogia aitaks malt 2021. aasta 27. maiks votta iilekaalu-
kaht poolt kompromisside leidmisel, tellis  liste sdidukite tuvastamiseks ja kontrolli-
Maanteeamet uuringu ,,Tédnapéevajatule-  miseks erimeetmed. Nendena on vilja
viku rakendused sdidukite kaalumisel, pakutud teetaristusse paigaldatud kaalu-

soidukite masside jalgimissiisteemi loomi-  missiisteemid voi sdidukile paigaldatavad
ne jajalgimine reaalajas.” Selle abil sooviti  andurid. Esimeste rajamine on kallis ja
va ljaselgitada niitidisaegsete telemeetria- sdidukite massi kontrollimine t66mahu-
jatelemaatikalahenduste voimalused veo-  Kkas. Siisteemseks seireks tuleks rajada
kite massi seiramiseks. Riigihanke tulemu- hulgaliselt kaalupunkte ja piirata alterna-
sena sai selle t66 endale AS Teede Tehno- tiivsete marsruutide kasutamist. Parda-
keskus. kaaluseadmete kasuks riadgib aga see, et
need on juba kasutusel. Praegugi varusta-
Aluseks Euroopa Liidu digusaktid vad kaik suuremad veoautode tootjad
Euroopa Liit soovib tagada vedajate vahel soiduki 6hkvedrustussiisteemi anduritega,

Tanel JAIRUS,
ASi Teede Tehnokeskus
liiklusspetsialist

millelt saadava info alusel suudab juhtseade
reguleerida vedrustust teeolude jargi. Kuna
ohkpatjadele avalduv surve on otseselt seotud
teljekoormusega, on voimalik arvutada selle
nditajate summana ka soiduki tdismass, ilma
et peaks lisaseadmeid paigaldama.

Pardakaalustiisteemi tehniliste nouete riigi-
sisesed digusaktid veel puuduvad, seepirast
saame ldhtuda Euroopa Liidu digusaktidest.
12. juulil 2019 joustus Euroopa Komisjoni
rakendusmaéérus (EL) 2019/12132, mille jargi
tuleb pardakaaluseadmel registreerida veoki
mass 15 minuti jooksul parast sdiduki liiku-
mahakkamist, seejérel tehakse seda kuni
10minutilise intervalliga. Kaaluseadme
eraldusvéime peab olema 100 kilogrammi.
Rakendusméiruses antakse ette ka parda-
kaaluseadmete vajalik mootetépsus: hiljemalt
27. mail 2020 algavas ja kuni kolm aastat
kestvas esimeses etapis on lubatud kéikumi-
ne kuni +10%, seejérel juba £5%.

Pardaseadmete andmed
kaugloetavaks

Uurimist6os lahtusime kahest kitsendusest.
Esiteks ei olnud moistlik jalgratast leiutada,
seeparast tegime koost6od ettevottega
FleetComplete, kelle loodud jéalgimissiis-

1Euroopa Parlamendi ja néukogu 29. aprilli 2015. aasta direktiiv (EL) 2015/719, millega muudetakse néukogu direktiivi 96/53/EU, millega
kehtestatakse teatavatele tihenduses liikuvatele maanteesoidukitele siseriiklikus ja rahvusvahelises liikluses lubatud maksimaalmaootmed
ning rahvusvahelises liikluses lubatud tdismass, https:;//eur-lex.europa.eu/legal-content/ET/TXT/PDE/?uri=CELEX:32015L0719& from=et.

2 Komisjoni 12. juuli 2019. aasta rakendusmadcdrus (EL) 2019/1213, millega kehtestatakse tiksikasjalikud sdtted, millega tagatakse tihtsed )
tingimused soidukisiseste kaalumisseadmete koostalitlusvoime ja tihilduvuse rakendamiseks vastavalt néukogu direktiivile 96/53/EU,

https.//eur-lex.europa.eu/legal-content/ET/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R1213&from=ET.
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Scania metsaveoki naidikupaneel.

Sdidukeid kaaluti kalibreeritud teljekoormuskaalude abil telgede kaupa.
Kaaludel seismise ajal vabastati sdidupidur ja jalgiti, et koik rattad
toetuvad taielikult kaaludele.

teeme on aastaid edukalt kasutatud ka
teehooldevaldkonnas. Teiseks tuli tagada
viljapakutud lahenduste vastavus

2021. aastal joustuva eurodirektiiviga.
Seega oli otstarbekas kasutada dra sdiduki-
tes juba olemasolevaid seadmeid ning
hinnata veokite enda pardakaalusiisteemi
loodud andmestiku kvaliteeti ja kasutata-
vust.

Paljudel veokitel on teljekoormust ja kogu-
massi voimalik niha armatuuris olevalt
ekraanilt. Meie eesmirk oli saada need
andmed kaugloetavaks. Projekti jaoks vali-
sime kolmelt autotootjalt (Scania, Volvo ja
MAN) iile kiimne sdiduki, kelle kaalu-

Tabel. Soidukite kontrollkaalumiste tulemused

Soiduki tegelik mass

andmete lugemist tahtsime katsetada.
Loplikku valimisse jai kolm Scania ja kaks
Volvo veokit. Vaatlusalused séidukid ldbisid
ajavahemikul 10.09.2019-15.01.2020 kokku
314 635 km. Kaugloetud niitude kontrolli-
miseks kaaluti projektis osalenud masinad
ka eraldi iile.

Riistvara poolelt ilmnesid pardakaalu-
siisteemi andmete kauglugemisel auto-
tootjate vahelised erinevused. Ehkki Scania
jaVolvo veokites kasutatud seadmete t66-
pohiméte oli sarnane, polnud andmete
iilekanne ithesugune. Seetdttu oli vaja teha
veel tarkvaraarendusi, et saada mélema
autotootja andmestikud tihtsele kujule.

Soiduki tegelik mass

Paljutéotavad tulemused

Uuringu tulemuste ja saadud kogemuse
pohjal voib 6elda, et pardakaaluseadmed
moddavad tipselt. Juba praegu sdéidukites
olemasolevate vahenditega on voimalik
s6iduki mass kauglugemise teel teada saada.
Kontrollkaalumine niitas pardakaalu-
slisteemi mooteveaks 0,10-1,09%, seega jéi
koikide katseveokite kaaluseadmete mdote-
tépsus veenvalt lubatud kdikumise piiresse.

Moned niiansid véiriksid siiski edasi uuri-
mist. Andmeanaliiiisi kdigus selgus, et s6idu
alustamise jirel ei pruugi edastatav niit
kohe uueneda, mist6ttu voib siisteemi jouda
peale- v6i mahalaadimiseelne véértus.
Samuti ilmnes, et siirdekatendiga teedel oli
edastatav kaaluniit madalam kui kattega
teedel. Seega on metsaveokite ja ka teede-
ehitusveokite puhul véimalik olukord, kus
raielangilt voi karjairist soitu alustades voib
néit olla lubatavas vahemikus, kuid kattega
teele joudes enam mitte. Voimalik, et
katendi tiiiibi asemel mdjutab kaaluniitu
hoopis tee kandevdime. Selliste seoste
kindlakstegemine on edasiste uuringute
teema.

Tee tasasuse moju praeguses analiiiisis ei
ilmnenud, sest andmeteedastus oli liiga harv
(keskmiselt iihe minuti tagant), et konaru-
sed vélja tuleksid. Tulevikus voiks katsetada
nditeks korra sekundis toimuvat andme-
edastust - sellest andmestikust saaks tee
tasasuse moju pardakaalu niidule juba
selgelt vélja lugeda.

Tuleviku pardakaaluseadmed
Pardakaaluseadme sisu ja omadused ei pea
olema kindlaks miiratud. Et olla avatud
koikvoimalikule uuele tehnoloogiale, tuleks
dra mifrata vaid kogutavate andmete koos-
seis, edastusprotokoll ja andmeedastus-
intervall. Korralisel voi tee peal tehtava
kontrolli kidigus peab hindama ainult seda,
kas jdlgimissiisteemi joudvad andmed
vastavad kehtivatele nouetele ja s6iduki
tegelikule massile.

Pardakaaluseadmete kalibreerimise ja
kontrolli saab lahendada samamoodi nagu
kiiruspiirikute ja sdidumeerikute puhul.
Kuna uuringu kestus oli suhteliselt liihike, ei
saa tépselt 6elda, kas seadet tuleb kalibreeri-
da tihedama intervalliga kui korraline tehni-
line iilevaatus véi mitte. Uksiku séiduki
korduskaalumine néitas, et kalibreeritud
pardakaaluseadmed ei vaja uut kalibreeri-
mist vihemalt 2,5 kuud.

Séiduk (koormuskaal) t (pardakaal) t Viga % Praegu niieb pardakaalu andmeid vaid veoki-
juht. Tulevane siisteem peaks voimaldama

SCANIA 04 5255 5260 0.10 jilgida sdidukite massinite ka autopargi
VOLVO 02 56,35 56,00 -062 haldajatel - veokorraldajatel ja logistikutel.
VOLVO 04 55,20 5460 -109 Nii saavad vedajad ise selle eest hoolitseda,
SCANIA 05 54,50 5393 -104 et nende soidukid piisiks lubatud massi
VOLVO 02 56,35 5670 062 piirides. Juhul, kui pardakaaluseade ei
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edasta andmeid veoki koigi telgede kohta,
saab puuduoleva info modelleerida —
muidugi eeldusel, et mudel on loodud
konkreetse sdidukitiiiibi jaoks. Selle t66
kéigus masindppe algoritmidega tehtud
teljekoormuse mudelid olid korrelatsiooni-
kordajaga R2 >= 0,9 ja keskmise ruutveaga
alla iihe tonni telje kohta. S6idukipargi
haldajal tuleks siinkohal lahendada
tasuvusiilesanne, kas otstarbekam on
paigaldada rohkem andureid voi koostada
vastav mudel.

Pardakaaluseadmete suur
potentsiaal

Eestis on juba loodud lihtsustatud veoloa
slisteem, mis hélmab nii geoinfosiisteemi
lahendust teedekihi loomiseks kui ka
veoselehe ja soiduki asukoha digitaalset
kontrolli. Maanteeameti liiklusinfoportaa-
lis Tark Tee on lillade ja roheliste veoteede
kaardikiht3, mis on omaks voetud nii avali-
kus kui ka erasektoris. Molemat teedevorku
arvutatakse diinaamiliselt imber, kasuta-
des sisendandmetena kehtivaid massi-
piiranguid ja sildade seisukorda. Talviste
teede kaardil on iiheks allikaks ka
teekonstruktsiooni kiilmumise andurite
andmestik. Tulemuseks on pidevalt uuenev
teedevork, mida mooda saavad vedajad
soita lihtsustatud korras iihe eriveo loaga.

Praeguses uuringus seostati andmed ainult
teekatte liigi ja tasasuse infoga, aga sama-
moodi on voimalik juurde lisada massi-
piiranguga veoteede andmestikud. Nii saab
jarelevalve kontrollida iihelt poolt piiran-
gutest kinnipidamist ja teiselt poolt saavad

logistikud kaubavedu t6husamalt planee-
rida, jalgides kasutamata ressurssi - kui
palju koormat oleks voimalik veel laadida,
ilma et tee saaks kahjustada. Raskem
koorem kiitusekulu eriti ei suurenda, kuid
sééstab soitude hulga pealt nii to6aega kui
ka kiitust.

Samuti on otstarbekas ithendada rakendu-
sega teekasutustasu arvestamine. Senine
ajapdhine siisteem arvestab tegelikku
tihiskondliku ressursi kasutust vaid kaud-
selt, soiduki liigi ja heitmenormi jargi. Kui
kaasata ka elektroonilise veoselehe
siisteem, on veo tellijatel voimalik jalgida,
et nende kaupa veetakse voimalikult kesk-
konnahoidlikult ja tohusal moel. Riiklikult
saab teekasutustasuga motiveerida veda-
jaid leidma puhtamaid ja sddstlikumaid
voimalusi. E-veoselehe viimane areng ja
Euroopa andmestrateegia vastuvétmine#
voimaldavad seda kogemust ja oskusteavet
ka eksportida.

Praegu on véimalik kasutada kaaluand-
meid logistika planeerimiseks ja jarele-
valveks. Samuti saab nende abil hakata
hindama ja prognoosima teekatete eluiga,
kasutades praeguse normtelgedel pohi-
neva metoodika asemel tegelikku telje-
koormust. Kui kasutada tthedama andme-
edastusega katsesoidukeid, saab tuvastada
ka niiteks sellised kohad teel, kus piki-
kalde ja ebatasasuse koosmdojul kasvab iihe
telje koormus sedavérd, et see avaldab
mdju katendi elueale. Kui tulevikus on
slisteem juba laiemalt kasutusel, saab selle
pohjal vilja selgitada mitmesuguseid

Teljekoormuskaalude kontroll
Teede Tehnokeskuse
laboratooriumis.

teehoolduse planeerimise viise. Néiteks on
koorma ja kiitusekulu pideva jilgimise abil
voimalik teha kindlaks eri veokitiilipide
optimaalne koorem, mis tagaks minimaalse
kiitusekulu tonnkilomeetri kohta.

Huviruhmad ja arengusuunad

ardakaaluseadmetel on kolm pohilist

huvirithma - autotootjad, -vedajad ja

teeomanikud. Igal neist on uute siis-
teemide suhtes omad eesmirgid ja ootused.

Autotootjad on nii otse kui ka erinevate
esindusorganisatsioonide kaudu viljenda-
nud {ildiselt oma poolehoidu pardakaalu-
stisteemide suhtes, kuid neid on teinud
skeptiliseks nende iihetaoline rakendamine.
Kuna Euroopa autoturg on sisemiste
piiranguteta, peavad uued s6idukid vastama
koigi liikmesriikide tiiiibikinnitustele.
Soltuvalt sellest, milline lahendus on iithel
vo0i teisel autotootjal praeguseks juurutatud,
valitseb nende vahel méningane erimeelsus,
kas teljekoormuse registreerimine peaks
olema néutav voi mitte.

Autovedajad ootavad Rahvusvahelise
Maanteeveo Liidu (International Road
Transport Union, IRU) andmetel parda-
kaaluseadmetelt eeskitt seda, et see
voimaldaks teha edaspidi vihem fiiiisilisi
kontrollkaalumisi, mis on seni kulutanud
todaega ja raskendanud tarneahelas
téppisajastuspohimotete rakendamist.
Samuti on nende soov kasutada voimali-
kult palju olemasolevat tehnoloogiat, kuna
uute seadmete kulud jadksid nende kanda.
Ka liiklusohutuse aspektist ei peeta
moistlikuks veel iihe ekraaniga seadme
lisamist juhi vaatevéilja.

Teeomanike seisukoht, mille nad on edas-
tanud Euroopa maanteeametite juhtide
konverentsi (Conference of European

Directors for Roads, CEDR) ja teiste teede-
liitude kaudu, on pooldav. Nende arvates
voimaldab pardakaaluseadmetel pShinev
seiresiisteem paremini jéilgida teede kasu-
tust ja koormuse jaotust, olla operatiivse-
malt valmis teede ja sildade eluea lithene-
miseks, voimaluse korral seda ennetada
ning planeerida teehoiut6id pikema aja
jooksul.

Osaliste ithised ootused:

 riigi 6igusaktide viimine kooskolla
direktiiviga;

« olemasolevate pardakaalusiisteemide
tdiustamine, et tiita direktiiviga seatud
iilesanded.

3 Targas Tees kuvatakse kaardikihti teedevorgust, kus on lubatud séita kuni 52tonnise tdismassiga veokiga lintsustatud loa alusel. Lillaga
on tdhistatud aasta ringi lubatud teeldigud, rohelisega talvised veoteed. Vaid talviti lubatud trasside puhul voetakse arvesse Ka

teekonstruktsiooni kuilmumist.

4Euroopa Komisjoni 19. veebruari 2020. aasta teatis Euroopa Parlamendile, néukogule, Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomiteele ning
Regioonide komiteele. Euroopa andmestrateegia,
https.//eur-lex.europa.eu/legal-content/ET/TXT/PDE/?uri=CELEX:52020DC0066&qid=1591352881132&from=ET.
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E-veosele

valjavaated taristu-
omaniku pilgu labi

Eestis kaib mitmel rindel to6 selle nimel, et minna
paberveoselehtedelt ule digitaalsetele. Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium (MKM) veab eest
rahvusvahelist projekti, mille kaigus t66tatakse valja
e-veoseleht piiriulesteks kaubavedudeks Poolast
Eestini. Riigisisest digipoodret suunab ka Maanteeamet
teedeehituseks vajamineva puistematerjali vedudel.
Nendel ettevotmistel on markimisvaarne potentsiaal
suurendada veondussektori tohusust ja veoahela
labipaistvust ning hallata taristut paremini.

KM alustas juba eelmisel aastal
projektiga DIGINNO-Proto,
millega hakatakse arendama

rahvusvahelise kaupade autoveolepingu
konventsiooni kohase e-veoselehe (e-CMR)
prototiiiipil . Projekti eesmirk on votta
kasutusele rahvusvaheline digisaatelehe
slisteem ning panna autod litkuma nii, et info
oleks reaalajas jélgitav ja kittesaadav koigile
soovijatele. Riigihanke tulemusena s6lmiti
tidnavu aprillis leping Leedu ettevittega
FITEK EDI, kes on oma e-arvelduse lahen-
dustega pilvinud rahvusvahelist tuntust.

(joonis 1). Prototiiiip valmib koost66s
partnerriikide avaliku sektori asutuste,

seerimise ekspertidega sel siigisel. Proto-

loogiat (ingl blockchain technology) ja see
on kooskolas Euroopa Liidus vilja to6ta-

méiruse (eFTI)2 pohimotetega. Seega voib
see tulevikus tulla kasutusele ka teistes
Euroopa riikides.

andmeallikaks
Katseprojektiga luuakse e-CMRi prototiiiip, Taristu konstruktsioone siéstvad ja liiklus-
mida katsetatakse veoseandmete indekseeri- ohutumad arendusvdimalused huvitaksid
mise teel Eesti, Liti, Leedu ja Poola riigiasu- ilmselt kdiki teeomanikke Euroopas. Laia-
tuste ning kommertsteenusepakkujate vahel pohjalisem digitaalne tehnoloogia raken-

autovedajate liitude ning kaubaveo digitali-

tiilibi loomisel kasutatakse plokiaheltehno-

tava elektroonilist kaubaveoteavet kisitleva

E-veoseleht toeliselt mitmekiilgseks

Taavi TONTS,
Maanteeameti teehoiu korraldamise
osakonna juhtivinsener

damine eri poolte huvides tooks kaasa
Euroopa veondussektori kiirema ja
ulatuslikuma arengu.

Maanteeameti arvates voiks tulevikus olla
voimalik tdiendada e-CMRi teeomanikele
rohkem huvi pakkuvate andmevéiljadega.
Niiteks voiks seal olla veoki tegelik mass
pardakaaluseadme néitude alusel, iilemaa-
ilmse satelliitnavigatsioonisiisteemi abil (ingl
Global Navigation Satellite System, GNSS)
saadav asukohainfo v&i juhi séiduaja iiletuse
maérge digitahhograafi andmetel. Kui veoki-
juhil ei ole kehtivat juhiluba vo6i liiklus-
vahendil on tehnoiilevaatus tegemata, ei
tohiks siisteem e-CMRi algatamist lubada.
Pidsteametil on tulevikus voimalik Kiiresti
teada saada, kas onnetusse sattunud veokil oli
ohtlik kaup.

Maanteeameti virskest uuringust ,, Tdna-
péeva ja tuleviku rakendused s6idukite
kaalumisel, s6idukite masside jalgimis-
stisteemi loomine ja jilgimine reaalajas“3
selgub, et pardakaaluseadmetega on véimalik
saavutada tdpsus autode tegeliku massi
kontrollimisel. Sellest kirjutab siinses
ajakirjanumbris ldhemalt Tanel Jairus

(Ik 29-31). Pardakaaluseadmete olulisusest
taristu kaitsel ja liiklusohutuse suurendami-
sel on pikemalt kirjutatud ka 2018/2010.
aasta talvises Teelehes nr 94.

1DIGINNO on ltihend sonadest Digital Innovation Network. DIGINNO-Proto on projekt, milles keskendutakse protottitipidele. Vt ka

https//www.diginnobsr.eu/e-cmr.

2 Praeguse seisuga on mdcrus Euroopa Liidu Néukogus lugemisel. Vt nt https.//eur-lex.europa.eu/legal-

content/ET/TXT/PDFE/?uri=CELEX:52020AG0007(01)&qid=1593023047953&from=EN.

3Vt https.//www.mnt.ee/sites/default/files/survey/pohiaruanne 06 02 2020.pdf.
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Joonis 1. Piiritilese e-CMRi tilesehituse pohimotte skeem.

Liiklusohutust otsesemalt puudutav kaug-
loetav digimeerik on uutel veokitel kohus-
tuslik. Euroopa Komisjoni rakendus-
maéiruse (EL) 2016/799 kohaselt* saavad
riiklikud ametkonnad seda juba praegu
sidusa intelligentse transpordisiisteemi
(ingl Co-operative Intelligent Transport
System, C-ITS) hulka kuuluva skanneriga
tee korvalt voi politseiautost veokit peata-
mata lugeda. Lihidistantsilt toimuv ska-
neerimine C-ITSiga tdiendab teisi kommu-
nikatsioonikanaleid, nditeks andmete
edastamist soidukilt taristule ja taristult
soidukile, telemeetriat ning pilveskaneeri-
mist ehk andmete lugemist keskserverist.

Varakult kaasatud

Maanteeametil kui taristuomanikul on
digiarenduse suunamiseks mottekas oma
arusaam ja soovid varakult teatavaks teha,
sest hiljem on keerukate siisteemide timber-
tegemine pea voimatu iilesanne. Seega on
hea olla aegsasti kaasatud, et ithendameti
tulekul alates 1. jaanuarist 2021 aidata
téhusamalt arendada mitmeliigilisi
siisteeme, milles on tthendatud digitaalselt
kontrollitavad veosed ja tark taristu. Selliste
mitmeliigiliste lahendustega arvestatakse
ka e-CMRIi katseprojektis.

Piiriiilese e-CMRIi prototiiiibi viljat66tami-
se tulemused on viirtuslik allikas edaspidis-
te plaanide tegemiseks. Et piiriiilene
andmepdaringusiisteem toimiks, on tulevikus
vaja luua igasse riiki keskne indeksiserver
(joonis 2), mis suhtleb teiste riikide
andmepiringuplatvormidega nii, et poleks
vaja luua keskset hiiglaslikku andmebaasi.

Digitehnoloogia voimaldab
raskemaid vedusid

Maanteeametis loodame, et kaugemas tule-
vikus saab riikliku indeksiserveri abil jilgida
eriveoseid, mille korral oleks voimalik

nouda ka asukohateabe (GNSSI kaudu) ja
pardakaaluseadme andmete edastamist.
Praegu toimub see eraldiseisvalt VELUBi
stisteemi kaudu. Samuti voiks indeksi-
serveri abil kontrollida edaspidi néiteks
teekasutustasu ja raskeveokimaksu tasu-
mist enne soidu algust. Veel voiks tulevikus
olla voimalik jalgida puistematerjali- voi
muid lepingulisi vedusid, et tagada tarne
labipaistvus (6ige materjal digest karjaa-
rist) jmt.

Ainutiksi see, kui 44tonniste veoste asemel
voimaldataks 60tonniste veoste erivedusid
(mis oleks moistagi rangete nduetega
reguleeritud ja pardakaaluseadmetega
kontrollitud), tooks see Eesti ithiskonnale
sddstu kuni 100 miljonit eurot aastas. Juba
lubatud 52tonniste eriveostega vorreldes
oleks voit ligi 50 miljonit eurot aastas.
Lisaks pakuks ilmselt miljonite eurode
vorra suuremat tohusust ka iihtse riikliku
indeksiserveri kasutuselevott nii sise- kui
rahvusvaheliste vedude jaoks.

