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JUHTKIRI

eelehe siigisnumbris on hea meel

tédeda, et COVID-19 ei jatnud

tdnavusele tee-ehitushooajale kardetud
pitserit: t66d sai teha ja materjalid liikusid.
Isegi eriolukorras suletud Saaremaal suudeti
hilinemisega alustatud ja kodukontorist
telefoni teel kidima liikatud Kuressaare-Tolli
teeldigu rekonstrueerimine tinu lennukale
tempole edukalt I6puni viia. Hoog piisis kuni
t66de 16puni, sh haljastuse valmimiseni.

Kreet STUBENDER-LOUGAS,
Teelehe peatoimetaja

Tallinna Tehnikakorgkoolis oli
konkurents oppima padasemiseks
erakordselt tihe - haid kandidaate
oli nii palju, et Oppekohtadest jai

puudu.

Tegijate ndrvikulu peale ei taha moelda, aga
isegi sellistest keerulistest oludest voib vdita:
nendeks olid liiklejad, keda r6omustasid
planeeritust mérksa lithemalt kestnud
liikluspiirangud.

Ehk on vahepealsest madalseisust jiddavalt
vilja tulnud vastuvott teedeehituse erialadele?
Tallinna Tehnikaiilikooli viieaastases inseneri-
oppes alustas teist aastat jarjest iile 30 tiliopi-
lase. Tallinna Tehnikakdrgkoolis oli konkurents
oppima pidsemiseks erakordselt tihe - hiid
kandidaate oli nii palju, et 6ppekohtadest jai
puudu. Teadlik eriala populariseerimise t66
néib vilja kandvat. ,Tdnan koiki, kes on
panustanud meie eriala populariseerimisse ja
motiveerinud noori 6ppima tulema - jitkake
samas vaimus!“ iitles Tallinna Tehnikatilikooli
teedeehituse ja geodeesia programmijuht
Sander Sein.

Loodetavasti saame sama optimistlikult kaasa
elada kolme murrangulise algatuse edenemi-
sele. Rail Balticu uus juht nimetab koost66d

Tq_imetus Keeletoimetus
OU Koop Helika Maekivi,
0U Keelehelin

Peatoimetaja
Kreet Stubender-L&ugas
kreet@koop.ee

Kujundus, makett
Deko Disain OU

Maanteeametiga edulooks, kuid igale algusele
omaselt ei ole koik kulgenud ladusalt.
Libatse-Nurme neljarajalise 16igu vélja-
ehitamist averustehinguna juhib praegu
Rahandusministeerium. Lounanaabrite
valitsuse otsusest ehitada Kekava timbersoit
averusena moddus pea kuus aastat, enne kui
jouti téovotjaga lepingu s6lmimiseni. Kas meil
laheb kiiremini? 1. jaanuarist 2021 peaks
tegevust alustama Maanteeametist,
Lennuametist ja Veeteede Ametist koosnev
ithendamet. Aastavahetuseni on jaddnud alla
kolme kuu, kuid kindlat pole veel midagi.
Stigisnumbri tritkkkiminekuks on sellekohane
eelndu tihtekokku 34 seaduse muutmiseks
labinud Riigikogus alles kaks lugemist
kolmest. Kas aastalopu kiirtuli jatab 850 t66-
tajaga superameti moodustamisele oma jilje?
Loodame siiski parimat!

Toovotjatele edukat ehitushooaja lopetamist
jameile koigile ohutut liiklemist salakavalate
stigisilmade saabudes!

Tr‘ljjkk Véljaandja

OU Rebellis Maanteeamet

Trikiary Avalike suhete osakond

1200 Teelise 4,10916 Tallinn
E-post: press@mnt.ee

Kaanefoto Veeb: mnt.ee

Markus Sein facebook.com/mnt.ee

TEELEHT | SUCGIS 2020



12

14

18

19

Selles numbris

JANAR TUKK:

PIIRKONNAS HAKKAVAD SUURED
PROJEKTID LOPPEMA

Tanel Saarmann

ROOMUD JA MURED
TALLINNA RINGTEEL
Ylle Tampere

TONUGRUNBERG: _ .

RAIL BALTICU KOOSTOO
MAANTEEAMETIGA ON OLNUD
EDULUGU

Tanel Saarmann

MATERJALIDE TAASKASUTUS
TEE-EHITUSES EI OLE MOODUV
MOOD

Gerli Ramler

MIRKO UUEDA:

SOOVIN EHITADA MIDAGI,
MIS LOOKS UUS|
KESKKONNAVAARTUSI

PRIIT SAUK:

LOODAVA UHENDAMETI ALLA
VOIKS TUUA KA RAUDTEE JA
5G VORGU BAASTARISTU
Tanel Saarmann

22

24

27

30

32

36

RIIK OTSIB AVERUSE
KATSEPROJEKTI
KORRALDAMISEKS
NOUANDJAT

Kreet Stubender-Ldugas

PROGNOOS OLI LIIGA
OPTIMISTLIK: _
ISEJUHTIVAID SOIDUKEID
TULEB VEEL OODATA

Ulle Valgma

LIBATEGELIKKUS AITAB LUUA
TURVALISEMAT TEGELIKKUST
Eger Karuse

STRICTO PROJECTI
SILLAINSENERID VAATAVAD
LAHTEULESANDEST KAUGEMALE

TARTU ABILINNAPEA:
NOOREM POLVKOND

EI OLE ENAM AUTOUSKU
Gerli Ramler

VOOBU KATSELOIK ANNAB
VAARTUSLIKKU TEAVET KA
MAANTEE SEEST

Kreet Stubender-Ldugas

40

42

45

48

52

TEEDEEHITUS ON UHA
ROHKEMATE NOORTE
ESIMENE ERIALAVALIK

LOPUTOO:
KERGLIIKLUSTARISTU
KUJUNDAMISEL PUUDUB
UHTLANE KAEKIRI

Kristel Liblik

LOPUTOO:

KUIDAS SAADA
TEEHOOLDETERMINID
SELGEMAKS?

Kai Simson

RAHVA LEMMIK

ZIGULI EHK LADA SAI 50
Annika Kupits

GALERII:
HETKI EHITUSHOOAJAST

TEELEHT | SUGIS 2020



PERSOON

Foto: Silver Raidla

Janar Tukk:

lituseks. Maanteeamet ja
Grupp soOlmisid lepingu

AS

Tallinna-Rannamoisa-Kloogaranna maantee

piirkonnas hakkavad

suured projektid loppema.
Tuleb aastatepikkune auk

Maanteeameti pohja teehoiu osakonna juhatajast
Janar TuKist oleks voinud saada elukutseline jalgpallur.
Nuud aga tegeleb ta Tallinna-Tartu maantee ja
Tallinna ringtee ehitusega ning ees ootavad

Rail Balticu projektid.

kool, kuhu ta soovis 6ppima minna rekreat-

allinna poiss Janar Tiikk on iiks neid Kui esimesena oleks vastanud Tallinna Uli-
teedealale sattunud inimesi, kel ei

olnud enne dpinguid selle vald-
konnaga mitte mingeid kokkupuuteid.
»Mul ei ole sugulussidemeid iihegi teede-
ehitajaga. Kui glimnaasium sai libi, siis
hakkasin vaatama, kuhu kandideerida.
Valikus oli ka Tallinna Tehnikakdrgkool ja
teedeehitus. Sealt vastati esimesena, et olen
sisse saanud. Kuna see oli ka tasuta 6ppe-
koht, siis ma pikemalt ei méelnud, kirjel-
dab ta 2004. aasta suve.

sioonikorraldust, voi Tallinna Tehnikatili-
kool, kus terendasid halduskorralduse
Opingud, siis oleks Tiikk valinud v6ib-olla
hoopis teise tee. Tanendib ka ise, et erialad,
mida ta 6ppima véinuks minna, olid toona
iisna seinast seina.

Kooli astumise jarel iitles 6ppejoud ja
rajatiste 6ppetooli juhataja Jaan Kollist:
,Teedeehitus on oma olemuselt ju viga

41.-55. kilomeetril asuva teeldigu
2 + 2 ehituseks 31. augustil.

Tanel SAARMANN,
Teelehe kaasautor

lihtne.“ Neli aastat m66duski ilma suure-
mate probleemideta ja viga ruttu. Kursusel
oli vahva punt, kellega oli koos tore nii 6ppi-
da kui ka kooliviliselt koos kiia. ,Aratund-
mine, et teedeehitus on monevorra keeru-
kam, tuli alles pérast kooli, kui hakkasin
reaalset t66d tegema,” iitleb Tiikk.

Td6 ASis Teede Tehnokeskus

Kooli ajal oli kohustuslik 14bida praktika.
Kuna Janar Tiikil puudusid valdkonnas
igasugused kontaktid, suunas kool ta ise

ASi Teede Tehnokeskus. Kdigepealt mo6dus
poolteist suve laboris, kus tuli pesta ja
sdeluda omajagu kivisid, siis aga jéudis noor
iilidpilane jirelevalve osakonda, kuhu ta jii
16puks pea kiimneks aastaks. ,Nad natuke
nagu kutsusid mind tagasi. 2007. aastal
pakuti mulle alalist kohta ja t66 korvalt
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Foto: Enno Vahter

Puurmani liiklussélme ehitusel tegi omanikujarelevalvet konsortsium, mille
koosseisus olid AS Teede Tehnokeskus, AS Taalri Varahaldus ja AS Telora-E.
Vasakult Janar TiKK, Jiiri Kivi, Hannes Freiberg, Mati Karner, Neeme Koks,
Vaabo Annus ja Jaak Konsin (2008).

tegin jargmisel aastal ka 16put66. Kui labori-
pool ei olnud mind vaga koéitnud, siis
omanikujarelevalves 1dks huvitavaks,”
rédgib Tiikk.

Oma mentoriks peab Janar Tiikk Teede
Tehnokeskuse peaspetsialisti Jiiri Kivi,
kellega ta sobis hésti koos to6tama. Muidugi
olid ka teised kolleegid vahvad, professio-
naalsed ja pikaaegsete kogemustega. Tiikile

Esimene kokkupuude
Maanteeametiga

Teede Tehnokeskuses oli Tiiki esimene
t606 Kiisa ja Kohila kiilje all tehtud
rekonstrueerimistéode jarelevalve. Tal
tuli olla iga pdev objektil, teha mo6tmisi ja
muid toiminguid, protokollida koosole-
kuid ja to6tada dokumentidega. Teine
algusaega jéiv objekt oli Puurmani liiklus-
s6lm, kus Tiikk tditis omanikujérelevalve

meeldis, et jirelevalve osakonnas ei pidanud meeskonnas n-6 sekretiri rolli. Esimeste

taistuma pidevalt laboris ega kontoris, vaid

sai viljas tootada. Tdielikult ta dokumentides lepingut lugeda, millised on miangureeglid,

tuhlamisest ei pdssenud, sest uuringuid ja
ekspertiise tuli ka teha.
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Saustindmme viadukt on
esimese reaalne ehitusobjekt
Rail Balticu pohitrassil.

toodega Oppis ta, kuidas asju ajada, kuidas

aga ka eri osaliste rollid.

Nende kahe t66 tellija oli Maanteeamet.
LPuurmani liiklussdlme ehitusest on
kuidagi eriliselt meelde jdanud Tonis Tag-
ger, kes tootab siiani Maanteeametis. Minu
mailetamist mooda kéis ta koosolekutel
spordikotiga, kuhu oli mahutatud kogu
objekti puudutav dokumentatsioon, ning
esines jouliste seisukohtadega,” sonab
Tiikk.

Edasi tulid juba jirgmised huvitavad ja
ponevad Maanteeameti hanked ja lepingud,
kus Tiikk tegi omanikujirelevalvet nii
vastutava isikuna, abilisena kui ka juhina.
»Omanikujirelevalve valdkonnas oli tol ajal
suhteliselt vihe raha ning iga t66 ja leping
oli omaette viirtus. Seepirast tekitas
hinnapakkumuste tegemine alati kerget
hasarti - moénikord osutusid viljavalituks,
teinekord panid hinnaga tiitsa mooda,
tunnistab Tiikk. Kui 6nnestus pakkumine
voita, tuli omakorda tdita kiimneid lepin-
guid, et saavutada eelarvelised eesmérgid ja
tagada samal ajal ka kvaliteetne teenus
Maanteeametile.

— -

- Foto: Maanteeamet
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Minek Maanteeametisse

Kiimne aasta jooksul tdusis Janar Tiikk
Teede Tehnokeskuses spetsialisti kohalt
projektijuhiks, siis osakonna juhataja
kohusetiitjaks ja 16puks osakonna juhiks.
See oli loomulik teekond. Kord objektil
viibides kuulis ta Maanteeameti esindajalt,
et pohja regiooni otsitakse ehitusvaldkonna
juhti. Tiikk oli juba ménda aega tundnud, et
oleks vaja edasi liikuda. T66 Tehnokeskuses
oli muutunud omajagu rutiinseks ja aja-
pohine omanikujirelevalve siisteem ei
imponeerinud talle. Seega huvitas pakutav
ametipost teda ja ta hakkas maad uurima.
»Siia joudsingi ma osaliselt mone praeguse
kolleegi kaasabil,“ avaldab ta.

2017. aastal Maanteeametis to6le asudes
avastas ta eest hoopis teise maailma. ,,Algus
oli muidugi raske ja kdike ma kohe ei hoo-
manudki. Esimene aasta oli viga keeruline.
Avalikkuse tdhelepanu ja meediaga suhtle-
mine on endiselt paras proovilepanek,”
iitleb ta.

Ka dokumentide réagastik, millest tuli end
14abi nérida, oli viga tihe, ja protseduuri-
reeglid vorreldes varasemaga erinevad.
Kogu siisteem toimis teisiti. ,,Onneks oli
meil viga hea seltskond. Praegune ehituse
juhtivinsener Viktor Kisseljov oli mu kérval
jaaitas sisse elada. Ilma temata oleks viga
keeruline olnud, kiidab Tiikk.

Ei joua uudiseidki lugeda

Janar Tiikk tunnistab, et nende kolme ja
poole aasta jooksul ei ole ta kordagi joudnud
t60l olles uudiseid lugeda. Ta ei vasta ini-
meste tavalisele ettekujutusele riigiametni-
kust, kes piev 14bi veebis kolab. Jooksvad
kiisimused vajavad pidevalt lahendamist,
tempo on taga. Piirkonnas on palju liiklejaid
jasuuri projekte on parasjagu mitu tiikki
t60s. Ta on aga siiralt rodmus, et tal on hea
meeskond. Viktor Kisseljovi kdrval tdstab ta
esile ka Margus Magusat, kes on korrashoiu
juhtivinsener.

Maanteeameti struktuurimuudatusega sai
mehest pohja teehoiu osakonna juhataja. Ta
iitleb, et muutusel on hiid kiilgi, aga ka iiht-
teist, mida peaks iile vaatama. ,Saame
hakkama. Juhtimine ongi see, et sa kéid
viljaideid, arendad neid edasi ja vaatad,
kuidas saaks veel paremini,” selgitab ta.

Janar Tiiki tiitipiline toopéaev algab kaheksa
paiku, mil ta jouab t6ole. Ta votab kohvi-
nurgas ette tassi kohvi ja arutab juba mone
jooksva kiisimuse teistega 1dbi. Tavaliselt on
péeva jooksul mitu ndupidamist. ,Minu uks
on alati lahti, kui mul just ménd Skype'i
konet pooleli ei ole. Kiin ka ise toast tuppa.
Meil on siin nagu viike sipelgapesa — pide-
valt on tubade vahel siginat-saginat, et
objektidel ette tulevaid probleeme ja
kiisimusi lahendada,” kirjeldab Tiikk.

14. augustil avati uued neljarajalised 16igud Kosest Voobuni. Esimesi
liiklejaid tervitasid objektiga seotud toovotjad, projekteerijad,
omanikujarelevalve ja tellijad.

. -
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Vaade Ardu viaduktilt Tartu suunas.

Juhina meeldib talle jooksvalt ja ndost
nikku asju arutada ning selle kéigus otsu-
seid teha. Samuti piitiab ta tagada, et info
liiguks. Ta hindab avatust ja ausust. ,,Me ei
varja midagi. Rddgime asjad selgeks. Seda
tunnen kiill, et joulisust on ehk minus pisut
vihe. Peaksin ehk aeg-ajalt karmimalt asju
vilja iitlema, aga ma piitian olukordi lahen-
dada teisiti,” analuiisib ta.

Ise ta enam viga vilitoodel kdima ei pea ja
ega selleks ole ka viga aega. Siiski piiiiab ta
pidada osakonna koosolekuid korraparaselt
suurtel objektidel, et nendega tutvuda.
Samuti népistab ta selleks aega vabast ajast:
»Midagi ei ole teha — kui sdidan perega
Eestimaal puhkuse ajal ringi, siis piitian
liikuda nii, et tee peale jaiks ka moni
objekt. Tahan ju teada, mis seal toimub, ja
kui t606 ajal ei saa mindud, siis puhkeajal
kiill,“ iitleb ta. Kiisimusele, kas pere ei
pahanda, kui mees neile selliseid ekskursi-
oone korraldab, vastab ta: ,,Ega me seisma

eijaa. Piisab, et nden. Autost me vilja ei
tule.”

Viga olulised objektid téos
Millistest objektidest siis iga pdev hommi-
kukohvi juures raiikida tuleb? Siiani on
jutuks dsja avatud Kose-Voobu 16ik, mille
kohta esitatud meediapéaringutele peab
Tiikk ikka veel vastama. Arutatakse ka
Kernu timbersdidu, Vio liiklussélme,
Kanama-Valingu ja Luige—Saku ldikudega
seotud teemasid. Lahendusi vajavad nii
suuremad kui ka viiksemad probleemid.

Ei m66du niadalatki, kui Tiikk ei peaks tege-
lema Rail Balticu kiisimustega. 2022. aasta
16puks on tarvis riigimaanteedel vilja
ehitada 17 ,,muhku®, kust raudtee saab labi
minna. ,Eeldasime, et kdik toimub koos-
toolepingu jérgi, aga nii hésti ei ole ldinud.
On ajalist mahajadmust, moningaid teravaid
kiisimusi, aga loppkokkuvottes saame
hakkama. Meie roll suureneb, kui saame

6
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Janar Tukk (number 14) Nomme JK Kalju
ridades. Balti liiga kaheksandikfinaali
vastane oli Lati toonane meister
Liepaja JK Metalurgs (2009).

16plikud projektid kétte, sest siis voime
ehitama hakata,“ {itleb ta. Esimene paasuke
ehk Saustindmme viadukt on juba t66s ja
saab aasta I6puks ka valmis.

Tiikk teeb oma t66d kirega. Ta {itleb, et t66
eest kiidetakse harva ja negatiivset on ikka
rohkem kui positiivset. ,Siis peabki
viikeseid vbite ise tahistama. Asja avati
Kose-Voobu 16ik - kui esimesed autod tulid
jatuututasid ning meie lehvitasime neile,
siis oli see ikka vigev moment. Selle nimel
tasub seda t66d teha,” sGnab rahulolev
Tikk.

Unistab Pirnu maantee arendusest
Osakonnajuhataja tunnistab, et sattus
Maanteeametisse mones mottes viga heal
momendil, sest tegemisel on {ilimalt suured
asjad. Néiteks Vio objekti on oodatud juba
17 aastat, peagi saab Tallinna ringtee kuni
Valinguni valmis, Tartu maantee ehitatakse
kuni M#oni 2 + 2 sdiduradadega teeks,
ootamas on Rail Baltic, mis on hoopis
teistsugune, aga viga huvitav ettevotmine.

Tiiki hingel on aga veel iiks suur t606:
»Parnu maantee vajaks kiiremas korras
edasiarendust. Tartu ja Narva maantee on
meie piirides valmis. Parnu maantee, kus
on viga suur raskeliikluse osakaal, I6ppeb
Kernu taga 2 + 1 sdiduradadega dra. Sealt
edasioleks vaja 2 +1v6i 2 + 2 lahendusega
edasi minna. Olen delnud, et kui s6lmitakse
avaliku ja erasektori partnerlus ja kavasse
voetakse 2 + 2 soiduradadega 16ik, oleksin
mina ja terve osakond selles projektis
osalemisest viga huvitatud,“ avaldab ta.

Suurte objektidega tuleb peagi paus
Kui kiisida Tiiki kdest, mis teeb teda

.Ji,l!ﬁ"

Foto: Toomas Huik / Postimees / Scanpix

teedevaldkonnas murelikuks, siis
esimesena mainib ta teehooldust. Ta
sooviks, et kdige suurema liiklusega teed
oleksid hooldatud nii suvel kui ka talvel ja
et tagatud oleksid kdikjal kehtestatud tee
seisundinduded. Samuti vajavad nii
Maanteeameti sees kui ka avalikkuse ees
selgitamist teatud liikluskorralduslikud
pohimotted. Taloodab, et Maanteeamet ei
tee enam suuri kirpeprojekte, mida on
teatud ajal ette tulnud. Kui kérbitud
lahendused saavad tikskord valmis, siis
esitatakse kiisimus, miks nii tehti. Lisaks
voib see paddida lisainvesteeringute
tegemisega.

Peale selle nendib Tiikk, et suuri objekte
hakkab pohja piirkonnas jirgmistel
aastatel vihemaks jaidma. To6maht siiski ei
kahane ja tegeleda tuleb teiste investeerin-
gute elluviimisega. Sealjuures planeeri-
takse kiill, aga rahalist kindlust ei ole. Ees
terendab paariaastane auk.