Uhe riikliku andmevahetusplatvormi
kaudu voib saada kiire iilevaate kogu Eesti
kohta ja teha koondviljavotteid. Kui
kasutusel oleks vaid arvukad kommerts-
andmevahetusplatvormid, oleks see palju
keerulisem. Kommertsrakendused on
sellegipoolest vajalikud infovahetuseks eri
poolte ja keskse riikliku indeksiserveri
vahel ning neil on erinev kasutusmugavus,
maksumus ja muud parameetrid.

Isesobitvate veokite (nt Cleveroni pakirobot,
Volvo raskeveok) arengu tottu lahikiimnen-
ditel on paratamatult vaja hakata kesksete
riiklike ja kommertspilvede vahel teavet
vahetama — neil séidukitel pole tulevikus ju
juhtigi, kellelt pabersaatelehte, juhilube v6i
muid dokumente kiisida. Seega on e-lahen-
dustele tileminek 6ige arengusuund ja

Maanteeamet, Eesti Asfaldiliit,
Autoettevotete Liit, Eesti Linnade ja
Valdade Liit, Eesti Ehitusettevotjate
Liit, Eesti Ehitusmaterjalide Tootjate

Liit, Maksu- ja Tolliamet ning
Politsei- ja Piirivalveamet Kirjutasid
tanavu mais alla riikliku e-veoselehe
koostoomemorandumile. Poolte
eesmark on suurendada
puistematerjalide veo labipaistvust,
kasutades tanapaevast paberivaba
tehnoloogiat ja vahendades

COz-heitmeid veondussektoris.

Maanteeameti ehitus- ja
hooldelepingute raames toimuvad
esimesed katseprojektid viiakse
esialgu ellu kommerts-
andmevahetusplatvormide abil ilma
riiklikul indeksiserveril pohineva
aluspilveta.

- m e-CMRi
indeksiserver

|oa ]
[

2
eIk

Turbekiht

ﬁ M Elektroonilise
M R andmevahetus-
= o
- KKkuj
Andmeladu pakuja

Joonis 2. Indeksiserveri t66pohimotet (keskne
riiklik aluspilv) saab kasutada ka riigisisese
e-CMRi arendamiseks.

progressi paratamatu osa digitaliseeruvas
tihiskonnas.

Digitehnoloogia rakendamine
heitgaaside vihendamiseks

Oluline on ka see, et e-veoseleht aitab aren-
dada kontaktivaba, CO, vihendavat tehno-
loogiat ning hoida kokku koigi aega. Rahvus-
vaheline Maanteeveo Liit (ingl International
Road Transport Union, IRU) kiitis e-CMRi
arendamise iilemaailmselt juba moni aasta
tagasi heaks. Eestile kui e-riigile oleks kasulik
arendada riiklikku indeksiserverit edasi nii
rahvusvaheliste, sise- kui ka erivedude jaoks.
Sellega algaks veondussektoris uus ajastu,
mida iseloomustab t6husus ning mugavus nii
taristu, keskkonna kui ka kasutaja jaoks.

Loodame, et vihemalt moni eeltoodud
Maanteeameti soov ja ettepanek leiab sel
kiimnendil rakendust uutes riikideiilestes
andmevahetusplatvormides.
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andmevarav

Viimati kajastas Teeleht Maanteeameti liiklusinfo
rakendust Tark Tee 2019. aasta talvenumbris (nr 94),
kui valisvahendite abiga oli just valminud selle uus
versioon. Veebilehe ja selle susteemide arendamine

on aga pidevalt jatkunud.

arga Tee iiks kdige mahukam kom-

ponent on liikluspiiranguid puudu-

tav teave. Selle andmekvaliteedi
sisulise ja tehnilise parandamisega oleme
jarjekindlalt tegelenud. Seda nduab ja
kannustab Targa Tee andmete edastamine
teistesse keskkondadesse. Portaali kiilas-
tajate arv voib olla suhteliselt tagasihoidlik,
kuid andmevirava kaudu on lahenduse
kasutajaskond isegi kiimneid kordi suurem.
Targa Tee iiks eesmérk ongi tagada, et see
oleks iilevaatlik algallikas, kust saab tapset
teavet, mida on voimalik edastada ka
teistesse keskkondadesse.

Koostoo teiste siisteemidega

Targa Tee puhul on algusest peale selge
olnud, et meil pole motet konkureerida
erinevate navigeerimisrakendustega, mida
liiklejad vahetult liikluses kasutavad, vaid
olla eelkoige tilevaatlikuks info koondamise
jaedastamise kohaks. Andmevirava kaudu
on Targas Tees ndhtav info voimalik
iihendada teiste slisteemidega. Sealjuures
tuleb aga tihelepanu pdorata sellele, et
andmete tilekandmisel {ihest slisteemist
teise midagi olulist kaduma ei ldheks.
Niiteks Euroopa Liidu noutud iisna
keerulise Datexi vorminguga to6tamisel
puudus meil varasem kogemus ja huviliste
tekkides ilmnesid puudujéigid, mis
takistasid andmete kasutamist. Aga vead

said parandatud ja praegu liiguvad Targa
Tee liikluspiirangute andmed automaatselt
mitmesse teisegi siisteemi. Waze'i
mobiilidppi joudsid need juba varem, niiiid
tootab ka tthendus TomTomiga. TomTom
on maailma tiks suurimaid
asukohaandmete turu osalisi, kes pakub
teenust niiteks Apple Mapsile ja kelle
lahendused on kasutusel paljudes autode
navigatsioonisiisteemides.

Targa Tee iiks komponente on veoautode
massipiirangud, mis puudutavad kiill
viikest osa liiklejatest, kuid on neile viga
vajalikud. Massipiirangud ja nende jéargi-
mine voi rikkumine on kérvalmaanteede
seisundi siilimise seisukohast oluline
teema. Pohjendatud vajaduse korral saab
taotleda luba massipiiranguga teel liikle-
miseks. Selle protsessi lihtsustamiseks
valmis liidestus erilubade infosiisteemiga
Velub. Niiiidseks liigub teave riigiteedel
kehtivate massipiirangute kohta automaat-
selt Targast Teest Velubi slisteemi ning
Maanteeameti e-teeninduse kaudu taotlust
esitades on eraisikutel ja ettevotjatel
olemas pidevalt ajakohastatud nimekiri
massipiiranguga teedest.

Edusammud kohalikel teedel
Peale tehniliste uuenduste on sama oluline
ka sisulise kvaliteedi parandamine, et

Hannu PLOOMPUU,
Maanteeameti liiklusjuhtimiskeskuse
teeinfo analuutik

rakenduse info ei oleks aegunud v&i et méni
oluline liikluspiirang sealt ei puuduks. Selleks
oleme kohandanud t66protsesse nii osakon-
nas kui ka ametis tervikuna. Niiteks vaatame
liikluspiirangute teavet korrapéraselt iile.
Samuti oleme taganud, et sulgemisloa viljas-
tamisel edastatakse sellekohane teave ka
liiklusjuhtimiskeskusele.

Hea meel on pidevalt lisanduvate kohalike
omavalitsuste (KOV) iile, kes kasutavad
Tarka Teed enda liikluspiirangute info edas-
tamiseks. Kohalike teede kohta info andmine
ongi omavalitsuse {ilesanne, Maanteeametile
on pandud kohustus pakkuda selleks vajalik-
ku keskkonda. Plaanime Targa Tee voimalusi
jaeeliseid omavalitsustele rohkem tutvusta-
da.

Kui seni oli piiranguid kehtestavatel ettevote-
tel véimalus sisestada ainult riigiteedel kehti-
vate piirangute infot, siis alates kevadest saab
seda teha ka kohalike omavalitsuse teede
kohta. KOVi iilesandeks jaib sellisel juhul
ainult piirang siisteemis valideerida, misjirel
see muutub avalikuks.

Abi on ka tasapisi I6pu poole liikuvast kohali-
ke teede inventuurist. Targa Tee alusandmes-
tik parineb teeregistrist, mille andmed koha-
like teede kohta on viga kdikuva kvaliteediga.
Kui inventuuri tulemused kantakse teeregist-
risse, jouavad need ka Tarka Teesse. Selline
tépne alusandmestik on aga andmekvaliteedi
seisukohalt viiga oluline.

Muutteabega liiklusmaérgid

Tanavu plaanime keskkonda lisada veel
muutteabega mérkidel kuvatava info reaal-
ajas. Tavakasutajatele oleks muutuva kiiruse-
ga teeldikudel parajasti kehtiv kiirus ja hoia-
tused ndhtavad rakenduse kaardil. Samuti
oleks sama andmestik koigile kédttesaadav
andmevirava kaudu teistes rakendustes.
Tulevikus v6ib muutuv kiirusepiirang jouda
juba otse soiduki ekraanile — andmete
reaalajas edastamine on taas viike samm
edasi teekonnal, kus s6iduki ja taristu vahel
toimub pidev molemasuunaline suhtlus.
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Kulmunud vee vabanemisel voib tee elastsusmoodul (MPa)
vaheneda isegi kimme korda ja vaga hea kandevoimega
suvine kruusatee muutub kevadel labimatuks. Jatkuloos
selgitab Sven Sillamae, kuidas saab sideainega stabiliseeri-
mise abil seesugust mulgastumist valtida ja miks peaks

kergasfaltbetoon jalle moodi minema.

T 1 clmises Teelehes (nr 99) kisitlesin
= teekatteid, mis sobiksid siis, kui
A1 aasta keskmine 66péevane liiklus-
sagedus (AKOL) ja#b alla 500. Jitkan
teemaarendust, vottes vaatluse alla suure-
mat liiklussagedust (iile 500) véimaldavad
kergkatted ja pinnase stabiliseerimise
hiidraulilise sideainega, millega parandada
niiskustundlike ja ebapiisava nihketugevu-
sega materjalide omadusi.

Pinnase modifitseerimine ja
stabiliseerimine

Hiidraulilise sideaine (lubi, tsement, lend-
tuhk) kasutamise eesmérk on suurendada
kohapeal olemasoleva pinnase ja/v0i eba-
piisavate omadustega materjalide kasutus-
voimalusi, vihendades kulusid ja keskkon-
najalajilge. Soltuvalt t60 eesmérgist ja

soovitud tulemusest kasutatakse hiidrauli-
lisi sideaineid teedeehituses iildiselt kahel
viisil: pinnase modifitseerimiseks ja stabili-
seerimiseks. Olenevalt riigist voi juhendist
voib neid kasutusvéimalusi jagada ka kitsa-
malt. Peamisteks néitajateks on tugevus ja
piisivus. Esimest véljendatakse California
kandevoimeteguri (ingl California Bearing
Ratio, CBR), elastsusmooduli, survetugevu-
sega voi monel muul viisil. Plisivus on
seotud veereziimi, ajaga ja kiilma kliimaga
piirkondades ka kiilmakindluse ja/v6i
kiilmakerkelisusega.

Pinnaseomaduste parandamise kodumai-
seks niiteks voib kasutada elastsete tee-
katendite projekteerimise juhist, kus iiheks
siirdekatendi liigiks nimetatakse sideainega
t66deldud pinnast ja kus polevkivituhaga

Sven SILLAMAE,

Tallinna Tehnikakdrgkooli noorem-
teadur ja Tallinna Tehnikaulikooli
projektijuht

stabiliseeritud liivadele on méiratud elast-
susmoodulid. Kui stabiliseerimata kujul on
kruus- ja jidmeliivast kihtide elastsusmoodul
vahemikus 115...130 MPa, siis stabiliseeritud
kihi puhul on see juhises 600 MPa (kasv
360...420%). Veelgi suurem erinevus on
muude liivade, sh saviliiva puhul: stabili-
seerimata materjali elastsusmoodul on
40...120 MPa, stabiliseeritud kihi puhul

400 MPa. Kui vaadelda seda karjiiritee
niitel, siis vahetult stabiliseerimata liival ei
ole halvemal juhul raskeveokiga iildse
voimalik séita, kuid stabiliseeritud kihi abil
saab kogu karjairis sisalduva materjali
tavaliikluseks ettenidhtud veokitega vilja
vedada. Tegelikkuses oleneb stabiliseeritud

TEELEHT | SUVI 2020

35



450 r

400 | E:R_P,_g UCS-99 A o °
s =0,9759 E=0,2UCS+ 49,5
X 350 f o R*=0,93
m
= Ja¥
5 300
-]
8 S
E 250 | - °
2 o ®
w200 | A A 7 pdeva
o A ;

® 28 pdeva
150 |
100 i ' A A i A L i A de L i 4
500 700 900 1100 1300 1500 1700 1900

Survetugevus (UCS) MPa

Joonis 1. Survetugevuse ja elastsusmooduli korrelatsioon.

kihi elastsusmoodul lisaks stabiliseerita-
vale materjalile ka sideaine tiiiibist ja selle
hulgast. Nimetatud 400 ja 600 MPa saavad
olla konstandid vaid juhul, kui on tdidetud
mingid tingimused, mille kohta pole aga
juhises kahjuks infot antud (selle v6ib leida,
kui kasutada kunagisi pdlevkivituhaga
tehtud katseandmeid). Vihemalt osaliselt
voib selles aga selgust tuua jirgmine niide.

Teadustodo julgustab

Austraalia Cutrini Ulikooli teadur

Alireza Rezagholilou! on koos rahvusvahe-
liste kolleegidega uurinud voimalust vihen-
dada sideainega sidumata aluse tundlikkust
veesisalduse muutuste suhtes, segades
materjali suhteliselt viikese koguse side-
ainega. See ei tekitaks probleeme tdmbe-
pingest johtuva pragunemisega. Artiklis
esitatu on eriti huvipakkuv just kruusa-
teede tolmuvabaks muutmise kontekstis.

Uuringus osutusid sobivaimaks kaks side-
ainesegu kombinatsiooni: esimeses kasu-
tati 0,7% tsementi ja 1,3% lendtuhka ning
teises olid need néitajad vastavalt 0,9 ja
1,1%. Segude toimivuse hindamiseks
moddeti muu hulgas elastsusmoodulit
diinaamilise koormusega (ingl resilient
modulus, Mr2). Leiti, et sideainega t66del-
dud materjali tugevus oli veekiillastunud
olekus kaks kuni kolm korda suurem kui
sideainega t66tlemata materjal optimaalse
veesisalduse juures (resilient modulus
vastavalt 330...400 MPa vs. 120...170 Mpa).
Oiged piirid

Ponevat motteainet pakub artikkel veel.
Nimelt néitas Rezagholilou uuring voima-
lust tuletada survetugevuse testist proovi-
kehade elastsusmoodul, kasutades surve-
pressi kiirust 1 mm/min. Saadud tulemused
survetugevuse ja elastsusmooduli seose
kohta on esitatud joonisel 1. Need kehtivad
kiill konkreetse uurimistoo kontekstis, kuid
meil on véimalik saada nende pohjal teatud
infot.

Millal voime réékida stabiliseerimisest ja
millal modifitseerimisest? Stabiliseerimise
tulemus on pinnasest moodustatud plaat,
modifitseerimine on nérgalt seotud
pinnas, kuid selle omadused on muutunud.
Arvestades artiklis esitatud survetugevuse
niitajaid ja tehtud uurimust66 eesmirki,
on tegemist pinnase voi materjali modifit-
seerimise, mitte stabiliseerimisega.

Uhe allika soovitusel voiks stabiliseerimise
jamodifitseerimise piiriks pidada seitsme
péeva vanuse proovikeha survetugevusena
0,8 MPa, kuid see kehtib ainult normaal-
tsemendi kasutamisel. Aeglase(ma)lt kivi-
nevate sideainete puhul peaks vaatama
pikemat perioodi, mis joonistub vilja
proovikeha survetugevuse andmetest. Kui
normaaltsemendi puhul saavutatakse
proovikeha 28 pieva survetugevusest
umbes 70...75% esimese seitsme pieva
jooksul, siis aeglasemalt tarduvate side-
ainete kasutamisel peaks arvestama teiste
seostega. Néiteks uuetiiiibiliste
polevkivituhkade puhul (keevkihikatla
tuhk) leidsime, et selleks voib hinnata u
50%. Sama kehtib teetsementide korral.

Hiidraulilise sideaine kasutamine
Eestis

Eestis on hiidraulilise sideaine kasuta-
misse suhtutud kéhklevalt olenemata
sellest, kas tegu on pinnase modifitseeri-
misega (mis on sisuliselt olnud tundmatu)
voi aluse stabiliseerimisega (nt tsement-
stabiliseerimine). Uhelt poolt on seda
kohklust péhjustanud kogemuste ja
praktika vihesus, teisalt aastakiimnete
taha jiinud negatiivsed kogemused.
Seetottu on hiidraulilise sideaine tehno-
loogia leidnud viimastel aasta(kiimne)tel
kruusateede tolmuvabaks muutmisel voi
iildiselt teedeehituses pdhjendamatult
vihe kasutamist. On tdsi, et hiidraulilise
sideainega stabiliseerimisel on teatud
riskid, kuid need on piisava ettevalmistuse
abil iiletatavad. Onneks on jubaniha, et
jaa hakkab sulama.

Mis puudutab polevkivituha kasutamist
hiidraulilise sideainena, siis aastakiimneid
tagasi kasutati teedele katete ehitamiseks
n-0 vanatiiiibilist ehk tolmpéletuskatla
elektrifiltrituhka. Hoolimata teatud prob-
leemidest saatis seda edu. Tdnapéeval ei ole
enam samade omadustega tuhka voimalik
saada, kuid uuringud nii polevkivituha
rakendamise katseprojekti OSAMAT raames
kui ka Tallinna Tehnikakoérgkoolis on niida-
nud, et ka uuetiiiibilised keevkihikatla
elektrifiltrituhad on teede-ehituses kasuta-
miseks piisavalt heade ja piisivate sideaine-
liste omadustega. Eriti perspektiivsed ja
sobilikud valdkonnad on pinnaseomaduste
parandamine voi modifitseerimine ning
tolmuvabade katete rajamine kruusateedele
(fotod 1ja 2). Olenevalt vajadusest saab
polevkivituhka kasutada ka koos tsemendi
ja/voi (tsemendi)lisanditega. Sel juhul tuleb
leida sobilikud kombinatsioonid objekti-
pohiselt.

Voib kahtlemata viita, et teede seisukorra
parandamiseks on hiidraulilise sideaine —
eriti polevkivituha - kasutamine iiks véiksei-
ma keskkonnajalajiljega tehnika, tinu millele
tasub see laialdasemalt kasutusele votta. See
meede voiks olla iiks esimestest, mille kasuta-
mist tee remondi ja ehitamise juures kaaluda.

Hiidraulilisi sideaineid saaks kasutada mitut
moodi (tipsed lahendused s6ltuvad tee
olukorrast, vajadustest ja voimalustest):

« plastse pinnase segamine lubjaga paran-
dab selle toodeldavust ning vihendab
margatavalt pinnase mojutatust vee-
sisalduse muutusest, mistottu saab sellest
ehitada muldkeha. Sarnase toimega on ka
polevkivituhk;

« stabiliseerimiseks sobiva pinnase
olemasolul saab ehitada metsa- voi muid
teid, tdnu millele ei ole vaja kasutada
juurdeveetavat pinnast voi viheneb
viimase hulk tuntavalt;

« viikese kandevoime ja kevaditi pidevaid
probleeme pohjustava kruusatee iilaosa
voOib pinnaseomaduste parandamiseks
14bi segada vihese hulga hiidraulilise
sideainega. Vihese liiklusega tee voibki
jatta selliseks, aga selle peale v6ib paigal-
dada ka uue kruuskatte voi ehitada uue
katendi;

¢ kruuskatet saab kruusatee tolmuvabaks
muutmisel stabiliseerida poélevkivituha
voi tsemendiga. See kas pinnatakse voi
kaetakse mossi voi kergasfaltbetooniga.

Standardiloksus kergasfaltbetoon
Lisaks hiidraulilisele sideainele oleks vaja
uuesti kasutusse votta kergasfaltbetoon. Seda
kasutati aastaid tagasi edukalt ja praegu alles
olevad teeldigud on enamasti heas korras.

1A. Rezagholilou et al. Low cement/fly ash blends for modification of Crushed Rock Base material. - International Journal of Pavement

Research and Technology (2018).

2 Ingliskeelses teedeala oskussénavaras on resilient modulus'e (Mr) puhul pinge jagatud siirdega ltihiajalise koormamise olukorras (nt
liikluskoormus), elastsusmooduli puhul aeglase koormamise olukorras (nt plaatkoormustest).
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Foto 1. Uuetiiuibiline pdlevkivituhk sobib pinnase voi
kruuskatete stabiliseerimiseks. Fotol on 4% pdolevkivituhaga
(keevkihikatla elektrifiltrituhk tdhisega CFB) stabiliseeritud

moreen vOrreldes stabiliseerimata moreeniga, mis oli algul
vormitud proovikehaks. Foto tegemise ajal on materjalid vees
seisnud umbes iihe kuu. Stabiliseeritud proovikeha oli enne
vette paigaldamist 1abinud survetugevustesti, mistéttu on
sellel ndha murenemist, kuid vees seismine ei ole
stabiliseeritud katsekeha piisivust méjutanud.

Koos EVS 901 standardiseeria tulekuga aga
kergasfaltbetooni kasutamine kadus.
Nimelt kehtivad meil standardid EVS-EN
13108-1 (,,Asfaltsegud. Materjali spetsifikat-
sioon. Osa 1: Asfaltbetoon®) ja EVS-EN
13108-3 (,,Asfaltsegud. Materjali spetsifi-
katsioon. Osa 3: Pehme asfalt®), kuid kuna
molemas on niitajate vahemik iilisuur ja
see raskendab nende rakendamist eri riiki-
de konkreetsetes oludes, on Eestis vilja
antud rakendusstandardid EVS 901-1, 901-2
ja901-3. Nende pdhjal ja muude praegu
kehtivate nduete alusel pehme bituumeniga
(kerg)asfaltbetooni kasutada ei saa3.

Kui vorrelda kergasfaltbetooni tavapirase
asfaldiga, siis on esimese puhul esitatud
tditematerjalide kohta leebemad néuded.
See voimaldab kasutada ka kohalikku
kruusa, looduslikku liiva ja vedelamat
bituumenit, mis omakorda lubab olemas-
oleva voi remonditava tee suuremaid
kiilmakerkeid ja viiksemat kandevdimet,
tagades samal ajal asfaltkattega vorreldava
sdidumugavuse. Lisaks kindlustab vedelam
bituumen katte méningase iseparanemise.

Praegu kasutatakse Eestis kergasfaltbetoo-
ni alternatiividena pinnatud bituumen-
stabiliseeritud (BS) kihti (hinnanguliselt
kuni 800 AKOL, sh raskeliiklus kuni 10%)
jamustsegu (MSE) (kuni 1500 AKOL,

sh raskeliiklus kuni 10%), kuid mdlema
puhul on probleeme nii tasasuse kui ka
vastupidavusega, MSE puhul ka kvaliteedi
jamaksumusega. Kui BS on pigem aluse
segu, millel on jaimedam terakoostis ja
vihem bituumenit, siis MSE on peamiselt
katte segu peenema terakoostise ja rohke-
ma bituumeniga. Tegelikult on need kaks

Foto: Rauno Leppik

tehnoloogiat eeskétt teel segamise korral
uksteisele siiski suhteliselt l1ahedased, mis-
tottu voiks neid teatud tingimustel vord-
sustada. Olenevalt liiklussagedusest voiks
MSE asendada BSi voi kergasfaltbetooniga.

Naabrite kogemus

Kergasfaltbetoon on laialdaselt kasutusel
meie naaberriikide viaiksema liiklussage-
dusega teedel. Soomes kasutatakse
pehmest asfaltbetoonist ehk PAB-katteid
kuni koormusklassini 0,8 (st ithes s6idu-
suunas sdidab tee eluea jooksul 0,8 miljo-
nit normtelge, millele vastab umbes
1500...2500 AKOL olenevalt raskeliikluse
osakaalust). Soome nduete alusel voib PAB-
B4 tidhisega asfaltbetoon olla kasutu-sel
teedel kuni 2500 AKOL ja PAB-V kuni 500
AKOL, kuid kandevdime jadeformat-
sioonikindluse alusel on seatud piirangud
raskeliiklusele.

Taanis kasutatakse sama lihenemist, kuid
liikluskoormuse kasvu tottu on kasutata-
vad sideained muutunud aasta-aastalt
jaigemaks. Praegu on levinud sideaineks
bituumen penetratsiooniga 250/330 voi
160/220. Taanis on tdheldatud, et pehme-
mad/vedelamad bituumensideained vana-
nevad kiiresti — penetratsioonist 250/330
saab juba paari aasta parast 160/220. Taani
katendiarvutuse normide kohaselt voib
PABi bituumeniga pen 330/430 kasutada
teedel, mille iihes s6idusuunas liikleb kuni
50 normtelge 66pievas (Eesti mbistes teeb
see Evaj umbes 170 MPa) ja bituumeniga
pen 250/330 teedel, mille iithes séidusuu-
nas liikleb kuni 500 normtelge 66paevas
(Eesti moistes Evaj umbes 245 MPa).
Lisaks kasutatakse Taanis kergliiklustee-

Foto: Sven Sillamcde

Foto 2. Vasakul on moreen 14% loodusliku veesisalduse
juures, mis iiletab plastsuspiiri, voimaldades materjali
kasitseda sarnaselt plastiliiniga. Paremal on sama
materjal sama veesisalduse juures, segatuna 2% CFB
polevkivituhaga (massiprotsent kuivast moreenist).
Selle tulemusel muutus pinnas kruusasarnaseks, nii et
vesi mojutas seda palju vahem. Seega saab
polevkivituhaga kuivatada liigniisket pinnast, mida
muidu ehitusel kasutada ei saaks.

del pehmemaid asfaltkatteid (bituumen pen
330/430). Seda vdiks teha ka Eestis, sest
selline asfalt ei pragune kergelt ja on néiteks
rulluisutajatele ohutum.

Kasutame dra olemasolevat!
Teedeehituses peaks kindlameelsemalt votma
seisukoha, et esmajoones tuleb dra kasutada
juba teel olemasolev, seejirel kohalikes kar-
jadrides leiduv ja alles viimases jarjekorras
kaugemalt toodav materjal. Seda lihtsustaks
kohapeal segamine, (erinevate) sideainete
kasutamine v6i nende omavaheline kombi-
neerimine, nt pinnase parandamine lubjaga
(suure plastsuse ja veesisaldusega materjalide
korral) ja/v6i hiidraulilise sideainega, iile-
miste kihtide kihtstabiliseerimine, vedelamad
bituumenid, mis véimaldavad katete isepara-
nemise efekti ning taluvad paremini kiilma-
kerkeid, jne. Loomulikult peab viljatootatud
projektlahendus vastama tee olukorrale ja
vajadustele, mis eeldab piisavat ettevalmistust
nii tee seisukorra kindlakstegemisel kui ka
kasutatavate materjalide ja tehnoloogia
valikul.

Leian, et pinnaste modifitseerimine voi
stabiliseerimine hiidraulilise sideainega ning
kergasfaltbetooni kasutamine madalama-
Kklassilise teedevorgu uuendamisel aitaks
parandada mérgatavalt nende kvaliteeti,
suurendamata eriti ehituseelarvet. Lisaks
voib ka ilma néiteid otsimata ja arvutusi
tegemata eksimatult viita, et kergkatete ja
kohalike materjalide maksimaalne
kasutamine selleks sobilikes kohtades
voimaldab vihendada tee-ehitussektori
kasvuhoonegaaside heidet. See on Pariisi
kliimakokkuleppe kontekstis aga iiha
vajalikum.

3 Maanteeamet on koos Eesti Asfaldiliiduga l6petamas EVS 901 seeria standardite tilevaatust, millega soovitakse voimaldada vedelamate

bituumenite kasutuselevéttu (toim).

4 Asfaltbetooni tdhis B nditab, et bituumenit liigitatakse penetratsiooni jargi (nt 250/330) ja segu on sitkem. Tahis , V* nditab, et bituumenit
liigitatakse viskoossuse alusel (nt V1500) ja segu on vedelam. Terakoostis on sarnane tavapdrasele asfaltbetooniga.
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Kas rohepo

jadb Eesti ehitussektorile

jalgu voi vastupidi?

Olelusringi hindamise meetod aitab optimeerida
taristuprojekti keskkonna- ja moju, analuusides objekti
tervikprotsessi alates ehitusmaterjalide tootmise

energiakulust kuni lammutusmaterjali utiliseerimiseni.

OVID-19 pandeemia on toonud

kaasa ajaloolise majanduslanguse,

mille taustal on maailmas palju
kolapinda leidnud seniste keskkonnanoue-
te voimalik 16dvendamine. Leitakse, et
majanduslanguse ja selle sotsiaalse m&ju
tottu ei tohiks keskkonnanduded hakata
majanduse taastamist takistama. Arvesse
jaab aga votmata, et senistest kliimaees-
markidest taganedes riskitakse veelgi
suurema ja raskemini lahendatava kriisiga.
Mitu riigijuhti ja liidrit on votnud kindla
seisukoha, et riiklike investeeringute
suuremahuline turulepaiskamine ei tohi
olla vastuolus seni s6lmitud kliimalepete-
ga. Erinevalt koroonaviirusest on kliima-
kriisile ravim olemas: teadlased on juba
aastakiimneid radkinud, kuidas tuleks
kaituda, et hullem dra hoida.

Euroopas moodustavad kaevandatavast
toorainest 50% ehitusmaterjalid ja koiki-
dest tekkivatest jaidtmetest 35% ehitus-
jddtmed. Siin on palju voimalusi paremaks
majandamiseks. Euroopa Komisjoni

Tallinnas asuv Vao karjaar,
kus praeguses tootmismahus

‘kaevandades jagub mineraalvarusid

e umbes kuueks aastaks.

koostatud Euroopa roheline kokkulepe
(rohelepe?l) kohustab meid aastaks 2050
saavutama kasvuhoonegaaside nullheite ja
eraldama iiksteisest majanduskasvu ja
ressursikasutuse. Meie senine majandus-
kasv on tulnud sisuliselt loodusvarade
arvelt, aga majandus peaks suutma kasvada
ilma, et kasvaks tileilmne loodusvarade
kasutus. Seda olukorda aitaks lahendada
ringmajandus, mille aluseks on materjalide
taas- ja korduskasutus ning teenuste
suurem téhtsus vorreldes toodetega. Rohe-
leppe eesmirkidega soovitakse valtida
keskkonnaseisundi iiha kiirenevat halvene-
mist ja aeglustada kliimamuutust.
Seepdrast tuleb ka Eestis kokku panna
arengukavad, millega téita leppega voetud
lubadused. Kindlasti kaasatakse sellesse
iihel voi teisel viisil ka meie ehitussektor.

2020. aastal arendab Maanteeamet teede-
vorku Eesti riiklikest vahenditest 184 mil-
joni euro eest, millele lisandub 25 miljoni
euro ulatuses vilisvahendeid. Jaanuaris
voOttis Vabariigi Valitsus jargmiseks

= Komisjoni_ll. detsembri 2019. aasta teatis COM(2019) 640 final ,Euroopa roheline koklz )
- https//eur-lex europaeu/legal-content/ET/TXT/HTML/?uri=CELEX:52019DC0640&from=EN. -

- -

Anni OVIIR,
LCA ekspert

kiimnendiks vastu riigiteede teehoiukava,
mis sisaldab mitme 2 + 2 s6idurajaga
maantee viljaehitamist. Ees ootav t66 on
mahukas. Ehituseks on vaja materjale, mille
kaevandamiseks, veoks, paigalduseks,
hoolduseks, vahetuseks ning 16puks
lammutamiseks ja imbertdotlemiseks
kulutatakse energiat ning paisatakse 6hku
stisihappegaasi. Kahjuks ei ole teada, kui
suur on sellise ehitusmahu puhul Co,-
heide, kui palju ehitusmaterjalidest on taas-
kasutatavad ning kas sellist méju on métet
optimeerida.

Kogu olelusring luubi all

Siiani on Eesti siisihappegaasi vihendami-
se strateegia piirdunud ehitussektoris pea-
miselt hoonete energiatdhususe suurenda-
misega liginullenergianduete kaudu
hoonete ehitamisel ja renoveerimisel. Kuid
ainult sellest rohep66rdeks ei piisa.




Esiteks peaks praeguses olukorras, rohe-
leppe valguses ja ka naaberriikide sama-
suguseid strateegiaid korvalt jalgides
vaatlema liginullenergianouete alusel
igasugust — nii hoonete kui ka rajatiste —
ehitust. Teedeehitusse ei ole need néuded
aga veel joudnud. Teiseks ei voeta arvesse
kogu ehitise elukaare jooksul tekkivat moju.
Seda moju avaldavad ehitusmaterjalide
tootmiseks vajalik energia ja transport,
materjalide vedu ehitusplatsile, ehitust6od
ise, hooldusressursid ja -materjalid ning
16puks lammutuseks minev energia,
transport ning lammutusmaterjali utilisee-
rimiseks minev ressurss.

Ehitussektoris, sealhulgas taristuprojektide
puhul kasutatakse elukaare jooksul tekkiva
moju viljaarvutamiseks maailmas juba ligi
20 aastat olelusringi hindamise (ingl Life
Cycle Assessment, LCA) meetodit. See on
vilja tootatud 50 aastat tagasi ja selle abil
on voimalik arvutada iiksk6ik millise toote
voi teenuse elukaare moju. Kuna olelusringi
hindamisel saab teha kindlaks tootmisel
vajalike materjalide kulu, kasutavad suur-
ettevotted seda meetodit oma optimeeri-
misotsuste tegemisel.

Koigepealt levis olelusringi hindamise
meetod peaasjalikult rahvusvaheliste rohe-
margiste saamiseks. Sellised on niiteks
LEED -sertifikaat? ja BREEAM-sertifikaat3,
mis antakse hoonetele, mille projekteerimi-
sel, ehitamisel ja kasutamisel on jargitud
keskkonnahoidlikkuse ja kestva arengu
pohimotteid. Rahvusvahelise rohemairgise
olemasolu kinnitab head kvaliteeti, mis
omakorda voimaldab kiisida suuremat
kinnisvara miitigi- voi rendihinda.

Rohemargiste laialdase kasutuse tottu on
olemas viga pohjalikud olelusringi hinda-
mise kirjeldused ja rahvusvahelised stan-
dardid. Euroopa standard on olemas nii
hoonete# kui ka arvutusteks vajalike ehitus-
materjalide® jaoks. Tdnu sellele on vilja
selgitatud kiillaltki kvaliteetsed algandmed
olelusringi hindamise arvutusteks. Leidub
avalikke andmebaase, mis sisaldavad
ehitusmaterjalide keskmisi nditajad maa-
ilmas ja eri piirkondades, aga ka andmeid
kindlate tootjate ja toodete kohta. Viimas-
tele on tavaliselt antud toote keskkonna-
deklaratsioon (ingl environmental product
declaration, EPD).

Peale hoonete saab hinnata ka
taristut

Senine kogemus on ndidanud, et olelusringi
hindamise meetodiga on keskkonna- ja
kliimamdju optimeerimine mottekas ja
tdidab oma eesmiérki. Keskkonnahoidliku-
mates riikides on meetodit seepérast kasu-
tatud juba aastaid ja mitu Euroopa riiki on
votnud kavva muuta see ldhiaastatel kohus-
tuslikuks. Néiteks Prantsusmaal on 6igus-
aktidega kehtestatud suurimad heitme-
vaartused ehitise elukaare jooksul. Norras
ja Rootsis hakatakse samasuguseid norme
kasutama 2022. ning Soomes 2024. aastal.
Osaliselt seetottu litkkas Euroopa Komisjon
2018. aasta kevadel kiiima vabatahtliku
aruandlusplatvormi Level(s)¢, kuhu saab
edastada hoonete keskkonnahoidlikkuse
nditajaid ja mille pohjal luuakse suure toe-
ndosusega tdnavu stigiseks siastlike ehitiste
raamistik. Voib ennustada, et selle raamis-
tiku alusel alustatakse Euroopa Liidu riiki-
des kohalike ehitusstandardite saéstlikkus-
nditajate tihtlustamist.

Ka taristu olelusringi hindamine kogub
populaarsust. Uhendkuningriik leidis juba
2013. aastal avaldatud strateegiadokumen-
dis?, et taristuprojektides tuleks elukaare
moju riiklikult optimeerida. Riik négi selles
otsest kasu: elukaare arvutuste tegemine
voimaldab véltida majanduslikku kahju ja
kinni pidada kliimaeesmarkidest. Stratee-
giadokumendi alusel koostati ja avaldati
2016. aastal esimene taristuprojektide
olelusringi hindamise standard PAS 2080,
mille alusel sai hakata kontrollima taristu
CO,-heitme ohjamist (ingl Carbon Manage-
ment of Infrastructure Verification).
Standard voeti kogu maailmas aluseks
taristuprojektide olelusringi hindamisel.
Sisu poolest toetub PAS 2080 hoonete
olelusringi hindamise Euroopa standardile
EVS-EN 15978 ja ka kasutatavad andmed
on samad. Meiegi saame oma olemasolevaid
teadmisi dra kasutada. Meil on olemas
algandmed ja juhend, mida nendega teha.
Rohelepe pakub selleks meile ka motiivi.
Puudu on vaid tellija ja arvutuste tegija.

Levinud on arusaam, et keskkonnaméju
vihendades kasvab kindlasti projekti
maksumus. Kui aga vaadelda keskkonna-
moju ja projekti kulusid kogu elukaare
jooksul kérvuti, ei vasta see toele. Uha
populaarsem on hinnata olelusringi koos

selle kulude arvestamisega (ingl Life Cycle
Costing, LCC). Arvukad tulemused niitavad,
et keskkonnamoju ja projekti kogukulusid
on voimalik koos optimeerida. Samuti on
leitud, et mida varasemas projektietapis
olelusringi hinnata, seda suuremat moju see
avaldab: algstaadiumis on véimalik teha
suuri otsuseid viikeste kuludega, aga mida
hiljemaks need liikata, seda kulukamaks
need muutuvad.

Tuleb hakata tegutsema

Seega voib olelusringi hindamine end dra
tasuda iihe projekti kontekstis, aga rohe-
lepet arvestades ka tileriigiliselt. Oodata on,
et juba ldhiajal jouavad meieni esimesed
oigusaktid, milles kohustatakse tegema
hoonetele olelusringi hindamise arvutusi.
Taristupojektidega ldheb ilmselt veidi
kauem, kuid suure tdendosusega joutakse ka
selleni. Seega on meil Eestis valida, kas
suhtume kliimaeesmérkidesse kui tiititu-
tesse normidesse, mis ei lase endistviisi t66d
teha, ja ldheme edasi praegu kehtivate
oigusaktidega, voi votame asja luubi alla,
viime end teemaga kurssi, koolitame vilja
inimesed ja alustame olelusringi hindamist
enne, kui seda meilt digusaktidega néudma
hakatakse.

Maailm meie iimber muutub kogu aeg.
Vahel néuavad muutused kiiret tegutsemist
jakiireid otsuseid. Et kliimakriisist voima-
likult viikeste kahjudega iile saada, tuleb
CO,-heide peatada ja saavutada inimtege-
vuse kliimaneutraalsus kikides majandus-
sektorites. Ligi 40% kogu maailma kasvu-
hoonegaasidest pohjustav ehitussektor on
sealjuures iiks tdhtsamaid valdkondi, kus
tuleks edasi liikuda jouliste otsustega.
Eesmérgini joudmine néuab rahvusvahelist
koostt6d, tdhusaid 6igusakte ja uuendus-
meelsust. Tuleb todeda, et vihemalt seni-
kaua ei ole kliimamuutus ithiskonda viga
kiiresti tegutsema pannud.

Loodetavasti annab praegune aeg litkke, et
muuta vanu harjumusi paremuse suunas
igas sektoris. Meie viikese Eesti vaate-
nurgast voiks ja suisa oleks kohustuslik
muuta valdkondi, kus oleme muust maail-
mast maha jddmas. Ténu vaiksusele on meil
voimalus poorata olukord vastupidiseks ja
olla oma kliimaeesmiérkide poole liikumisel
teistele hoopis eeskujuks.

2 USA Keskkonnahoidlike Ehitiste Noukogu loodud energeetika ja keskkonnaplaneerimise juhtimise stisteem (ingl Leadership in
Energy and Environmental Design), https.//www.usgbc.org/leed.

3 Uhendkuningriigis asuva Ehitusuuringute Ameti loodud hoonete keskkonnahoiu hindamise meetod (ingl Building Research
Establishment's Environmental Assessment Method), https.//www.breeam.com/.
4EVS-EN 15978: ,Sustainability of construction works - Assessment of environmental performance of buildings - Calculation method”,

https.//www.evs.ee/et/evs-en-15978-2011.

> EVS-EN 15804.2012+A2:2019: Ehitiste jatkusuutlikkus. Keskkonnadeklaratsioonid. Ehitustoodete tootekategooria tildreeglid®,
https.// www.evs.ee/et/evs-en-15804-2012+a2-2019.

6Vt ka https://ec.europa.eu/environment/eussd/buildings.htm.

7 HM Treasury, 2013. Infrastructure Carbon Review.

https.//assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment data/file/260710/infrastructure carbon

review 251113 pdf.
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Eestt

tkoolid on eduka

1sejuhtivate

soidukite

arendajad

Esimesed puuded isesoitvat autot luua algasid juba
95 aastat tagasi. Lootustandvad katsed labiti
1950ndatel ja praeguseks on isesoitvaid prototuupe
valmistanud enamik autotootjaid. Kes meist poleks
kuulnud Elon MuskKist ja tema isesoitvast Teslast?
Tegelikult ollakse aga ka Eestis Tallinna Tehnika-
tilikooli ja Tartu Ulikooli teadlaste ning aktiivsete ette-

votjate eestvedamisel selles vallas vaga korgel tasemel.

allinna Tehnikatilikooli (TalTech)

mehaanika ja toostustehnika insti-

tuudi inseneriteaduskonnas toime-
tab autonoomsete séidukite uurimisrithm.
See moodustati mone aasta eest, kuid
robootika ja autonoomsete séidukitega
tegelemise ajalugu on mérksa pikem, ulatu-
des 2000ndate algusesse, mil said alguse
robootika 6ppeaine ja rahvusvahelised
robootikavdistlused, nditeks Robotex. Tanu
koolirobootika arendamisele lisati riiklikku
oppekavasse mehhatroonika ja robootika
valikaine ning muud robootikaalased ette-
votmised. Tuntuim neist on kindlasti Eesti
esimese isejuhtiva auto Iseauto projekt.

Uurimisrithma juhi, tootearenduse ja
robootika programmijuhi Raivo Selli sonul
tegelevad nad isejuhtivate soidukite ja
autonoomsete siisteemide arenduse ning
rakendamisega. ,,Keskendume autonoom-
sete slisteemide kompleksse tdislahenduse
arendusele ja uurimistoole, sealhulgas
lokalisatsioonile ja navigatsioonile,
missiooni planeerimisele, sensoorikale,
tehisintellektile, elektromehaanikale,
juhtimisele, simulatsioonidele ja masin-
négemisele. Seda kdike rakendame téis-
moddus isejuhtivate sdidukite, aga ka
mobiilsete robotite ja droonide juures,”
kirjeldab Sell.

Foto: Margus Ansu /
Postimees / Scanpix

Tartu Ulikooli
isejuhtivate soidukite
labori jaoks hangitud

katseauto. Esialgu
hoiab sdiduki
tegevusel silma peal
turvajuht, kes votab
vajaduse korral
juhtimise masinalt tile.

Gerli RAMLER,
Teelehe kaasautor

Kuna autonoomne ja isejuhtiv sdiduk eeldab
mitme eriala teadmisi, on ka uurimisgrupi
padevus kiillalt laialdane, ulatudes mehaani-
kast kuni tarkvara ja tehisintellektini. Kuna
autonoomsed séidukid ei toimeta ainult
maismaal, tegeletakse ka droonide ja vee-
soidukitega. Samuti on fookuses tuleviku-
tehnoloogia ja targa linna komponendid.
Ulikoolist on uurimisrithmas kiimme
teadustdotajat, lisaks on kaasatud partnereid
meilt ja mujalt. Eestis tehakse koost66d
ABB Eesti, Stoneridge Electronicsi, Silber-
auto ASi, Tallinna linna ja tippkeskustega.
Peamisteks vilispartneriteks on Euroopa ja
Ameerika iilikoolid, eelkodige Florida Polii-
tehniline Ulikool ja Aalto Ulikool.

Tartu Ulikooli (TU) isejuhtivate sdidukite
labori partnerid on Milrem Robotics ja Bolt.
~Praegu ongi meil kiimas kaks suuremat
koostooprojekti. Mélemas on 4-5liikmeline
inseneride meeskond, kes tegeleb tehnilise
lahendusega. Lisaks on meil teadus- ja
arendustodd tegevad teadlased ja nende
juhendatavad tudengid, keda on kokku ligi
20, tutvustab oma meeskonda Anne Jaiger
Tartu Ulikooli isejuhtivate sdidukite labo-
rist.
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Kuidas tagab isejuhtiv séiduk
inimeste chutuse?

Kui esimest korda demonstreeriti tinaval
raadio teel juhitavat autot American Won-
der aastal 1925, siis alles aastal 2010 sai
esimene isesditev auto litsentsi, et s6ita
Saksamaa ténavatel. Sellest alates on areng
olnud kiire. Ent juba on leidnud aset ka
kaotused - esimene inimohvriga 6nnetus
juhtus Floridas 2016. aastal autopiloodil
soitnud Tesla Model S-iga. Nii TalTechi kui
kaTU esindajad todevad, et isesditvate
masinate arendamisel on liiklejate ohutus
peamisel kohal.

Isejuhtivad s6idukid on eelkdige viike-
bussidena olnud erinevates linnades katse-
tamisel juba mone aasta ja on selge, et see
tehnoloogia on tulnud, et jidda. Kuid iiks
olulisemaid kiisimusi on nii kasutajate kui
ka kohalike omavalitsuste jaoks see, kas
isejuhtiv s6iduk on piisavalt turvaline ja kas
teenus on piisavalt t66kindel. ,,Turvalisuse
suhtes esitatakse isejuhtivale sdidukile
palju rangemaid néudeid kui inimjuhiga
soidukile. Kui juhtub 6nnestus, siis seda nii
lihtsalt andeks ei anta,” todeb Raivo Sell.
»Seetottu ongi viga oluline leida {iles varja-
tud olukorrad, mis ei pruugi tavaanaliiiisi
kiigus vilja tulla, aga mis tekivad halbade
asjaolude kokkulangemisel. Selliseid situat-
sioone tiritame tuvastada simulatsioonis,
mis voimaldab neid ennetada péarisliiklu-
ses,” selgitab uurimisriihma juht.

TalTechis uuritakse praegu autonoomsete
soidukite keerukamal tehisintellektil pohi-
nevaid kditumismudeleid, néiteks liikuva-
test objektidest m66dumist, liiklejate kaitu-
mise ja manoddvrite ennustamist, isejuhtiva
soiduki ja jalakéija omavahelist suhtlust.
Samuti on tihelepanu all simulatsioonid ja
virtuaalsed mudelid liiklussituatsioonide
analiiiisiks, ohutus, algoritmide valideeri-
mine ja verifitseerimine, katsetused ning
autonoomsete sdidukitega seotud protse-
duuride sertifitseerimine. Veel analiiiisi-
takse liikuvusteenust (ingl Mobility as a
Service, MaaS), targa linna funktsioone ning
soiduki ja keskkonna (ingl Vehicle-to-Every-
thing, V2X) suhtlust. Paljud teemad on Selli
sonul nii autonoomsete viikebusside, droo-
nide kui ka isejuhtivate sd6idukite puhul
péimunud.