Uks selgeid arendusprioriteete peaks tema
sonul meie riigi jaoks olema muutteabega
liiklusmérgid, mis muudavad liiklemise
ohutumaks ja sujuvamaks. Kuid koige
olulisem on moelda terviklahendustele:
»Asulates, mida ldbivad riigiteed, aga ka
linnade ldhitimbruses peame oma projek-
tides arvestama sellega, et inimesed ei liigu
ainult autoga. Seega tuleb labi moelda kogu
tervik — peale maanteede ka kergliiklus-
teed, pargi-ja-soida-parklad jms.
Maanteeamet selles suunas ka liigub: nii
ithendametit luues kui ka pohimétteliste
vaadete poolest.”“ mérgib Tiikk.

Tasemel jalgpallur
Vikipeediast leiab Janar Tiiki kohta

lehekiilje, kus teda kirjeldatakse Nomme
Kalju ridades méangiva jalgpallurina.
Lehekiilg on veidi vananenud infoga, aga
tosi on see, et Tiiki karjiir oleks voinud
minna neljandatki rada méoda. Méngima
hakkas ta teises klassis, kui Pelgulinna Glim-
naasiumis korraldas treeninguid Gruusia
taustaga treener. Tema kée all tuldi ka Eesti
noorte meistriks.

~Kunagi isegi kutsuti Eesti koondisesse
varumeeste pingile, aga mul olid muud asjad
ees,” litleb ta muiates. Ta kiill tunnetas, et
treenerite arvates oleks voinud temast
midagi enamat saada, aga sellist otsesonu
iitlemist, et kui sa niitid rohkem pingutad,
siis saad suureks méngijaks, ei olnud. Teine
teema oli raha - méngijatele makstud
stipendiumid olid viikesed. Veel Tehno-
keskuses tootamise ajal méngis ta korgel
tasemel, kiies Eesti meistrivoistlustel, aga
teedevaldkonnas teenis tunduvalt rohkem.
Kaalukauss langes iitha enam t66 kasuks.

Tiikk on ménginud Pdrnu JK Tervis,
jalgpalliklubi FC Valga ja Viljandi JK Tule-
vik ridades ning iihe hooaja ka Tallinna FC
Flora duubelmeeskonnas. Seejirel sattus ta
virskelt meistriliigasse padsenud

,, Peame oma

projektides arvestama
sellegaq, et inimesed et
lilgu ainult autoga. Seega
tuleb labi moelda kogu
tervik - peale maanteede
ka kergliiklusteed,
pargi-ja-soida-parklad
jmes.

Nomme Kalju koosseisu. ,,Isegi Euroopa
liigas sai oldud. Seejérel méngisin juba
madalamates liigades Emmaste HUJK ja
16puks Viimsi JK eest. Selle aasta alguses
otsustasin juhtme seinast tommata. Kuna
Viimsi keskendub peamiselt jarelkasvule,
siis leidsin, et ma ei suuda noortele midagi
juurde anda. Viimsi on minu kodust
Tabasalus ka veidi kaugel,“ radgib Tiikk.
»Ajaga, mis kulub Tabasalust Viimsisse
trenni joudmiseks, voib juba m66da uut
Tartu maanteed kéia trennis néiteks
Paides,“ iitleb ta l6busalt. Siiski usub mees,
et meeskonnaming on andnud talle palju
oskusi, mida on niiiid juhiametis hea dra
kasutada.

Samal ajal kasvab peres kaks lasteaiaealist
last, kes vajavad samuti tdhelepanu. Tiikk
nendib, et aja planeerimine on paras tegu,
aga ta saab koigele vaatamata hakkama.
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2019. aastal alustas AS YIT Eesti Tallinna ringtee
Luige-Saku loigu ehitamist neljarajaliseks. Projekt
on tavaparasest erilisem, sest 10igule ehitatakse
esimene Rail Balticu viadukt. Raakisime projektijuht
Priit Suitsuga, kuidas t66d on siiani kulgenud ning
millised on olnud nendega kaasnenud roomud ja

mured.

amet, Rail Baltic Estonia ja AS YIT Eesti

1 1. aprillil 2019 allkirjastasid Maantee-

lepingu, millega lepiti kokku Tallinna
ringtee Luige—-Saku 16igu ehitamine
neljarajaliseks. Loigule tuleb ka esimene
Rail Balticu viadukt (Saustindmme) ning
ulukitunnelit iiletav Tammemaée ja Saku
viadukt kdrvalmaantee nr 11340 ja raudtee
iiletamiseks. Uus maanteeldik piiratakse

tdies ulatuses ulukitaraga. Umber ehitatakse

ka eritasandiline Ménniku ristmik ja
rambid, paigaldatakse valgustus ning
karjadride juurde viiv tee. Ehitustode

8

maksumus on 19 miljonit eurot, millest
85% tuleb Euroopa Uhtekuuluvusfondist.
Objekti valmimise tihtaeg on 2021. aasta
mais.

Luige-Saku neljarajalise 16igu valmimine
peaks rodmustama koiki Tallinna ringteel
liiklejaid, sest viimane ohtlik koht kaob,
liikluskorraldus muutub selgemaks ja
ténu sellele litheneb ka s6iduaeg. YITi
projektijuht Priit Suits {itleb, et praegu
ollakse t60dega ilusti graafikus: ,, Kui tuleb
samasugune pehme talv nagu méédunud

Ylle TAMPERE,
Teelehe kaasautor

aastal, vdime objekti valmis saada isegi
kavandatust varem. Seda ei saa aga 100%
lubada, sest todde senine kulg on ndidanud,
et tillatusteks tuleb valmis olla.”

Luige-Saku projekt on eriline
»Alustasime ehitustoodega 2019. aasta 8. mail
javalmima peaks teeldik tépselt 24 kuuga,”
radgib Priit Suits. Tema sonul on kdige
olulisem koostd6 sujumine. Objekti teeb
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Saustinémme ldunapoolse
viadukti betoneerimine

(aprill 2020).

e U R

keerulisemaks selle kolm osalist: lisaks
toovotjale ja ehitushanke korraldanud
Maanteeametile on iiks lepingupool ja
rahastaja ka Rail Baltic. ,,Kuna ehitame
esimest Rail Balticu viadukti, on projektil
palju erinéudeid, mida Maanteeameti
tavatoodes jalepingutes ei ole. Niiteks tuli
meil tellijalt ette antud ASi Skepast &
Puhkim projektist ja teostusmudelitest
teha infomudel ehk BIM. Eks BIMe on ka
varem Eestis tehtud - niiteks Riigi Kinnis-
vara AS kasutab neid -, aga nii suuri
taristumudeleid mitte,“ selgitab Suits
esimest suuremat erisust, mis Luige-Saku
projekti puhul ette tuli.

Teostusmudeli koostamiseks tuleb kogu
ehitustegevus kiht kihi haaval tépselt tiles
moddistada ja saadud andmete pohjal
koostada ruumiline mudel. Visuaalsele
osale lisaks nduab Rail Balticu juhend ka
tabelarvutusi, mida on projektijuhi sonul
parasjagu. ,,Kuna Luige-Saku objekt ristub

Foto: YIT Eesti

Saku I viadukti betoneerimine (oktoober 2019).

kindlas 16ikes Rail Balticuga, laienevad need
nouded kogu maanteeosale. Sisulist
otstarvet sel praegu veel ei ole — rong s6idab
edaspidi ju viadukti alt 14bi ja suurel kiirusel
tajuvad reisijad seda ilmselt hetkeks
iilelibiseva varjuna -, aga et see on esimene
projekt, tuleb koik voimalikult tipselt
kaardistada, lootuses, et tulevikus on sellest
jargmiste ehitiste juures kasu,“ lausub Suits.

Vastavalt Rail Balticu kisiraamatule on
ehitaja avanud pilves suure kausta, kuhu
laetakse iiles koik projektiks vajalikud
mudelid ja tabelid. T4nu sellele on info-
vahetus kiire ja muudatusi saab teha
jooksvalt. ,Muus osas ei erine see objekt
muudest suurobjektidest. Léhtume
teet6dde tehnilise kirjelduse nouetest ja
ehitame maanteed nagu ikka - riigiteede
todde vastuvotu eeskiri kehtib koigile,
mingeid erilisi ehituslikke néudeid ei ole,”
sedastab Priit Suits. ,Viadukti piirete kohta
tuli siiski teha uus riskianaliiiis, sest algsetes
hankedokumentides kirjas olnud nduded
jéid veidi lahjaks.“ Ka metallpiirete lisa-
maandamise suhtes tuleb ehitajal ja tellijal
teha tépsustusi, sest moni asi on tavapéra-
sest sillaehitusest erinev.

»Rail Balticu jaoks on olukord viga uus.
Kuigi Maanteeamet on kogenud tellija ja
YIT pikaajaline ehitaja, suhtuvad nad
asjasse pigem ettevaatlikumalt ja tahavad
pohjalikke andmeid, et aru saada, kuidas
ehitusmudelid peaksid edaspidi t66tama.
Sisulisse to0sse nad muidugi ei sekku.
Esimene olla ongi keerulisem, aga me saame
hakkama,“ votab Priit Suits teema kokku.
Eesti kogemus ja teadmised on tema s6nul
nii korgel tasemel, et seni pole ithtegi
viliseksperti vaja ldinud.

Priit Suits

Korgussiisteemi muutus ja tousudel
surevad vanad veokid

1. jaanuarist 2018 ldks Eesti iile Euroopa
iihtsele korgussiisteemile EH2000
(Euroopa vertikaalne referentssiisteem,
EVRS, iildkeeles Amsterdami null).
Maanteeamet kuulutas Luige—Saku objekti
hanke vilja 2017. aastal, mil kehtis veel
Kroonlinna null.

YITil on kohustus viia kogu projekt
vastavusse uue korgussiisteemiga. ,, Tahes-
tahtmata on meil osa rajatiste puhul tulnud
projekti korrigeerida ja muuta to6jooniseid
vastavalt sellele, mis tooteid kasutame.
S6lmlahenduste puhul on samuti muudatusi
ette tulnud. Ent suurem iimbertegemine,
mis vottis mone nédala aega, oligi projekti
vastavusse viimine uue korgussiisteemiga,”
iitleb YIT Eesti projektijuht.
LViljaméirkimine kiib uue siisteemi jargi,
kuid objekt peab kokku klappima otstega
ehk varem tehtud to6dega. Nii et m66tsime
kéik uuesti tile.”

Priit Suits on optimistlik, sest olenemata
muudatustest ja projekti keerukusest
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Saku I viadukti htidroisolatsioonitoid tehti selleks ehitatud

ajutises telgis (november 2019).

Saustindmme viaduktide lahtirakestamine

(juuni 2020).

ollakse to0dega ajakavas. Oma osa on selles
nii mé6dunud pehmel talvel, mis lasi ehita-
jatel rahulikult t66d teha, kui ka koroona-
kriisil, mis vihendas liiklussagedust ja tegi
ehitamise seetottu mugavamaks. ,,Kui
tavaliselt on raske siin isegi iile tee saada,
siis haiguspuhangu ajal oli rahulik,”
meenutab projektijuht kevadist eriolu-
korda.

Liiklejad on suure tee-ehituse objekti
suhtes pigem positiivselt meelestatud.
Projektijuht sonab, et on viiga rahul ajutise
liikluskorraldusega, mis arvestab muutu-
nud oludega. Vaatamata sellele tuleb
avariisid ja ummikuid ikka ette: ,Kuna tee
on Kitsas, siis tillatus-iillatus, suurim
probleem on tousudel surevad vanad
veoautod. Kuigi see on ehitajast s6ltumatu

probleem, siitidistatakse ummikus ikka
meid - eks on ette tulnud viikesi
arusaamatusi.”

Ehituse ajal 1 + 1 teel liikuvad teetomasi-
nad v&i harjatraktor votavad samuti pika
saba taha ja muudavad autojuhid
pahaseks. ,,Keegi jouab ikka helistada ja
kiisida, mis jama ehitaja korraldab. Uldi-
selt aga tuleb meie koostdopartnerit
Ramuddenit kiita. Tee otstesse on paigal-
datud korralikud kiirustablood ja liikleja-
tele antakse varakult teada, et jairgmised
neli kilomeetrit tuleb soita kiirusega

70 km/h. No ei ole ju hull natuke kannata-
da, kui méelda, et peagi on siin viga korra-
lik ja kiire tee,” muheleb Suits. Kihutajaid
leidub kahjuks sellegipoolest: Ramuddeni
statistikast tuleb vilja, et 100 km/h ja

Tammemae viaduktide ehituse ajal liigeldakse ajutisel

teel (jaanuar 2020).

Saku II viadukti betoneerimine 19. juuni 8htul. Onnetu
avariini on jaanud loetud tunnid.

kiireminigi sditvaid autosid lipsab tabloo alt
ldbi pea iga piev.

Jaanipéev, mis 16i plaanid sassi
Vahetult enne jaanipdeva kihutas 43aastane
Ukraina kodanik varahommikul enne kella
nelja sdiduautoga Mercedes Benz seni tead-
mata pohjustel Saku poolelioleva viadukti
vastu, vigastades muu hulgas silla konstrukt-
sioone. Priit Suits méletab juhtunut ja sellele
jargnenud segaseid tundeid selgelt. ,,Olime
vahetult enne jaani I6petanud betoonit66d ja
jatnud viadukti kuivama. Liksime piihadele
vastu rodmsate ja rahulolevatena. Siis juhtus
see avarii. Osa sillaraketisi oli maha sdidetud,
mis tdhendas, et nddal aega oli Saku ja
Tallinna vaheline tee liiklusele suletud, sest
ootasime, millal betoon saavutab soovitud
tugevuse, et koveraks soidetud detaile
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Saku viadukt parast liiklusdnnetust 21. juunil. Betoneerimistoode
16pust oli méoddunud veidi tile 66paeva, kui raketist toetavatest
postidest l1abi soideti.

Foto: YIT Eesti

Saku viadukt on liiklusele avatud (september 2020).

demonteerima ja asendama hakata. Raha-
line kahju on tédpsustamisel, agaloodame
saada kindlustusega ilusti hakkama,” on
Suits optimistlik.

Projektijuht ei ole pohjalikult juurelnud,
kas avarii pohjustas kihutamine, valearves-
tus, purjus pea, koik asjad koos voi midagi
veel. Tema ja tema tiimi jaoks said jaanid
lihtsalt rikutud, sest osa toid tuli uuesti
teha. R66mu on siiski rohkem kui muret.
»Meie to0 on selline, et pdeva 16puks on
niha, mis tehtud, ja tavaliselt on see hea

tunne. Enamasti ei pea me jargmisel paeval
juuuesti otsast peale hakkama,“ kinnitab
Suits. Siiski ei saa ka iillatuste puudumise
iile kurta - niiteks uhuvad ootamatud
tugevad vihmavalingud kérged mulded &dra.
LSuurte uhtekohtade tagasitditmine on t606,
mille juures kiisid iga kord, mida me kiill
valesti tegime. Kuniks iillatused on paberil,
saab nendega hakkama, aga ilma tujudega
on keerulisem,“ tddeb kogenud insener.

Objekt voib valmida enne tihtaega
Luige-Saku objekti to6de 16pp juba

paistab - isegi osa teeméirgistusest on
niilidseks maha joonitud. Priit Suits loodab,
et ilmatarkade ennustus peab paika ja ees
seisab kuiv ja soe oktoober, mis laseb
toodega joudsalt edasi minna.

,Usun, et Maanteeametil on praegu rohkem
teadmisi, oskusi ja voimu kui vastloodud
Rail Balticu organisatsioonil. Mis puudutab
Saku viadukti, siis see on téhtis osa igapie-
vasest teest, sest rongid sdidavad ju sealt alt
14bi. Olen Maanteeametiga ithel noul, et
meie ehitatud teeldik peab sobima kui
valatult juba olemasolevate ehitatud 16iku-
dega ning vdimaldama turvalise ja kiire
maanteeliikluse,“ {itleb projektijuht.

Seaduse jiargi annab ehitaja uuele teeldigule
viieaastase garantii. Priit Suits usub, et
parast erakordselt pohjalikke projektlahen-
dusi ja millimeetri tdpsusega tehtud to6id ei
pea ta tagantjirele enam viga palju
Luige-Saku 16iguga oma pead vaevama.

Priit Suits tunneb oma t66st r66mu
Priit Suits on kogenud projektijuht, keda
usaldavad nii tellija kui ka t66votjad.
,LOpetasin 1995. aastal Tallinna Tehnika-
iilikooli. See, et minust sai 16puks teede-
insener, on paljuski juhus - toona oli
ootuspérane, et keskkoolist mindi iilikooli.
Ehitusala tundus mulle huvitav ja nii ma
TTUsse astusingi,“ tuletab projektijuht
meelde.

Kui Suits meenutab oma suuremaid
projekte libi aegade, siis nimetab ta Parnu
timbersodidu ehitamist aastatel 2011-2012,
aga ka mitut lennujaamaprojekti: Tallinna
Lennujaama laiendus, mida on tulnud lausa
kaks korda teha, Kuressaare lennujaama
suuremaks ehitamine ja Kédrdla maandumis-
paigakese niilidisajastamine. ,, Iga kord, kui
istun lennukisse ja rattad maast lahti
tousevad, on r60m, et née, olen ka oma
panuse andnud. Koju joudes aga vaatan
lennukiaknast alati, kuidas maandudes
olukord on, kas rada on heas korras. Lastele
niitan ka, et née, selle tee on isa ehitanud,”
radgib Suits.

Kui veel kiimmekond aastat tagasi oli
teedeinseneriks 6ppima minek paljude
noorte unistus, siis tina piirgitakse pigem
ITsse. ,,Kuigi ma tahaksin olla optimistlik ja
Oelda, et meil Eestis on inseneriamet au
sees, siis praegu oleks viga vaja jarelkasvu.
Oleme maailmatasemel, aga selle
hoidmiseks on vaja, et uusi 6ppinud ja
pithendunud inimesi tuleks peale,” leiab
Priit Suits.

Luige-Saku objektil on olnud tipphetkedel
korraga t66l 50 ehitajat, lisaks haldusini-
mesed. Seepirast on projektijuhi mure
tuleviku pérast asjakohane: insenerideta ei
edene iikski ehitus.
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koostoo Maanteeametiga

on olnud edulugu

Rail Balticu rajamine on OU Rail Baltic Estonia juhatuse

esimehe Tonu Grunbergi sonul endiselt graafikus. Oma
jalje on projekteerimiskiirusele jatnud koroonaviirus.
Turutorgete valtimiseks ei saa Kiirraudtee ja ulatus-
likud maanteeobjektid valmida samal ajal.

onu Griinberg on oma ametikohal

olnud pool aastat. Tema sonul liigu-

takse meie piirkonna ldbi aegade
suurima taristuprojektiga vordlemisi heas
tempos ja eesmirk on endine: liigelda voiks
teel 2026. aastast. ,,Kunagi ei saa siiski
moningast hilinemist paris I6puni valistada.
Vaga palju soltub sellest, kui kiiresti dnnes-
tub viia 16puni kogu trassi pohiprojekteeri-
mine jaliikkuda edasi ehitushangetega.
Samuti on lahtine, kas kogu raha saadakse
Euroopa Liidu praegusel eelarveperioodil
2021-2027 voi antakse osa sellest jargmisel
perioodil,“ nimetab Griinberg peamised
pohjused.

Raudetee fiiiisiline taristu on praeguse seisu-
ga voimalik 10petada tdhtajaks, kuid sellele
jargneb ka katsetusperiood. ,,Erinevate
raudteeobjektide puhul kehtivad eri taht-
ajad. Uks osa neist piisib kindlasti graafi-
kus - see puudutab kohtobjekte, viadukte,
O0kodukte ja muud taolist,” titleb Griinberg,.

Varasem kogemus puudub
Rail Baltic on saanud avalikult pidevalt

materdada, sest koost66 kolme Balti riigi
jaasutuste vahel, kes koik tegelevad raud-
tee rajamise eri tahkudega, olla kasin.
Tonu Griinbergi sonul tuleb aga esma-
joones aru saada, et alustades ei olnud
osalistel ega tegelikult ka Euroopa Liidul
kogemust, kuidas korraldada nii suurt
taristuprojekti. Sellist ettevotmist, mida
veavad enam kui kaks riiki, ei ole varem
olnud.

»Seda arvesse vottes on piilitud organisat-
siooni iiles ehitada iilesannete drajagamise
kaudu ja tegelikult on see siiani ka toimi-
nud. Muidugi on loomulik, et organisat-
siooni kasvades ja tilesannete lisandudes
toimub teatav optimeerimine ja mingite
asjade ithendamine, eriti kui aeg ja raha
tekitavad lisasurvet,” selgitab Griinberg.
,Leian, et pigem tuleks teatud protsessid
paremini hiilestada, mitte neid tédielikult
imber korraldada. Projektiorganisatsiooni
erinevate kehade koondamine, millest on
avalikkuses palju rasgitud, on endiselt
péevakorral ja see voiks olla iiks asi, mis
tohustaks mingil méaral tegevust,” mérgib
ta.

Foto: Silver Raidla

Varem
telekommunikat-
sioonialal t66tanud %
Tonu Griinbergist
sai Rail Baltic Estonia
juhatuse esimees
selle aasta 1. martsil.