Tartu Ulikooli Milremi projektis on p&hilis-
teks uurimisteemadeks inimeste tuvasta-
mine ohutuse tagamiseks ning maastiku
ldbitavuse kindlakstegemine. Boltiga koos-
t60s hinnatakse ja arendatakse edasi ise-
juhtivate autode tehnoloogia valmidust
tavaliiklusesse joudmiseks. Selleks kasuta-
takse katseautona tavasoidukit, mis on
varustatud isejuhtimiseks vajalike sensori-
te ja tehnoloogiaga. Teaduskiisimustest
hindab uurimisrithm aga, kuidas automaat-
selt koostada isejuhtimiseks vajalikke

0 S‘Ell [vasa}iul]
5 kolleegidega.

masinloetavaid tdppiskaarte, suurendada
objektituvastuseks kasutatavate nérvi-
vorkude t6okindlust, tagada kasutaja-
ohutus ja siisteemide turvalisus ning
tdiustada inimese ja sdiduki vahelise
suhtluse viise.

Ulemiste Citys séidutavad inimesi
isejuhtivad minibussid

TalTech alustab koost66s Modern Mobili-
ty, AuVe Techi ja Ulemiste Cityga isejuhti-
va soiduki katseprojekti. Alates 18. juunist
proovitakse kompleksset transpordilahen-
dust périsliikluses. Ulemiste Citys luuakse
terviklik keskkond, kus Iseautod kasuta-
vad spetsiaalselt paigaldatud nutikaid
bussipeatusi ja osalevad tavaliikluses.
Buss hakkab liikuma Ulemiste kaubandus-
keskuse, hotelli, lennujaama ja Ulemiste
City vahel, pakkudes inimestele mugavat
voimalust piirkonnas liikumiseks. Iseauto
mahutavus on kuni kuus inimest, séidu-
kiirus 20 km/h. Pikemas plaanis on ees-
méirk muuta tihisséidukites séitmine
mugavamaks ja sujuvamaks, soodustades
isiklikust sdiduautost loobumist.

,Katseprojekt holmab mitut isejuhtivat
viikebussi, teleopereerimist, teenuseid
reisijatele ja koiki muid iihistranspordi
komponente,“loetleb Sell. ,,Projekt
toimub sel aastal nii Tallinnas kui ka
Kreeka viikelinnas Lamias. Samuti taas-
kéivitame Kadrioru isejuhtiva robotbussi
liini, mille juhtimist meie uurimisrithm
hakkab korraldama ja mille kdigus kogume
pohjalikke andmeid nii soitjate kui ka
teiste liiklejate kditumise kohta,“ iitleb
programmijuht.

Sell lisab, et edasises arengus on oluline
Maanteeameti avatus ja soov teha koos-
t60d iilikoolidega, et tootada vilja isejuhti-
vate soidukite sertifitseerimise protseduu-
rid ja selged nduded, et neid saaks liiklu-
sesse lubada. ,,Selles vallas on hea koostd6-
ndide olemas - Iseauto ldbis just Maantee-
ameti eelkontrolli. Edasi tuleb arendada

, ,Vaga olu

y

|

Foto: Talliif_z

Tehnikatilikool

uline on leida
ules varjatud
olukorrad, mis el pruugi
tavaanaluusi kaigus valja
tulla, aga mis tekivad
halbade asjaolude kokku-
langemisel. Selliseid
situatsioone uritame
tuvastada simulatsioonis,
mis voimaldab neid
ennetada parisliikluses.

vilja protseduurid ja eeskirjad eri omaduste
katsetamiseks ning tehnoloogilised
funktsioonid, mis on tuleviku isejuhtivate
soidukite jaoks olulised,” sonab Sell.

Tartu Ulikooli isejuhtivate sdidukite labor
soovib 2021. aasta I6puks demonstreerida,
et nende katseauto suudab Tartu ja Tallinna
tdnavatel etteméératud piiratud alal soita
suvalisest punktist A punkti B, ilma et turva-
juht peaks sekkuma. ,,Siiski jdab meie katse-
autos alati turvajuht rooli taha valvesse, et
ohu korral juhtimine iile votta,“ kinnitab
Tartu iilikooli arvutiteaduse instituudi
projektijuht Tambet Matiisen.

Tema sonul on isesditvate autode sektori
areng olnud oodatust aeglasem. ,, Kuigi
isejuhtivate autode kallal to6tavad paljud
firmad, on véga vihesed neist joudnud
juhita auto katsetamiseni tdnaval. Pigem
otsitakse kasutusvoimalusi, mille puhul
taielikku isejuhtimist pole vaja. Néiteks
saaks praeguste piirangute raames lisa-
vaartust pakkuda juhita marsruutbuss.
Oiguslikult poolelt on kéige pakilisem
probleem meie jaoks see, et puuduvad
selged katseprotseduurid isejuhtiva auto
lubamiseks ténavale. Praegu teemegi
Maanteeametiga aktiivset koost66d nende
viljatootamiseks,” lausub Matiisen.
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Tootearendusvoistlusest

alguse saanud
lumekoristusrobot

Lumebot

Eestis arendatav lumekoristusrobot Lumebot on vaike,
aga tubli abiline parkimisplatside, kergliiklusteede ja
konniteede puhastamisel. Sel talvel toimusid Lumeboti
katsetused Tallinnas Tehnopoli teaduspargis koost00s
KkKinnisvarafirmaga Stell. Arendajate hinnangul on
tulemused suureparased ja tanavakoristus iseliikuvate
keskkonnahoidlike robotite abil 1ahitulevik.

kaasasutaja ja Lumeboti kaasautori

Andres Ko6iva sonul polnud nende
meeskonnast algul kellelgi mingeid koge-
musi ega teadmisi tdnavapuhastust6ode ja
lumekoristuse vallas. Tanu teehoiu- ja
kinnisvarahaldusettevotetele, omavalitsus-
tele ning potentsiaalsetele klientidele on
nende silmaring niiiid margatavalt avardu-
nud. ,Inimestele meeldivad nutikad uuen-
dused janad on viga abivalmid, kui piitiad
luua midagi, mis lihtsustaks nende elu,”
roomustab Koiva.

]: dufirma Autonoomne robot OU

Lumebot sai alguse 2018. aastal augustis
tehnoloogiaettevotte Cleveron korraldatud
tootearendusvaoistlusest, kus kodutarbija
jaoks tuli vilja arendada autonoomne

lumesahk, mis aitaks garaaziesise talvel
puhtana hoida. Masin pidi valmima kolme
kuu jooksul. ,Meie meeskond to6tas suure-
paraselt kogu projekti véltel ja 16puks tegi-
me ainsana roboti, kes kohaneb kaamera-
pildi abil ise,“ meenutab Koiva. Siis sai aga
projekt 14bi ja tuli otsustada, kas minna
laiali voi jatkata. Voistlusel teiseks jadmine
oli iihelt poolt suur pettumus, teisalt aga
kannustas see arendusega edasi minema.

Otsustati jatkata ja keskenduda suurema-
tele klientidele - drilinnakute, parklate,
iilikoolide ja kergliiklusteede haldajatele -,
kes tunnevad kiire ja korraliku lumekoris-
tusteenuse vastu suuremat huvi kui eraisi-
kud. Paljudelt potentsiaalsetelt klientidelt
saadi kinnitus sellise talihooldusteenuse

Foto: Autonoomne robot OU

250 kg kaaluv Lumeboti ¢
roboti teine versioon.

Gerli RAMLER,
Teelehe kaasautor

vajalikkuse kohta. Nende mure oli selles, et
kui lumi sajab maha, kéib suur auto platsi iile
jaldheb jirgmist klienti teenindama. Enne
kui ta tagasi jouab, voib parkla olla juba
taiesti lund téis sadanud. Lumeboti robotid
on aga kogu aeg kohal ja klientidel lumi alati
likatud.

Investoreid otsides satuti Prototroni! prog-
rammi, mis Onnestus voita. Auhinnaks saadi
25 000 eurot, mida kasutati edasiseks toote-
arenduseks. ,,Soovitan Prototroni kdigile,
kellel on hea idee ja soov seda arendada.
Sealt saab palju juriidilist abi ning hiid
kontakte,“ julgustab Koiva. Lisaks leiab
Prototroni kaudu drimentoreid, kes on oma
ala asjatundjad.

Viikesest robotist on saanud
pooletonnine tédloom

Esimene, Cleveroni voistlusel valminud
Lumebot oli pisem kui Starship Technolo-
giesi valge pakirobot, kaaludes umbes 70 kg.
Robot tootas, kuid vajas lume liikkkamiseks
ilmselgelt suuremat massi. Jirgmine lume-
robot oli juba 250 kg, kuid probleem piisis —
masin oli liiga kerge. Kolmanda, 500 kg
kaaluva versiooni jou ning t66véime konni-
jakergliiklusteedel on aga selline, millega
arendajad on viga rahul. Kuna Lumebot ei
vaja inimese jaoks kabiini, vGimaldab see
muuta roboti eriti kompaktseks.

Sahkade ja harjaste siisteemi arendamisel on
olnud suur abi masinaehitusettevottest
Sami. ,Lumeboti sahad ja harjased liiguvad
iiles-alla ja paremale-vasakule. Jirgmisel
aastal on plaan lisada robotile ka libedus-
torje funktsioon. Kuigi Eestis tuntakse
rohkem huvi graanulite ja soola puistamise
vastu, siis oleme esimese mudeli otsustanud
teha Soome turule sobiva vedelikupihusta-
mise funktsiooniga,” selgitab Koiva.

1 Prototron on Swedbanki, Tallinna Tehnikatilikooli, Tallinna Teaduspark Tehnopoli ja Tartu Ulikooli rahastu, mis aitab luua esmaseid
protottitipe, et uuenduslikud ideed ja tooted jouaksid Kiiremini turule.
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Edasi voiks arendada ka muruniitmise ning
imurmasina funktsioone, et robotit saaks
kasutada teistelgi aastaaegadel. See on aga
veidi kaugem tulevik, sest tdhendab tiiesti
uut toodet, mis teeks suvisel ajal tinava-
koristus- ja muid heakorrat6id ning talvel
koristaks lund.

Siisteemid peaksid arendajate hinnangul aga

igailmaga véga histi toimima, sest robot on
projekteeritud vastu pidama ka karmidele
talveoludele. Sel talvel ei saanud ettevote
kiill robotit lumepuuduse téttu eriti palju
katsetada, kuid koige huvipakkuvam olu-
kord ongi Ko6iva sonul just sulamise ja jadtu-
mise ajal ning tugeva lumesaju korral. Robot
on programmeeritud nii, et see ei lase iile

5 cm paksusel lumevaibal tekkida. See on ka
pohjus, mis Lumebot on kaalult suhteliselt
kerge.

Otsast 16puni tipptasemel
tehnoloogiat tiis

Praegu on valmis esimene autonoomne
masin, mida sai sel talvel ka katsetatud.
Robotist tuleb reaalajas videopilt ja seda
saab juhtida interneti teel nutiseadmega
soltumata asukohast — néiteks kodust voi
kontorist. Et robot liiguks ja teeks, mida
vaja, on talle kiilge riputatud hulk sensoreid,
radareid ning stereo- ja tavakaameraid.
Peagi lisanduvad veel siigavussensorid (ingl
time of flight sensor), mis mdéddavad heli
liikumise aega objektini ja tagasi. Koik
sensorid aitavad tekitada robotit imbritse-
vast keskkonnast 3D-kaardi, mille alusel ta
hakkab to6le. Iga kord, kui robot ringi liigub,
kaardistab ta lébitud ala uuesti ja salvestab,
mis on vahepeal juhtunud. Mida rohkem ta
sbidab, seda tipsem kaart on.

Igas Lumeboti rattas on mootor, et robot
jaksaks oma massi kanda. Uus versioon
tuleb veel tugevam, voimsam ja suurem, sest
hakkab vedama libedustorjeks vajalikke
vahendeid véi tinavatelt kokku kogutud
sodi. Sensoorika ja robotis asetsev arvuti
jédb esialgu samaks. Koik toodeks vajalikud
arvutused toimuvad roboti sees ja sealt
laetakse andmed pilve.

Kuna tehisintellekti ei tohi paris iseseisvalt
toole panna, peab inimene jélgima, mida
robot teeb. Lumebotis on tarkvarasiisteem,
mille puhul saab {iks inimene jilgida mitut
autonoomselt todtavat robotit. Ohtu Lume-
bot iimbritsevale keskkonnale, inimestele ja
loomadele ei kujuta, sest tdnu sensoritele
jé#b ta objekti enda ees ndhes seisma ja
kiisib operaatorilt, mida ta peab edasi
tegema. Edaspidi hakkab ta objekte viltima,
sdidab nendest médda ning suudab vahet
teha liikuvatel ja lilkumatutel objektidel.

Autonoomne robot OU plaan on pakkuda
teenust, mille raames saab klient lumekoris-
tusroboti, aga seda jilgib, valvab ja hooldab

Foto: Liis Treimann / Ariptiev/Scanpix

Lumeboti kaasasutajad, insenerid Andres Kdiva (vasakul)
ja Juhan Viik.

idufirma ise. Teenust hinnastatakse kuu-
pohiselt. ,,Fikseeritud kuutasu aitab
kliendil hoida kindlustunnet, et tema raha-
kott ei ldhe 16hki,“ nendib Kéiva. Klient
peab vaid organiseerima koha roboti laadi-
miseks ja voimaldama selle ithendamise
elektrivorku. Samuti tuleb tal lumi dra
vedada. Elektril to6tav Lumebot suudab
tegutseda neli tundi jirjest ja vajab seejérel
tunnikest laadimiseks.

»Liiklusseaduse jéargi voib Lumebot soita
kuni 6 km/h, mis on vordsustatud jalgratta
liikumisega kdnniteel. Seadustamisel on
suure t60 teinud dra Starship oma paki-
robotitega, tinu millele ei karda Eesti
inimesed omaette toimetavaid roboteid,*
titleb Koiva.

Raskeim iilesanne on tagada
masina téokindlus

Koéiva sonul on palju tegemist roboti t66-
kindlusega. ,,Kui toodet arendad, tuleb
alati mingil hetkel t66seisak, mil pead
tegelema mone funktsiooni remondiga.
Saad iihe asja parandatud, tekib jargmine
nork koht. Niimoodi me arendame, et
saada jérjest tugevam masin,“ raagib ta.
»Samal ajal oli iillatavalt lihtne saada
robotile videopilt ja panna ta juhtimis-
keskuse abil sditma - tulemus oli tdesti
funktsionaalne ja tootab viga hésti,“ lisab
Kadiva.

Cleveroni voistluse ajal oli meeskonnal
keerukas leida viikese tellimuse jaoks
metallitéode tegijat, samuti on olnud
muresid tarnijatega. Praeguseks on aga
idufirma kontaktivork viga suur ja abi

saadakse nii viiksematelt kui ka suurtelt
ettevotetelt, olgu selleks tarkvaraarendus
voi liitiumakude tootmine. ,,Viga palju on
abi ideede porgatamisest teiste tehnoloogia-
ettevotetega, nditeks Starshipi ja Clevero-
niga. Oleme seni olnud rohkem kuulaja osas,
aga jirjest enam on meil neile ka midagi
vastu anda.”

Mida rohkem ettevittesse panustad,
seda enam sulle kuulub

Hetkel kiiib investeerimine tootearendusse.
Kasumlikuks lumekoristusrobotite renti-
jaks voiks Autonoomne robot OU saada
kolme-nelja aastaga. Huvi Lumeboti vastu
tuntakse nii Eestis, ldhiriikides kui ka
néiteks Kanadas. Soome Espoo linnaga on
olemas juba leping lumekoristuse ja libedus-
torje katseprojektiks. , Konkurents on tugeyv,
eriti tdnavapiihkimise vallas. Palju on
diiselmootoritel pdhinevaid ja puldiga
juhitavaid masinaid. Kindlasti patendime
Lumeboti, kui oleme konstruktsiooni
puudutavad motted paika saanud,“ nendib
Koiva.

Praegu t66tab ettevottes Autonoomne
robot OU tiiskohaga viis inimest ja abiks on
veel neli inimest oma pohit6o korvalt. Ette-
vottel on diglaselt jagatud osalusega (ingl the
slicing pie) omandimudel. ,Meie lahendus
on uudne - omandi suurusest oleneb, kui
palju iga omanik aega ja raha panustab. See
eilase suure meeskonna puhul tekkida
olukorda, kus kellelgi on ebavdrdselt osasid.
Mida rohkem panustad, seda enam sulle
kuulub. Olime Eestis esimene ettevote, kes
sellise mudeli kasutusele vottis, ja oleme
viga rahul,” titleb Koiva.
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Ajakirjanik Askur Alas, ettevotja K}_lldar Leisja
Maanteeameti peadirektor Priit Sauk Aripaeva raadio
otsesaates ,Kuum tool".

Kaevikust

|
Diana LORENTS,
Maanteeameti avalike suhete

osakonna juhataja

nagunii pigem negatiivne ja nende t66
spetsiifikat ei moisteta. Midagi tuli ette
votta. Esimene samm oli probleemi aus

. tunnistamine. Edasi tegime analiiiisi,

e l S a a lihtudes kommunikatsiooni kuldreeglist:
sihtgrupp-sonum-aeg-kanal. Analiilisisime,
kas meil on vaja koike rasdkida koikides

o ) B B meediakanalites koikidele, nii et I6pptule-
Eesti inimese jaoks me oleme uks, utleb Maantee- musena mojub meie sonum tapeedinaja
ameti avalike suhete juht Diana Lorents, kes teeb tihes kee8isedaeikuule egamirka. Kui sonum ei
] ~ ) - joua nendeni, kes peaksid sellest aru saama,

teede korrashoiu ettevotetega pingutusi, et parandada siis ei ole probleem mitte selles, kes peaks
valdkonna mainet meedias. Teeleht palus tanavu kuulama, vaid selles, kes midagi elda tahab.

Tamperes taliteede kongressil (Winter Road Congress) .. uihiskond on muntnud inimeste

peetud ettekannet vahendada Kka siinsetele lugejatele.  ootused ebareaalseks. Me oleme harjunud,
et kui midagi on vaja, siis meile, klientidele,
see ka tekitatakse. Agaloodusseadused

S ee, millest nitiid kirjutan, puudutab koigis libedal teel toimuvates dnnetustes,  kehtivad ka praeguses iihiskonnas. Tosiasi
meist eranditult kéiki. Me koik, tajusime, et Maanteeameti talihooldega on see, et liikklejad on miskip#rast unusta-
isegi kui me seda ei taha, oleme seonduvas kommunikatsioonis on midagi  nud, millises kliimavédtmes me elame.
meedia tarbijad ja s6ltume meediast. Olen ~ Valesti. See olukord oli tekkinud suures Inimesed ei arvesta enam reaalsusega: lumi
rohkem kui veendunud, et kahe Teelehe osas meie enda tegematajdtmise tottu. tuleb maha, tuiskab, aga keegi ei matle, et
artikli lugemise vahel heitsite pilgu Maanteeameti tildine hoiak oli, et meedias  see toob liikluses kaasa muudatuse vorrel-
uudistele voi kibelete vaatama oma ei ole motet oma tegemisi selgitada. Me des suvega. Kdiges on siitidi teehooldajad -

sotsiaalmeediakontot ... Ja toeniioliselt on  olime justkuikaevikus, kust me ise kunagi  nad ei tee teed piisavalt kiiresti puhtaks.
paljudel teist isiklik kogemus, et ajakirjanik rtinnakule eildinud ja ménikord vaid

ei kirjutanud nii, nagu talle sai rasigitud. piilusime iile serva, mis viljas toimub. Niisiis liigitasime sihtrithmiti, kellele meil

midagi vaja 6elda on, kes mida talvisest
2014. aastal, kui meedia siitidistas parast Teehooldajad ei soovinud meedias esineda, teehooldest teadma peaks. Sdidukijuht peab
iiht traagilist liiklusonnetust teehooldajaid arvates, et ajakirjanduse suhtumine on eelkdige aru saama, mida voib auto
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juhitavusele tdhendada ilmastikuolude
jérsk muutumine. Kohalik elanik tahab
tuisu korral teada, millal sahk temani jouab.
Elanikku tuleb informeerida, millised on
tema liikumisvoimalused raskete ilmastiku-
olude korral. Kohaliku omavalitsuse to6taja
peab teadma, mis raha eest millist hoolde-
teenust on tal voimalik osta.

Piitidsime selgeks teha, kust nimetatud
sihtrithmade lilkmed on harjunud infot
saama ja kust nad seda veel voiksid saada.
Tegime endale selgeks, mida peaksime
raakima kohalikus vallalehes, mida tile-
riigilises televisioonis.

Kui ei oska, tuleb dppida

Lopuks leidsime, et tegelikult on kaks
olulist sihtrithma ka siisteemi sees:
Maanteeameti enda t66tajad ja meie
lepingupartnerid. Teedemehed ei olnud
meedias esinemisest huvitatud. Neilt oli
raske isegi pressiteate jaoks lithikest
kommentaari saada. Ei usaldatud ei
ajakirjanikke ega ka meid, avalike suhete
osakonna (ASO) to6tajaid. Tavapdrane
vastus oli: radikige teie, ma voin teile vastuse
ette kirjutada, aga mina avalikult ei raagi...
Aga kas te tahaksite niiteks vaktsineerimis-
soovitust kuulda haigla pressiesindajalt voi
pigem arstilt? Téendoliselt arstilt. Ikka usud
spetsialisti juttu rohkem. Tema ju teab. Aga
meie seis oli selline, et todkad inimesed olid
pidevast meediapeksust selgelt frustreeri-
tud. Ka neutraalsete uudiste avalikud
kommentaariumid olid téis sapiseid
maérkusi, mida nad viga stidamesse votsid.

Eksperdid ei oska ennast ette kujutada
tavalise vaatajana, kuulajana, lugejana.
Intervjuud andes radgivad nad, nagu oleksid
asjatundjate koolitusel. Selle tulemusena ei
saa enamik publikust millestki aru. Asja-
tundjal peaks olema esinemisoskus, et ta
suudaks muuta oma seisukoha ka teiste
omaks. Ajakirjanikud kutsuvad saatesse
inimesi, kes soovivad voi suudavad mingil
teemal huvitavalt radkida. ,,Arge saatke
saatesse koige paremat spetsialisti, vaid
inimene, kes oskab huvitavalt raikida,“
uitleb Marko Reikop.

Mina arvan ikka, et teadmatus on kdige
kurja juur. Kui sa ei tea, kuidas ajakirjandus
tootab, siis on viga raske ajakirjanike
tehtavat ka mdista. Opetasime tehnilise
valdkonna inimestele ajakirjandust66
printsiipe ja meetodeid. Alustasime korra-
piraste meediaesinemise treeningutega.
Po6rdusime Tartu Ulikooli ajakirjanduse ja
kommunikatsiooni instituudi poole palvega
koolitada Maanteeameti koneisikuid. Selle
peamine eesmirk oli intervjuu andmise
oskuste arendamine. Treening aitab ara
tunda ja kasutada erinevaid kiisimuste
tiilipe, interaktsiooni, vastamise stratee-

e 2

giaid. See on personaalne videotagasiside-
ga treening. Soovitan soojalt. Teadlik tege-
vus toob ka enesekindluse.