Tanel SAARMANN,
Teelehe kaasautor

Vead ja toévoidud

Tonu Griinberg on veendunud, et raudtee-
projekti puhul ei ole tdsiseid vigu tehtud.
Tegu on ainulaadse ettevotmise ja enne-
olematu organisatsiooniga, millel on olnud
teatavad kasvuraskused. Neid tuleb aga igas
ettevittes ette. ,,Uhegi nii suure ja keeruka
avaliku projekti elluviimine pole kuskil ega
kunagi piris murevabalt edenenud,“ nendib
ta.

Pisikesi edulugusid juhtub aga pidevalt.
Praegu on tihelepanu keskmes hangete
ettevalmistamine, korraldamine ja ellu-
viimine. Selle aasta oluliseks t66voiduks
voib pidada Ulemiste ja Pirnu terminalide
pohiprojekteerimise alustamist, mis
voimaldab juba jargmisel ja {ilejargmisel
aastal teha algust nende ehitamisega.
Lihiajal hakatakse projekteerima Muuga
kaubaterminali, millest saab kogu Rail
Balticu olulisim kaubaveokeskus.

»Eelmise aasta 16pus s6lmitud koost66-
leping Maanteeametiga annab Eesti parima
oskusteabe, mille abil minna kiiresti edasi
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raudteetrassile jadvate viaduktide ja 6ko-
duktide ehitushangete viljakuulutamisega.
Praegu kiib ka elektri- ja gaasitrassi ristu-
miskohtade projekteerimine ja rajamine.
Kahtlemata on suur t66voit ka rahastuse
osas kindluse saavutamine, sealhulgas
rahastuse saamine kohalike peatuste
projekteerimiseks Rail Balticu trassile,”
loetleb Griinberg,.

Erakordne projekt vajab
viiliseksperte

Megaprojektiga seotud suurimad katsumu-
sed on tingitud selle keerukusest ja piiratud
ajast. Niiteks piititakse leida vastus kiisi-
musele, kuidas tagada nii noudlike iilesan-
nete tditmine ettendhtud kvaliteedi ja
ajaga, et see oleks iihtlasi vastavuses prog-
noositud eelarvega. ,,Tdsine probleem on
kahtlemata ka inseneride leidmine. Kuna
projekt on mitmetahuline, eeldab see
padevust arvukates valdkondades. Kogu
seda padevust meil siin regioonis aru-
saadavalt pole, sest sellist taristut lihtsalt
pole varem rajatud. Seetdttu oleme otsus-
tanud kaasata ka viliseksperte,“ {itleb
Griinberg.

Sel pohjusel on projekteerijaks Hispaaniast
parit IDOM. Vilismaine partner toob
Griinbergi sonul kaasa viga suure koge-
muse ja oskusteabe. Kuna Euroopa stan-
dardile vastava 1435 mm raudtee projek-
teerimise oskus kohapeal peaaegu puudub,
hangitakse projekt peat6ovotuna mujalt,
aga néiteks keskkonnaméju hindamine jms
on jaetud kohalike ettevotete hooleks.

Hispaania firmaga on koroonaviiruse leviku
tottu olnud tiksjagu tegemist. ,,Projekteeri-
mist mojutasid liikumispiirangud, sest
Hispaanias oli teatavasti olukord eriti tdbar.
See on monevorra parssinud ka IDOMi
esialgseid tooplaane ja tekitanud viivitusi.
Samuti on see pidurdanud keskkonnamagju
hindamise programmide arutelusid, geo-
loogiliste uuringute ja proovipuurimiste
tegemist, mis nduavad erimasinate ja
spetsialistide toimetamist kohapeale. Niitid
tuleb lihtsalt intensiivsemalt tegutseda, et
kaotatud aega tagasi teha,” on Griinberg
siiski optimistlik.

Eesti valis keerulisema tee

Rail Balticu projekt sai teatavasti tagasi-
166gi, kui Riigikohus tegi otsuse, et Natura
alale avalduvat keskkonnamoju ei ole
korrektselt hinnatud. Riigikohtu haldus-
kolleegiumi sénul kehtestas riigihalduse
minister Pirnu maakonnaplaneeringu
oigusvastaselt, kuna vilja jii selgitamata
moju, mida Rail Baltic avaldab trassi korval
asuvale Luitemaa linnualale. Natura ala
keskkonnaméju tuleb alati hinnata, kui
eelhinnangu pohjal ei ole voimalik
vilistada, et kavandatav tegevus mdgjutab
oluliselt Natura ala kaitse-eesmaiirke, teatas

Riigikohus kéiesoleva aasta maikuus.
Tonu Griinberg ei née selles suurt hiida,
sest valdavalt on trassikoridor siiski paigas

japraegu tegeletaksegi aktiivselt sellega, et

vormistada korrektselt ka Pirnu linnast
l6una poole jadv osa.

Pilvitu ei ole seis ka maade omandamisega.

Ehkki Griinberg titleb, et sellega liigutakse

vaikselt ja kindlalt edasi, on tegelikult maid

omandatud vihe. Eesti valis vorreldes
Leeduga teistsuguse tee. Koos Rail Balticu
eriplaneeringuga koostati Leedus eelpro-
jekt, mis oli suurema iildistusastmega kui
Eestis. Selles tehti kindlaks esialgne maa-
vajadus, mille pohjal omandati kdik maad
korraga eriplaneeringu vilispiiride jargi.
Meil piititakse maid omandada tépselt nii
palju kui vaja. ,,See omakorda on muutnud
selle osa projektist arvatust keerukamaks,
kuid kindlasti mitte iiletamatuks,” on ta
siiski lootusrikas.

Teed rajav projekt
Selge on aga see, et Baltikumi sajandi

suurprojektiks tituleeritud Rail Baltic toob

turule hulga uuendusi ning on teerajaja
néiteks siinse regiooni taristuvaldkonna
mudelprojekteerimises (BIM). ,Senised

suured riiklikud tellijad nagu Maanteeamet
voi Eesti Raudtee saavad oma mudelprojek-

teerimise nduete viljaarendamisel tugi-
neda juba Rail Balticu kogemusele,“ usub
Griinberg.

Rail Balticu projekteerimise eripéra on
kahtlemata ka kangemad geoloogiliste
uuringute nouded, mis on tingitud raudtee
suurest projektkiirusest 249 km/h.
»Moistagi peab kogu struktuur olema
piinliku tépsusega paika pandud, et véltida
kasutamise ajal vajumisi raudtee
muldkehas ja pealisehituses,” selgitab

OU Rail Baltic Estonia juhatuse esimees.

Vairtuslik koostoo
Maanteeametiga

Tonu Griinberg hindab viga koost66-
mudelit, mis on iihiselt Maanteeametiga
loodud ja mille tulemusena on vilja kuju-
nenud kohapealne kompetentsikeskus.
Griinbergi meelest ei olnud méistlik luua
Eestisse uut teedevaldkonna kompetentsi-
keskust, vaid selle asemel lepiti Maantee-
ametiga kokku strateegilises partnerluses.
See on tema meelest projekti edulugu.
»Praegune koostoomudel néeb ette, et Rail
Baltic tagab riigimaanteede {imberehita-
mise projektlahendused, mis luuakse
tihedas koostd6s Maanteeametiga, ning
kasutab ehitustodde juures Maanteeameti
ehitusjuhtimispidevust. See lihenemine
on otstarbekas juba seetdttu, et Maantee-
amet on riigiteede valdaja ning ehitab
sisuliselt iseendale kvaliteetsed teed ja
rajatised,” titleb ta.

Pohiprojekteerimisega kasikaes kaivad
ka geoloogilised uuringud. Juulis tehti
neid Parnumaal. Vasakul geoloogilisi
uuringuid teostava allt6ovotja
Geostand AE juhatuse esimees
Nestoras Loukatos, paremal
RB Rail ASi tehnilise projekteerimise
projektijuht Kaur Laansalu.

Suured projektid eri aegadel

Eiole saladus, et kogu Rail Balticu taristu
alusehitus on plaanis rajada kohalikest
maavaradest, mida meil jagub. Raudtee
pealisehituseks (ré6pad, liiprid ja ballast)
kasutatakse aga iiksnes imporditud
materjale, kuna Eestis neid ei toodeta.
Siiski jalgib Rail Balticu meeskond pide-
valt, milline on materjalide alal tehtav
uuendustdo. Ara ei tohi unustada ka ring-
majanduse voimalust. ,,Eestis on nditeks
endiselt potentsiaal kasutada mingit osa
polevkivikaevandustes tekkivat materjali,”
iitleb Griinberg,.

Kuna valitsus on votnud suuna ehitada
vilja 2 + 2 maanteed, voib tekkida oht, et
suurprojekte hakatakse tegema korraga.
See voib pohjustada probleeme, sest
ehitusetapis kasutatakse samu to6votjaid
jamaavarasid. Seepirast hoiavad

Rail Balticu inimesed end pidevalt kursis
nii Maanteeameti kui ka teiste turuosaliste
suurprojektide arenguga. ,,Riigi vaates
tuleb mastaapseid projekte eri aegadel
kavandada, et ei tekiks ajutist turutorget,
mis ei ole kellegi huvides. Selliste ilmingu-
te viltimiseks peame jooksvalt nou ka
Majandus- ja Kommunikatsiooni-
ministeeriumiga,” iitleb Griinberg.
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Kui vanarehvide néutud omadused, maht ja

tee-ehituses et ole e s oot
mooduv mood

keskkonnaamoju vaja karta.
Maekula-Suurpalu katseloigu asfaltkate sisaldab plast-
jaatmete graanuleid. Kas materjalide taaskasutus ongi
tee-ehituse tulevik? Kui erakordne on maailmas plasti
kasutamine asfaltkattes ja mida on veel voimalik
teekatte sisse panna?

dekiila-Suurpalu 16igu rekonst- ~ Verston Ehituse juhatuse esimehe Gerli RAMLER,

rueerimisel tegi to6votja Veiko Veskimie sonul tunnevad nad suurt Teelehe kaasautor

Verston Ehitus OU ettepaneku huvi uue tehnoloogia vastu ja jagavad
kasutada asfaltkattes plastjiditmetest toode- Maanteeametiga ilihist eesmérki tuuameie sulatatakse iihtlaselt segusse, kahjulikke
tud lisandit. Selle tootjaks valiti Soti ette- teedeehituse praktikasse uuenduslikke mikroplastkiude ei teki ja pirast asfaldi
vote MacRebur Ltd., kellel on niidisobjekte lahendusi. ,Kuna suur osa maailmast kasutusea loppu saab teematerjali imber
iile maailma ja kes #iratas seetottu usaldust. vaevleb plastjddtmete kuhjumise kiies,on  tootada. Méekiila—Suurpalu katseldigul lisati
Maanteeamet ndustus proovima asfaltee- nende kasutamine teedeehituses viga asfaltsegusse kokku {ile viie tonni plastgraa-
rimist MacReburi plastjiitmetega. ,Tihti nutikas lahendus, sest nii mittelagunevat nuleid, mille tootmiseks kasutatud plast-
kipuvad uuendused sumbuma, sest iiks voi ~ plasti kui ka asfaltsegu olulist komponenti  jiitmete kogus on vordne ligikaudu 412 000
teine pool pole tegelikult nende elluviimi-  bituumenit toodetakse samast toorainest - plastpudeliga.
sest huvitatud. Kuna aga see ettepanek tuli  naftast.”
toovotjalt, vois eeldada, et neil on motivat- Bituumeni kvaliteeti saab
sioon materjali proovida ja edukas olla Plastjadtmed t66deldakse uudse spetsiaalse plastjddtmete abil parandada
suurem,” rifgib Maanteeameti ida teehoiu  tehnoloogia abil graanuliteks, mille lisa- Katseks valitud 2,3kilomeetrine 16ik on
osakonna juhataja Anti Palmi ndustumise = mine asfaltsegule vdimaldab vihendada suhteliselt sarnaste oludega nii geoloogia
pOhjustest. kasutatava bituumeni kogust. Graanulid kui ka liiklussageduse poolest, kuid
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tehnoloogiliselt kasutati vordluseks kahte
segu. Koeru poole mineval séidusuunal
katsetati lisandit MR8 ja Koeru poolt Mie-
kiila suunas lisandit MR6. Need on suhteli-
selt sarnased tooted, kuid MR6 eesméirk on
pigem parandada asfaltbetoonis bituumeni
omadusi, aga MR8 eesmérk on asendada
segus teatud kogus bituumenit, jittes selle
omadused alles. Loiguti on lisand ainult
alumises voi tilemises kihis, 16iguti molemas
kihis. Korval oleval kergliiklusteel kasutati
lisandit MRS.

,Teeolude jélgimisel vaatleme igal aastal
esmajirjekorras roobaste arengut ning
teeme mikro- ja makrotekstuuri ja tasasuse
modtmised,” titleb Palmi. Selle objekti puhul
jaguneb vastutus kolme osalise - MacReburi
esindaja, ehitaja ja Maanteeameti — vahel
vordselt. ,,Nii tellija kui ka ehitaja jélgivad
tee seisukorda korrapéraselt ja igasuguse
kahjustuse tekkimisel piiliame reageerida
voimalikult kiiresti. Nii tagame, et garantii-
t66le kulub véimalikult vihe raha. Praegu
on keeruline ennustada, kas ja mis seal iildse
péevakorda voib kerkida. Kuna tee rekonst-
rueerimine ei hdlmanud ainult asfalteeri-
mist, siis muus osas kehtib objektile ikkagi
klassikaline garantii.“

Palmi lisab, et jark-jargult suureneb surve
kasutada erinevaid bituumenilisandeid.

. Uhelt poolt pohjendatakse seda sellega, et
plastile tuleb leida muud rakendust kui
priigiméele viimine - seda saadakse naftast
ja see voib naftaks tagasi saada. Teisalt
muutub naftatdostus jiarjest targemaks ja
iitha enam piiiitakse kallimat materjali kéitte
saada, mille t6ttu muutub tee-ehituseks jaiv
bituumen lahjemaks ja kehvemaks. Seega on
bituumeni omadusi parandavad lisandid
igati teretulnud.”

Kas vanu rehve saab teede
ehitamisel kasutada?

Lisaks plastile avaldavad keskkonnale suurt
koormust ka niiteks vanad rehvid, millele
on otsitud rakendust mitmes valdkonnas,
sealhulgas tee-ehituses. Rehve on kasuta-
tud nii tervelt kui ka purustatult tiite-
materjalina ja granuleerituna staadionite,
ratsamaneezide jms kattematerjalina, aga ka
asfaltbetooni lisaainena. Kui staadionite
kummikatted (tartaan) on Eestis tuntud, siis
muud materjalid pigem mitte.

Tallinna Tehnikakorgkooli lektori

Sven Sillamée sonul on levinud vanarehvi-
de kasutamine kergtiditematerjalina loodus-
like ehitusmaterjalide asemel. Sel juhul on
rehvid kas plokkideks pressitud v6i purus-
tatud (ingl shredded). Purustatud rehvide
suur miinus on see, et need on tugevalt
kokkusurutavad, kihte on raske tihendada ja
projektlahenduses tuleb méelda, kuidas
viltida konstruktsiooni vetrumist. Nende
plussiks on aga suhteline kergus, mistottu

sobivad need histi viikese nihketugevusega
pinnasele. Samuti on purustatud rehvidel
hea veelébilaskvus ja nditeks Soomes kasu-
tatakse neid isegi lihtsamates veepuhastus-
lahendustes.

Eestis pakuvad ettevotted Infokaitse ja
Wastedirect tervetest rehvidest kokku-
pressitud plokke, millel on samad eelised
kui purustatud rehvidel, kuid nendest
valmistatud kihti ei pea tihendama. Plokid
saab iiksteise korvale ja peale tosta ning
nende kiht ei ji4 vetruma. Samuti on
plokkide elastsusmoodul suhteliselt suur.
Sellised rehviplokid annaksid hea voima-
luse vihendada ehitustegevuse 6koloogilist
jalajélge, kuna nendega saab vihendada
taastumatute tiditematerjalide kaevanda-
mist karjiirist, kaotamata seejuures ehitise
kvaliteedis (loomulikult peab projektlahen-
duses rehviplokkide kasutamisega arvesta-
ma). Mujal maailmas on rehviplokke kasu-
tatud norgal pinnasel teekonstruktsiooni
koormuse vihendamiseks, muldkeha ja
pinnasvallide tditematerjalina, nélvade
armeerimiseks, kaldakaitserajatistena ja
drenaazikihtidena. Olenevalt projektist
voib nende kasutamine anda Sillamé#e sonul
isegi paremaid konstruktiivseid lahendusi
kui need, mis on tavapéiraselt kasutusel.

,Vanarehvide suurim mure on seotud kesk-
konnaga - levib kartus, et need lagunevad
aja jooksul ja eraldavad keskkonda kahju-
likke aineid,” selgitab Sillamé&e. Kindlasti ei
tohi rehve kontrollimatult voi pahatahtli-
kult pinnasesse matta, kuid teine lugu on
siis, kui nende taaskasutus on osa projekt-
lahendusest. Seal on (purustatud voi
plokkidena kasutatavate) vanarehvide
ndutud omadused, maht ja kasutusviis
kindlaks mairatud, et keskkonnamagju
oleks voimalikult viike. ,Rehvide kui
inertse materjali peamine méjutaja on
UV-kiirgus, mille tottu hakkab neist aja
jooksul eralduma tiikke, kuid pinnasega
kaetuna seda ei juhtu. Teadusuuringud on
niidanud, et rehvidest toimub mingil
maéiral leostumist, aga kahjulike ainete
kogus ei ole suur ja aja jooksul leostuvus
viheneb. Seda silmas pidades on rehvi-
plokke etem kasutada kui purustatud rehve,
sest esimeste eripind on mitu korda
viiksem,“ iitleb Tallinna Tehnikakdrgkooli
oppejoud.

Kui rddkida rehvigraanulitest asfaldi téite-
materjalina, siis tdidavad need asfaltsegu
koostises erinevaid eesmiirke: olenevalt
graanuli suurusest véivad need toimida
miiravihendaja, asfaltkatte elastsete oma-
duste séilitaja voi bituumeni modifikaato-
rina. ,USAs on isegi uuritud, kas sedalaadi
kummiasfaldi puhul oleks voimalik miira-
seinu fra jitta voi nende kasutamist vihen-
dada. Uhes uuringus leiti, et kummiasfalt
vihendas teemiira keskmiselt 7-9 detsi-

Fotod: Maanteeaﬂat

Veiko Veskimae

Plastjaatmete graanulite lisamisega
asfaltsegusse saab taastada selliseid
omadusi, mis on rafineerimistehastes
plasti ja muude toodete saamisega
bituumenist eemaldatud.

belli, teise uuringu kohaselt kuni 85%,"
radgib Sillamée. , Kummilisandi kasutamine
asfaltbetoonis on soojemas kliimas pikenda-
nud ka katte eluiga ja séilitanud selle elastsed
omadused. Nii asfaltkatetes kui ka pindami-
sel on asendatud poliimeerseid bituumeni
modifikaatoreid viaga viikeste kummigaanu-
litega ja need ei ole katte hilisemat taaskasu-
tust kuidagi halvendanud .“

Peale rehvi- ja plastgraanulite taaskasuta-
takse asfaltsegudes veel mitut muud mater-
jali: Soomes katusekatteruberoidi, Pohja-
Ameerikas mootoriolisid, katsetatud on
taimsete 0lidega, elektrijaama tuhaga jne.
Siiski tuleb erinevate asfaldilisanditega olla
viga ettevaatlik, et mitte rikkuda katte oma-
dusi, sest tihti tulevad probleemid vilja alles
aastate pérast.

TEELEHT | SUGIS 2020

15



Sven Sillamae

Taaskasutus ei ole s6nakdlks, vaid
uus métteviis

Sillamé&e s6nul on soomlased histi eesrind-
likud erinevate materjalide taaskasutus-
voimaluste otsimisega ja nendelt ei peaks
eeskuju votma mitte ainult Eestis, vaid ka
mujal. ,Nad on aastakiimneid uurinud ja
julgelt katsetanud erinevaid lahendusi ning
on selle tulemusena vilja to6tanud nii taas-
kasutust soosivad ja holbustavad 6igusaktid
kui ka juhendmaterjalid. Aastast 2006 kéib
neil projekt UUMA, mille eesmirk on eden-
dada ringmajandust taaskasutatavate
materjalidega selliselt, et need oleksid
vordsed uute looduslike materjalidega.
Soomes leitakse, et nende meetmetega on
voimalik saavutada méirkimisvidrne tehni-
line, majanduslik ja keskkonnaalane kasu.”

Sillamé&e hinnangul voiks Eestis olla laialda-
semalt kasutusel pinnase modifitseerimise
jastabiliseerimise tehnoloogia, mis véimal-
daks dra kasutada seda pinnast ja neid tee-
ehitusmaterjale, mida asendatakse praegu
uutega. See puudutab nii vanu muldkehasid,
kruus- ja killustikaluseid kui ka niitidisaja
nduetele mittevastavaid karjdirimaterjale.
Naiteks Riigimetsa Majandamise Keskus
algatas hiljuti koost66s Tallinna Tehnika-

AS Graanul Invest rajab Eestisse uudset
biomaterjalide katsetehast, mis toodab kvaliteetset
ligniini (pildil) ja puidusuhkruid, mida saab kasutada
erinevates toostusharudes, sealhulgas tee-ehituses.

korgkooliga pinnase sideainetega modifit-
seerimise ja stabiliseerimise uuringu, mille
eesmirk on suurendada metsateede kande-
voimet ja vihendada vajamineva uue
materjali kogust. Sellega tuuakse kasu
keskkonnale ja voidetakse majanduslikult.

Julgusest jéiéib puudu

Uldiselt leiab Sillamée, et Eestis on taas-
kasutust nii teedeehituses kui ka mujal
valdkondades veel kahetsusviirselt viihe.
Teisalt tuleb moista ka teeomanikku, sest
alati ei ole kindlust, kas taaskasutatavate
materjalidega suudetakse tagada vajalik tee
kvaliteet ja pikaealisus. ,,\Viga tihti on
sarnased teemad mujal maailmas juba l&bi
kiinud nii teadusuuringutes kui ka prak-
tikas. Samuti on olemas sobilikud kvalitee-
dikontrollimeetodid, millest saaksime ees-
kuju votta. Me peame arvestama, et taas-
kasutus ei ole m66duv mood, vaid uus ja
jaav motteviis, millega tuleb harjuda ja
arvestada,” on 6ppejoud veendunud.

Samal arvamusel on ka Teede Tehnokesku-
se juhataja Taivo Moll, kelle sonul s6ltub
materjalide taaskasutamine paljuski riigi
suunistest. Iseenesest muutuvad asjad
aeglaselt. ,Inseneridele tuleb anda vaba-
mad kéed lahenduste leidmisel ja lubada
neil rohkem katsetada. Kui on motivat-
sioon, tulevad ka lahendused ja valdkond
saab areneda. Materjalide taaskasutus
hakkab aina enam dra tasuma. Selliste
materjalide omadusi arvestades tuleb
uutmoodi ldbi méelda konstruktsioonid ja
nende t66pohimotted,” leiab ta.

Puidul on potentsiaali nii
biopoliimeeris kui ka rajatises

Eestis on viimastel aastatel palju koneainet
pakkunud puidukeemia, kuigi see pole
otseselt taaskasutus. Sven Sillamée sonul

pakub teedeehituses huvi ligniin - biopolii-
meer, mis moodustab suure osa taimse
materjali rakukestadest. Seda on mujal
maailmas kasutatud teede ja pinnase stabi-
liseerimisel, kruusateede tolmuvabaks
muutmisel ja biobituumeni valmistamisel.
Eestis tegeletakse aktiivselt puidukeemia
uuringutega ja iiks osa sellest voiks olla
seotud ka teedeehitusega, arvestades, et
niiteks moodunud suvel oli bituumen-
sideainetega probleeme.

Tallinna Tehnikaiilikooli sillaehituse Gppe-
joud Sander Sein lisab, et ka looduslikult
taastuvale puidule on proovitud Eestis ikka
jajélle rakendust leida. Puit oleks ehitus-
materjalina vigagi keskkonnahoidlik valik,
kuid selle vastupidavus tekitab veel tellijates
kahtlusi. ,,Niiteks Tallinna Tehnikakorg-
koolis tehti 2015. aastal 16put6o ,,Jdgala joa
jalakiijate silla tehniline projekt®, kus
ndidati viga hiid lahendusi puidukahjustuste
viltimiseks,” julgustab 6ppejoud uurima
voimalikke lahendusi.

Sillaehituses rohkem rakendust
ehitus- ja lammutusjiitmetele
»Euroopa Liidu jddtmedirektiivil artikli 11
punkti 2 alapunkti b kohaselt on 2020. aas-
taks vaja suurendada ehitus- jalammutus-
jaatmete taaskasutust vahemalt 70%ni
nende massist. Sillaehituses ei ole materja-
lide taaskasutamine Seina hinnangul viga
laialt levinud. Terast on siiski taaskasutatud
kiill. Ka purustatud betoon on leidnud
rakendust uue konstruktsiooni tditemater-
jalina, kuid teiste koostisosade tottu on vaja
betooni tiielikuks taaskasutamiseks segada
juurde vett ja tsementi. Eestis voiks Seina
sonul kaaluda sillaehituses raudbetoon-
elementide taaskasutamist. Néiteks

saaks olemasolevast konstruktsioonist
saadud terast ja betooni kasutada

Foto; Kreet Stubender-Lougas

AS TREV-2 Grupp katsetas Ardu liiklussdlme
miiratokkeseina moénes gabioonis graniitkivide asemel
purustatud vana klaasi. Keskkonnasdbralik lahendus naeb
kena valja ja aitaks leida otstarbe vanade televiisorite

klaasjaatmetele, mida tekib aastas u 500 tonni.

1Euroopa Parlamendi ja néukogu 19. novembri 2008. aasta direktiiv 2008/98/EU, mis kdsitleb jadtmeid ja millega tunnistatakse kehtetuks
teatud direktiivid (https.//eur-lex.europa.eu/legal-content/ET/TXT/PDE/?uri=CELEX:32008L.0098&from=EN).
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Freesitud asfalti saab taaskasutada nii stabiliseeritud kihis kui ka asfaltsegus.

Foto: Maanteeamet

Maekiila-Suurpalu katseldigul kais tavaparane asfalteerimine. Segusse
lisatud plastgraanulid ei moéjutanud téid kuidagi.

tditematerjalina koonusekindlustuses voi
mittekandvates elementides.

»Arvan, et uuendusi ei tohiks karta. Teatud
juhtudel tuleks ka kvaliteedinouded iile
vaadata, sest praegusel iiksikasjalikul kujul
ei pruugi taaskasutatavad materjalid koiki-
dele nduetele vastata. Ameerika Uhend-
riikides Mississippi osariigis on niiteks
antud inseneridele vabad kied, et leida
materjalide taaskasutamisel jatkusuutliku-
maid lahendusi. Selle osaline pohjus on kiill
orkaanide purustatud konstruktsioonide
kiire taastamise vajadus, aga ka priigi ladus-
tamise vihendamine,” toob 6ppejoud niite
olude sunnil tingitud métteviisi muutusest.

Kuna enamlevinud ehitusmaterjalide
looduslik varu on piiratud, on taaskasutusel
kindlasti potentsiaali. Teisalt peaks teist-
suguste materjalide taaskasutuselevott

olema koikides ehitusvaldkondades pigem
jarkjarguline ning enne tuleks uurida nende
tugevust ja kestvust kontrollitud olukorda-
des. Keegi ju ei soovi, et keskkonna sidfistmi-
ne tuleks kokkuvarisenud konstruktsiooni-
de arvelt,” rohutab sillaehituse Gppejoud.

Taaskasutatav materjal paneb
insenerid proovile

Taivo Moll nendib, et teedeehituses on
voimalik taaskasutada erinevaid materjale,
kuid peamiselt tehakse valik uue voi taas-
kasutatud materjali vahel selle omaduste ja
majandusliku tasuvuse alusel. , Kui taas-
kasutatav materjal on kohapealt voi ldhe-
dalt kidttesaadav, seda saab timber to6delda,
selle omadused vastavad kasutusotstarbe
nduetele ja see on ehitaja jaoks soodsam kui
uue materjali tarnimine, siis miks mitte?
Sellisteks néideteks on olemasolevast
killustikalusest purunenud osa viljasoelu-

A48

. Foto: Maanteeam%
Taivo Moll

mine, freesitud asfaldi taaskasutamine stabi-
liseeritud kihis ja asfaltsegus voi silla lammu-
tamisel tekkiva betooni purustamine ja
kasutuselevott,” selgitab Teede Tehnokesku-
se juht.

On olemas ka selliseid taaskasutatavaid
materjale, mis ei teki teedeehituse kiigus,
kuid mida saab selles vallas edukalt kasutada.
Moll toob niiteks aheraine killustiku, mis on
polevkivitostuse jaoks jadde, aga teede-
ehituse jaoks ehitusmaterjal. Polevkivituhka
on kasutatud teekonstruktsiooni sideainena
juba aastakiimneid, kuid uue katlatehnoloo-
giaga on muutunud ka tuha omadused ja selle
kasutamise tehnoloogia tuleb uuesti iile
vaadata. Ka purustatud klaasile on piititud
leida rakendust néditeks miiraseina téite-
materjalina.

»laaskasutatavate materjalide eeliseks voiks
olla hind, kittesaadavus ja selle asumine
kohapeal. Samuti on tihtis keskkonna sdist-
mine — vihem jadtmeid, vihem transporti ja
CO,-heitmeid, vihem kaevandamist. Taas-
kasutatava materjali miinuseks voib olla
monevdrra ebaiihtlasem ja kehvem kvaliteet,
millega peab arvestama. Kuid ka seda voib
votta proovikivina meie inseneride jaoks, kes
peavad leidma sobivad lahendused, nii et
16ppkvaliteet on tagatud,” radgib Moll.
»Oleme kohalike materjalide asemel kasuta-
nud kiill kindla kvaliteedi, kuid pika maa
tagant veetavaid materjale. Seega oleme ehk
liiga lihtsalt 1ahtunud ainult konstruktsiooni-
listest lahendustest, arvestamata mdju kesk-
konnale. Taaskasutamine on aga seotud
okoloogilise jalajélje vihendamisega, mis
muutub maailmas jarjest olulisemaks.“
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Mirko Uueda:

Foto: erakogu

soovin ehitada midagi,
mis looks uust |
keskkonnavaartusti

Tallinna Tehnikakorgkooli teedeehituse eriala neljanda
kursuse tudeng Mirko Uueda vaartustab valdkonna
mitmekesisust ja toetavat meeskonda.

Kust oled périt ja kuidas sattusid
teedeehitust dppima?

len siindinud ja {iles kasvanud

Jogeva linnas, kus sai alguse ka

minu teedeehituskogemus. Olin
15aastane, kui otsisin suveks t66d. Isa aitas
mul seda korraldada ja leidis ettevotte, kes
otsis asfaldibrigaadi t66joudu kaheks nida-
laks, et lappida Jogeva linnas asfaldiauke.
Esimesel toopédeval 1dksin kaheksaks kohale
jakoju joudsin alles stidatosel. Sedasi toota-
sin kaks nédalat jarjest. Moistsin, et to6pée-
vad on kiill pikad ja rasked, kuid palk oli see,
mis motiveeris mind ka jargnevatel aastatel
teedeehitusega tegelema.

Kuni giimnaasiumi 16puni olin suviti t661
OUs Moreen tinu oma vanaisale, kes to6tas
selle ettevotte karjdiris purustusmasina
peal. Tegin pindamist6id. Kord olin killu-
operaator kalluri kolus ja paar korda ka
teerulli peal.

Pirast giimnaasiumi ldksin kaitsevikke, kus
oli aega moelda, mida ma tegelikult tahan
tulevikus 6ppida. Sain aru, et selleks on
ehitus. Kandideerisin Tallinna Tehnika-
korgkooli hoonete ehituse erialale, mis
tundus uus ja huvitav, samuti teedeehitusse.
Esimesele erialale ma sisse ei saanud ja
seega asusingi teedeehitust 6ppima. Mulle
meeldib moelda, et saatus on mu teekonna
sedasi paika pannud. Mulle see sobib.

Mis on Su lemmikaine korgkoolis?
Uks ponevamaid ja lemmikumaid éppe-
ained Tallinna Tehnikakérgkoolis oli
ehitusinfo modelleerimine (BIM). Selle
kiigus luuakse ja visualiseeritakse nutikas
taristumudel (eskiismudel). Tegemist on
justkui projekteerimisega, mille abil saab
luua pdnevaid simulatsioone enda kujuta-
tud teelbigust. Oppeaine laiendas kévasti
silmaringi ning kindlasti tahaksin ka ise
tulevikus projekteerida ja mudeleid luua.

Missugune oli suurim oppetund,
mida praktika andis?

Praktika alguses tahtsin olla viiga téipne,
ndudes endalt liiga palju, ning seepérast
kippusin olema rahutu ja métlema iile. Siis
mdistsin, et tuleb votta pdev korraga ja olla
selge sihiga. Tdhtis on olla oma t66s moti-
veeritud, otsusekindel ja etteniigelik, tunda
ennast meeskonnas ja iildises tookeskkon-
nas histi. Kahtluste korral olen alati saa-
nud tuge projektimeeskonnalt, et leida
koige paremad lahendused.

Kus Sa tootad ja millised on koige
huvitavamad tédiilesanded?

Praegu to6tan Nordecon ASis teedeehituse
divisjonis. Ehitame peatoovotjana Vio liik-
lussolme, mis on tiks Eesti koormatuim rist-
mik, mida labib 66péevas ligi 49 000 soidu-
kit. T66juhina tuleb téita erinevaid tooiiles-
andeid: koordineerida masinate t66d,

KUSIMUST

jilgida mahtu, tellida materjale, tédita
dokumentatsiooni, suhelda allt66votjatega,
leida ajutise liikluskorralduse lahendusi,
lahendada probleeme jne. Pdnevaks teebki
selle t60 just selle mitmekesisus. Tdhtsad on
ka inimesed, kellega koost66d teed, sest iga
iilesanne voib olla paeluv, kui on olemas
toetav ja motiveeritud meeskond. Kui seda
eiole, ei tundu ka iikski t66 huvitav.

Mida tahad teedealal édra teha?

Hetkel piirgin selle poole, et minust saaks
projektijuht. Hilisem eesmérk on rajada oma
teedeehitusettevote, aga milline tipsemalt,
seda niitab aeg. Téhtis on see, et ma tunnek-
sin ennast ka edaspidi kindlustatuna.

Mu soov on ehitada midagi, mis looks kesk-
konnale uusi véirtusi, ja saata korda midagi
omaenda kitega.

Miks peaks iiks giimnasist tahtma
oppida teedeehitust?

Teed, mida méoda liigutakse tihest punktist
teise, on meie ithiskonna arengus vigagi
tahtsal kohal, sest moodustavad suurima osa
meie taristust. Tulevikule moeldes saab
teedeehituses kindel olla, sest vajaduse
korral ja enda huvides on voimalik teha seda
t66d ka véljaspool Eestit. Samuti on sellel
erialal palju valdkondi - niiteks void olla
projekteerija, projektijuht, rajada enda ette-
votte, teha ehitusjirelevalvet, olla liiklus-
korraldaja v6i hoopis materjalide kiitleja
karjairis. Usun, et teedeehitus on eriala,

kus t606 ei loppe kunagi.

Mis on sinu hobid?

Hobide jaoks leidub aega t66 korvalt ainult
néidalavahetustel, sest teedeehituse hooajal
on toopéevad tipriski pikad. Vabal ajal meeldib
sopradega vorkpalli, korvpalli ja kettagolfi
miingida. Uheks hobiks véib pidada ka puu-
t60d - meisterdan enda tarbeks riiuleid,
kappe jm. Talviti, kui t66koormus on viiksem,
leidub aega ka jadhokile ja lumelauatamisele,
mis on iiks mu lemmikumaid tegevusi. Pean
téhtsaks ka perega aega veeta.

Milline on su lemmikobjekt Eestis ja
vilismaal?

Lemmikobjekt Eestis on Haabersti ristmik,
mille ehitas valmis Nordecon. Vilismaa
ehitistest on kdige ponevam Millau viadukt
Prantsusmaal. See on maailma koérgeim vant-
sild kdrgusega 343 meetrit. Voin ainult ette
kujutada, milline suuremahuline t66 on selle
taga olnud.
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Priit Sauk:

loodava uhendametialla
voiks tuua ka raudtee ja
5G vorgu baa

Maanteeameti peadirektor Priit Sauk naeb tithend-
ametis mitmekordset voitu. Seda, kas ta tulevast
liikuvusametit ise ka vedada saab, ei tea ta veel oelda.

riit Saukil tditus septembris Maan-

teeameti juhina viis aastat. Ta on

oma kolleegidele 6elnud, et kui
voimalus tekib, kandideerib ta ka loodava
ithendameti juhiks. Tugevaid juhikandi-

daate tuleb konkursile tema arvates aga
kindlasti veel.

Sauk meenutab, et Maanteeametisse t66le
asudes oli ta ligi 20 aastat eraettevotluses
olnud ja tal polnud head ettekujutust, mis
teda ees ootab. Julgust andsid eelmised
juhid Erkki Raasuke ja Aivo Adamson, kes
olid samuti erasektorist. ,Mul oli hirm, et
tegu on suletud, kinnise siisteemiga, kust
minnakse vaid pensionile. See ei ole aga
ammu nii. Meil on viga moodne ja uuendus-
meelne riigiamet, kus on t661 pithendunud
inimesed. Ma eksisin siigavalt,”“ tunnistab
Sauk.

Oma ametis tuleb Saukil teha palju kokku-

leppeid poliitikutega. Neile tuleb suuta
selgitada rahavajadust ning tagada plaanide
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jarahastuse pikaajalisus. Moistagi soovib
iga valitsus lisada oma kéekirja ka teede-
valdkonnale. Maanteeameti plaanid on
kuni aastani 2030 paigas, ehkki loomulikult
on valitsustel voimalik neid muuta.
,Uhendameti ettevalmistamine on olnud
minu n-6 diplomit66. Ettevalmistuste
kiigus on ellu viidud ka ametisisene
struktuurireform. Seda pean oluliseks
saavutuseks. Muu hulgas sai asetiitjatena
ametisse nimetatud kaks ambitsioonikat
noort juhti. Loodetavasti jd4dvad nad ka
ithendametis olulisi valdkondi juhtima.
Jarelkasv paneb mul silma sdrama,” rasigib
Sauk.

Foto: Silver Raidla

Tanel SAARMANN,
Teelehe kaasautor

partnerlusprojekt lisab optimismi, katse-
projektile on stardipauk antud. Umbes kahe
aasta parast voib Parnu ldhedal 20kilomeet-
rise 16igu ehituseks minna. Lisame siia ka
Saaremaa silla ja Helsingi tunneli. On, mida
oodata,”“ naerab Sauk.

Koik on muutumises

Nii nagu on muutunud Maanteeamet, on ka
Sauk ise veidi teistsugune kui viie aasta eest.
Ta usub, et asi voib olla ka vanemaks saamises,
aga tasakaalukust on temas varasemast enam
japea ees tulle minekut vihem. Ta on aru
saanud, et suured laevad pooravad aeglaselt ja
protsessid avalikus sektoris votavad aega.

Sauk on endas arendanud ka ndu andmise
oskust. Suvisel Maanteeameti juhtkonna
koolitusel iitlesid noored kolleegid Saukile, et
teine kord, kui ta oma kogemuste pdhjal
tunneb, et neil hakkab kraavi kiskuma, voiks

Ponev aeg on juba kies. Ule ega iimber ei saa ta lisaks tdhelepanu juhtimisele ka plaanitule

niiteks vastavatud Tallinna-Tartu maantee

joulisemalt ,,ei“ 6elda. ,Vastasin neile, et ma ei

Kose-Vo6bu 16igust, kus saab esimest korda gaa seda teha, sest siis votan ka vastutuse enda

Eestis soita kiirusega 120 km/h. Taas on
pdevakorral pohimaanteede ehitamine
neljarajaliseks ja arvestatava s6idusagedu-
sega kruusateede viimine tolmuvaba katte
alla. ,,Esimene avaliku ja erasektori

peale. Ma tahan, et nemad otsustaksid,
vastutaksid ja Opiksid. Mentor on nauditav
olla. Kui mind siin enam ei ole, siis nemad ju
jatkavad. Uks neist, Raido Randmaa, méirati
ka minu kohusetéitjaks,“ iitleb ta.
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Uhendamet pole veel valmis
Maanteeameti, Lennuameti ja

Veeteede Ameti ithinemine on veel 16plikult
kinnitamata. Poliitiline otsus on olemas,
intensiivne t66 kiib, aga protsess on alles
pooleli. ,Valitsus tegi 18. juunil ametite
liitmise poliitilise otsuse ja kinnitas 10. sep-
tembril seaduste muudatuste paketi, mis
peab Riigikogus libima veel kolm lugemist.
Pérast seda saab minister joustada oma
allkirjaga uue asutuse pdhiméaruse. Ette-
valmistustodde kiigus tuleb valida ka uus
peadirektor,” kirjeldab ta. Enamikku
samme ei saa ilma eelmisteta teha.

Uks Priit Sauki hea kolleeg Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumist iitles
talle tema esimestel toGpédevadel, et toenio-
liselt ndeb ta oma ametisoleku ajal dra
ithendameti tekke. ,,Peadirektori ametiaeg
on viis aastat ja see hakkab lidbi saama.
Kahjuks ei tea ma veel, kuidas ithinemis-
protsess 16peb,“ {itleb Sauk, muie néol.
Siiski on selle aja jooksul tehtud kdvasti
t60d, et ithinemine saaks toimuda.

,»Oleme kitsas ajaraamis, sest eesmirk on
alustada 1. jaanuaril 2021, {itleb Sauk.
T6orithmad kdivad pea iga piev koos — neid
on kokku kaheksa. Ametite inimesed
piitiavad leida tooprotsessides sarnasusi ja
sittida paika struktuuri. Stardipauk antakse
aga siis, kui minister pohimééruse allkirjas-
tab.