Jargmine oluline samm oli see, et Maan-
teeameti juhtkond teadvustas 1iabiméeldud
japroaktiivse meediasuhtluse vajadust.
Uks mees hooldevaldkonna juhtfiguuridest
sai endale too6iilesande olla pidevas kontak-
tis ASOga. Meedias esinemine tekitab
uhkustunnet ja usaldust ka seespidiselt.
Viline peegeldus on valdkonnas seespool
ilioluline. Juba sellepérast tuleb juhil
meedias iiles astuda. Ja vdimalikult enese-
kindlalt.

Too partneritega

Vétsime punti ka hooldeteenuse lepingu-
partnerid. Kui jama majas, siis tavatsesid
ajakirjanikud kiisida arvamust koigepealt
Maanteeametilt kui tellijalt ja siis lepingu-
partnerilt. No ikka tuli ette vastastikust
slitidistamist ajaleheveergudel.

Me leppisime kokku, et 16petame vastasti-
kuste etteheidete tegemise ajakirjanduses
ira. See ei tdhenda, et me ei néua kohus-
tuste korrektset tditmist. Nouame ja ka
kakleme, kui vaja. Selgitame vilja, kas
teehooldus oli tehtud nouetekohaselt ja
kas tegemata jatmine vois olla mone
onnetuse juhtumise komponent. Kui on
nii, siis tunnistame seda. Aga me ei niita
meedias ndpuga teineteise peale. Me oleme
avalikkuse jaoks UKS. Tavaliikleja jaoks ei
ole piiri, et siit algab tellija t60 ja siit niiiid
lepingu tiitja oma. On lumi, on sahk, on
libedus ja on hea soita.

Koikidesse hooldelepingutesse lisati noue,
et igal ettevottel on meediaga suhtlemiseks
kindel inimene. Me vahetame meililisti
kaudu kéiki saabuvaid paringuid ka siis,
kui need ei puuduta konkreetselt kellegi
ettevotet voi regiooni. Me saame pidevalt
kokku. Me vaidleme ja arutame, me teeme
koos to6d.

Pressikonverents Maanteeameti keskuse saalis Tallinnas.

%,
Truu/ Ohtyleht/ Scant

Koostoopartnerid figureerivad meie artikli-
tes ja videotes itha enam. Kui me tahaksime
panna sahamasinasse go pro kaamera, et
filmida sahamehe t66pédeva avalikkuse jaoks,
siis niilid saame seda teha. Enne tekitas see
sahameestes pigem hirmu, et jille nad
kontrollivad.

Suhted ajakirjanikega

Oeldakse, et ajakirjanik on ikka ja alati enne
ajakirjanik ja siis sober. Meediaekspert Raul
Rebasele kuulub iitlus: ,Varblane on parem
kui ajakirjanik. Tema otsib sénniku seest
teri, ajakirjanik terade seest sonnikut.“ On,
kuidas on, aga ajakirjanik on kdigepealt ikka
kainimene. Mida rohkem ta teab, seda selge-
malt ta saab aru, mis toimub, ja oskab oma
teadmisi dra kasutada.

Korraldasime ajakirjanikele ohutu s6idu
koolituse. Kiimnest kutsutust tuli kohale
kuus. Pole paha. Koolitus koosnes kahest
osast — teoreetiline (miks kiirus on kdige
olulisem tegur liiklusénnetuse juures) ja
praktiline (kuidas kiirus on ohtlik). Neil ei
olnud mingisugust kohustust teemat kajas-
tada. Neli osalenut aga kirjutas arvamusloo.
Pole paha.

Lisaks asusime praktiseerima riigihanke
seaduses lubatud voimalust tellida meedia-
viljaandelt teemakohane artikkel. Valisime
koige loetavamad portaalid. Tellisime
ajakirjanikelt tasulisi artikleid, mille kirju-
tamise kiigus olid nad motiveeritud meie
valdkonnaga tosiselt tutvuma. Hiljem on
nad saanud kasutada neid teadmisi oma
soltumatutes artiklites. Hea investeering!

Igal hommikul ja pirastlounal saadab meie
liiklusjuhtimiskeskus pressile vilja liiklus-
teated. Raadios ja televisioonis armastavad
hommikuprogrammide saatejuhid neid
teateid ette lugeda. Tegime neile elu kerge-
maks - lihtsustasime teksti, lithendasime,
tegime suupirasemaks. Néiteks kaotasime
viljendi ,vabandame héirivate teet66de
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Meelespea
intervjueeritavale

Foto: Andres Putting
Ekspress Meedia / Scanpix

Meedia on meie partner ja oma
partneri toopbhimotteid tuleb teada.
Meediaga suhtlemiseks pead olema
enesekindel ja ette valmistatud. Oma
lugu tuleb endal luua ja oma maine
nimel tuleb t66d teha kogu aeg. Sinu
lugu ei tohi olla kuiv ja igav. Teate,
teedemeeste lood ei ole igavad, aga
meie, kommunikatsioonispetsialistid,
aitame neid veel pénevamalt jutus-
tada.

Intervjuu ettevalmistamine
,TARK EI TORMA.” (Vanaséna)

- Ettevalmistuseta avalikku esinemist
pole olemas. Valmista oma vastused
ette.

» Ajakirjanikul on oma fookus, aga
mis on sinu oma? Sonasta see kuni
kolme lausega.

» Motle, kellele su s6num on maoeldud.

» Enne teleintervjuud voi
fotografeerimist vaata peeglisse.

Intervjuu andmine

,TARK TEAB, MIDA RAAGIB,
LOLL RAAGIB MIDA TEAB. (Vanaséna)

» Motle ajakirjanikust kui oma liitla-
sest, kes aitab sul olulised sonumid
publikuni viia. Utle oma sénum
kindlasti valja, isegi kui sobivat kusi-
must ei tule.

» Tunnista, kui midagi on halvasti,
kuid nimeta ka lahendused.

» Kuula kusimust!

» Palu korrata, kui sa ei saanud aru voi
oled liiga pabinas.

» Vasta taislausetega ja hoidu kantse-
liidirohketest lausetest.

. Ara kommenteeri valjapoole sinu

padevust jaavaid asju ega raagi
kolmandate isikute eest.

Maanteeamet hoiatab, et saabuvate
ilmaolude téttu voivad teed jarsku
libedaks muutuda, vaatamata
lepingupartnerite pingutustele.

parast®. Mis mottes meie t66 hiirib keda-
gi?? Ise paneme enda t66le hinnangu ja see
hinnang on, et meie t66 on hdirimine?! Ei.
Me ehitame seda voi teist teeldiku. Head
liiklejad, olge ro0msad, et varsti tuleb uus
tee, ja seni olge tidhelepanelikud ja jélgige
liiklusmirke.

Lisasime teeolude teadetele lihtsad ja
lakoonilised ilmastikukohased liiklus-
ohutusndéuanded, néiteks ,,Teetoode piir-
konnas ei alandata s6idukiirust kellegi
kiusamiseks, vaid liiklejate ja teel toGtavate
inimeste ohutuse tagamiseks“ ja ,,Ka viike
temperatuurimuutus O kraadi imber
tekitab liiklusoludes suuri muutusi. Ole
tihelepanelik!“

Too6 avalikkusega

Saime aru, et voldikute jagamise aeg on
moddas. Avalikkust, tipsemalt inimest
tuleb konetada tema tdhelepanu haaraval ja
vaimukal moel. Kasutasime oma sdnumi
levitamiseks ebatraditsioonilisi teid. Alus-
tasime kinodest. Paljud tulevad kinno ju
autoga. Enne seansi algust négid kinokiilas-
tajad klippi, mille tegemisse oli kaasatud
Marko Kaljuveer spordikommentaatori
rollis ja teleajakirjanik Roald Johansson
suusatajana. Siindis kampaania MOISTLIK
juht. Liiklussaates ,,Punane sekund®, mille
ehitasime iiles liiklusdnnetuste modelleeri-
misele, nditasime ja analiiiisisime erinevaid
teeoludega seotud liiklusdnnetusi.

Panime iile terve Eesti iiles reklaamid, mis
iitlesid véga selgelt: tee on libe. Tagasiside
oli kohene. Ja kahetine: 1) me oleme tiitsa
segased, et kulutame sellise ilmselge asja
viljaiitlemisele riigi raha; 2) jah, seda ilm-
selget asja tuleb inimestele meelde tuleta-
da, sest nad unustavad selle millegipérast
dra.

Tegime kahes suurimas uudisteportaalis
oma interaktiivsed sektsioonid: ,Uhes tiikis
14bi talve“ ja ,,Head teed”. Kutsusime aja-
kirjanikud appi rddkima meie teemast nii, et
see pakuks inimestele huvi. Teemade pone-
valt kiisitlemine oli ndue. Tuleb radkida
selliselt, et artiklitel, videotel jt interaktiiv-
setel lahendustel oleks 300 000 klikKki.

Tehtud t66 méju

Oluline ei ole mitte {iksnes lugusid toota,
vaid ka monitoorida teavituse ulatust ja
mdoju. Talvel 2018/19, kui kolme ajalehe
juhtkirjas kirjutati, et mitte libe tee ei tapa
inimesi, vaid ikka ettevaatamatud juhid on
onnetustes siitidi, leidsime, et see on meie
tegevuse viike, aga tubli tulemus. Hoolde-
partnerid on nous ilma suurema palumiseta
kommenteerima, esinema, selgitama, kaasa
moétlema - ka seda loeme viikeseks, aga
oluliseks moodikuks. Séidukijuhtide
rahulolu-uuringus on rahulolu talihooldega
suurenenud. Suur asi on see, et me oleme
soidukijuhtide ootused taas normaalsusse
toonud. Nad ei oota enam talvel suviseid
olusid.

Aga midagi pole monitoorida, kui su lood
meediasse ei pddse. Kuidas meediasse jouda?
Me koik teame kolme varianti: kas meedia
kutsub, sa pakud meediale midagi vilja voi
avaldad loo oma sotsiaalmeediakanalites. Et
oleks, millest radkida, tuleb see ise tekitada.
Selleks on suurepérane vahend Facebook ja
muu sotsiaalmeedia. Aga on iikskoik, kas
ajaleht tellib sult artikli voi riputad ise oma
loodiiles, tihtis on, et see lugu kedagi kone-
taks. Kirjutama asudes tuleb 1dbi méelda,
mis on loos sellist, mis kutsub inimesi
lugema.

Koige olulisem on ikka inimene

Hea teederahvas, ma arvan, et olete ka ise
tidhele pannud, kui viga te armastate
pildistada ja jaddvustada virskelt asfal-
teeritud teed, vihmast kruusateed, téis-
tuisanud lumist teed, sahka lund liikkkamas
jms. Ja te justkui unustate kogu aeg éra, et
iga teega seotud tegevuse taga on ju alati
inimene, kes seda teeb. Ta teeb midagi, mis
on oluline, millel on eesmirk. See inimene
otsustab, mida tee vajab ja mida seal paras-
jagu tegema peab.

Teie lugusid kohvinurgas kuulates ei joua
draimestada, milline ponev t66 teil on, aga
isiklikke kogemusi, isiklikke lugusid te
avalikult radkima ei totta. See lihtsalt justkui
pole kombeks, sest TEE on koige olulisem.
Aga kust me kuuleme sellest, kes ja kuidas
teed ehitab, kui te sellest ise ei réiégi? Need,
kes ei ole teetdode spetsialistid, lihenevad
tee-ehituse ja -hoolde probleemidele
lihtsamalt, kui pakume neid teemasid
inimeste, mitte masinate ja majandus-
aruannete kaudu.
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tapsemaks ja
tohusamaks

1. mail 2019 joustunud Maanteeameti struktuuri-
reform toi kaasa suuri muudatusi ka tugiuksustes.
Jarelevalve uuest korraldusest Maanteeametis ja
jarelevalvekeskuse tegemistest selle esimesel
tegevusaastal vestleme digusosakonna juhataja

Kristo-Taavi Ruusiga.

Maanteeameti iiks pohiméiruse
jérgseid iilesandeid on teha jirele-
valvet. Mille jirele peab Maantee-
amet valvama?

drelevalve voib holmata mitmesugust

tegevust ning eri asutused ja inimesed

saavad sellest erinevalt aru. Moni peab
selleks omanikujérelevalvet, teine lubade
viljastamist, kolmas sisekontrolli, neljas
auditit jne. Maanteeametis motleme selle
all laias laastus riiklikku jarelevalvet,
haldusjirelevalvet ja vidrteomenetlust?,
liithidalt 6eldes riiklikest nduetest
kinnipidamise kontrolli.

Maanteeametil on u 40 jarelevalveliiki, mis
jagunevad nelja valdkonna vahel: sdidukid,
koolitus, teed ja iihistransport. Varem oli

jarelevalve hajutatud iile asutuse ja sellega
oli hoivatud rohkem kui 50 inimest.

1. mail 2019 loodi Maanteeameti digusosa-
konda keskne jarelevalvekeskus (JVK), kus
tootab kiitmme inimest, kelle iilesanne on
tegeleda ainult jarelevalvega. Néiteks kont-
rollime kohalikke teid, riigiteede kasuta-
mist, auto- ja ametikoole, tehnoiilevaatuse
tegijaid ja sdidumeeriku paigaldajaid.
Turujarelevalve raames jargime soidukite
janende osade vastavust nduetele. Lisaks
JVKIle teeb iihistranspordi valdkonnas
jarelevalvet ka iihistranspordiosakond, kus
on 14 inimest.

Jarelevalve ei ole moistagi ainult {ihe tiksu-
se, vaid kogu asutuse mure. Maanteeameti
juhtkond teeb kindlaks suurimad ohud ja

Foto: Kaimar Kukk

Maanteeamet teeb jarelevalvet
seisundinoude taitmise tile ka
kohaliku omavalitsuse teedel.

riskid ithiskonnale ja avalikule korrale ning
otsustab, mis valdkonnas tuleb jirelevalvet
tohustada. Nende prioriteetide alusel viib
JVK lébi jarelevalvemenetlusi.

Muutunud on nii itksuse nimi,
paiknemine Maanteeameti
struktuuris kui ka osa iilesandeid.
Millised on peamised erinevused
vorreldes varasema ajaga, mil
jarelevalveosakond allus
peadirektori asetiitjale hoolde alal?
Alates 2019. aastast on véiga palju muutunud:
moétlemine, pohimotted, tilesanded, t66-
korraldus. Varem tegelesid jarelevalveosa-
konnas itheksa inimest teede jarelevalvega.
Niilidsed tootajad teevad jérelevalvet nii
teede, koolituse kui ka soidukite iile. See
tdhendab, et nad ei tegutse enam ainult iithes
valdkonnas, vaid iiks inimene voib olla seo-
tud nii teede kui ka s6idukite jérelevalvega.
Oluline on olla ressursside jagamisel paind-
lik, 1ahtudes asutuse vajadusest, ohuhinnan-
gutest ja sellest, et kogu Eesti oleks jarele-
valvega kaetud.

Uks suuremaid muutusi on ka see, et jarele-
valve toimub niiiid iga-aastase ohuprognoo-
sialusel. Seni ohuprognoosi Maanteeametis
ei tehtud, kuid see on véga oluline, eriti kui
vaadata seda laia tegevusala, kus peame
jirelevalvet tegema. Kindlasti ei saa ega
tulegi koiki inimesi ja koikide nduete téit-
mist igal hetkel kontrollida, sest riik ei
tegele totaalse jirelevalvega. Tuleb eeldada,
etinimesed on ausad ja jargivad

1Riikliku jédrelevalve eesmdrk on ennetada ohtu ja kérvaldada Korrarikkumine. Rikkumise Korral tehakse ettekirjutus. Ndide: teede
ehitamise jdrelevalve. Haldusjcirelevalvet tehakse teise haldusorgani tile ning selle kdigus Kontrollitakse tegevuse seaduslikkust ja
otstarbekust. Rikkumise korral tehakse ettekirjutus. Ndide: tehnotilevaatuse kontrollimine. Ulevaatuspunktid on haldusorganid, kuna
Maanteeamet on sélminud nendega halduslepingu. Véddrteomenetluse Kdigus tuvastatakse stititegu ja mddratakse karistus (nt
rahatrahv). Ndide: tee ehitamine ilma ehitusloata.
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JVK hakkas kohalike omavalitsusi teede seisundinduete taitmise teemal

koolitama, et pakkuda lisaks kontrollile ka ennetavat tuge.

Foto: Rauno Volmar /Ekspress Meedia / Scaru—:}ix L

Mootorsoidukijuhtide koolitus peab toimuma néuetekohaselt.

kokkulepitud reegleid. Ohuprognoos annab
aga asutuse jaoks tunnetuse, mis on peami-
sed hetkeprobleemid ja kus on koige suu-
rem oht avalikule korrale. Samuti tagab
prognoos libipaistvuse, et teatud isikud voi
valdkond ei satu kellegi suva jargi jarele-
valve subjektiks.

Varem oli viga palju jarelevalvet riigiteede
ehitusobjektide iile. Seda me enam ei tee,
kuna omaenda ehitusobjektide riiklik
jarelevalve ei tundu moistlik. Ehitusobjekti
noduetelevastavuse peavad tagama
omanikujarelevalve ja projektijuhid. Vaba-
nenud ressursi suunasime tee kaitsevoondi
jakohalike teede seisundinduete kontrolli-
misse. Olenevalt tee liigist voib kaitse-
voond olla 10, 30 voi 50 meetrit tee servast
jakogu see territoorium on piiratud tege-
vusega ala. Niiteks on ilma tee omaniku
ndusolekuta keelatud kaitsevéondis ehita-
da, paigaldada reklaame voi teha metsa
lageraiet. Selle piirangu tditmise iile teeme-
gi meie jarelevalvet.

Mida on jirelevalvekeskusel voli
teha ja mida mitte?
Uldiselt on jirelevalveametnikul 6igus

kiisitleda inimesi, nduda neilt dokumente,
kutsuda neid kohale voi rakendada sund-
toomist, siseneda ruumidesse, vaadata asju
14bi ja neid hoiule vétta. Praegu puudub
ametnikul sdidukite peatamise 6igus, mida
oleks teatud olukordades kindlasti vaja.

KRuidas jirelevalvekeskus oma t66d
teeb? Kuidas valitakse, mida ja
kuidas kontrollitakse?

Kogu jéarelevalve on jaotatud kaheks selle
jargi, kas see tugineb ohuprognoosile ja
vihjete pohjal laekuvale infole. Kui ohu-
prognoos annab meile aastase t66plaani,
siis vihjed on sellised, millele tuleb
reageerida nende saabumisel. Ohuprog-
noosis on kirjas Maanteeameti jirelevalve-
iilesanded iiheks aastaks. Ilmselgelt ei
kontrolli me igal aastal 170 autokooli,

120 iilevaatuspunkti, 30 ametikooli,

24 000 km kohalikke teid jne. Iga vald-
konna kohta on meil vilja to6tatud valiku-
kriteeriumid, mille alusel me konkreetse
inimese voi ettevotte juurde kohale
ldheme.

Samuti oleme dra médranud koige rénge-
mad rikkumised. Eesti 6igusruum on kuju-
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nenud selliseks, et valdkonnad on péhjalikult
(iile)reguleeritud ja ndudeid on viga-viga
palju. Néiteks peab tehnoiilevaa-tuse puhul
kontrollima iile 150 noude tait-mist. Moistagi
ei saa me igasuguse ndude kontrollimata
jitmisele reageerida ettekirju-tusega. Selle
asemel oleme ohtlikkusastme p&hjal kokku
leppinud, mis on olulised néuded, mille
tditmatajatmisel jirelevalve-keskus
reageerib.

2020. aasta prioriteetsed teemad on ameti-
koolid, raskeveokid ja bussid ning riigiteede
risustajad. Enamiku valdkondade jirelevalve
on olnud tagasihoidlik, kuid need oleme
hinnanud suurimaks riskiks. Ametikoolid,
kes koolitavad ja eksamineerivad kutselisi
juhte, on saanud riigilt iisna suure pidevuse
javastutuse. Sisuliselt on riik andnud
koolidele diguse lasta liiklusesse kutselisi
juhte, ilma ise sellesse sekkumata. See on
hea, et riik on oma halduskoormust vihen-
danud, kuid tegelikult me ei tea, kui hésti ja
kontrollitult see toimib. Riik on koole usalda-
nud ja me tahame teada, kas koolid on ka
usaldusele vastavalt kditunud.

Kindlasti on murekoht see, et liiklusesse
satuvad raskeveokid ja bussid, mis ei tohiks
seal olla. Miks see juhtub, kui kdik sdidukid
peavad libima tehnoiilevaatuse? Usna sage
on olukord, kui politsei on sunnitud liiklu-
sest korvaldama rikkis piduritega voi ohtli-
kult roostes veermikuga veoki voi bussi. Me
tahame jérelevalve tohustamisega tagada, et
liikluses ei oleks sellist olukorda, kus niiteks
rikkis buss veab koolilapsi.

Riigiteede kaitsmise kontrolliga tahame
saavutada suuremat liiklusohutust liikleja-
tele ja teede sdilimist. Paratamatult on
jaanud ihiskonnas mulje, et seda, mis on riigi
oma, voib (dra) kasutada oma draniigemisel.
Tanavu keskendume riigiteede risustajatele
jakahjustajatele ning kontrollime tegevust
tee kaitsevoondis. Eesmirk on saavutada
olukord, et teed ei oleks liiklejatele ohtlikult
kaevandusmaterjaliga voi metsaraiejddtme-
tega risustatud. Niiteks palusime riigiteede
Adres olevatel kaevandustel hoiduda sellest,
et kaevandussoéidukitest pudeneks kaevist
voi sdidukirattad kannaksid teedele kaevan-
dusmaterjali. Samuti oleme votnud
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tdhelepanu alla ohtlike ebaseaduslike
mahasditude likvideerimise.

Kuigi kohalike teede seisundinoudeid
on kontrollitud ka varem, oleme ldinud
konkreetsemaks ja ndudnud omavalit-
sustelt teede seisundi nduetekohasuse
tagamist. Sellega jatkame ka tdnavu.
Lisaks kohalike teede kontrollile oleme
alustanud kohalike omavalitsuste
koolitamisega. Koolituste eesmérk on
pakkuda ennetavat tuge teede seisundi-
nduete tiitmisel ja suurendada oma-
valitsuste teadlikkust nendest nouetest
kui iihest liiklusohutuse meetmest.

Kuidas hindate jirelevalve-
keskuse td6 tohusust?

Kui liikluses osaleb vihem probleem-
seid soidukeid, autokoolidest tulevad
kvaliteetsete teadmistega Opilased ja
liiklejad on rahul teede seisundiga, siis
on jirelevalve olnud t6hus. Tohusust
niitab ka see, et Maanteeameti teised
iiksused on teadvustanud jirelevalve-
keskuse olemasolu ja meie poole
poordutakse, kui mérgatakse voima-
likke rikkumisi.

Millised on kdige sagedasemad
rikkumised? Millised on suuri-
mad murekohad?

Aastaga oleme koige rohkem tuvasta-
nud puudusi séiduki tilevaatuse tegemi-
sel ja tee kaitsevoondi nouete jargimi-
sel. Muret tekitavad digusaktid. Osa
jarelevalve 6igusnorme on puudulikud,
osa ebavajalikud. Markantseim néide
on ilmselt liiklusseadus, kus on kirjas,
et tiitibikinnitusele vastavuse riikliku
jérelevalve eest tasutakse riigiloivu.
Sisuliselt tdhendab see, et enne jirele-
valvet peab inimene tasuma riigiléivu,
et tema tile tehtaks jarelevalvet.

Milline on hea jirelevalve-
ametnik?

Hea jirelevalveametnik tootab jirele-
valvekeskuses! Ta on otsustuskindel,
suudab eristada olulist ebaolulisest,
valib 6iged reageerimismeetodid ole-
nevalt ohust ja on inimlik.

Kui palju tuli esimese tegevus-
aasta jooksul oma plaane voi
tookorraldust muuta?