Sadade miljonite kiisimus

Kolme ameti ithendamise poole on tegeli-
kult pisitasa juba liigutud. Niiteks saartega
seotud lennu- ja ka laevaliikluse korralda-
mine on Maanteeameti iilesanne olnud tisna
pikka aega. Viikelaevnike juhilube antakse
samuti villja Maanteeametis, iiksnes teatud
spetsiifilisi aluseid ndidatakse ette Veeteede
Ametis, mille ametnikud sisestavad siis
Maanteeameti andmebaasidesse vajaliku
teabe.

»,Eks me oleme vaadanud, mis iimberringi
toimub. Euroopa Liidus on itheksas riigis eri
transpordiliikide kavandamine ja haldamine
toodud kokku iihte asutusse. Ennekoike on
seda teinud viiksemad riigid, teiste seas
Soome ja Rootsi,” iitleb Sauk. Need niited
on tema sonul tdoenduseks sellest, et liitku-
vust ja investeeringuid peab kavandama
koos ja ndgema laiemalt. Riigimehelik otsus
voib tihendada, et maantee asemele tehakse
hoopis raudtee voi praamiiihenduse asemele
sild. Need on eesmirgid, mille nimel
ithendasutus luuakse. ,,Olen kéva hislega
6elnud, et oluline pole mitte hoida kokku
kahe peadirektori voi viie tugiteenuse t66-
taja palk, vaid voit sadade miljonite eurode
suuruste investeeringute pealt,” rohutab
Maanteeameti peadirektor. Selle korval
peaksid muutuma ka teenused mugavamaks
jaasjaajamine tohusamaks.

Foto: Maanteeamet

Ulesastumine kolleegidega Maanteeameti 2019. aasta joulupeol. Priit Sauk on
kirglik rahvatantsija, kuid ka ootamatu djembe-mang toob naeru naole.

Praegune ithendamine voib olla alles algus.
,Valitsuse otsusega anti Majandus- ja Kom-
munikatsiooniministeeriumile iilesanne
uurida ka seda, millist kasu annaks raud-
teevaldkonna liitmine {thendametiga. Ehk
joutakse selleni 2022. aasta jooksul,“
loodab Sauk.

Asutus viga suureks ei kasva
Suurus on tihti suhteline. Kui teha lihtne
arvutus, saaks Maanteeameti, Veeteede
Ameti ja Lennuameti liitmisel kokku
umbes 850-liikmelise meeskonna. Isegi
Eesti moistes ei ole tegu viiga suure
asutusega, sest niiteks Politsei- ja Piiri-
valveameti to6tajaid on ligi 4000. Sarnaste
iilesannete ja tugiteenuste tihildamise jirel
kaob ithendametist tdenioliselt 5-10%
tookohtadest. Kolme personali- voi IT-juhti
ei ole ju siis enam tarvis. Sauk r6hutab
siiski, et tegelik kokkuhoid tuleb targast ja
iihtsest tegevuse ning investeeringute
planeerimisest.

,Olen Maanteeametis viimastel aastatel
senisest palju rohkem tihtsustanud
planeerimist ja ettepoole vaatamist.
Aastaid raigiti néiteks tihistranspordi
eelisarendamisest, aga olgem ausad, viga
tosiselt ei ole keegi sellega siiski tegelenud.
Niitid oleme votnud selle siidameasjaks,“
iitleb Sauk. Liinivérkude iilevaatamine ja
optimeerimine kéib.

Mis saab eelarvest?

Kolm liidetavat ametit erinevad iiksteisest
ka eelarve poolest. Lennuamet tagab lennu-
ohutuse ja teeb jéarelevalvet, kontrollib
lennukeid ja hoiab enda kies droonindust,
aga lennujaamad jalennujuhtimine tema
alla ei kdi. Lennuameti aastaeelarve on

ligikaudu 1,5 miljonit eurot. Veeteede Amet
peab hoolitsema selle eest, et Eesti vetes oleks
meresoit ja veeliiklus ohutu. Asutuse tegevus
on seotud meremirgistuse ja navigatsiooni,
laevateede, meremeeste kvalifikatsiooni,
jaalohkumise, tuletornide, sadamate jms-ga.
Eelarve on umbes 25 miljonit eurot.

Maanteeameti kdes on kdige suurem raha-
pott - tema aastaeelarve jaab 350 miljoni euro
kanti. ,,Kui 2022. aastal ka raudteed juurde
liidetakse, oleks eelarve piaris muljetavaldav.
Saame hakata kaaluma, kas niiteks nelja-
rajaline Via Baltica ja uus Rail Baltic peaksid
korvuti olema. Valikuid peab pohjalikult
kalkuleerima ja poliitikutel tuleks oma
otsuseid avalikult pohjendada. Tahame need
kiisimused senisest enam arutusele votta,“
iitleb Maanteeameti peadirektor.

Kultuuride erinevus

Priit Sauk nendib, et ithendamisel on ka omad
riskid, mida on hinnatud ja millele on leitud
maandamismeetmed. Uks méttekohti on see,
et praegu on igal organisatsioonil oma organi-
satsioonikultuur. Kiisimusi tekitab, milline
osa sellest tuleb ithendametisse kaasa ja mis
ldheb kaotsi. Maanteeamet, kus on palju
muutusi ldbi tehtud, loodab jérjekordse
reformiga kergemini toime tulla. , Ei saa sada
protsenti 6elda, aga ehk oleme liikuvusameti
stinniks valmis. Veeteede Ametis on konser-
vatiivsemad inimesed, kel on oma mundriau
jameremehe pagunid. Sellega peab kindlasti
arvestama. Kiisitakse ikka, kes kelle alla
neelab. Leppisime kokku, et keegi ei neela
kedagi, vaid tuleb uus organisatsioon,”
selgitab Sauk.

Kindlasti votab kokkukasvamine aega ja ei
saa vilistada, et aasta-kahe pérast tuleb
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Foto: Maanteeamet

Tekiplaadi ehituse valmimisel votsid toonane majandus- ja taristuminister
Kadri Simson ning Priit Sauk Tallinna-Tartu-Véru-Luhamaa maantee
Ardu viaduktilt maha sarikaparja (2018).

organisatsioonis teha veelgi muutusi, eriti
kui mestil66b ka raudtee. Sauki sonul on
alati risk, et on pettunuid ja lahkujaid. Tahtis
on kiisimus, kas pidevaid jatkajaid on leida.

Soomelt tasub oppida

Eestil tasub heita pilk niditeks Soome, kus
2010. aastal toimus samasugune ithenda-
mine. Soomel on ka kiilas kdidud, uuritud on
nende edulugusid ning analiiiisitud riske ja
moddapanekuid. ,,Hea 6ppetund oli see, et
liitujaid ei saa muuta sarnaseks, tihte négu.
Soomes saadi aru, et asutused ongi erinevad
jaetvaldkondade erisusi tuleb aktseptee-
rida,” toob Sauk niite.

Detsembri alguses peaks uus peadirektor
juba oma meeskonda looma asuma. ,Uks
mu kolleeg iitles kunagi, et ka terve riigi voi
vigede juhtimine voetakse iile hetkega,”
titleb Sauk I6busalt. Ta réhutab, et inimesed
on teinud juba head eelt66d. Muu hulgas on
dra otsustatud ka uue ameti peakontori
ametikoha aadress: see on Valge tinav 4, kus
praegu asub Veeteede Amet. Lennuamet
voib alguses jitta alles oma rendipinnad
Ulemiste linnakus. Seda, kus aga hakkab
paiknema juhtkond, otsustab uus meeskond
ise, kui koosseis selgeks saab.

Uhendamet motiveerib

Kui tildjuhul on erasektorist tulnud tipp-
juhid riigi palgal mone aasta ja pé6rduvad
siis tagasi, siis Sauk on Maanteeametis viga
rahul. Ta peab oluliseks ldbisaamist kdrge-
mal seisvate inimestega, kinnitades, et tal on
olnud viga hea koost66 kodigi kolme minist-

riga, kes on tema juhtimise ajal ametis olnud.

,»K0ige paremini sujub ehk praeguse
ministriga (Taavi Aas - toim.). Vastastikune
toetus ja usaldus on see, mida tippjuht
vajab. Kui neid ei ole, siis ei saa ka koost66d
teha. Mones riigiametis on see praegu
kadunud. Eks mulle ole vallatuid t66pakku-
misi tehtud ikka, aga olen sGnapidaja mees
jatdidan viieaastast kokkulepet,“ rasgib ta.
Edasine jatkamine Maanteeametis oleks
olnud kaheldav, aga niitid motiveerib Sauki
liikuvusamet ja raudtee ithendamise mdéte.

Idee liita ka 5G vork

Eesti telekommunikatsiooniettevétted, kes
ei suuda kuidagi 5G baasvorgu loomises
kokku leppida, on vélja kdinud idee, et voib-

Foto: Maan;feeamet

olla voikski baasvorgu rajaja ja kiitaja olla
Maanteeamet, kes hakkab seda operaatoritele
viljarentima. ,,See on tthiskondliku leppe
kiisimus. Praegu ehitame l4bi metsa uut teed
jaseal ei ole iihtegi mobiilimasti. Teedeehitu-
se ajal oleks kaableid ja maste moistlikum ja
odavam paigaldada. Sidevorgu rajamine
moodustaks sel juhul iihe osa maantee ehita-
misest,” sonab Sauk. Ka Soome kolleegid
késitlevad 5G- ja sidelahendusi taristu osana
vo0i suisa viienda transpordiliigina mere-,
raudtee, lennu- ja veetranspordi korval.

Edasiliikumiseks on vaja aga riiklikku suunist
ning Majandus- ja Kommunikatsiooni-
ministeeriumi ja telekommunikatsiooni-
firmade konsensust. Vigagi moistlik oleks uue
suurema tee projekteerimise etapis kaasata
huvitatud telekommunikatsioonifirmad, kes
soovivad rajada kiire andmesidevorgu.
Projektifaasis lahendataks ka kiudoptiline
vork, elektritoide, 5G sidemastid tee dires,
samuti servituudid ja koormised. Kokku tuleb
leppida, kes selle teenuse tulevikus kinni
maksab. See ei saa toimuda koigi maksumaks-
jate rahakotist, vaid ikka teenuse tarbijate,
telekommunikatsioonifirmade v6i nende
vorguhaldajate rahastuse abil.

5G seostub soidukite ja taristu omavahelise
suhtlemisega. Sauk ei usu, et tema silmad
nievad kunagi isejuhtivaid sdidukeid Eesti
vabas liikluses. ,,Meie mehed kiivad ka
autonoomseid soidukeid katsetamas, tulevad
siis tagasi ja litlevad, et isejuhtivast autost on
asi veel kaugel. Need siisteemid on veel péaris
rumalad,“ {itleb ta.

Pole ime, et Priit Sauk soovib jatkata
liikuvusameti juhina, sest uus asutus voib
kasvada enam kui kaks korda suuremaks ja
muutuda riigile veel olulisemaks. Suured on
nii eesseisvad iilesanded kui ka voimalikud
voidud.

Tanavusi teetdid tutvustav pressikonverents peeti koroonaviiruse téttu
virtuaalselt otse kodudes. Paremal teehoiuteenistuse direktor peadirektori
ulesannetes Raido Randmaa.
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Riik otsib

2015. aastal paigaldati Libatsesse
esimene molemal séidusuunal
Kkiirust méoétev kaamera.
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katseprojektl

korraldamiseks nouandjat

Rahandusministeerium koostoos Maanteeameti ja
Riigi Tugiteenuste Keskusega kuulutas 27. augustil
valja konsultatsiooniteenuse hanke. Selle kaigus leitav
konsultant aitab korraldada avaliku ja erasektori
partnerluse katseprojekti, millega ehitatakse valja
Libatse-Nurme 2 +2 teeloik. Hanke oletatav
maksumus on miljon eurot ja pakkumuste esitamise

tahtaeg on 12. oktoobril.

valiku ja erasektori partnerlus ehk

averus (ingl public-private partner-

ship, PPP) on koosto6vorm, milles
erasektor osutab avalikule sektorile teenust,
sellisel juhul teeldigu ehitamist voi renovee-
rimist ja selle hilisemat hooldust. 2019. aasta
detsembris kiitis valitsus heaks averuse
pohimotted ja juhised, mille alusel saab riik
koost60s erasektoriga vilja ehitada suuri
taristuprojekte.

Majandus- ja Kommunikatsiooniministee-
rium ning Rahandusministeerium said
iilesande valmistada iihiselt ette averuse
katseprojekt, milleks valiti Maanteeameti
soovitusel Tallinna-Parnu-Ikla maanteel
asuv 21,6 km pikkune Libatse-Nurme tee-
16ik. Hankega leitav konsultant hakkab
noustama Rahandusministeeriumi ja Maan-
teeametit, et korraldada averuse kaudu
riigihange Libatse-Nurme 16igu neljaraja-
lise maantee ehitamiseks ja hilisemaks
hooldamiseks.

Averusest

,»PPP on parim vbimalus jagada riiklikke
suurinvesteeringuid avaliku ja erasektori
vahel optimaalselt - riigi iilesandeks on
kavandamine ja strateegilised valikud,
erasektor aga viib investeeringud ellu,”
iitles rahandusminister Martin Helme
pressiteates. Minister peab averuse eeliseks
riigieelarveliste kohustuste hajutamist pika
perioodi peale. Klassikalise hanke puhul
tuleb suurem osa vahenditest vilja kiia
ehitusperioodi ehk paari esimese aasta
jooksul, averusega on voimalik makseid
hajutada vordsetes osades kogu lepingu-
perioodile.

Rahandusministeeriumi hinnangul on ave-
rusega s6lmitud tehingute keskmes olelus-
ringi kulude vihendamine ja need voimal-
davad pakkujatel tehnilistesse lahendus-
tesse sisse tuua tavapirasest rohkem
uuendusi. Lisaks peab riik korraldama
vihem hankeid, s6lmima vihem lepinguid
jainvesteeringuga kaasnevaid riske on
voimalik hajutada koost66partneriga.

Kreet STUBENDER-LOUGAS,
Teelehe peatoimetaja

Libatse-Nurme averuse katseprojektis on
plaanis kasutada DBFM-mudelit (ingl Design,
Build, Finance, Maintain), mille korral era-
sektori partner projekteerib ja ehitab teeldigu
ning hooldab seda, rahastades koiki vajalikke
toid. Avalik sektor aga tasub talle korrapéra-
seid makseid selle eest, et kdigile kvaliteedi-
nduetele vastav 2 + 2 tee on avalikult kasuta-
tav. Kokku on tehinguperioodiks kavandatud
23 aastat, millest kolm aastat on arvestatud
projekteerimiseks ja ehitamiseks ning

20 aastat hilisemaks hoolduseks.

Eesti averuse eestvedajad

Valitsuse otsusega vastutab averuspoliitika
kujundamise eest Rahandusministeerium ja
teemaga tegelevad halduspoliitika néunikud
Lennart Lepik ja Andres Piibeleht. Ministee-
rium on juba vilja té6tanud averustehingute
oigusliku hinnangu ja nende korraldamise
juhendi. Lennart Lepiku snul soovib minis-
teerium Libatse-Nurme projektiga kujun-
dada algusest peale voimalikult head averuse
praktikat, mida saaks votta eeskujuks
jargmiste objektide puhul ning mitte ainult
Maanteeametis voi Majandus- ja Kommuni-
katsiooniministeeriumis, vaid ka teiste
asutuste valitsemisalas. ,Katseprojekti
hangete kiigus tuleb pidevalt teha pohi-
mottelisi otsuseid, kuidas iitht voi teist asja
lahendada ning hanke- ja lepingutingimusi
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kujundada. Need otsused peavad kokku
sobima riigi lileiildise averustehingute
raamistikuga,“ pohjendab Lepik, miks
Rahandusministeerium on nii tihedalt {ihe
taristuobjekti valmimisega seotud.

»Praegu oleme kokku leppinud, et
Rahandusministeeriumil on suurem roll
konsultandi otsimisel. Koostame konsul-
tatsioonihanke alusdokumendid ja moodus-
tame hankekomisjoni. Kui konsultant on
averuse hankedokumendid ette valmista-
nud, laheb kandvam roll Maanteeameti
kitte,“ selgitab Andres Piibeleht.

Averuse katseprojekti valik

Kuid miks valiti katseprojektiks just tee-
ehitusobjekt, mitte niiteks koolimaja voi
haigla? ,Maanteeldigu viljaehitamine ave-
rusena on maailmas suhteliselt standardne.
Konsultant peaks oma rahvusvaheliste
teadmiste ja kogemuste pohjal suutma tee-
ehituse averushanke materjalid keskmisest
kiiremini ja lihtsamalt ette valmistada, sest
sarnaseid projekte on juba palju tehtud.
Need tuleb lihtsalt iile kanda meie 6igus-
ruumi,” leiab Lennart Lepik.

Erinevad maanteeldigud on suhteliselt
iihesugused, olenemata sellest, kuhu need
teha. Juba sellepérast on tee-ehitust esimese
averusprojektina lihtsam korraldada.
Keerukuselt samaviirne voimalus sellise
era- ja avaliku sektori koost66 katsetamiseks
olnuks moéni energiavaldkonna projekt,
néiteks midagi gaasi- voi elektrivarustusega
seoses, kuid Eestis pole praegu seesuguste
tehingute jarele vajadust.

Hoopis keerulisem on seis kinnisvaraga. Iga
hoone oodatav tulemus (ingl output specifi-
cation) voib soltuvalt kasutajast ja sihtots-
tarbest olla viiga-véga erinev. Averuses vdib
koigi tingimuste ja nduete kirjeldamine olla
erakordselt keeruline,” nendib Lepik. Kuigi
Suurbritannias rajatakse averusega ka
haiglaid, peetakse tervishoiusektorit kdige
keerulisemaks averustehingute valdkon-
naks. , Esiteks peab tellija piitidma ravi-
teenuse kvaliteeti hankes kirjeldada.
Teiseks peab ta suutma seda tagantjérele
hinnata. K6ik kahe silma vahele jaénud
tingimused tuleb aga riigil kinni maksta,”
lisab Andres Piibeleht.

Konsultatsioonihange

Konsultandi t66ks on koostada Libatse—
Nurme averuse riigihanke ja omaniku-
jarelevalve riigihanke alusdokumendid ja
anda nende korraldamisel nou, nii et
Maanteeamet saaks neid hankeid alustada
jaellu viia. Uhtlasi tuleb konsultandil
koostada dokumentatsioon, et saada
Eurostatilt eel- ja jarelseisukohad projekti
kajastuse kohta riigi eelarve tasakaalu-
arvestuses.

~Hangime konsultandi, kes tegeleks nii
juriidiliste, rahaliste kui ka tee tehniliste
kiisimustega,” itleb Andres Piibeleht.

Euroopa avaliku ja erasektori partnerluse
eksperdikeskuse (ingl European PPP
Expertise Centre, EPEC) abil on ndunikud
tutvunud teiste riikide kogemusega. ,,Selge
on see, et Iirimaal, Suurbritannias voi
teistes riikides, kus on hésti pikk averuse

praktika, on viljakujunenud protseduurid ja

reeglid ning koik to6tab suhteliselt 6lita-

tult,“ lisab ta. Niiteks iirlased hangivad koik

averushanke eri valdkondade konsultandid
eraldi ja juhivad projekti ise. Riigis on
selleks lausa eraldi tiksus,“ tutvustab
Piibeleht iiht voimalikku lihenemist.

Eestile koige lahem néide on Kekava
iimbersdidu ehitus Létis. Litlased on oma
averuse katseprojektiga tegelenud juba
alates 2014. aastast, kui valitsus otsustas
selle koosto6vormi kasuks. Ehituspartne-
riga jouti lepingu s6lmimiseni alles tanavu
augustis. Esialgse ajakava pdrmustamist ja
t60 tegelikku mahtu ilmestab histi lepingu
pohiteksti pikkus - {ile 300 lehekiilje.

Kuuldavasti on projekti venimise taga muu
hulgas poliitiliste otsuste edasilitkkamine,
aga iiks oluline altminek tehti tegelikult
juba konsultatsioonihanke koostamisel.
,Latlased soovisid, et konsultant oleks
pédev juriidilistes ja finantskiisimustes,
kuid tehnilist poolt ei kaasanud, sest arvati,
et kiill oma riigi maanteeamet veab vilja.
Tagantjirele on lidtlased seda otsust
kahetsenud. Meie 6ppisime sellest veast ja
lisasime enda hankesse ka tehnilise poole,
ehkki Maanteeametis on see pddevus ju
olemas,“ toob Piibeleht néite.

EPEC vahendab infot esmapilgul viikeste
asjaolude kohta, mis on varasemates
averustehingutes osutunud saatuslikuks.
Naiiteks voib mingi ndue mojutada viga
tugevasti hanke pakkujate arvu ja seetottu
ka tervikhinda. ,,Uhelt poolt on averus
pikaajaline koost606, kus on vaja viga
keerukat lepingut viga keerukate tingi-
mustega. Teisalt on aga arusaadav, et mida
rohkem on seal noudeid ja sanktsioone,
seda vihem on neid, kes on sellisest
tehingust huvitatud, ja needki kiisivad selle
eest suuremat tasu. EPEC on meil aidanud
leida tasakaalupunkti, et konkurentsi
hoidmiseks mitte minna nouetega liiga
karmiks, aga samal ajal neid ka mitte liiga
16dvaks lasta,” {itleb Lennart Lepik.