Uldiselt oleme tépselt seal, kuhu ma
jouda tahtsin. Oleme aastaga teinud
viga suure muutuse jirelevalve korral-
damisel. Selle eest tuleb tinada keskuse
inimesi, kes on aktiivsed ja tahavad
maailma parandada. Muutusi saab teha,
kui on 6ige meeskond, keda v&ib usal-
dada - seda saab JVK inimeste kohta
kindlalt 6elda.

Aasta jooksul tuli teha ka méningaid
korrektiive. Oleme tipsemalt aru
saanud, kuhu tuleb rohkem panustada
jakuhu vihem. Vorreldes algse plaani-
ga on muutunud osa ametnike tooiiles-
anded. Rodmustav on see, et ametni-
kud on muutustega kaasa tulnud.

Aasta keskel lisandus keskusele veel
iiks jérelevalveiilesanne: séidukite
tagasikutsumine turujérelevalve
raames. Seni tegeles sellega Tarbija-
kaitse ja Tehnilise Jirelevalve Amet.
Turujirelevalve on viga lai ja mahukas
valdkond, mis hélmab kogu s6idukit ja
selle osi, sh turvatoole. Koiki sdidukeid
janende osi ei joua me kontrollida,
seepérast oleme sellel aastal seadnud
fookuse turvatoolidele, LED -pirnidele
jaesikaitsesilisteemidele. Kontrollime
kauplustes, sh e-poodides, nende
toodete nduetelevastavust.

Tanavu tegime vihjete ja kaebuste
edastamiseks eraldi e-posti aadressi
vihje@mnt.ee, kuhu saavad kirjutada
koik, kes leiavad, et teedel, iilevaatuse
tegemisel, autokoolides jm on midagi
valesti.

Kuidas médjutas eriolukord
jiarelevalvekeskuse tegevust?
Eriolukord mojutas meid samamoodi
nagu kdiki Maanteeameti inimesi.
Kuna jirelevalveametnik peab kdima
auto- ja ametikoolides, kohtuma oma-
valitsuse esindajatega, suhtlema koda-
nikega, siis paratamatult pidime
liikumispiirangutega arvestama ja
viltima otsekontakti. Eriolukorra
esimene nidal liks meil kohanemise ja
t606 timberkorraldamise peale. Suutsi-
me oma tegevuse aga iisna kiiresti iile
vaadata ning muutsime veidi iilesan-
deid ja jarelevalvemeetodeid. Seisma
jéi autokoolide jarelevalve, aga kuna ka
nende tegevust piirati, siis polnud see
probleem. Lisaiilesandena tuli meil
siiski kontrollida, kas autokoolid
peavad eriolukorra piirangutest kinni.

Kust saab jarelevalvekeskuse
ja teiste Maanteeameti
jidrelevalvega tegelevate
iiksuste kohta infot?

Kogu teave jirelevalve kohta on
Maanteeameti kodulehel. Oleme sel
aastal kodulehte uuendanud, et
jarelevalvevaldkond oleks paremini
pildis ja oleks mirgata selle olulisust.
Kodulehelt leiab ohuprognoosi, tehtud
ettekirjutused ja jirelevalvevaldkon-
dade kirjeldused.

Jarelevalve
alla kuuluvad:

tehnonoduete taitmine ja
kvaliteedikontroll;

vastavus tuubikinnitusele;
tehniline teenistus;
alarmsoidukijuhi koolituse korraldamine;

mootorsoidukijuhi koolituse
korraldamine;

mootorsoidukijuhi 6petaja koolituse
korraldamine;

eksamineerija koolituse korraldamine;
ametikoolituse korraldamine;
taienduskoolituse korraldamine;

ohtlikku veost vedava autojuhi koolituse
korraldamine;

veokorraldusjuhi koolituse korraldamine;

soidumeeriku paigaldamine,
remontimine voi kontroll;

teekasutustasu kogumine;
teekasutustasu tasumine;

tee pusivust ja liiklusohutust ohustava
soidukiga liiklemine;

tee pusivust ja liiklusohutust ohustava
liikluse lubamine;

liikluskorraldusvahendi nduetevastane
paigaldamine;

liiklusvalise teabevahendi omavoliline
paigaldamine;

kaug- ja maakonnaliiniloa nouete
taitmine;

rahvusvahelise liiniloa néuete taitmine;

bussiliikluses kaug- ja
maakonnaliiniveol sdlmitud avaliku
teenindamise lepingu nouete taitmine;

valla- ja linnaliiniveol solmitud avaliku
teenindamise lepingu nouete taitmine;

eriotstarbelise liini- ja juhuveo nduete
taitmine;

piletita s6idu ja taksosoidu eest tasu
maksmisest keeldumine;

bussi-, trarpmi—, trollibussi- ja
taksoveonouete rikkumine;

tasulise soitjateveo korraldamine
seaduses ettenahtud dokumentideta;

tasuline soitjatevedu seaduses
ettenahtud dokumentideta;

avalikult kasutatava tee ehitamine;

kohaliku omavalitsuse teede
seisundinduded;

riigiteede kaitsevoond;
riigiteede kasutamine;
riigiteede kaitsenduete taitmine;

tee ehitamisel ettevotjale ja padevale
isikule esitatud nduete taitmine;

ehitisele esitatavate nouete rikkumine;
nouetevastase ehitise projekteerimine;

andmete sailitamise kohustuse
rikkumine;

ehitusloata ehitamine;
kasutusloata kasutamine;

soidukile ja selle osale, suisteemile,
varustusele voi eraldi seadmestikule
kehtestatud nduete taitmine;

raudtee-ettevotjatele kehtestatud nouete
taitmine.
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Eesti

Gerli RAMLER,
Teelehe kaasautor

Asfaldiliidu

minevik, olevik ja tulevik

Eesti Asfaldiliit MTU on ligi kolme aastakiimne jooksul
arendanud aktiivselt meie teedeehitusvaldkonda,
pidanud viljakaid mottevahetusi riigiga ning aidanud
koostada ja muuta standardeid. Teelehe kusimustele
liidu mineviku, oleviku ja tuleviku kohta vastavad
Eesti Asfaldiliidu juhatuse esimees Sven Pertens ja

tegevjuht Tarmo Trei.

Mis on Eesti Asfaldiliidu peamine
tegevus?

Sven Pertens (SP): Liidu eesméirk on
edendada teehoiuvaldkonda, jagada erialast
teavet ja tutvustada uut tehnoloogiat, aga
esindada ka oma liikmeid suhtluses riigiga —
eelkdige Majandus- ja Kommunikatsiooni-
ministeeriumi ning Maanteeametiga,
osaleda teehoiuvaldkonna normdokumen-
tide, juhiste ja mééruste valjatootamisel
ning olla riigile partner, kes vahendab
informatsiooni riigi ja ettevotjate vahel.

Tarmo Trei (TT): Arhitektuuri,
Geomaatika, Ehituse ja Kinnisvara Kutse-

ndukogu kinnitas 2018. aastal Eesti Asfal-
diliidu teedeinseneri kutse andjaks. Teeme
kutse andmisel, eriala propageerimisel,
oppekavade niitidisajastamisel ja tdiendus-
koolitussiisteemi loomisel Eesti Ehitus-
inseneride Liidu ja Maanteeametiga aktiiv-
set koostdod. Véga olulisel kohal on ka liidu
korraldatavad koolitused, mille kaudu levi-
tatakse virskemat infot ja antakse vald-
konnas tegutsevatele inimestele véimalus
teadmisi juurde saada.

Kes on asfaldiliidu liikmed?
SP: Kui liit loodi, oli see veidi kitsama
suunitlusega kui praegu. Siis ithendas see

W\ ;
12. juunil valiti Eesti Asfaldiliidule uus juhatus (vasakult):
Veiko Veskimae glerston Ehitus 0U), Andres Gailit (AS TREF],
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pohiliselt asfaltbetooni tootvaid ja paigalda-
vaid ning sellega seotud uurimis-projekteeri-
mistoid tegevaid ettevotteid. Asutajaliikmete
hulka kuulusid ka Maanteeamet, riigi
kommunaalamet, mitu teedevalitsust ja
kommunaalettevotet. Algul keskenduti
kodumaise asfaldivaldkonna arendamisele,
sealhulgas normide ja eeskirjade viljat66ta-
misele ning erialase info kogumisele ja
levitamisele. Ajapikku aga iihinesid liiduga ka
teised teehoiuvaldkonna ettevotted alates
projekteerijatest ja materjalimiiiijatest kuni
jdrelevalve- ning teadus- ja haridusasutusteni.

Kui liitu kuuluvad erinevad tee-
ehitusvaldkonna ettevétted, kas siis
poleks mdéistlikum nime muuta?

SP: Aeg-ajalt on meil ringelnud toesti mote
leida nimi, mis liikmete ringi ja tegevus-
valdkonda rohkem kajastaks, aga ajalooliselt
on see nii juurdunud ja omaseks saanud, et
jouame alati todemuseni - nimi ei riku meest.

TT: Meie lilkmete hulgas on enim ehitus-

ettevotteid, kuid ka projekteerijaid, materjali-
miiiijaid ja -kaevandajaid, tootjaid, konsultat-
sioonifirmasid ning betooniettevotteid. Koigi
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nende koondamine iihe nime alla oleks
keerukas, sest siis jaddks moni valdkond
paratamatult varjule. Eesti on viike ja sageli
tegutseb iiks ettevote mitmel alal. Seetottu
tundub meie liikmetele sobivat pigem see, et
Eestis on eri tegevusalasid iihendavaid liite,
ithinguid ja alaliite ning nad véivad kuuluda
koigisse, mis nende ettevotte tegevusalaga
haakub.

Mida peate liidu suuremateks
toovoitudeks?

TT: Esimene suurem voit oli kindlasti liidu
loomine ja esimene tegevuskiimnend, kui
alles koguneti ithise miitsi alla, et koos vald-
konda arendama hakata. Seejérel olid suured
saavutused bituumeni hinnaindeksi sisse-
seadmine ja reguleerimine, asfaldistandar-
dite loomine ning erinevate normdokumen-
tide standardite muutmine. Oleme vilja
andnud populaarteaduslikku laadi kési-
raamatuid erinevate teetodde kohta.

SP: Viga hea meel on muidugi koost6o iile
riigiga, sest kunagi oli aeg, kus riik ja
ettevotjaid olid valdavalt vastasseisus ja
ajasid erinevat asja. Niiiid on tihisosa leitud,
diskussioon histi kdima ldinud ja eesmargid
ithised. Suurim voit on aga kindlasti kogu
meie teehoiu, sealhulgas kogu asfaldivald-
konna areng, mis on jdoudnud maailma-
tasemele nii oma voimekuse, tehnoloogia
kui ka innovatsiooni poolest.

Mis on liidu praegused pohiteemad?
TT: Uks pikemaajalisem ettevétmine on
Eesti algupéraste standardite uuendamine
koos Maanteeametiga asfaltbetooni,
pindamise tiitematerjalide ja asfaltsegude
vallas. See t66 on joudnud sinnamaani, et
Eesti Standardikeskus avaldab peagi
standardid laiemale ringile avaliku arvamuse
saamiseks.

Viga oluline on kutse andmine. Kutsekomis-
jon koosneb erialaspetsialistidest, kes kutsu-
takse hindama taotlusi, mis esitatakse kutse
saamiseks, taseme tostmiseks voi taastden-
damiseks. Koikide kutsetaotluste ldbivaata-
miseks on kutsekomisjon moodustanud
enamjaolt kolmeliikmelised hindamis-
komisjonid. Eeldatava kutsetaotluste arvu
pohjal mairab kutsekomisjon aastaks
taotlusvoorud. Voorudes hindavad esitatud
taotlusi hindamiskomisjonid ja nende
arvamuse pohjal otsustab kutsekomisjon
kutse andmise.

SP: Oleme seisukohal, et mida suurem on
meie liikmete hulk, seda rohkem saame dra
teha ning seda pidevamad oleme kaasa
raakima nii teehoiu, asfaltbetooni kui ka
muudel teemadel. Oleme ausalt ja ldbi-
paistvalt tegutsev liit, kelle liikmed maksa-
vad ausalt makse, on usaldusvéairsed,
tegutsevad alati seaduslikel alustel ega
suurenda ebaeetiliste vahenditega oma
konkurentsivoimet.

Kuidas on koroonaviirus
asfaldiliitu ja selle liikmeid
mojutanud?

SP: Oigupoolest on koroona taristuvald-
konda vihem puudutanud kui paljusid
teisi valdkondi, ent oma méju avaldas see
tookorraldusele, sest koik, kel voimalik,
asusid t66le kodukontorisse. Fiiiisiline
ehitus vabas looduses kiis aga ka eriolu-
korra ajal edasi. Moistagi olid kasutusel
ohutusmeetmed - voimaluse korral vilditi
samas soidukis objektile minekut, objekti-
del olid desovahendid, vajaduse korral
kasutati ndomaske, koosolekuid korraldati
vabas 6hus voi IT-lahenduste abil ja tehti
jirelevalvet kehtestatud ohutusnoéuete
jargimise tle.

Pérsitud olid muidugi piiriiilene ning
Saaremaal ja teistel saartel toimuv
tegevus. Uksikuid probleeme on siiani ka
vilist60jou kasutamisel ja tagasilooke voib
veelgi tulla, sest meil kasutatakse ju ka
vilismaalt pirit ehitusmaterjale ja tehno-
loogilisi lahendusi. Eks hooaeg niitab,
kuidas niiteks tarnetega liheb, aga loode-
tavasti laheneb kdaik hésti.

TT: Oma suurima partneri Maanteeameti-
ga leppisime juba eriolukorra alguses
kokku, et vahetame kord niidalas infot ja
arutame, milline tegevus ja kuidas voib
sektorit mojutada. Koost6o on olnud tdesti
tihe ja asjalik ning Maanteeamet on
suhtunud probleemidesse igati arusaavalt.

SP: Kui meenutada 12 aasta tagust kriisi,
siis kiirpis riik toona oma investeeringuid
mérkimisvéirselt. Niilid aga moistetakse,
et investeerimine on majanduse stabili-
seerimiseks vajalik. Maanteeameti ja
kohalike omavalitsuste selle aasta eelarve
on isegi monevorra suurem kui eelmisel
aastal. Loodame, et riik séilitab pohimotte
panna majanduse arendamisse raha.

TT: Viimastel kuudel on erasektori
ehitustellimuste, sealhulgas teedeehituse
maht vihenenud, kuid riigil on algamas voi
ootel suured projektid, nditeks Rail Baltic
janeljarajalised pohimaanteed.

Teehoiuvaldkond ei oota niisama raha ja
toetusi, vaid me soovime tellimuste, t66de
japrojektide jaitkumist iile Eesti. Sealt
laekub omakorda maksutulu ning viheneb
kriisi sotsiaal-majanduslik mgju, sest
kohalikud viikeettevotjad saavad t66d,
kauplused miiiivad oma kaupu ja majutus-
asutused majutavad ehitustoolisi.

SP: On tddetud, et korras ja arendatud
teedevork on riigi ja majanduse toimivuse
jaedukuse iiks nurgakividest. Niiiid, mil
COVID-19 on kogu maailmas siigava jélje
jitnud, peaks métlema teedevorgu
parandamisele ja arendamisele. Teedevork

Tarmo Trei ja Sven Pertens

on hea investeeringu sihtkoht igas majan-
dusolukorras, sest see mojutab riigi konku-
rentsivoimet. Praeguses keerukas majan-
dusolukorras on investeeringutest otseselt
voi kaudselt kasu koigile — t66d saavad
ehitajad, teenusepakkujad ja materjali-
miiiijjad ning sageli ka investeeringuobjekti
piirkonnas tegutsevad kohalikud ettevétted.

Kuhu suunas voiks Eesti Asfaldiliit
edasi areneda?

SP: Liidu pohiolemus seisneb kiisimuses,
kas piitiame ise midagi paremaks muuta voi
ootame, et teised seda teeksid. Seepirast on
meie peamine eesmirk endiselt sama —
koondame vabatahtlikke, kes soovivad
panustada oma aega selle nimel, et muuta
teede-ehitusvaldkond koigile turul olijatele
paremini moistetavamaks, ja oleme valmis
osalema oma ndu ja jouga erinevates
valdkonnapohistes mottevahetustes. Ilma
liikmeteta ei ole ka liitu. Sellesse kuulumine
on missiooni tditmine ja sisemise eetika
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Eesti Asfaldiliidu
litkmed

Juriidilised liikmed: Asfaldiproff OU,
OU AsfaltFix, AS Domus Teed,

Eesti Keskkonnateenused AS,

AS Eesti Teed, ERC Konsultatsiooni OU,
Graniidikeskus OU, OU Greeny,

GRK Infra AS, InfraRoad 0OU,
Jarvamaa Kutsehariduskeskus,
Kivikandur OU, Leonhard Weiss Viater
Ehitus OU, AS Level, Merelen OU,

OU Moreen, Nordecon AS, AS Nynas,
PP Ehitusjarelevalve 0U,

Ramudden OU, OU Reaalprojekt,
Rudus AS, Ruu Kivi OU, Sweco EST 0OU,
Tallinna Teede AS, Tallinna Tehnika-
korgkool, Tallinna Tehnikatilikool,

AS Tariston, OU Teearu Grupp,

AS Teede Tehnokeskus, Tee ja Tee OU,
TPJ] Inseneribiiroo OU, AS TREF,

AS TREF Nord, AS TREV-2 Grupp,

0U USUS, Verston Ehitus OU,

AS ViaCon Eesti, Viaston Infra,
Wirtgen Eesti, ULE OU ja AS YIT Eesti.

Fiiiisilised liikmed: Vaabo Annus,
Anton Ennus, Juri Helila, Raivo Hirvoja,
Aleksander Kaldas, Juri Kirotam,
Lembit Makstin, Vello Mespak,

Tiit Padar, Sulev Puumeister,

Juri Riimaa, Aivo Saask, Tarmo Trei,
Ain Tromp, Koit Tsefels,

Andri Tonstein ja Juri Valtna.

kiisimus. Seega oleme ténulikud koigile
liikmetele, kes jouavad ja tahavad oma pohi-
t60 korvalt valdkonna tegemistes osaleda
ning moistavad, et asjad ei muutu iseenesest
ega iiledo.

TT: Suhtume liikmete tostatatud kiisimuste
lahendamisse alati tdsiselt - iihe ettevotte
probleem vdib saada hiljem ka teiste omaks.
Maailm on kiill normide ja juhenditega histi
reguleeritud, aga vahel jiib moni neist ajale
jalgu ega toimi enam. Uksikettevotjal on ju
keerukas mingit muutust algatada ja riikliku
struktuuri partneriks olla. Liidu puhul on
vaade teine: meie eesmérk ei ole kasumit
teenida, vaid parandada oma tegevuskesk-
konda. Murekiisimusi iihiselt lahendades
saab muuta meie valdkonda méistuspéra-
semaks ja tegelikele oludele vastavamaks.

Milline on teie tegevuse kddgipool?
SP: Meil on oma kontor, kus toimuvad
kohtumised ja néupidamised. Palgalisi
tootajaid on vaid iiks (tegevjuht Tarmo
Trei), iilejadnud t66 kiib suuresti eri
valdkonna liikmeid kaasates. Nii tegeleb iiks
grupp laiema teemaderingiga, Gigusaktide
iilevaatamise voi uuendamisega. Lisaks on
kitsamad t66rithmad, kes kohtuvad ja aru-
tavad tiksikasjalikumaid kiisimusi. Sageli on
tooriihmadesse kaasatud lisaks liidu lilkme-
tele ka professionaalid Maanteeametist voi
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2019. aasta Tallinna Tehnikatilikooli parima 16put66é autor Timo Tsefels
ja asfaldiliidu juhatuse liige Ain Pahkel.

muudest organisatsioonidest, et tegeleda
konkreetse suuna kujundamisega voi teema
lahendamisega.

TT: Rutiiniks on saanud, et meie seitsme-
liikmeline juhatus koguneb iga kuu, hindab
olukorda ja teemasid ning paneb paika
olulisemad ettepanekud ning métted. Uld-
koosolek koguneb kord aastas, harilikult
mones Eestis moisas koos méisatuuriga, et
laiendada ka liikmete silmaringi.

Millised on liidu 2020. aasta
plaanid? Kuidas jagunevad liidu
Kkulud ja tulud?

TT: Osaliidu tegevusest on seotud
koolituste ja infopdevade korraldamisega.
Need on liidule nii tulu- kui ka kuluallikas.
Meie populaarseim {iritus on libi aastate
olnud siigiseti toimuv asfaldipdev, mida on
viimastel aastatel peetud Tallinna Tehnika-
iilikooli suures saalis ja millest votab osa iile
300 inimese. Kuna asfaldipdev on teehoiu-
valdkonnas tegutsevaid inimesi kokku toov
uritus, piitiame hoida selle osalustasu
voimalikult viiksena.

SP: Kutse taotlejatele on ette ndhtud kutse
taotlemise tasu, mis peab katma liidu selle-
kohased kulud, mh juhtimise, tasud
komisjonidele, 6igusabi jms. Lisaks tuleb
hoida iileval liidu struktuuri ja personali,
korraldada iiritusi ning tasuda iga-aastane
rahvusvahelistesse organisatsioonidesse
kuulumise tasu. Meie katusorganisatsioon
on Euroopa Asfaldiliit, mille pohieesmérk
on asfaldi kui toote propageerimine ja selle
valdkonna edendamine iileeuroopalises
plaanis. Lisaks kuulume Péhjamaade
asfaldiliitude iihendusse, kellega meid
seovad sarnased kliimatingimused,
kultuuritaust jaldhedasemad aritavad.

Mida ootate tulevikult?

SP: Sooviksime, et lilkmed osaleksid
aktiivselt liidu tegevuses ja koik valdkonna
ettevotted leiaksid pohjuse Eesti Asfaldi-

liitu kuuluda, et saaksime iihiselt Eesti tee-
hoidu laiemas plaanis edasi arendada -
alustades teadmiste jagamisest ja tehno-
loogia tutvustamisest ja Iopetades reaalsete
rajatiste ja ehitistega. Kui Noukogude ajal
levis teadmine, et liidumaade parimad teed
on Leedus, siis tahaksime jouda selleni, et
eestlased oleksid iile Euroopa tuntud kui
kovad tee-ehitajad. Selle protsessi taga on
inimesed, oma alale pithendunud profes-
sionaalid ja entusiastid, kellele 1dheb see
valdkond korda ning kes ei pea paljuks oma
aegajaenergiat panustada.

R60mu valmistab see, et ajakirjanduses on
tee-ehitajate sarjamine aasta-aastalt vihe-
nenud ning teedeinseneri amet loodetavasti
ka iildsuse silmis taas au sisse tdusnud.
Viimase aasta statistika pohjal kogub eriala
ka noorte kdrgkoolis 6ppima asujate seas
populaarsust.

TT: Liit on oma liikkmete nigu. Ootame alati
uusi lilkkmeid, ponevaid ettepanekuid ja
projekte ning koost66d. Pigem voib kiisimus
ollaliidu véimekuses uute teemadega kohe
tegelema hakata - ehitusobjektide tippajal
on inimesed viga hoivatud. Oleme viga
rahul, et liikmete hulka kuuluvad ka haridus-
jateadusasutused, nagu Tallinna Tehnika-
iilikool, Tallinna Tehnikakodrgkool ja Jarva-
maa Kutsehariduskeskus.