Rahandusministeeriumi halduspoliitika
nounik on tanulik ka selle eest, et nad on
ettevalmistuste ajal saanud EPECilt
tagasisidet hankedokumentatsiooni
sonastuse kohta. ,Nemad lugesid teksti ju
vOora pilguga, juhtisid tihelepanu eri
tolgendusvoimalustele ja uurisid, kas me
toepoolest niimoodi ka métlesime.”

Mida minnakse hankima?

., Uks oluline asjaolu, mille poolest averus
erineb tavaparasest ehitushankest, on see,
et me ei alusta hanget, 6eldes, et niete, siin
on selline teeehituse projekt, kui kalliks see

Lennart Lepik

meile ldheks. Averustehingu puhul
kirjeldatakse oodatavat tulemust. Aga see,
kuidas selle tulemuseni jouda, missugune
konstruktsioon voi millised materjalid
valida, on pakkuja otsustada,” iitleb
Lennart Lepik.

Mida see oodatav tulemus siis tee-ehituse
kontekstis tihendab? Tasasusindeksit?
Roopa siigavust? ,,Jah, need on niitajad,
mida oskame tellijatena to6votjatelt
nouda, aga lisaks tahame, et konsultant
tostaks koos meiega vilja ka koik muu,
mida me averushankega kiisima liheme,“
vastab Andres Piibeleht.

Toenioliselt antakse averuse riigihanke-
partnerile kaasa eelprojekt voi isegi
tehniline projekt, mille Maanteeamet on
paralleelselt koostanud. Selle juurde tuleb
aga mérge, et partneril pole kohustust
neid kasutada. Eelprojektist saab soovi
korral ettevalmistavat infot.
LLepingupartner saab sealt andmeid
néiteks geoloogia kohta, mida ta ei pea
minema ise koguma, kui tellija on selle
t60 kord juba dra teinud,“ selgitab
Lennart Lepik.

»Meie suund on liheneda teedeehitusele
voimalikult avatult ja liberaalselt. Praegu
on Maanteeameti suhtumine iisna jaik.
Niiteks betoonteest meil viiga ei riasgita,
aga miks ei voiks see averuse raames kone
alla tulla? Killustikunduded on ka tisna
karmilt reguleeritud, aga jarsku on
olemas mingisuguseid alternatiive, mis
vastavad vajalikele nouetele ja mida on
odavam kasutada? Ootame uuendus-
meelsust,” titleb Piibeleht.
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Prognoos olt litlga optimistlik:
1Isejuhtivaid
soldukeid

tuleb veel oodata

Ulle VALGMA,
Maanteeameti strateegilise
Inimkate abil roolitud auto, mis veereb passiivselt teel, planeerimise osakonna analiiitik
on minevik. Selle asemel suhtlevad pea reaalajas . .
‘T {I aanteeameti praegu kehtiva
strateegia iihe osana tuleb
hinnata, milline on omavahel

omavahel isejuhtivad soidukid, tee osaks olevad
komponendid, e-teenused ja teised liikluskeskkonna

. i1 g . . . suhtlevate ja isejuhtivate soidukite kasutuse
osad. Umbes sellise pildi on tehnoloogiaarendajad ja méju ning mis nouded hakkavad kehtima
autotootjad meile maalinud. Kahjuks naitab analuus, taristu jaliikluskeskkonna kohta. Amet peab
et isejuhtivate sdidukite masstootmiseni ei jouta veel ~ Pakkamavalmistumaselle olulise tehnoloo-

. gilise poOrde saabumiseks. Ent kui kaugel
niipea. me eelkirjeldatud uuest liikluspildist oleme?
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Suvel katsetati Tallinnas
Ulemiste arilinnakus
kolmel isejuhtival bussil
podhinevat tihistranspordi
platvormi.

Millal saavad isejuhtivad s6idukid teedel
igapdevaseks? Et nendele kiisimustele
valgust heita, valmiski sel aastal Maantee-
ametis isejuhtivate sdidukite tehnoloogia
teekaart.

Valmisolekut on iile hinnatud
Isejuhtivust mairatakse tasemetega 1-5.
Niiteks neljanda taseme isejuhtivus
tahendab, et soiduk on voimeline s6itma
iseseisevalt kindlal territooriumil v6i teatud
ilmastiku- voi muudes tingimustes. Viienda
taseme isejuhtiv s6iduk on aga igas kesk-
konnas téiiesti autonoomne ega vaja inimese
sekkumist.

Uks tihtsamaid kiisimusi ongi, millal jGuab
isejuhtivate sdidukite teadus- ja arendus-
tegevus nii kaugele, et tinaval liiklevad nii
neljanda kui ka viienda taseme isejuhtivad
so6idukid. Tdnavuse analiiiisi kohaselt on
isejuhtivate sdidukite arengu kiirust
molemal tasemel pidevalt iilehinnatud.

Naiteks lubas mitu autotootjat aastatel
2016-2018, et nad tulevad isejuhtiva
soidukiga turule enne 2020. aastat voi
2020ndate alguses, kuid seda pole juhtu-
nud. Niiiid on prognoosid edasi nihkunud
jaisejuhtivate soidukite masstootmist
loodetakse alustada kéesoleval kiimnendil.
Arendusse investeeritakse endiselt
miljardeid.

Uks p&hjus, miks isejuhtivate sdidukitega
pole loodetud kiirusel edasi liigutud, on
masinope. Prognoosid koostati ajal, mil
masinope arenes ruttu, kuid niitidseks on
see osutunud siiski liiga keeruliseks. Lisaks
tekitavad ikka veel probleeme teatud
olukorrad: madal vastu paistev piike, udu,
lumesadu, ajutine liikluskorraldus nt tee-
toode ajal, kiiresti lahenevad alarmsoidu-
kid jmt. Samuti ei ole voimalik isejuhtiva-
tele soidukitele teha selgeks inimeste zeste.
Peale tehnoloogia takistab isejuhtivate
soidukite liiklusesse tulekut digusnormide
puudumine.

Tootjad on mitu aastat plaanidest
maas

Tehisintellekti uurimis- ja konsultatsiooni-
asutus EMERJ (hisp Escuela de Magistra-
dos del Estado de Rio de Janeiro) on kokku
kogunud iiheteistkiimne olulisema auto-
tootja seni avaldatud plaanid isejuhtivate
soidukitega. Plaanide tagantjarele hinda-
mine néitab, et prognoosid on olnud liiga
optimistlikud. Néiteks 2017. aastal ennus-
tas Ford, et 2021. aastal on tal olemas ilma
gaasipedaali jaroolita neljanda taseme
isejuhtiv soiduk. 2019. aastal tunnistas
Ford, et oli seda aega iile hinnanud. Ta
loodab tulla isejuhtiva séidukiga turule
2021. aastal, kuid ilmaolud ja piirkond, kus
seda kasutada saab, jadvad piiratuks.
Kiisimuses, millal jduavad isejuhtivad
soidukid isiklikku kasutusse, jadb Ford
ebaméiiraseks.

Hyundai plaanid on olnud tagasihoidliku-
mad - ta on lubanud 2020. aastaks maan-
tee- ja 2030. aastaks linnasdiduvoimekust.
Honda ja Toyota loodavad isejuhtiva maan-
teesdiduki valmis saada 2020. aastaks ja
Volvo 2021. aastaks. BMW kavatseb koos
Daimleriga tulla sama taseme isejuhtiva
soidukiga turule 2024. aastal. Tesla lubas
neljanda taseme maanteesdiduvéimeku-
sega autot aastaks 2017, aga see ei saanud
teoks. Kui teised tootjad on oma plaane
tagasihoidlikumaks votnud, siis Tesla on
endiselt ambitsioonikas, lubades viienda
taseme autot veel 2020. aasta 16puks.

Belgia konsultatsioonifirma Ptolemus
hindas mullu oktoobris valminud uuringus,
et koik autotootjad on neljanda taseme
isejuhtivate sdidukite valmisoleku kiirust
iile hinnanud kahe aasta vorra. Nende
hinnangul tulevad selle taseme isejuhtivad

Mis on teekaart
ja kuidas seda
kasutatakse?

Isejuhtivate soidukite tehnoloogia
teekaart on dokument, mis aitab
Maanteeametil olla kursis isejuhtivate
soidukite teemaga ja valmistuda nende
tulekuks liiklusesse. Selle abil pannakse
paika isejuhtivate séidukite visioon ja
koondatakse kokku ameti eri vald-
kondades olev teave isejuhtivate
soidukite kohta.

Kuna isejuhtivate soidukitega seonduv
areneb vaga Kiiresti, taiendatakse
teekaarti pidevalt - see vaadatakse
Maanteeametis ule igal aastal ja
vajaduse korral tehakse sellesse
lisandusi vo6i parandusi voi muudetakse
selle prioriteete.

taksod esmalt turule USAs Californias ja
Arizonases ning tdenéoliselt juhtub see
2020. aasta 16pus. Euroopasse jouavad need
viis aastat hiljem. Neljanda taseme isejuhti-
vad sdiduautod peaksid turule saabuma
alates 2026. aastast nii Ameerikas kui ka
Euroopas ja Aasias, aga nende geograafiline
levik on aeglane, sest need koik vajavad
katsetamist kohalikus keskkonnas.

Eesti: isejuhtivad ei torju
tavasoidukeid viilja veel niipea

Kui méelda, millal jouavad isejuhtivad
soidukid Eestisse, voib pikendada prognoose
veel kaugema ajani.

Eestis kulub sdidukipargi viljavahetamisele

umbes 30 aastat, ent iileminekuaeg on toe-

nioliselt pikemgi, sest alguses saab osta nii
isejuhtivaid kui ka tavasdidukeid. Lisaks
mojutavad isejuhtivate séidukite kasutu-
selevottu erinevad aspektid, mida on keeru-
line prognoosida. Niiteks voib olulist rolli
méngida

» rahvastiku ostujoud, sest Eestis elab
suhtelises vaesuses umbes viiendik
elanikest ning uue ja kalli tehnoloogiaga
sdiduki soetamine isiklikuks otstarbeks
on osale neist iile voimete. Selle asemel
ostetakse s0iduk kas vihema lisavarustu-
sega voi jarelturult;

*  maksuméiira mgjutav poliitika, mis on
niiteks Norras soodustanud elektriauto-
de turuosa suurenemist;

* majanduse olukord — majandusbuumi
ajal ostetakse nii uusi kui ka jérelturul
olevaid autosid rohkem, ent kriisi ajal
ostmine viheneb;

e elanike suhtumine uude tehnoloogiasse.
Eurobaromeetri 2020. aasta uuringu
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soidukid saabuvad Eesti teedele sarnaselt
/ muu maailmaga 2026. aastal, moodustavad
nad autopargist poole 2040. aastaks, kuid
vaid juhul, kui nende hind on vérreldav
tavaauto omaga.

-

Linnapiirkond

VMS Tee peab saama targaks
Kui isejuhtivate sdidukite hulk teedel
kasvab, muutub téenioliselt ka taristu, et
sellistel sdidukitel oleks lihtsam navi-
geerida. Ehkki teede uuendamine ei ole
viltimatu eeltingimus, arvatakse sellegi-
poolest, et senikaua, kuni teedel ei ole

\ tehtud muudatusi, mis hélbustaks isejuhti-

SSSS Tase A vatele sdidukitele teabe edastamist, ei ole

e Rt neid sdidukeid laialdaselt ka liikluses. Ent

Tase C
BN Tosc D kuna see on viiga kulukas, on tden#oline, et
— L0 Y taristumuutused pigem jérgnevad ise-

VMS - muutteabega liklusmérk juhtivate soidukite kasutuselevotule,
mitte ei eelne sellele.

Digitaristu pakutavate teabe- ja koost66-
teenuste arendamisel on sarnaselt sdidu-
kite isejuhtivuse tasemetega 1-5 loodud
arengutasemed A-E. Korgeimal tasemel

Joonis. Ntiide isejuhtivate soiduKite taristu arengutasemetest eri teeldikudel.

kohaselt tunneks vaid 5% eestlastest autode (tugeva mojuga poliitika rakenda- (A) on tegu koostalitlusega, ent sel tasemel
end taiesti isejuhtivas sdidukis sdites mine) kui ka Eesti uute séiduautode ei pea olema kogu teedevork, vaid kohad,
viga hiisti ning 48% iildse mitte hasti (tavapirane autopargi uuenemine) péhjal.  kus liikluses tekivad sagedamini seisakud.
(see oli veidi parem Euroopa keskmisest Uue tehnoloogia puhul voetakse isegi tuge- Sujuva liiklusega maanteed voivad olla
niitajast, mis oli vastavalt 7% ja 50%); va mojuga poliitika korral sdidukid algul kaetud madalama taseme teenustega.

+ isejuhtivate sdidukite tarkvara t6oiga, kasutusele aegamo66da, kuid seejérel aina Viienda taseme s6idukid peavad isejuhti-
sest kui tuua tarbeelektroonika vald- kiiremini. Senise kditumise korral onuute = misega toime tulema ka tasemel E, mis
konnas vordluseks arvutid ja telefonid,  sdidukite kasutuselevotu tempo ithtlasem, tdhendab tavapérast taristut ilma
siis need vananevad hoolimata tarkvara- kuid tdielik autopargi viljavahetamine isejuhtivuse toeta.
uuendustest kiiresti, kuid Eestis on votab ikkagi aega. Eeldades, et isejuhtivad

praegu autode mediaanvanus 13 aastat.

Paralleeli saab tommata elektriautode
levikuga, mis on olnud Eestis viga aeglane.
Elektriautode osatihtsus autopargis pole
turul oldud itheksa aasta jooksul eriti
muutunud ja see moodustas eelmise aasta
16pu seisuga registreeritud soidukitest alla
1% . Autode Miiiigi- ja Teenindusettevotete
Eesti Liidu hinnangul voiks uute elektri-
autode turuosa olla 2025. aastal umbes 10%
(2500-3000 autot aastas), juhul kui nende
hinnatase iihtlustub sisep6lemismootoriga
autode omaga ja atraktiivseid mudeleid
tuleb hulgaliselt juurde.
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H 4 "
Norra véi Eesti mudel? "‘-l Vil ¥ | RO
On ka andmeid, mis viitavad uue tehnoloo- e ﬂ!" p rlil

gia kiiremale kasutuselevotule. Néiteks
Norras moodustas elektriautode hulk
2019. aastal uutest autodest 42% ja kogu
autopargist 10%. See tulemus on saavutatud
elektriautode kasutust soodustava poliiti-
kaga. Selliste pikaajaliste meetmete abil on
uue tehnoloogia juurutamine alguses
aeglane, kuid kiireneb jéirjest. Sama suun-
dumuse jitkumisel on iiks voimalik
stsenaarium see, et Norra autopark ldheb
téielikult elektriautodele iile aastaks 2035.
Foto: Sensible 4

Nii v6ib mudeldada isejuhtivate séidukite :
turu vallutamise kiiruse nii Norra elektri- Isejuhtivaid busse katsetatakse ka Pasila linnajaos Helsingis.
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Foto: Sisekaitseakadeemia

Sisekaitseakadeemia
Oppejoud Stella
Polikarpus soovib, et eri
ametkondade koost6o
oleks veelgi tihedam
ning aitaks meie
elukeskkonda
turvalisemaks muuta.

Liba-
tegelikkus

aitab luua turvalisemat
tegelikkust

,Virtuaalreaalsuse voimalused on ulimalt
mitmekesised - seda saab edukalt kasutada nii
Oppetods olukorrateadlikkuse suurendamisel kui ka
suurte kavandatavate ehitusprojektide Kitsaskohtade
valjaselgitamisel,” innustab Sisekaitseakadeemia
paastekolledzi kriisireguleerimise ja tulechutuse
oppetooli lektor Stella Polikarpus koiki huvilisi
virtuaalreaalsuse voimalusi (0ppe)too tegemisel
kasutama.

Eger KARUSE,

Siseministeeriumi infotehnoloogia-
ja arenduskeskuse
kommunikatsioonijuht

irtuaalreaalsus ehk libategelikkus

on lai moéiste, millega nimetatakse

eririistvara- ja tarkvaravéimaluste
abil loodud simuleeritud keskkondi.
Sisekaitseakadeemias on selliseid lahendusi
kasutatud paistetdotajate koolitamiseks iile
kiimne aasta. Aja jooksul on virtuaalreaal-
suses harjutamise voimalused palju edasi
arenenud.

,Libategelikkust saab 6ppettos kasutada
loendamatutel viisidel. Néiteks saan luua
mingi situatsiooni, teha sellest pildi ja
kasutada seda pilti eksamil teoreetiliste
teadmiste kontrollimisel kiisimuse illust-
reerimiseks. Samuti voin teha 6ppevideo, et
juhtida tdhelepanu péaistetdodel esinevatele
ohtudele. Peamiselt kasutame libategelik-
kust selleks, et harjutada ja hinnata paéste-
meeskonna juhtide otsustusvoimet
ajakriitilises olukorras. Nii kontrollime
teadmisi ja oskust neid teadmisi ka
rakendada,“ kirjeldab Polikarpus. Seejérel
arendatakse hilisemas analiiiisis problee-
mide lahendamise oskust: virtuaalselt l4bi
mangitud stindmusest saab 6ppida
olukorrateadlikust, otsustamist, planeeri-
mist, kavandada tegevust ja saada tehtust
iilevaade.

Olemasolevad riist- ja tarkvaravoimalused
lubaksid juba peaaegu koike 6ppida
virtuaalreaalsuse abil. ,, Tehnilist kielist
tegevust on siiski moistlikum omandada
harjutusviljakul. Tehnoloogia areng on kiire
jamapole piris kindel, et harjutusviljak
jaab tulevikus koolituskeskkonnana alles.
Kui kannatanu vabastamist avarii teinud
sdidukist harjutaksin ma paistjatega
harjutusviljakul, siis padstemeeskonna juhil
laseksin tehniliste lahenduste iile otsustada
virtuaalreaalsuses, kus on voimalik luua
realistlikke olukordi, mida viljakul ei saa
usutavalt simuleerida. Naiteks voiks
lahendada avariiolukorda kiirteesillal, kus
auto on kiilili, kuid liiklus endiselt toimib,“
selgitab paistekolledzi lektor. Ka riskide
hindamist, nende maandamist, plaani
koostamist, otsustamist, suhtlemist jms
saab padstemeeskonna juht 6ppida
suurepéraselt just virtuaalreaalsuses, ent
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Virtuaalreaalsuses on voimalik matkida olukordi, mille lahendamist oleks
pariselus keeruline luua. Kuvatdmmistel on virtuaalreaalsuses loodud
onnetuspaik Tallinna-Tartu maantee Kose-Voobu 16igul.

kindlasti peab tal olema ka oskus vajalikke
t6id (nt auto stabiliseerimine ja 16ikamine)
périselus teha.

Virtuaalreaalsus aitab kitsaskohad
iiles leida

Polikarpus tddeb, et virtuaalreaalsus on
oppejoule iiks tooriist paljudest — kdige
olulisem on 6pieesmérk ja lugu, mille 6ppe-
joud sellises keskkonnas loob. Taristuaren-
dusi luuakse tinapéeval digitaalsete
3D-mudelitena, mida saab suurepiraselt
kasutada erinevate liiklusstsenaariumite

ilmestamiseks, et koguda ekspertidelt
hinnanguid, kuidas need pariselus toimik-
sid. ,,Kui probleem tuvastatakse juba
virtuaalreaalsuses, saaks kitsaskohti
tegelikkuses viltida. Niiteks voib paaste-
joudude juurdepéis avariikohale viibida,
kuna séidurida on déristatud molemalt
poolt turvapiiretega. Selle tagajérjel tekib
ummik, suureneb tagant otsasdidu ja uute
liiklusénnetuste oht,” kirjeldab Polikarpus
voimalikku lahendamist vajavat olukorda.
Kui aga virtuaalreaalsuses on see eelnevalt
14bi méangitud ja tuvastatud kitsaskohad,

on voimalik leida eri ametite koost66s
lahendusi, et abi saabumist kriitilises olu-
korras kiirendada.

»Kahjuks on aga Eesti eri ametkondade
koost60 tuleviku parendamise kiisimustes
puudulik. Minule teadaolevalt ei toimu
nende vahel enne taristuarenduste ellu
viimist arutelusid ega selliseid pidevaid
oppuseid,“ nendib Polikarpus.

Koige tihtsamal kohal on
kaasahaaratus

Stella Polikarpus moo6nab, et teda on
virtuaalreaalsuse kasutamisel ehk koige
enam iillatanud see, kui histi eri vanuses
oppijad seal olukordi lahendavad. ,,Kaasa-
haaratus on virtuaalreaalsuse puhul iiks
peamisi tegureid. Oppija peab jidma usku-
ma, et tema tegevusest ja otsusest muutub
midagi. Néiteks iitles iihel hindamisel
paistemeeskonna juht endale valju hédélega:
»Appi, ma unustasin ketasloikuri meestele
draviia!“ Ta oli nii haaratud paistesiindmu-
se lahendamisest, et teda ei seganud
hetkekski asjaolu, et tegelikult polnud tal
kées ketasloikurit, vaid hoopis juhtkang
virtuaalruumis liikumiseks,“ kirjeldab
Polikarpus.