SP: Maanteeametiga koost60s anname igal
aastal vilja legendaarse teedeinseneri

Aadu Lassi nimelist elut60preemiat ja
insenerit66 preemiat. Diplomit66de konkur-
siga pliilame motiveerida ja tunnustada
lisaks inseneridele ka 6ppureid. Premeeri-
mine nii Tallinna Tehnikaiilikooli kui ka
Tallinna Tehnikakdrgkooli teedeeriala pari-
mat 16putood. Maailm, sealhulgas Eesti, ei
saaks hakkama insenerideta, kuid kahjuks on
teedeinseneride teod ja saavutused jidnud
meie riigi ajaloos sageli suurema tédhelepanu
jatunnustuseta. Panustame iihiselt sellesse,
et see muutuks!
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Algas esimese
Eestis projekteeritud

teehoovli
taastamine

Maanteeamet, Eesti Maanteemuuseum, Jarvamaa Kutse-

hariduskeskus ja teedeehituse veteranid alustasid
esimese Eestis projekteeritud teehodvli V-1 taastamist.
Kolmeks aastaks planeeritud koosto6projekti suuremad
tood algavad kutsehariduskeskuse Sarevere oppekohas
sugisel, kui hoovlit hakkavad kokku panema tulevased
teetoomasinate juhid ja teetoolised.

mootor, kiigukast, esi- ja tagasild, hulga-

Volbergi (1900-1967) kie all valminud  liselt fotosid ja originaaljoonised. Viimaste

V-1on esimene Eestis ja terves tollases ~ jargi taastoodetakse Poltsamaal asuvas
Noukogude Liidus projekteeritud ja ehitatud mehaanikatdokojas Rikitop praegu pisi-
iseliikuv autogreider. ,,Eks erinevaid tee- detaile. Muusemi juhataja palub kéigil, kel
hoovleid valmistati ja nahti Eesti teedel on infot voimalike V-1 originaalosade
soitmas juba 1920ndatel — néiteks rootslaste kohta, maanteemuuseumiga kindlasti
Bitvargenid, mida toodeti Tallinnas Ilmarise ithendust votta. Taastajad loodavad, et V-1
tehases -, aga need olid mujal projekteeri-  teehddvel jarjekorranumbriga 123 saab
tud,” selgitab Eesti Maanteemuuseumi valmis 2022. aasta kevadeks. Seejérel
juhataja Kadri Valner. lisandub see Eesti Maanteemuuseumi
teedemasinate kogusse.

1 948. aastal Paides insener Arnold

Volberg arendas teeh6dvlit pidevalt edasi.
Kui esimest mudelit toodeti kdigest

122 masinat, siis sarja kdige edukamat
mudelit (V-10) valmis aastatel 1956-1962
juba 2040 teehoovlit.

Legendaarse masinasarja
innovaatiline algus

Oma looja perekonnanime esitéhe jargi
nimetatud teeh66vel V-1 pohines veoauto
GAZ-AA agregaatidel: eelkdige tema
Tagasihoidliku tootmishulga téttu poleka  bensiinimootor, aga ka kidigukast, sidur,
imestada, et iihtegi iihes tiikis V-1 hoovlit taga- ja esisild, pidurid, roolimehhanism,
pole teadaolevalt sdilinud. Kadri Valneri radiaator ja esirattad. Tagarattad voeti
sonul on Eesti masinaehituse ja teedeehituse veokilt ZIS-5. Hoovel suutis arendada kuni
ajaloo olulisest suunaniitajast alles vaid

Jaadvustus Arnold Volbergi
\“y - «uisiklikust arhiivist.

L
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Kreet STUBENDER-LOUGAS,
Teelehe peatoimetaja

15 km tunnikiirust ja oli ette ndhtud pinnas-
jakruusateede ning kergkattega killustiku-
teede profileerimiseks. Sellele oli véimalik
lisada ka lumetorjeseadmeid ja kobestit.

Eesti Maanteemuusemi peavarahoidja
Rain Rikase sonul katsetasid V-1 masinat
kolm suurte kogemustega juhti, kes leidsid
sellel mitu suurt plussi vorreldes varasema-
te hoovlitega. Niiteks oli tera paigutatud
masina tagatelje ldhedale, tdnu millele ei
kopeerinud esirattad tee laineid ja tule-
museks oli sile teepind. Samuti lasi see
terale kanda iile suurema osa masina
(vdikesest) massist. Hiidrauliline t66organi
juhtimissiisteem voimaldas kasvatada
tookiirust ning oli juhile kdepirane ja
mugav. Téanu tdstesilindritesse jaetud 6hu-
puhvritele ei kandunud veoraami rappu-
mine kerele ja kabiinile. Kabiiniseinte pdrin
oli suhteliselt viike ega mojunud viga
korvadele, samuti ei tekitanud juhtkangid
kitele eriti suurt vérinat.

Rikas tddeb, et kuigi katsete kiigus hindasid
kogenud juhid mootori voimsust piisavaks,
vajanuks teedeehitus tegelikult veel voimsa-
mat mootorit ja raskemat hoovlit. ,,V-1 sobis
kiill tee jooksvaks hoolduseks, kuid raske-
mateks to6deks tema joudlusest ja kaalust ei
piisanud,” selgitab muusemi peavarahoidja.
Samuti muutus aja jooksul probleemiks
kettiilekanne. Sellele konstrueeriti 6livann
voi asendati see hammasratasiilekandega.
Raamile lisati ka massi, et muuta veorataste
haardumine teepinnaga paremaks.

e

)
Foto: Eesti Maanteermuuseum
M,



Puitratastega hobuvanker oli eestlase
tavaparane soiduvahend 19. sajandi 16puni.

-lb{w‘,t_ "'ﬁ“

‘Rattast &
rehvini:

teadur-kuraator

k u m m lpa l aVl k, 1858. aastal valminud 211meetrine mere-

hiiglane SS Great Eastern, mis vois kanda

4000 inimest ja mille sGuratta diameeter oli

ka d u m i Sku u l u t u S j a 17 meetrit. Sourattal tuli oma esikoht

loovutada 1893. aastal Chicagos ehitatud
80meetrise libimbdoduga vaaterattale. Selle

k l:l m m e kd Sk u George Washingto.r'l. Gale lierris juTmiori

loodud vaateratta jéreltulijad on sirgunud
kuni 170 m ldbim&6duga hiiglasteks ja on

Mida oleks kiill kohane soovida tdnapéeval autojuhile — 2traktsiooniks tinapdevalgi.
enne teeleminekut? ,Nael kummi!* hakkab aeguma -
teel ei vedele enam (kabja)naelu ja kui mone leiakskKi,
ei sisalda rehvid enam ohkkummi, mis naela kardaks.
Uuemal ajal ongi naelad ohutuse eesmargil kummi
sees. Nii juhatab Annika Kupits sisse Eesti Maantee-
muusemi uue hooajanaituse ,Rehvilugu®.

ehvist rddkides kdneleme tegelikult Kodarratasteni jouti paar tuhat aastat
rattast. Transpordiks hakatiratast  hiljem. Algul kasutati neid s6jakaarikute

kasutama enam kui 5500 aastat all, sest lahingus otsustava tihtsusega
tagasi. Seda toendab Mesopotaamia alalt kiirus saavutati voimalikult kerge rattaga.
leitud mosaiikpilt, millel on kujutatud nelja
rattaga loomsdéidukit. Rattad koosnesid Rataslaevad ehk sdurattaga aurikud
kahest poolest, mida hoidis koos klamber. hakkasid levima 19. sajandil ja neid kasutati
Veidi hilisemad rattad olid kas suured ka Eestis. Baltikumi esimesena aurik
puukettad voi koosnesid kolmest Gigesse Juliane Clementine tegi kauba- ja reisija-
vormi tahutud puutiikist, mis seoti tappi- vedusid Peipsil ning Tartust nii Pihkvasse
dega tervikuks. kui ka Narva. Maailma suurim rataslaev oli Hevea istandik Loéuna-Tais.
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Foto: Patent Office Museum

Vulkaniseeritud kummi
kuldraamis medaljon Thomas
HancockKi (1786-1865)
portreega (1843).

19. sajandi 16puni oli eestlase tavapérane
sdiduvahend hobuvanker puitratastega,
millel olid véimaluse korral raudrehvid, et
puit aeglasemalt kuluks. Kui raudrehv elas
oma aja ira, sai seda kasutada teeh66vli
asemel: trehv oli esimene teehooldus-
tooriist, mida kasutati veel 20. sajandi
alguses, kui teet66d olid suurel méiral
talumeeste 6lul. Kuidas see algeline, ent
tohus teehoovel tdpsemalt toimis, seda saab
igaliks omal nahal katsetada, kui maantee-
muuseumisse jélle asja.

Heveapuu ja vulkaniseerimine
Ratas logistas sajandeid mé6da konarlikke
teid, kuni avastati kumm. Heveapuu piim-
mahla oskasid Ameerika poélisrahvad kiill
Foto: Karilatsi Va-b_aé.l’-ltl

,Umbne kumm* ei andnud séidumugavust, kiill aga aitas ratta todiga pikendada.

Viljandi tollassepa Viera ehitatud so6iduk 1913. aastal.

juba aastatuhandete eest kasutada, kuid
l48nemaailmas saabus imematerjali l&bi-
murre alles 19. sajandil. 1830. aastate algul
puhkes USAs omalaadne kummipalavik.
Inimesed olid uuest volumaterjalist viga
huvitatud, kuid kummist valmistatud
toodete omadused ei vastanud ootustele:
talvel muutusid need liiga kovaks ja
rabedaks, suvel liiga pehmeks.

Pirast pikki katsetusi onnestus ameerikla-
sel Charles Goodyearil muuta looduslik
piimmahl 1839. aastal tugevaks, elastseks ja
veekindlaks. Selleks segas ta lateksit vadvli-
ga ja soojendas segu mitu tundi 140 kraadi
juures. Vulkaniseerimisprotsessi patentee-
ris aga hoopis inglane Thomas Hancock -

Paul Zermanti td6koda Verioral 1930. aastatel.

voimalik, et mitte iidini ausal ja omakasu-
piitidmatul teel. Sona ,,vulkaniseerimine®
mdtles vilja Hancocki sdber (viide jumal
Vulcanusele) ja see tihendab kummi oma-
duste keemilist parandamist. Voib viita, et
Goodyeari ja Hancocki leiutisel rajaneb
kogu praegune maismaavedu. 1846. aastal
vottis Thomas Hanckock kasutusele téis-
kummirehvi (nn umbse kummi). Kuigi juba
tema kaasaegsed katsetasid ka pneumaati-
lisi rehve, liksid need massidesse alles
1880. aastatel koos jalgratastega.

Ohkkummi rabe algus

Insener William Thomson leidis sdidukite
vibratsiooniprobleemile nutika lahenduse
japatenteeris esimesed 6hukummid

1845. aastal. Katsed hobusdidukitega néita-
sid, et uus tehnoloogia on téhus. Paraku ei
olnud aeg masstootmiseks veel kiips. Pneu-
maatilise rehvi loojana ldks ajalukku veteri-
naar John Dunlop, kes patenteeris

1888. aastal ohkrehvid jalgrattale. Need olid
ajad, mil liikleja pidi valdama esmaseid
s6iduki parandamise votteid, olgu rattaid
kaks vo6i neli. Tarvikuid lohvi parandamiseks
tuli alati kdepérast hoida.

Varaste 6hkrehvide t66iga oli lithike ja need
ei purunenud vaid vilise kahjustuse tottu:
kui autot hoiti pikalt dues, lagunesid rehvid
ilmaolude mgjul kiiresti, olemata libinud
kilomeetritki. Niisiis kasutasid paljud
motoristid 6hkrehve peljates ja ebamugavu-
sele vaatamata tdiskummist rehve. Kui
tehnoloogia arenedes hakkasid 6hkrehvid
siiski levima, sai tiiskummirehvist odavam
alternatiiv, mida peeti vaid veidi paremaks
lihtsast puit- voi metallrehvist, sest see
I6hkus teid samamoodi.
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/Julge PP

ummid
korrastabud

amanik: Voldemar Kérp

vikanissorimssehoss , ORAND VULKAN*

Hoolas autoomanik

loseb omao outckummid parandada sige! ajl - kui
vigestes on slles viike: peolegi padrab to selles
osjos cinult esmojdrgulise ellevitte pools, kus on laga-
wd asfotundlik jo hoalas taa

Firma GRAND VULKAN on suurim

ja taielikem spels sel olal
seal tehokse parondused kbige uue-
mate vormide jo erifiste kummist auru-

kettide obil, parima Inglise materja- %
liga, vilunud entead!. juhotusel ‘

Tallinnas, Yana Viru 13. Telefon 476-78

Reklaamipaus 1930. aastatest

Igapidevane rehviparandus

1920. aastatel kestis veel hobuajastu ja teed
olid kabjanaelu téis, mist&ttu tuli rehve
pidevalt lappida. Ka terav kivi voi jirsem
konarus vois toonast algelist rehvi kahjus-
tada. Sisekummi asemel kasutati vajaduse
korral igasugust kéttejuhtuvat materjali ja
nii sai hidaga sdita veel mone kilomeetri.
Eesti esimesel naistaksojuhil Magda
Vitismannil tuli kord lumesajusel teel
Rakverest Tallinna lappida rehvi lausa
seitse korda. Saja kilomeetri labimiseks
kulus terve péev.

Ettendgelikul autojuhil oli alati kaasas
varurehv voi paar. Tavaliselt olid need
kinnitatud auto kiiljele, hiljem taha. Kui
halva tee tottu rehv lahti rappus, ei
pruukinud autojuht seda digel ajal tihele
panna. Ajalehtedes oli rohkelt kuulutusi,
milles teatati kaotatud véi leitud rehvidest.

Foto: Rahvusarhiivi fotoarhiiv

Koige rohkem kergendas motoristi elu
vahetatav tdispumbatud rehviga varuratas.
See lddnes tegelikult juba 1906. aastal
kasutusele voetud vahend ei olnud siinmail
1920. aastatel veel kuigi levinud.

Kuna rehvidega juhtus alaldpmata 6nne-
tusi, tekkis rehviparandus- ja vulkaniseeri-
misté0kodasid kui seeni parast vihma.
Tookojakiilastus oli autoentusiasti argipdev
ning taaskasutust ehk parandamist
soodustas uute rehvide soolane hind. Kui
kulunud valiskummil oli riie terve, sai selle
katta uue protektoriga. Sisekummid
parandati mone tunniga.

Rehvitervise kiimme kisku

1934. aastal ilmus Rahvalehes , Kiimme
kisku autokummide tarvis“:

»1. Kummid tulevad hoida puhtad 6list ja

Tartu Pollutoomasinate tehase Voit eesrindlikud sepad 1947. aastal
kulvimasina raudratta rehve valmistamas.

bensiinist, kuna need ained rikuvad kumme.
2. Kumme mitte jétta pdikesepaistele, sest
péikesekiired mojuvad kummidele
kahjulikult. Kui voimalik, siis auto paigutada
varjulisse kohta.

3. Tagavarakummid tulevad hoida jahedas,
pimedas ja kuivas ruumis.

4. Kummides tuleb alati hoida vastav 6hu-
surve, hoiduda kummide tilekoormamisest.
5. Ttihja kummiga mitte soita, isegi pehmel
maapinnal mitte.

6. Voimalikult vihe kasutada pidurit, kui
peatamine selleta on voimalik.

7. Tagumiste rataste kumme mdneajalise
sbidu jirele asendada esimeste rataste
kummidega.

8. Suuremaid kummide tagavarasid mitte
hoida, sest kummid seismisel kaotavad oma
vairtuse.

9. Tagavaramantlid katta hiisti kattega ja neid
mitte hoida autoga kaasas lahtiselt.

10. Kui s6iduk j&4b pikemaks ajaks seisma,
votta kummid maha ja hoida neid eraldi.”

Hobuajastu ei joudnud enne sdda veel
périselt teatepulka autodele iile anda, kuid
autonduse peamised vdlud ja valud olid ka
1930. aastate 16puks Eestis kohal. Suuremad
rehvitootjad olid koik siinmail esindatud -
vali aga! Paraku tuli rahakott enne puuga
selga vinnata. 1937. aastast ei saanud Eestis
enam registreerida sdidukeid ega jérel-
vankreid, mille rattad olid kummideta voi
tdiskummist rehvidel, vilja arvatud kaitsevée
soidukid ja veotraktorid.

Sisekummiga ja ilma

Ohukummirehvi areng algas eraldi paigalda-
tavast sisekummist ehk lohvist.
Traditsiooniline sisekummiga 6hkrehv oli

- Foto: Rahvusarhuvg.f’otoarhiiv 4
i etk Moriey e

ZI1S-156 autojuht Jaan Sill Viljandis
1957. aastal kummi vahetamas.
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Saksamaalt toodud kummirehvide péleng Muugal 1992. aastal.

ebatipse paigalduse, kummiseina ja sise-
kummi hédrdumisest tekkinud soojuse voi
ka torke suhtes tundlik. Tihtrehvil on aga
ohukao viltimiseks spetsiaalsest kummi-
segust sisevooder. Téanapaeval on koikidel
sdiduautorehvidel tihtrehvi markeeriv
marge tubeless: rehvil ei ole enam 6hu-
kummi, vaid rehvi kummis endas on 6hk.
Seda vdoimaldab spetsiaalne konstruktsioon:
ohusurve muljub rehvi velje vastu.

Kuigi Goodyeari kompanii patenteeris
sisekummita rehvid juba 1903. aastal,
joudsid need tootmisse alles mitukiimmend
aastat hiljem. Uheks p6hjuseks oli tihtrehvi
paigaldamise keerukus: selle surumiseks

veljele ldheb vaja jarsult vabastavat suru-
ohku, mida kdsipumbaga ei saavuta.

Moskva kvaliteet

Rehvi turvise taastamine - protekteeri-
mine voi rahvasuus prottimine - sai
siinmail toelise hoo sisse, kui 1963. aastal
avati Kohtla-Jiarve Autokummide Remon-
ditehas. Autojuhtide méalestuste jargi
polnud sealse t60 kvaliteet aga kiita ning
paremaid rehve saadud nt Kose Rajoonide-
vahelisest Pollumajandustehnika Tootmis-
koondisest. Kdige enam oldi rahul Leedust
toodud protekteeritud rehvidega, sest seal
oli vdéimalik paigaldada rehvile ka talvine
turvisemuster, mis pealegi veel Moskva
inseneride patenteeritud.

Suurim mure rehvidega on nende
hulk: aastas toodetakse neid
maailmas umbes neli miljonit.
Uksteise peale laotuna moodustaks
need torni, mis ulatuks tiheksa
aastaga Kuuni.

2019. aasta oktoobris stittis Leedus
Baltimaade suurim rehvitehas, kuhu
joudis ka kolmandik Eesti
vanarehvidest. See oli Leedu viimase
kolmekiimne aasta suurim
keskkonnakatastroof, mille l6plikud
tagajdrjed on veel selgumata. Eestis
on tks suurimaid vanarehviladestusi
Tartus Raadil. Rehvikditlusfirma
pankroti tagajarjel vastutajata
seisma jacdnud 14 000tonnine kuhi on
suur maandamata risk ja Tartu jaoks
onnetus, mis huitiab tulles.

Moskva rehvitehases tootati 1960. aastal
vilja vahetatavad protektorilindid (lasne
analoog Pirelli Bs3). Selliste rehvide korral
tuli pidevalt rohku jalgida, sest kui kumm
tithjenes, tuli protektorilint maha. Maan-
tee dértes vois neid ikka vedelemas niha.
Kui aga lindi ja rehvi vahele sattus pori voi
vesi, ei pddsenud koormaga kohalt
minema.

Protekteerimine ei kadunud koos nou-
kogude ajaga ajalukku, sest ka kapitalismi
tingimustes oli selleks p&hjust: defitsiit
kolis rahakotti. Nii on rehvide taaskasutus
alati moes olnud ja toimib tdnaseni.

EMm

el Masntesmuuseum

KOHT, KUS TEE ELAB

2020. aasta maanteemuuseumi
hooajanaitus ,Rehvilugu“ raagib
rattast, rehvist ja sellest, mis saab
rehvist siis, kui seda enam siht-
otstarbeliselt kasutada ei saa.

Naituse tekstide koostamisel on
kasutatud Eesti Maanteemuuseumi
materjale ja Riho Paramonovi
uurimust ratta ajaloost. Pildimaterjal
parineb internetiavarustest, Rahvus-
arhiivi, Tallinna Linnamuuseumi ja
Karilatsi Vabadhumuuseumi kogu-
dest.
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vajab ohutuks

liitklemiseks
l[ahedaste tuge

Koroonaviirus on tuhandetele Eesti peredele meelde
tuletanud nende vastutusrikast rolli suguvosa koige
vanemate liikkmete turvalisuse tagamisel. Neile tuleb
aga tahelepanu poorata ka liiklusvaldkonnas, kus
eneselegi teadmata voib eakas soidukijuht hakata
mingil hetkel ohtu seadma nii ennast kui ka teisi.

urisime kogenud liikluskoolitaja-

telt, kuidas saavad lihedased eakat

autojuhti toetada. Nou annavad
Maanteeameti ennetusosakonna ekspert
Sirli Tallo, OU Autoséit sdidudpetaja ja
liéne piirkonna juht Verno Oige ning
Tallinna Tervishoiukérgkooli 6ppejoud ja
6de Argo Soolep.

Kui palju on Eestis viirikaid
autojuhte ja millist arengut on
oodata lihiaastatel?

Sirli Tallo (ST): Eestis on iile 65aastastest
elanikest juhtimisdigus ligi 30%. Maantee-
ameti andmetel on 60-70aastaste hulgas
kehtiva juhiloaga sdidukijuhte 96 130, neist
veel vanemaid on 49 729. Seda, kui paljud
neist ka pariselt sdidavad, pole aga teada.
Viimase kuue aastaga on vanemaealiste
mootorsdidukijuhtide arv kasvanud ligi

53 000 vorra. Aastaks 2025 prognoositakse
Eestis vihemalt 85 000 vanemaealist
soidukijuhti. Naisjuhtide arv kasvab praegu-
sega vorreldes kolm ja meesjuhtide arv kaks
korda.

Eakate sotsiaalse aktiivsuse ja elukvaliteedi
tagamiseks tuleb nende jatkuvat

autokasutust igati soosida ja motiveerida
ning vdimaluse korral tasub saata neid
koolitustele voi infopéevadele.

Milline on keskmine vanus, mil
ealised isedrasused hakkavad
inimese autojuhtimisvéimekust
halvendama? Millised on esimesed
miérgid?

Argo Soolep (AS): Vananemisprotsess on
individuaalne. Moni inimene on juba
60aastaselt vana, teine voib veel 90aasta-
seltki heas vormis olla. Vananemise hinda-
miseks on erinevaid soovitusi, kuid bioloo-
gilise vanuse korval tuleb silmas pidada ka
kroonilisi haigusi, mida esineb enamikul
iile 65aastastest inimestest. Vananemisega
kaasnevad nii fiisioloogilised kui ka pato-

loogilised muutused. Esimeste hulka kuulu-

vad néiteks kuulmislangus, liikuvuse véhe-
nemine ja kaugnigelikkus, teisi aga pdhjus-
tavad haigused. Teatud hetkest alates alan-
davad need muutused inimeste voimet
tootada ohtlike masinatega, sealhulgas
juhtida autot.

Kas inimene saab ise midagi dra
teha, et ealiste iseirasuste halba
moju edasi litkata?

/ oto; Mihkel Maripuu /-
. . Postimees / Scanpix

I

Eakate soidukoolitus Tallinnas.
Vasakul soidudpetaja Lii Erm.

Kreet STUBENDER-LOUGAS,
Teelehe peatoimetaja

AS: Vananemise isedrasused sdltuvad palju-
dest teguritest. Oma rolli méngivad inimese
elustiil, head ja halvad valikud, keskkond,
milles me elame, aga ka périlikkus, mida me
muuta ei saa. Kalendri peatamine pole meie
voimuses, kiill aga saame iga pédev tervislikke
valikuid tehes oma vananemist vdirikamaks
muuta.

Kas me iildse teadvustame tervise
halvenemist?