Virtuaalreaalsus sobib viga histi kriiside
voi koguni hidaolukordade lahendamiseks,
sest paristaristu peal on selliseid suuréppu-
seid ohutult korraldada tihti véimatu voi
liiga ressursimahukas. Tartus toimunud
suurdppusel Cremex 2011 méangiti 1dbi
raudteeavarii, kus tuli ithiste joududega
evakueerida sadu inimesi. See oli viga
kulukas projekt. Reageerijad muutusid
oppuse ajakavast kinnipidamisel pigem
nditlejateks ega saanud olla olukorra
lahendajad. ,,Sellises olukorras saaks info
liikumise labiméngu, riskide hindamist,
plaani koostamist voi eri ametkondade
kaasamist tulemuslikult 6ppida virtuaal-
reaalsuses. Kindlasti jadb suurdppustele
oma koht hidaolukorraks valmisoleku
mootmisel, kuid see, mida on moistlik simu-
leerida libategelikkuses ja mida reaalsetel
teedel, tuleks otsustada 6pieesmairgi alusel,”
sonab Polikarpus, lisades, et jatkuprojekt
Cremex TTX, kuhu olid hddaolukorra
lahendamiseks kaasatud koik Eesti juhti-
mistasandid, toimus juba virtuaalreaalsuse
keskkonnas mérksa viiksema eelarvega.

Arenguruumi jagub

Kui opistsenaariumite koostamisel on
voimalik virtuaalreaalsuses luua suurepéra-
seid audiovisuaalseid olukordi, siis niiteks
gaasi lohna ei ole veel voimalik ohutult
simuleerida. Oma 6ppet60s kasutavad
Sisekaitseakadeemia 6ppejoud ettevotte
XVR Simulation tarkvara, mis asub platvor-
mil Unity. See iihildub erinevate tehniliste
lahendustega, nagu virtuaalreaalsuse prillid
vi sdidusimulaator. Oppetoos kuvatakse
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selle abil virtuaalreaalsuse keskkond
ekraanil, kuna see on 6ppijatele kdige
kiirem viis seal ringi liikuda, ilma et kellelgi
paha hakkaks.

»XVRil on tarkvaraprogramm On-Scene,
mille juures meeldib mulle kbige rohkem
see, et Oppejoud saab ise stsenaariumid luua
jaotsustada, milleks ja kuidas ta need teeb.
Iga uue stsenaariumi voi virtuaalreaalsuse
keskkonna loomine on méistagi suur t606 ja
nouab aega. Néiteks padstemeeskonna juhi
hindamisstsenaariumi loomine votab kesk-
miselt nddala. Teisalt voin luua virtuaal-
reaalsuse olukorrast foto eksamikiisimuseks
vihem kui poole tunniga. Juuresolevate
Tallinna-Tartu maantee ristmiku fotode
loomiseks kulus vaid 12 minutit, sest sain
kasutada programmis olemasolevaid
3D-mudeleid. Kui oskaksime siiraste
3D-mudelite jagamisel ja tarkvara iihilda-
misel paremini koostd6d teha, saaksime
tulevikus to6aega kokku hoida. Kui nditeks
monest uuest plaanitavast projektist on
juba 3D-mudel loodud, siis teoreetiliselt
saaks selle ka XVRi On-Scene’i programmi
tosta,“ radgib Polikarpus. Kahjuks ei joua
riistvara tema sonul aga alati tarkvara-
arendusega kaasas kéia, mistdttu on mitu
koostdovoimalust hetkel veel vaid teoreeti-
lised.

Ehkki Polikarpuse tee-ehituskogemus
piirdub tiksnes radade vosast puhastami-
sega lapsepdlves, on ta kursis virtuaalreaal-
suse lahendustega selles valdkonnas. ,,Olen
lugenud, et simulatsioone kasutatakse nii

Foto: Taavi Luik
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@ B . stella Polikarpus tutvustab Sisekaitseakadgemia
simulatsioonikeskuses paastetod = -
juhtimiskompetentsi Aindajatele uut stsenaariumija g
tehnilisi lahendusi. Stsenaariumi loomine on votnud
sadu téotunde ja see sisaldab kuiumneid 3D-mudeleid.

juhikoolituses kui ka alarms&iduki juhtide
koolitamisel, sest kui juht eksib simulaato-
ris, saab ta sellest 6ppida ja eksimusega ei

kaasne kahjulikke tagajirgi. Simulaatorite

kasutamine voiks lithendada sdéidutundidele

kuluvat aega, kuna standardsed liiklusolu-
korrad saab seal selgeks 6ppida,“leiab ta.
Samuti saab virtuaalreaalses ruumis tema
arvates mdota liikluskorralduse arusaada-
vust ja juhi olukorrateadlikust ning tuvas-
tada teedeehitusprojekti voimalikud riski-
kohad.

Olukorrateadlikkus on

otsustamise alus

Sisekaitseakadeemia osaleb projektis
FireFront, kus arendatakse paistemees-
konna juhtide tajutud ja tegeliku olukorra-
teadlikkuse mdotevahendit. Olukorratead-
likkusel on kolm faasi - info kogumine,
selle mdistmine ja prognoosimine. Nii
péédstetoodel kui ka liikluses on olukorra-
teadlikkus ajakriitilises suure riskiga situat-
sioonis tulemusliku otsustamise aluseks.

Virtuaalreaalsus ja périselu ei ole
iithesugused

Selle kohta tehtud uuringus moéddeti
soidukijuhtide tajutud olukorrateadlikust
virtuaalses keskkonnas ja reaalse sdidu-
katse kidigus (Merenda jt, 2019). Uurijad
joudsid jareldusele, et virtuaalreaalsuses ja
périselt sbites tajuvad katseisikud olukordi
erinevalt ning sellega tuleks uusi virtuaal-
tehnilisi lahendusi luues arvestada. Teises
uuringus vaadeldi Saksamaal kiirabiauto-
juhtide koolitamise tulemuslikkust

virtuaalreaalsuses (Prohn and Herbig,
2020). Selle tulemusena leiti, et kontroll-
rithma ja simulaatoril treeninud autojuhtide
riskitundlikkus on erinev: 6ppijad, kes olid
saanud 6ppetdds kasutada simulaatorit,
tuvastasid ja maandasid riske paremini.
Samuti véitsid uurijad, et nooremad
inimesed on virtuaalreaalsuses tehtud
koolituse suhtes positiivsemad kui vanemad
osalejad. Eestis, kus tehti iilevaade Eesti
paistetdode juhtide eri pdlvkondade suhtu-
misest, ei leidnud see viide aga kinnitust
(Tammik, 2019).

Stella Polikarpuse sonul aitab libatege-
likkuse kasutusvoimaluste avardumine
(6ppe)toos dppida keskkonnaséistlikult
riske hindama, probleeme lahendama ja
paremaid otsuseid tegema. Tema sonul on
sealjuures téhtis koost60: ,,Virtuaalreaalsuse
arendamisel iiheskoos tegutsedes saame
tagada turvalisema homse!*

Viidatud Kirjandus:

Merenda, Coleman, Chihiro Suga, Joseph L. Gabbard, and
Teruhisa Misu. 2019. Effects of ,Real-World" Visual
Fidelity on AR Interface Assessment: A Case Study Using
AR Head-up Display Graphics in Driving. In Proceedings -
2019 IEEE International Symposium on Mixed and
Augmented Reality, ISMAR 20189, Institute of Electrical
and Electronics Engineers Inc., 145156.

Prohn, Maria ], and Britta Herbig. 2020. Evaluating the
Effects of a Simulator-Based Training on Knowledge,
Attitudes and Driving Profiles of German Ambulance
Drivers. Accident Analysis and Prevention 138 (February):
105466 (https://doi.org/10.1016/j.aap.2020.105466).
Tammik, Andre. 2019. Opimotivatsiooni ja
kaasahaaratuse tegurite kaardistus pddstetdo juhtide
arendamisel ja hindamisel. Sisekaitseakadeemia
sisejulgeoleku instituut

(https://digiriiul sisekaitse.ee/bitstream/handle/1234567
89/2230/2019_Tammik .pdf?sequence=1&isAllowed=y).
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Stricto Projecti

sillainsenerid vaatavad
l[ahteulesandest
kaugemale

Stricto Project OU on ainsa ettevottena palvinud
parima sillaprojekteerija tiitli juba kahel korral, 2016. ja
2019. aastal. Uhtehoidva kollektiivi tegemistest raagib
tegevjuht ja uks asutajaid Andreas Papp.

Kuidas Stricto Project OU tekkis? teede ja tehnovérkude projekteerimisele
oib 6elda, et meie ettevate tekkis ka iildisemat, suuremat vaadet. Iga kord
-\ ’ itheksa aastat tagasi eeskitt soovist kiisime: ,Mis on selle objekti eripira,
proovida midagi uut. Kolmel silla-  millele keskenduda?“, ,Millised on tellija

inseneril méte luua eeskétt sildu projek- riskid ja kuidas neid maandada?* voi
teeriv ettevote ja nii ka ldks. Kuigi toona ,»Millised voiksid olla kohalike elanike
suurt plaani voi visiooni ei olnud, oleme vajadused, mis ldhteiilesandes voib-olla
vaikselt arenenud tunnustatud partneriks  veel ei kajastu?”. Teisisonu tajume projekti
nii tellijatele kui ka suurematele projek- koostades selgelt, et tehniline lahendus on
teerimis- ja ehitusettevétetele. vaid osa suuremast tervikust. Voiks 6elda,

et normid ja standardid ei ole mitte
Millega te peaasjalikult tegelete? insenerit66 lagi, mille poole piiiielda, vaid
Meie pohitegevuseks voib pidada sildade porand, kust insenerlik mottetoo alles
projekteerimist terviklahendusena. See algab.

tdhendab lisaks uuringute tegemisele ning

Sillainseneridele pakkus ponevust koost6o arhitekti ja teeprojekteerijaga
Tartus Riia tanava raudteeviadukti iimbruse lahenduse valjatootamisel.

Lisaks oleme aja jooksul omandanud arves-
tatava kogemuse koikvoimalike vundamen-
tide, tugiseinte ja ajutiste ehituskaevikute
projekteerimisega. Samuti oleme aasta-aas-
talt itha rohkem tegelenud olemasolevate
sildade auditite, katsetamise ja kandevoime-
analiilisidega.

Mis on teie jaoks koige olulisemad
pohimotted?

Uheks olulisemaks pShimé&tteks peame oma
t60s lahtumist tervikust ja projekteerimise
kahetahulisusest: a) lahenduse viljat66ta-
mine (loominguline osa) ja b) tehniline
projekteerimine (normide ja nduete raken-
damine).

Teiseks lahtume filosoofiast, et projekteeri-
mise eesmark ei ole ainult koostada nouete-
kohane dokumentatsioon, vaid luua esmalt
healahendus ja seejérel kirjeldada seda
piisaval ja asjakohasel viisil. See, kas kirjeldus
on vormilt 3D-mudel, 2D-joonis, selgitav
peatiikk voi tabel, oleneb juba olukorrast.

Kolmandaks teeme oma asja hingega.
Suhtume meile usaldatud iilesandesse suure
hoolikuse ja piihendumusega. Tunneme, et
peamiselt just selle eest saime 2019. aasta
parima sillaprojekteerija tiitli.




i, Foto: Maanteeamet

Andreas Papp

Mille jéirgi voiksid koostdopartnerid
ja liiklejad Stricto Projecti tehtud t66
dra tunda?

Haid sillaprojekteerijaid on Eestis omajagu,
samuti ehitajaid, kes projekteeritud
lahendused ellu viivad. Seepirast tuleb
tunnistada, et tavapiraste maanteesildade
projekteerimisega on liiklejale silma jaida
suhteliselt keeruline. Kiill aga usume, et
koostdopartnerite ja tellijate jaoks oleme
tuntud oma avatuse, suhtluse ja asjatund-
likkuse poolest.

Kuhu tahate jouda?

Lihimate aastate eesmiirk on kontrollitud
kasvamine. See tdhendab eelkdige insene-
ride meeskonna suurendamist selliselt, et
meie kiekiri ja pohimotted siilivad. Meie
siht on pakkuda toetavat keskkonda, 6igeid
toovotteid ja koiki vajalikke toGvahendeid,
et insener saaks tunda oma to6st roomu.

Kaugem eesméirk on omandada suurem
padevus mitmes valdkonnas, eeskiitt taristu
jakeskkonna kiisimustes. Arvame, et mitme
teema ithendamisest tekkiva siinergia kaudu
siinnivad head jaldbimd&eldud lahendused.
Eestis on moni iiksik inseneribiiroo, kes on
suuteline katma mitut padevusvaldkonda -
leiame, et neid voiks olla rohkem.

Kui palju on Stricto Projectis
tootajaid?

Pohiliselt to6tab meeskonnas neli inimest,
lisaks liitub meiega aeg-ajalt moni

Pohiliselt tootab
meeskonnas neli inimest___..-

projektipohiselt tihedat koostdod tegev
insener.

Mis teeb teid todandjana eriliseks?
T66andjana on Stricto eesmirk tekitada
oma meeskonnale eeskétt ponev ja moodu-
kalt viljakutsuv keskkond. Usun, et vair-
tustame keskmisest enam oma to6tajate
arengut nii igapdevaste tooiilesannete kui
ka erinevate koolituste kaudu. Soovime iga
projektiga katsetada ménda uut meetodit
vOi ldhenemist, mida sobivuse korral
jargmistes projektides kasutada.

Meie suhteliselt viike, ent {ithtehoidev
meeskond toetab liksteist igapdevatoos —
harvad ei ole olukorrad, kus kontoris suure
tahvli ees toimub &ge arutelu kolme, nelja
vo0i suisa viie inseneri osavotul. Tunneme
huvi tiksteise tegemiste vastu ning
voimaluse voi vajaduse korral toetame
igaiihte.

Milline on olnud teie viimase aja ...

... koige vairtuslikum oppetund?
Vairtuslikke 6ppetunde - nii suuremaid kui
ka vaiksemaid — pakub iga projekt. Oluline
on neid mirgata ja neist Oppida. Kahtlema-
ta on iiks viimase aja hinnalisemaid koge-
musi kevadine kodus té6tamise periood,
mis pani meie vahetul ja pideval suhtlusel
pohineva toimemudeli korralikult proovile.
Nédalaid vildanud kaugto6 andis véima-
luse parandada to6korraldust ja usun, et
arendas igaiihte meist ka personaalselt.

... kdige keerulisem iilesanne?
Praeguses seisuga voib kodige keerulisemaks
iilesandeks pidada seni suurima uuringu
tegemist vanade sildade kandevdime
teemal. Uuring Kkestis iile aasta ning hélmas
30 silla katsetamist, tulemuste analiiiisi-
mist ja télgendamist kogu sillapargi
kontekstis. Uuringu keerukus seisnes nii
uurimiskiisimuste kui ka hiljem tulemuste
sOnastamises.

... kdige ponevam projekt?
Iga projekt on omamoodi ponev. Méletan

ehedalt tunnet, kui sain valmis oma péris
esimese projekti — iihe torusilla. Sealt edasi
on ponevamad projektid olnud iildjuhul
ehita-projekteeri-hanked, kus koost66s
ehitajaga on lisaks sillale tulnud lahendada
ka tee voi tdnava kulgemine. Viga ponev oli
niiteks koost60 arhitekti ja teeprojekteerijaga
Tartus Riia tdnava raudteeviadukti imbruse
lahenduse viljatootamisel. Siiski tdotab siiani
koige meelikditvamaks projektiks kujuneda
praegu projekteerimisel olev uus sild, mis
ehitatakse iile Parnu joe.

... kdige uuenduslikum lahendus?
Ko6ige uuenduslikumaks lahenduseks voib
kindlasti pidada ASi TREV-2 Grupp juhti-
misel Tartus Riia tinava raudteeviadukti
korvale rajatavate jalakéijate tunnelite
projekteerimist, mida enne sai mainitud.
Uuenduslik oli eelkdige tunnelite paigalda-
mine — muldkeha korval valmis ehitatud
tunnelid suruti muldkehasse nii, et raud-
teeliiklus sisuliselt ei katkenud. See oli
kahtlemata meeskonnat60 nii tehnilise
lahenduse kui ka to6de projekti koostamise
koha pealt.

... koige drevam hetk?

Arevust tuleb ette eeskiitt ehita-projekteeri-
hangete puhul, kus seda voib tekitada
ajasurve. Konkreetset juhtumit, kus midagi
oleks juuksekarva otsas rippunud ja mida
siinkohal jagada saaks, hetkel ette ei tulegi ...

.. koige tanulikum klient?

Koige ehedamat téinu on avaldanud iiks vahva
proua Keila Linnavalitsusest, kes raikis parast
Keilasse projekteeritud jalakiijate silla raja-
mist iihel juhuslikul kohtumisel, kuidas see
sild kohalikele viga meeldib, ja tdnas olale-
patsutusega. Selline siiras tunnustus teeb
siidame soojaks.

... kdige suurem saavutus?

Kindlasti peame viga suureks saavutuseks
kahte parima sillaprojekteerija tiitlit, mille
Maanteeamet meile on otsustanud anda.
Samuti votame tunnustusena seda, et oleme
saanud koost6opakkumisi paljudelt Eesti
juhtivatelt ettevotetelt ka olukorras, kus me
ei ole hinnaralliga 16puni kaasa ldinud.

Stricto Project on kaasatud Parnu uue silla projek-
teerimisse. Voistlustooga ,Luik” voitsid arhitektuuri-
konkursi Mari-Liis Vunder, Sandra Vahi, Johannes Heine ja
Grete Soosalu ehitusfirmast Fidele OU.
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noorem polvkond

Tartu suidalinnas asuvast Vabaduse puies-

el ole enam autousku

Keskkonnahoidlikud biogaasibussid, rattaringluse
korraldamine, autovabaduse puiestee ja raskeveokKite

sudalinna soitmise keeld on vaid moni naide Tartu linna

viimaste aastate ettevotmistest, millega soovitakse

muuta linn inimestele paremaks elukohaks. Liikluskusi-

mustega tegelev abilinnapea Raimond Tamm sonab, et
tahelepanu keskmes on autokasutamise vajaduse
vahendamine linnas, hea uhistranspordilahenduse
arendus ning kergliiklejatele turvalisemate ja
kiiremate liikumisvoimaluste loomine.

aimond Tamm on Tartu liiklus-

teemadega seotud olnud iile kiimne

aasta. Aastatel 2009-2014 ja uuesti
alates 2017. aastast on ta to6tanud abilinna-
peana, vahepealsel ajal linnavolikogu
liitkmena. Tamme haldusalas on olnud nii
linnamajandus, mis hélmab taristu vélja-
ehitamist ja igapievast liikluskorraldust, kui
ka linnaplaneerimine ja maakorraldus, mille
alla kuulub liikluse ja taristu strateegiline
planeerimine.

Tartu liikluse koige olulisemad eesmérgid
on Tamme sonul linna muutmine kerg-
liiklejale mugavaks ja iihistranspordi
arendamine. ,Need on ka mulle endale viga
siidamelihedased teemad,” nendib ta.
»lartu on kompaktne linn - selle {thest
otsast teise on vaid seitse kilomeetrit.
Sellise suurusega linnas on voimalik viga
edukalt rattaga liikuda ja palju saab kiia ka
jalgsi. Lisaks oleme viimastel aastatel viga
palju tihelepanu péoranud iihistranspordi
tohusale korraldamisele.“

teest sai juulis ménus linnaruum vaba aja
veetmiseks, sest autotee muudeti terveks
kuuks ainult jalakaijate ja kergliiklejate

parusmaaks.

Gerli RAMLER,
Teelehe kaasautor

Ténapédevase linnakeskkonna planeerimisel
ei saa aga iile ega imber aina tihenevast
autoliiklusest. Ka see peab abilinnapea sénul
sobituma véimalikult histi linnaruumi ja
olema sujuv, sest niiteks foori taga ootav
auto jatab keskkonda hoopis suurema jala-
jalje kui iihtlaselt liikuv sdiduvahend. Seega
on autoliikluse sujuv korraldus inimeste
tervise ja keskkonnahoiu seisukohalt téhtis.
Samal ajal tuleb silmas pidada, et mida
rohkem autodega liikumist lihtsustada ja
lisavoimalusi luua, seda enam neid tdnavale
tekib.

Uks vdimas lahendus, millega vihendada
linnas heitgaase ja miira, oli Euroopa Liidu
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Foto: Ahta Sooaru

Tartu tildplaneeringuga 2040+ kavatsetakse rattateed konniteedest eraldada.

vahendite kaasabil moni aasta tagasi valmi-
nud pikk, linna piiril kulgev Idaringtee. Uus
tee ja selle koosseisu kuuluv Thaste sild on
sddstnud kesklinna transiitliiklusest ja
teinud 16pu olukorrale, kus sdidukitel ei ole
voimalik {ile Emajoe saada muudmoodi kui
l4bi kesklinna.

Tartu iiks viimastest suurtest otsustest on
piirata alates 14. septembrist rohkem kui

18 tonni kaaluvate raskeveokite liiklust
linnastidames. Tamme s6nul on raskeveo-
kid linnakeskkonnas suur ohu-, vibratsioo-
ni- ja miiraallikas ning seet6ttu on maistlik
need kesklinnast eemal hoida. Valminud
Idaringtee timbritseb aga Tartut vaid pooles
ulatuses ja seetdttu langeb transiitliikluse
koormus paratamatult praegu veel osale
linnaténavatele. Raskeveokite t6husaks
tiimbersuunamiseks on hidavajalik ringtee
valmisehitamine. ,Meie jaoks on oluline, et
veokite mdju aktiivsetes jalakiijate ja
jalgrattapiirkondades oleks véimalikult
viike, sest néiteks jalgrattad ei liigu ju mitte
ainult konni- ja kergliiklusteedel, vaid ka
sdiduteel. On suur vahe, kas jagad jalgratta-
ga sOites sama tdnavaruumi sdéidu- véi veo-
autoga.”