AS: Vananemine on aeglane protsess. Seda,
et midagi on muutunud, méirgatakse sageli
juhuslikult. Niiteks panevad ldhedased
tihele, et vanaema raadio méngib liiga
kovasti voi vanaisa unustab kogu aeg, kuhu
ta oma votmed pani. Mida aeglasemad on
muutused, seda halvemini inimene ise seda
adub. Kuulmis- ja ndgemistaju muutused
voivad areneda nii pikkamisi, et saavad
inimese jaoks tavapiraseks. Inimene harjub
aja jooksul uue olukorraga ega mirkagi ise
muutust. Néiteks silmaga seotud p6ordu-
matu narvikahjustuse korral 6pib aju nége-
misviljast puudu jadvaid osi fototo6tlema.
Siis tekib olukord, kus inimese nigemis-
véljas on tithikud, mille aju automaatselt
n-0 téis joonistab. Kindlasti ei tohiks selline
inimene enam autot juhtida - ta ei nie ju
tegelikult suurt osa normaalsest nigemis-
véljast.

Milline on lihedaste roll? Mida
peaksid pereliikmed viirikas eas
autojuhi puhul jalgima?

AS: Healdhedane on tdhelepanelik ja oskab
delikaatselt mirku anda. Hea lihedane
saadab oma pere eaka 6igel ajal tervisekont-
rolli. Ta keelab, kui vaja. Hea ldhedane oskab
olla toeks ja abiks, kui pere eakas on s6idu-
oiguseta jadnud. Ta moistab, et autota jaami-
ne on inimesele sageli raske elumuutus.

Verno f)ige (VO0): Lihedastel tuleks jéilgida
eaka suutlikkust ohutult liigelda. See s6ltub
tema vaimsest ja fiiiisiliselt tervisest ning
eelnevast sdidukogemusest. Vairikas eas
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Argo Soolep

Verno Oige

inimese voimed voivad kiiresti ja jarsult
kahaneda, mistéttu voib ohutu juht muutu-
da kiiresti ohtlikuks nii endale kui ka teiste-
le.

AS: Kuna sageli on muutused siiski pika-
ajalised, siis ei pruugi ka lihedased neid
mérgata ja voivad nendega harjuda. Kind-
lasti peaks isegi aktiivne ja pealtniha terve
eakas inimene vihemalt kord aastas pere-
arsti juures kidima.

Soliidses eas inimene vatab sageli ravimeid.
Ta ise voi tema ldhedane peab ravimite
infolehed libi lugema, et moista, kuidas
need voivad mojutada autoroolis olemist.
Ka perearstilt voiks nou kiisida ja paluda, et
ta vaataks iile, missuguseid ravimeid inime-
sele vilja on kirjutatud ja milline on nende
toime. Teine ravimitega seotud probleem
on hoopis nende votmata jirgmine. Eestis
on palju inimesi, kes ei vota niiteks neile
vilja kirjutatud vereréhuravimeid.

Mis on eakate autojuhtide koige
sagedasemad vead rooli taga?
Millised liiklusreeglid tasuks

iile radkida?

ST: Eakal inimesel, kes soovib kdrge vanu-
seni autot juhtida, on samad 6igused ja
kohustused nagu teistelgi liiklejatel. Ta
peab olema teadlik vanadusega kaasnevast
juhtimisvoimekuse vihenemisest ja oska-
ma sellega arvestada. Enamasti on selles
eas juhtide teadmised liiklusseadusest ja
soiduki kdsitsemisest parit aastakiimnete
tagusest ajast ning neid tuleks viarskenda-
da.

VO: Eaka autojuhi eksimused vbivad olla
erisugused ja ta ei pruugi neid ise teada ega
maérgatagi. Tema ldhedased on esimesed,
kes peaksid neid tdhele panema, kui nad
soidavad koos eakaga voi radgivad temaga
liiklemisest. Palju aitab siin kaasa inimeste
ava-tud ja usalduslik suhe - sel juhul ei
hibene eakas kiisida ja kuulab ka usalda-
tava lihedase soovitusi. Koos arutatakse
keerulisemaid teemasid nii elus kui ka
liikluses ja leitakse parim lahendus. Toetav
ldhedane saab eaka liikleja heaks teha
palju enam kui arstid voi ametnikud. See
ongi asjade loomulik kéik.

ST: Eaka mootorsdidukijuhi koolitused on
vildanud seitse aastat. Koolitajad on esile
toonud sagedasemad vead, mida eakad
kipuvad tegema: vale kéte asend roolil,
ohtlikult viike pikivahe, kiiruse tiletamine,
suunaméirguande ebapiisav kasutamine,
parema kie reegli eiramine ja raskused
tagurdamisel. Tihti ei veenduta manodvri
ohutuses. Ka tdhelepanu jaotamine ja
teiste liiklejate jalgimine voib valmistada
raskusi. Vairikate liikluskoolitustel on
koige murettekitavamaks kujunenud
soiduraja vahetamise ja tagurdamisega
seonduvad ohud: vajakajddmised peeglite
jasuunaméirguande kasutamises ning
pilgu péoramise oskuses ja véimekuses.

VO: Ule tasuks riikida koik liiklusreeglid,
mille kohta eakas ise kiisib ja mille vastu ta
huvi tunneb. Muidugi tasub kone alla votta
needki reeglid, mille tditmisel on lihedane
néinud voi tunnetanud puudujiike. Kind-
lasti tuleb rddkida eaka igapdevases mars-
ruudis hiljuti tehtud liikluskorralduse
muudatustest.

ST: Enamikul eakatest on kisikdigukastiga
séiduauto. Kui on vihegi voimalik, voiks
vadrikas vanuses juhi viimane auto olla
automaatkiigukastiga, millega tal on
kergem sdita.

Autojuhtimisest loobumine keerab
eaka inimese senise elukorralduse
pea peale. Kuidas saab lihedane
sellises olukorras toeks olla?

AS: Autost on tédnapieval saanud eluliselt
vajalik tarbeese, eriti kui elatakse linnast
viljas. Perearst on parimal juhul valla-

10 soovitust

vanemaealisetele
autojuhtidele
turvaliseks
litklemiseks

1. Istu autorooli puhanuna ja hea enese-
tundega.

2. Planeeri oma teekond enne sdidu
alustamist. Leia ohutuim tee hasti
valgustatud tanavate, lihtsamate
ristmike ja parkimisvoimalustega.
Soida paevavalges ja heades ilmastiku-
oludes.

3. Hoia eessoitva s6iduki suhtes
suuremat pikivahet.

4. Valdi juhtimise ajal jutuajamist,
raadiokuulamist voi mobiiltelefoni
kasutamist.

5. Kui sd6idad maanteel lubatud piirkiiru-
sest aeglasemalt, siis jalgi tahavaate-
peeglist, kas sinu taha on tekkinud
kolonn. Kui on, siis otsi ohutu koht tee
aares ja lase kolonn endast mooda.

6. Enne ravimite tarvitamist uuri nende
liiklusohtlikke korval- ja koostoimeid.
Pea oma arstiga pidevalt nou haiguste
ule, mis voivad ohustada turvalist
autojuhtimist, ja leidke voimalused
parimaks raviks.

7. Kai vahemalt kord aastas silmaarsti
juures kontrollis. Proovi kontrastsust
suurendavaid ja valgushelke vahenda-
vaid prille, nendest voib palju abi olla.

8. Valdi pikKi pause autojuhtimises.
Omandatud soiduvilumus ja asjalikkus
on Kiired kaduma ning ilmneda voivad
ka auto tehnilised probleemid.

9. Soeta voimaluse korral automaat-
kaigukastiga auto, sest siis saad
liiklusele rohkem tahelepanu podrata.

10. Otsi liikumiseks alternatiive, sdida
koos lahedaste voi sobraga ja kasuta
Uhissoidukeid.

Eaka autojuhi vanusepiiriks loetakse
kokkuleppeliselt vanust alates

65. eluaastast. Tema mootorséidukijuhi
tervisetoend kehtib kuni viis aastat.
Tervisetéendi kehtivuse [6ppemisel tuleb
poorduda perearsti poole, kes vdljastab
uue tervisetoendi, kui inimese tervislik
seisund lubab autot juhtida.

keskuses, seal asub ka ldhim toidukauplus ja
apteek. Kuidas saab inimene ilma autota
sinna? Koju nelja seina vahele jadmine toob
endaga kiiresti kaasa elukvaliteedi halvene-
mise ja mdjub laastavalt nii kehale kui ka
vaimule. Lihedane saab aga aidata. Ta voib
teha nimekirja kohtadest, kus &sja autota
jaanud eakas tavaliselt autoga kiis. Uks
voimalus on temaga nendes kohtades ise dra
kéia. Samuti v6ib vilja uurida bussisdidu-
voimalused, bussipeatuse asukoha, liiniajad
jne. Moéni omavalitsus pakub ka niinimeta-
tud sotsiaaltransporti.
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Opilased
nuputavad,

kuidas teha litklemist ohutumaks

Eesti Teadusagentuuri korraldatud
konkurss julgustab opilasi loovalt motlema
ja otsima lahendusi igapaevaeluga seotud
probleemidele. Aastate jooksul on
konkursile laekunud ligi 9000 ideed, kuidas
maailma paremaks muuta. 12. korda
toimunud Opilasleiutajate riiklikule
konkursile esitasid 975 noort leiutajat kokku
824 ideed. Riikliku preemia palvinud t66de
seas oli ka mitu Maanteeameti vastutus-
alasse kuuluvat lahendust alates teekatte
tasasuse jalgimisest reaalajas kuni
jalakaijaid abistavate signaalsusteemideni.

Anduritega reaalajas teede
seisukorda analuiisiv suisteem

info edastatakse
juhtplokki-
mikroarvutisse

——

saadab /
liinibussi
asukoha

GPS andur

——
== juhtplokk-
mikroarvuti

saadab
info reaalajas
R\ 5G-ga

Jﬂ}%@

andurid
(kiirendusandur)

R

edastab info [r~ai.

tarkvarasse

esitab kaardil teed,
kus tekkis vonkeid,
tarkvara Vvarviliselt

Oskar Kukk ja Sebastian Jung (Tallinna Kristiine Giimnaasiumi
9. klass), Sander Erik Loodsalu (Tallinna Kristiine Giimnaasiumi
7 klass)

Meie leiutis on inspireeritud robootikavéistlusest, kus me osalesi-
me ning mille kdigus pidime tdstatama probleemi ja leidma sellele
lahenduse, mis oleks seotud linnakeskkonna paremaks muutmi-
sega. Teedes olevad augud 16huvad autodetaile ja teede murene-
mise tagajirjel tekib tolm, mis reostab 6hku ja kahjustab inimeste

tervist. Meie leiutis on ARTSAS ehk anduritega reaalajas
teede seisukorda analiiiisiv siisteem. Meie andmetel ei ole
Eestis praegu siisteemi, mis kontrolliks teede korrasolu
reaalajas.

Seade oleks kinnitatud liinibusside 66tshoovade kiilge, kust
kiirendusandur moddab ratta kiirenevat iiles-alla-liikkumist.
Suurema vonke korral registreeritakse ebatasasus voi auk.
Info saadetakse sdidukis asuvasse juhtplokki-mikro-
arvutisse. Siisteem edastab andmed reaalajas 5G interneti-
vorguga keskserverisse, kus andmeid vorreldakse ja vajadu-
sel teekaarti kohaselt muudetakse. Reaalajas muutuv tee-
kaart niitab, kus vonkeid esines, ja seejérel saab teede
remonti paremini planeerida.

Teedekaardil on keskserverist saadav info liigitatud vasta-
valt teeolukorra liigituse skaalale ja igale vairtusele antakse
oma virv. Teekaardil oleksid eri 16igud erineva virvusega ja
selle jargi saab aru, kus esines kdige rohkem vonkeid.
Teeolukord teekaardil on liigitatud rahvusvahelise tasasus-
indeksi (ingl International Roughness Index, IRI) alusel. Kui
teekatte seisukord on hea, siis on IRI 1,4-2,69 mm/m. Kuna
andurite hinnad on langenud, on nende kéttesaadavus
paranenud ja selle leiutise ehitamine oleks lihtne.

Soojendusega liikluspeegel

Otto Seppel (Pdrnu Vanalinna Péhikooli 5. klass)

Ristmikele, kus ei ole niha nurga tagant saabuvat autot, on
paigaldatud peeglid. Minu kooliteel on selliseid ristmikke
ilmaga, kui neid on kdige rohkem vaja, ei saa nendega aga
kahjuks arvestada, sest need on udused v6i jais. Sellisel
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juhul peegel autojuhti ei aita. Uhel minu kooliteel oleval sellisel
ristmikul toimus hiljuti kahe pdeva jooksul kaks avariid, kus
auto paiskus koguni kdnniteele.

Minu pakutud lahendus on vajalikel hetkedel peegli pinna
soojendamine ehk soojendusega liikluspeeglid. Selleks saaks
energiat koguda piikesepaneeli abil akut tiites. Ohuniiskus-,
temperatuuri- ja valgusanduritega saab kindlaks teha, mis
hetkel soojendus sisse liilitub. Sarnasel pohimottel valgus-
anduritega tootavad juba maaliinide bussipeatuste pdikese-
paneeliga valgustid.

Hetkel on olemas vaid ilma soojenduseta liikluspeeglid.
Soojendusega on olemas vannitoapeeglid, mis aitavad selle
vastu, et dusi all kiiies ei 1dhe peegel uduseks. Samal pohimottel
voiks toimida liikluspeegel.

Kott-toukeratas

’ @
.pf. ol. wri C{

|
i
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Katarina Afanasjev (Tallinna Reaalkooli 4. klass)

Paljudel lastel on tédnapéeval probleeme raskete kottidega, aga
ténu kott-tdukerattale ei ole see enam mingi probleem. Kott-
toukeratas on nagu tavaline tdukeratas, aga seitsme rattaga ja
pisut suurem. Sellel toukerattal on kdige ees iiks kolmnurkne
toestusplaat, mille peale saab oma koti asetada.

Leiutis méeldud lastele, kelle koolikott kurnab nende selga voi
6lgu. Seda on vaja, et pievale kergendust anda, kui kott on liiga
raske. Lisaks on kott-toukerattal viike lisand. Nimelt on sellel
talve jaoks suusad, mida saab kinnitada toukeratta kiilge, et
oleks aasta ringi mugav.

HO!A

Tihti juhtub, et kooli minnes ei pane téhele, kui keegi jouab
minu selja taha, ning ma ehmatan, kui minust mééda
minnakse. Jalutan kooli vdi sdidan sinna jalgrattaga. Motlen
oma mdtteid voi rasgin juttu oma dega. Korraga moddub meist
keegi ja me ehmatame. Me ei ole pannud téhele, et keegi on
meie selja taga.

Lahendus jalgrattale: andur tuvastab kauguse teisest jalgrattu-
rist. Andur asub rattal istme taga v6i on kinnitatud jopele/
jakile suunaga taha. Andur annab signaali lenkstangil olevale
LED-lambile, mis 1iheb pdlema, ning jalgrattur saab aru, et
keegi on joudnud tema selja taha teatud kaugusele. Andur
tuvastab kauguse vastavalt 30 meetrit (polema ldheb helepuna-
ne tuluke), 20 meetrit (pdlema ldheb veidi tugevam punane
tuluke) ja 10 meetrit (pélema ldheb punane tuluke tdistugevu-
sel).

ANDUR

o TULUKE POLEB
-~

30 meetrit

Konrad Saal (Ulenurme Giimnaasiumi 2. klass)

Lahendus jalakéijale: andur tuvastab kauguse teisest jalakiijast.
Andur asub jalakiija selja taga jopel, jakil vims suunaga taha.
Andur annab signaali jalandu nina otsa peal olevale LED-lambi-
le, mis ldheb pdlema, ning jalakiija saab aru, et keegi on joudnud
tema selja taha teatud kaugusele. Andur tuvastab kauguse vasta-
valt 30 meetrit (polema ldheb helepunane tuluke), 20 meetrit
(polema liheb veidi tugevam punane tuluke) ja 10 meetrit
(pblema liheb punane tuluke tdistugevusel).

Andur ja tuluke on kinnitatavad korduskasutatava kleepsuga.
Neid on lihtne eemaldada ja timber paigutada. Tuluke liheb
vastavalt kaugusele vaid polema, ei tee hiilt ega sega kedagi.
Andur ja tuluke on kerged, vastupidavad, veekindlad, puru-
nemiskindlad ja kaetud kummiga, nagu LED-riba valgustitel.
Siisteem HO!AB mind ehmatamast, kuid samas ei sega mind.
Leiutise sihtrithmaks on kdik jalgratturid ja jalakéijad, kellel on
sarnane mure.

Marguanne bussijuhtidele peatuses
olevate inimeste kohta

| 5 P
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Solveig Agur (Gustav Adolfi Giimnaasiumi 3. klass)

Elan linnast natuke kaugemal. Bussid siin nii tihti ei kéi. Bussi-
peatustel ei ole ldbipaistvaid seinu, nii et bussijuht ei nde mind
viga hésti. Plaanisin soita tikskord iiksinda téddile kiilla. Laksin
peatusesse igaks juhuks 20 minutit varem ootama. Kuna vihma
sadas, siis sain minnes ka natuke mirjaks. Istusin péris kaua
peatuses, et natuke sooja saada. Pérast pikka ootamist tuli
lopuks buss, aga see soitis peatusest modda. Ilmselt ei osanud
bussijuht arvata, et keegi voiks selles peatuses olla. Olin viga
kurb ja ldksin koju tagasi.

Minu leiutise eesmérk on anda bussijuhtidele mérku, et keegi on
peatuses. Selleks on bussipeatuses viike kaamera, mis jalgib
liikumist. Kui keegi on bussipeatuses, siittib seal punane silt
(,0len peatuses®). Leiutisest saaksid kasu koik iihissdidukitega
liiklevad inimesed.
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MAANTEEAMETI

Teemeistripievad Ly

ANA-VOIDUS L
VANA-VOID. 5

1Esimesed kaks numbrit kandsid pealkirja , Infoleht”.

deelehe

vaarikas gjalugu:

25 aastat ja

100 numbrit

1 simene Teeleht! ilmus 1995. aasta
= jaanuaris. Ajakiri sai alguse

LI teederahva soovist omavahel
infot jagada. Tdnapéeva noortele lugeja-
tele voib olla isegi iillatav teada, et Tee-
lehe esimene toimetaja oli teedeinsener
Luule Kaal ja ajakirja koige pikemaajali-
sem eestvedaja legendaarne teedemees
Enno Vahter.

Nii nagu on aja jooksul laienenud Maan-
teeameti tegevusvaldkond, on avardu-
nud ka Teelehe lugejaskond ja késitleta-
vad teemad. Ajakirjast leiavad huvitavat
teavet koik alates teede-ehitajatest,
projekteerijatest, teehooldajatest, amet-
nikest ning 16petades juhtide, poliitikute
japressiesindajatega. Ent koige selle

Automaatne kiirus-
Jarelevalve

Kreet STUBENDER-LOUGAS,
Teelehe peatoimetaja

keskel on jadnud inseneridele alles
voimalus lugeda kandevoime diinaa-
milisest m66tmisest, pinnase stabili-
seerimisest voi tiitipsildade
koormuskatsetest.

Alates 2017. aastast on Maanteeamet
usaldanud Teelehe viljaandmise
ajakirjandusala lepingupartnerile.
Praeguses tuumikus on minu korval
keeletoimetaja Helika Méekivi,
kiiljendaja Maris Korrol ja mitu
kutselisest ajakirjanikust kaas-
autorit. Tellija esindajana on meile
toeks Maanteeameti avalike suhete
osakonna kommunikatsiooniekspert
Kai Simson. 2021. aasta kevad-
numbriga 16peb senise meeskonna
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t00 ja uue hankega on oodata uusi tuuli ka
tegijate ridades.

Uus aasta viib teedega seonduva iihend-
ameti laiapindse vihmavarju alla. Kas see
voiks tihendada teedevaldkonna oma
viljaande 16ppu? Usun, et mitte, sest ka
25 aastat ja 100 numbrit hiljem kolab
Teelehe loomise ajend igati ajakohasena.
Koit Tsefels, toonane Maanteeameti teede
korrashoiu direktor kirjutas védljaande
esimeses numbris nii:

Teedemajanduse probleemid puudutavad
lihiskonda iihest koige elulisemast kiiljest,
neid ei tohi jdtta tiksnes enda teada. Seni on
teedealast infot jaganud aeg-ajalt kiill méni
pdevaleht, ent see on olnud ebakorrapdrane ja
kitsapiiriline. On vajalik, et teated teedeala
pdevasiindmustest jouaksid iga maantee-
laseni, et maanteehoidu kdsitlev tehno- ja
majandusinfo, samuti meie valdkonda puudu-
tavad Gigustaktid koos kommentaaridega
oleksid hélpsasti kdttesaadavad. Me teame
liksteisest liiga vihe, mistottu infoleht on
kutsutud tutvustama teedemajandeid,
teepiirkondi ja inimesi. Ida-Viru maanteelane
teadku, kuidas elab Valga ametivend. Ja
vastupidi.

IN MEMORIAM

JURI SEPPAR
08.05.1938-22.03.2020

Lahkunud on Maanteeameti endine kauaaegne toodtaja
ja Harju Teedevalitsuse juht Juri Seppar.

Seppar sai insenerihariduse Gomelis Valgevene Raud-
teetranspordiinseneride Instituudis 1957.-1962. aastal.
Parast instituudi l6petamist to6tas ta 20 aastat Keilas
teemasinajaamas peainsenserina. Seejarel juhtis ta
aastatel 1982-2003 Harju Teede Remondi ja Ehituse
Valitsust, mis on praeguse Maanteeameti pdhja
regiooni eelkaija. Selle aja jooksul loodi voimas abi-
tootmine: raudteejaoskond koos oma veeremiga,
Maardusse bituumenibaas ja betoonipolugon, Lehm-
jale Killustiku tootmise solm, Raasikule pdlevkivituha
vastuvotmise sOlm, Irusse keskuse remonditookoda,
Padisele naidisteemeistrikeskus jpm. Koiki neid
protsesse juhtis Jiri Seppar. Parast 2000.-2003. aastal
toimunud Harju Teedevalitsuse erastamise reformi
lahkus ta erasektorisse.

Kolleegide meenutuste jargi oli Juri noudlik ja sihi-
kindel juht ning heasudamlik teedemees. Lahemad
sobrad jaavad teda maletama ka Teedemeeste Golfi-
klubi asutaja ja kauaaegse presidendina. Juri toi golfi
juurde paljusid teedemehi ning selles, et kKlubi tegutseb
ja on elujouline veel praegugi, oli tal suur roll.

Head teed Sulle, Juri!
Teedeala kolleegid

VELLO KIPPAK
26.09.1936-01.05.2020

Lahkunud on Maanteeameti endine kauaaegne todtaja
ja Laane Teedevalitsuse juht Vello Kippak.

Kippak sai insenerihariduse Tallinna Polutehnilises
Instituudis, kus ta 10petas 1964. aastal autoteede ja
sildade eriala. Parast instituudi l0petamist asus ta
insenerina toole Haapsalu Teedevalitsusesse, kus
todtas hiljem veel vaneminseneri, tdodejuhataja,
vanemtoodejuhataja ja aastatel 1973-1981 ka
peainsenserina. Seejarel liikus ta edasi Haapsalu
Mehhaniseeritud Ehituskolonni peadispetseriks,

ent teedeinseneri kutsumus toi ta 1987. aasta suvel
tagasi Haapsalu Teede Remondi ja Ehituse Valitsuse
juhatajaks. Vello seisis suidilt selle eest, et vanad sillad
saaksid rekonstrueeritud. Tema ajal rekonstrueeriti
Vanamoisa, Rumba ja Kasari vana sild. Parast Laane
Teedevalitsuse erastamisreformi 2003. aastal lahkus
ta valjateenitud pensionile.

Kolleegid maletavad Vellot asjaliku ning muheda
teedemehe ja tugeva eksperdina.

Head teed Sulle, Vello!
Teedeala kolleegid
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