Kergliiklusvahendeid tuleb
tinavatele aina rohkem

Tartu linna koige olulisem dokument on
,Tartu arengustrateegia 2030“. Selles on
kirjas visioon, millist Tartut elanikud ja
linnavalitsus tulevikus soovivad. Dokumen-
dis on suure tihelepanu all keskkonnaséést-
lik métteviis ja toimetulek kliimamuutus-
tega. Seepirast on loogiline, et véga oluli-
seks peetakse just transpordi muutumist
voimalikult keskkonnahoidlikuks.

,,Koige keskkonnasiistlikumad liikumis-
viisid on kergliiklus ja ihistransport. Kerg-
liikluse all peame silmas nii kondi- kui ka
elektrimootoriga jalgratta, toukeratta ja
tasakaaluliikuriga liiklemist. Kergliiklus-
vahendeid tuleb aina juurde ja valikuid on
rohkem,” rafigib Tamm. ,Muutumas on ka

inimeste lilkumisharjumused ja me nieme
selgelt, et noorem podlvkond ei ole enam
autousku. Noortele on loomupérane
tithistranspordi ja kergliiklusvahendite
kasutamine ning sdidukite jagamine. Meie
t60 ongi anda taristu aktiivse arendamise
kaudu mérku, et inimesed on oodatud
tthissdidukeid kasutama ja kergliiklema.
Samuti jagame teavet, milline negatiivne
korvalmdéju kaasneb linnakeskkonnas
kasvava autokasutusega.

Valmimisel on ruumilist arengut kisitlev
strateegiline dokument , Tartu iildplanee-
ring 2040+, mille eskiislahendus oli hiljuti
avalikul viljapanekul. Saadud tagasiside
pohjal jatkatakse tildplaneeringu p&hi-
lahenduse koostamist ning loodetavasti
joutakse koiki pooli rahuldavate kokku-
lepeteni ja planeeringu kehtestamiseni
jargmise aasta siigisel. Liikluse vallas on
planeering sarnane arengustrateegiaga —
pohirdohk on inimsobralikkusel. Kavas on
jouda selleni, et kergliiklusteede vorgustik
oleks loogiline, pohivorgu teed omavahel
histi tthendatud ja seostatud tugivorguga.
Kiireks liikumiseks méeldud jalgrattateed
oleksid kdnniteedest eraldatud ning
juurdepiaisuteed kvartalisisestele aladele
annaksid voimaluse mugavaks ja ohutuks
liiklemiseks. Samuti on tdhtsal kohal ihis-
transporditaristu arendamine ja imber
linna kulgeva ringtee valmimine.

Lisaks on iildplaneeringus kavandatud
niinimetatud tidnavakoridorid, kuhu tuleb
tulevikus leida kiire iihistranspordi lahen-
dus, et pakkuda inimestele autode korval
alternatiivset konkurentsivéimelist
liikumisviisi. Kiire ithissdéiduk v&ib olla
niiteks maapealne tramm, méni 6hus kul-
gev vahend voi hoopis miski kolmas, kuid
16plik otsus vajab igal juhul péhjalikumat
uuringut ja analiilisimist.

Tasulise parkimisala laiendamine
t6i oodatud tulemuse
Tartu eesmérk on anda kergliiklejatele

lisaruumi. Seda on aga viljaarenenud linna-
keskkonnas keeruline leida. ,, Uks atraktiivse
linnaplaneerimise lahendus on viia parki-
mine ténavalt parkimismajadesse. Kesklin-
nas ei peaks olema nii palju parkimiskohti
ténavate déires,” selgitab abilinnapea. ,,M6ni
aasta tagasi laiendati ulatuslikult tasulist
parkimisala. Selle eesmirk ei olnud saada
linnaeelarvesse tulu, vaid lahendada kesk-
linna ldhitimbruse tdnavate iileparkimise
probleem - hiiritud oli kohalike elanike
elukorraldus, liikluse sujuvus ja kokkuvottes
polnud kellelgi hea liikuda. Niiiid on aga
néiteks Vanemuise, Pepleri ja Tiigi tdnaval
taas seis normaalne ning meie meelest on see
otsus tditnud véga histi oma eesmérki.“

Ta mo606nab, et tasulise parkimise ala
muutmine liikkas parkimise raskuskeskme
mujale. Osaliselt hakkasid toimima Tartu
viga loogilised piirid, mis kulgevad mo6da
Emajoge jaraudteed. ,,Joe jaraudtee juures

/
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Raimond Tamm

on meil probleemid pisemad, aga Karlova
linnaosas ja Supilinnas on kahjuks aeg-ajalt
moni tinav ikkagi parkivate sdidukitega iile
koormatud. Meie strateegia on selline, et
tasulise parkimisala juures voiksid olla
avaparklad voi parkimismajad ja sealt edasi
saavad inimesed liikuda kesklinna poole
jalgsi, rendiratta voi iihissdidukiga.”

Bussid paneb liikuma rohegaas

Just iihistranspordi vallas on Tartu teinud
paari viimase aastaga omamoodi tiigrihiippe.
Linn vahetas vanad diiselbussid biogaasidel
soitvate vastu, mille CO5-heidet loetakse
tédnapéeval vordseks nulliga. Biogaas on
kédrimisprotsessis eralduv gaas, mis on meie
elukeskkonna tavapérane osa ning mis
koosneb peamiselt metaanist ja siisihappe-
gaasist. ,Sitestasime hankes, et Tartus
hakatakse teenust pakkuma ainult

TEELEHT | SUGIS 2020

33



e

Foto: Seleri Tidor /
Postimees / Scanpix

alternatiivkiitusel pdhinevate bussidega,
kasutagu need siis gaasi, elektrit voi
vesinikku. Ilmselt majanduslikel pdhjustel
pakuti meile hankes siiski tiksnes gaasi-
busse. Tartul on gaasibussidega kogemusi
juba aastast 2011, kui liinile joudsid esime-
sed viis sellist {thiss6idukit. Nii vedaja kui ka
linn oli saanud sellest kogemusest kindluse,
et need bussid on tookindlad ja nende
hooldusega pole probleeme. Nii sdidavad
praegu kdik meie 64 bussi rohegaasiga, neil
on kliimaseade ja nad on madala pohjaga, et
ka liikumisraskustega inimestel oleks
mugav bussi peale minna. Mugavus on
oluline, sest see muudab tthissdiduki
kasutamise soitjatele atraktiivsemaks.
Elanike jaoks on téhtis ka puhtam linnadhk
jamadalam miiratase.”

Tartu bussipeatustes 6eldakse ootajatele
kolarist, millise liini buss ette s6idab ja kuhu
see ldheb, et ka vaegnigijatel oleks lihtsam
liigelda. Lisaks bussikaardi kasutamisele on
uudse lahendusena voimalik bussipileteid
osta bussis koigist tuvastitest krediit- voi
deebetkaardi viipemaksega, sealjuures on
see soodsam, kui osta pilet bussijuhilt
sularaha eest. Uhistranspordi perioodipilet
annab lisaks 6iguse kasutada rattaringluse
rattaid, et kombineerida paindlikult
erinevaid liikumisviise.

Bussireform vihendas liinide arvu ja
tihendas viljumisaegu

Teine pool bussireformist oli liinivorgu
iimberkujundamine. Liinivork oli saanud
alguse 1990ndatel ja aegade jooksul oli seda
vihe muudetud. Tamme sonul oli selge, et
see vajas uuendamist, sest ringliinid olid
liiga pikad, bussid soitsid kohati aeglaselt
mooda korvaltanavaid, viljumisintervallid
olid liiga suured ja muutusid pieva kestel.
,Kaasasime hanke kaudu véliseid pooli.
Selle voitsid Soome firma WSP Finland OY

ja Eesti ettevotte Positium, kes modellee-
risid uue liinivorgu. Selleks kasutasid nad
ligi 30 andmekogu, mille hulka kuulusid ka
bussikaardi valideerimisandmed, linna-
elanike fookusrithma arutelude tulemused
jamobiilpositsioneerimisega seonduv. Meie
soov oli luua kasutusmugav ja reisijate
tegelikel vajadustel pohinev bussiliinivork,
mille juures arvestataks ka uue rattaring-
lussiisteemiga.”

Liinivorgu viljatootamise lihtekoht oli, et
busside arv jddb samaks ning liinikilomeet-
reid markimisvéérselt ei suurendata. Uus
vork siindis mitme olulise muudatusega.
Senisest 27 liinist jii jarele ligi poole vorra
vihem, mis andis vdimaluse lisada busse ja
vihendada intervalle. Praegu on mitmel
Tartu pohiliinil valjumisintervalliks ainult
kiimme minutit. Osa kdrvaltédnavaid jéaeti
marsruudilt vilja, et muuta busside
liikumist kiiremaks.

1. juulist 2019 tulid korraga nii uued bussid
kui ka uus liinivork. Tamm on sellega rahul,
sest suviti inimesed puhkavad ja on
koolivaheaeg. See andis aega harjumiseks.
Kuni mértsini liikusid tthiss6idukite
kasutatavuse néitajad kenasti {ilesmége,
sbitjate arvja piletimiiiik kasvas. Martsi
16pust aga kukkus busside kasutamine
koroonaviiruse levikust tingitud eriolukorras
kuni 80%), sest inimesed liikusid vihem ja
hakkasid nakkusohu viltimise eesméargil
kasutama alternatiive: lilkuma autoga,
jalgrattaga voi jalgsi. Suve jooksul tuli soitjaid
bussidesse tagasi ja praeguse seisuga on nende
hulk juba vorreldav kriisieelse aja andmetega.

Rattaringlus kui suurepirane edulugu
2019. aastal alustas Tartu rattaringlusega.
Rendiks pakutakse 750 jalgratast, millest kaks
kolmandikku on elektrilised. ,, Teenus voeti
kohe viga histi vastu kahel pohjusel - pakku-
sime alguses tasuta kasutamist ja see t6i kaasa
palju aktiivseid s6itjaid. Kasutajaks registree-
ris end ligi 30 000 inimest, aga reaalselt kasu-
tas teenust moodunud suvel ligi 20 000 so6it-
jat. Teine rattaringluse populaarsuse pohjus
on see, et see ulatub iile linna. Meil on 69
parklat, need on igas linnaosas ja koigi olulise-
mate sihtkohtade ldheduses.”

Populaarsust hakkasid kiiresti koguma ees-
kétt elektrirattad, millega on viga lihtne soita
nii Tartu tdusudel kui ka viisakas riietuses.
Siiski otsustati soetada ka tavarattaid, sest
talveperioodi miinuskraadid ei moju elektri-
akudele eriti hésti ja kiilmal ajal korjatakse
elektrirattad kasutuselt dra. Rattaringlus
tootab aasta ringi ja tavarattad saavad talviti
alla talverehvid.

Ténavu suvel tekitas Tartu suurt furoori
kuuajase autovabaduse puiestee avamisega.
Nimelt oli siidalinnas asuv Vabaduse puiestee
juulis ainult jalakaijate ja kergliiklejate péralt.

Voru ténaval on rattaringluse
parkla rajatud otse Kastani
bussipeatuse korvale.
Bussireisijad saavad oma %
teekonda holpsalt jalgrattaga « «
jatkata ja vastupidi. :
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»Jah, see aktsioon tekitas palju arvamusi ja
arutelusid. Tartu kultuurikalender on suviti
viiga tihe ning erinevate suuriirituste tottu
suletakse Vabaduse puiestee stidasuviti
mitu korda ja sageli mitmeks pdevaks. Kuna
pidev sulgemisega seonduv kommunikat-
sioon on keerukas, tekkis sel aastal idee
muuta see tinav aktraktiivseks ja aktiivset
tegevust pakkuvaks kohaks veidi pikemaks
ajaks ning niidata, kuidas Emajoest ja
stidalinnast saab moodustada inimsdbraliku
terviku, mida autoliiklus ei poolita,” selgitab
Tamm. ,,Planeerisime autovabaduse puies-
teed kiill juba enne koroonakriisi ja veidi
teistel eesmérkidel, ent kriis pani métlema,
et kuna meie teenindus- ja toitlustusette-
votetel on viga keeruline aeg, siis oleks see
voimalus neid aidata. Eeldasime, et kui on
pohjus tulla kesklinna ja nautida tegevust,
mida hea kvaliteediga linnaruum pakub, siis
tekib vajadus ja huvi ka samas piirkonnas
pakutavate muude teenuste ning toidu-
kohtade vastu.”

Analiiiis niitas, et kuigi imberséidule
suunatud autod tegid linnas pikema ringi,
pikenes sdiduaeg tegelikult viiga vihe ning
markimisviairseid liiklusprobleeme auto-
vabaduse puiestee kaasa ei toonud, sest
juulis on Tartu autoliiklus niikuinii viik-
sem. ,,Kokkuvétted valmivad 1dhinéddalail ja
siis saame riiikida ka edasistest plaanidest.
Kindlasti ei tihenda see ettevotmine, et
tahame Tartus jirsult autoliiklust piirata,
vaid et me soovime pakkuda elanikele
atraktiivset linnaruumi.”

Tartu on tubli andmekoguja ja
-analiiiisija

Peaaegu igast teemast risikides jookseb libi
jutt andmete kogumisest ja analiiiisimisest.
~Andmepohine otsustamine ja liiklus-
analiiliside tegemine on Tartu linnavalit-
suse jaoks véga oluline teema,” titleb Tamm.
Seetdttu ehitatakse jark-jargult iiles ka
liiklusloendurite vorgustikku. Liiklusand-
mete kogumist véimaldavad erinevad
niitidisaegsed liikluskorraldusvahendid,
néiteks nutikad tilekdigurajad.

Liiklusohutuse suurendamiseks paigaldati
moddunud aastal Tartusse kolm nutikat
iilekdigurada, mille tehnoloogiline lahendus
hoiatab liiklejaid véimalike ohuolukordade
eest. Linlaste kiisitlemisel saadud esmane
tagasiside viitab, et suurem osa inimesi peab
nutikaid iilekdiguradasid vajalikeks, kuid
leidus ka probleemkohti. Niiteks voib
jalakiijatele moeldud hidl-teavitus
ehmatada. ,Inimestele tuleb muidugi anda
aega harjuda, aga usun, et nutikate
liikuskorraldusvahendite tulevik on viga
helge. Sensorid ja andurid jélgivad liiklust
ning nutikad tilekdigurajad annavad
autojuhile, jalakiijale ja jalgratturile
signaali voimalikust ohuolukorrast. Tulevi-
kus hakkavad liiklusmérgid suhtlema otse

Uks osa autovabaduse puiesteest oli avalik tantsupérand, kus
igauks sai jalga keerutada.

o
&\

Tartu linn sai aasta energiateo auhinna nii gaasibusside hanke kui ka
rattaringluse loomise eest.

autoga ja kui siisteem prognoosib véima-
likku ohtu, alustab auto iilekdigurajale
ldhenedes juhist olenemata aeglustamist
voi pidurdamist. Sellega seotud tehno-
loogilised lahendused on juba vilja to6ta-
tud, kuid praegu on neid kasutatud vaid
iiksikute automudelite tootmisel.“

Mitmekiilgseid andmeid kogus linnavalit-
sus ka mullusuviselt ansambli Metallica
kontserdilt, kuhu tuli 65 000 pealtvaatajat.
Tamme sénul oli see suurepirane véimalus
kogeda, kuidas muutub linna elu sellise
suure hulga kiilaliste puhul. ,,Kogusime
andmeid naiteks 66bimise, linnaliikluse,
parkimiskorralduse, dhukvaliteedi, miira-
taseme, kaardimaksete mahu, eri litkumis-

Eesti Messid

viiside kasutamise, energiatarbimise ja
erinevate siindmuste kohta. Oli r66m, et
Tartu sai sellise suuriirituse korraldamisega
kenasti hakkama ning erilist kaost ega
pikaajalisi probleeme ei tekkinud. Uheks
raskuseks oli nditeks parkimine, mille kohta
voib 6elda, et tubli kiimnendik liiklejatest
olid parkimiskoha leidmisel viga loomingu-
lised,” rddgib abilinnapea. ,,Kaasasime
andmekogumisse ja -analiilisimisse era-
sektori ettevotteid. Koostoos Ettevotluse
Arendamise Sihtasutusega on meil eesméirk
luua suuriirituste analtiiisimudelid, mida
oleks edaspidi voimalik erinevate Eestis
toimuvate suuriirituste puhul kasutada.
Meil on hea meel olla eestvedaja ja jagada
teistele oma kogemusi!“
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Katsel6ik on/osa vastavatud
Ardu-V6obu neljarealisesest
maateelbigust ja see paiknebwahetult = =
~enne Tartu-poolset ithendust endise’ &
“maanteega. Vaade Tartu suunas.

annab vaartuslikku
teavet ka maantee seest

Maailmas ainulaadne Voobu katseloik rajati seeparast, 3;{;212;5;[;25;?1?&];01]%5
et Maanteeamet otsis varasemast paremaid lahendusi

norga pinnase uletamiseks. Uued meetodid on joudmas
katseprojektidest juba teedeehituse tavaobjektidele ja
kaugemalegi. Meie kogemuse vastu tuntakse huvi ka
mujal maailmas.

4. augustil avatud Tallinna-Tartu- neljarajaliste 16ikude ehituseks

Voéru-Luhamaa maantee uued 2 + 2 rohkem raha, poleks keegi uusi

16igud Kosest Vo6-buni valmisid viga ~ meetodeid kaaluma hakanudki.
piiratud vahenditega. Pikki aastaid ei leitud Ohuke rahakott sundis aga otsima
riigieelarvest nelja-rajalise tee edasiseks veel paremaid lahendusi. Milleni
viljaehituseks raha. Vahepeal kaaluti kulude Katsetuste kiigus jéuti?
kokkuhoidmiseks isegi 2 + 1 sdiduradadega  Alustasime esimeste mass-stabiliseerimise

Taavi Tonts

lahendust. Maanteeametil tuli leida katsetusega Voobu taga juba 2007. aastal, et

kulutéhusad ja uuendusliku tehnoloogiaga ~ leida soos kasutamiseks tehniliselt ja

lahendused. majanduslikult optimaalseimat muldkeha lahendusi, mis sobiksid ka madalama soo
lahendust. Esimeste katsete ajal segati iiletamiseks, ja selle tulemusena valmis

MAANTEEAMET turbapinnas tsemendi ja tuhaga, et tugev-  200meetrine Vo6bu katseldik! . See koosnes

Taavi Tonts, Maanteeameti teehoiu dada iile nelja meetri siigavust norka kuuest sektsioonist2, millest igaiiks oli 30 m

korraldamise osakonna juhtivinsener pinnast. 2015. aastal otsustasime proovida  pikk.

Teame, et kui Maanteeametil oleks 1https.//www.youtube.com/watch?v=I4AIn4CSjgc.
2000ndate alguses olnud uute 2 https.//www.youtube.com/watch?v=T6LBtcng8bU.
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Foto: Maanteeamet

Geokirje korgus oli meeter ja see taideti 0/64 mm
paekivitaitega, mida karje sees ei tihendatud.

Esimese kahe sektsiooni puhul kasutati
vastavalt iihe- ja kahekihilise geosiinteediga
tugevdatud mulde {ilekoormamise meeto-
dit, mille kdigus surutakse vesi turbast
raskuse abil vilja. Kolmanda variandina
prooviti geosiinteedi asemel kolmemoot-
melist geokérge — see on justkui mesilas-
kirg, ainult et mee asemel on see tdidetud
killustikuga. Neljandal ja viiendal katse-
16igul rakendati ujuvaid parvelahendusi:
esimesel juhul rajati tee kergkruusa peale,
teisel juhul suurtest vahtplastist (ingl
expanded polystyrene, EPS) plokkide peale,
mida on seni kasutatud peamiselt Norras ja
Jaapanis. Kuues 16ik tehti vordluse ees-
maérgil tavapédrase massivahetusega u 20 m
eemale. Viimast ei loeta nii keskkonnahoid-
likuks kui iilejaanud katsetatud lahendusi,
mille puhul kulub uut juurde veetavat
tditematerjali vihem. Lisaks analiiiisiti
teadustdo aruandes varasemat mass-
stabiliseeringut, uudset vahtklaasmaterjali
jakaht liiki vaitehnoloogiat, nii et kokku
vorreldi projekti kidigus kiimmet tehnoloo-
gilist lahendust.

Mis tulemusi katsed andsid ja mille
poolest oleme niiiid targemad?
Mass-stabiliseeringu katses hakkasid
erinevad sideained piisava tugevusega to6le
viies sektsioonis kaheksast. Voobu katse-
16igul saatis edu koiki kuut sektsiooni, nii et
Tallinna Tehnikatilikool lubas mé6dunud
aastal ehitajale koostatud eksperdiaruandes
kogu katsetatud katendi tee alla jatta.

Katsetused niitasid, et 21. sajandil on
tehniliselt voimalik viiga erinevate lahen-
dustega norka pinnast iiletada. Sellisel teel
voib projektkiirus olla isegi 120 km/h ja

sellest voib saada lausa esimese klassi 2 + 2
sdiduradadega tee, mis kulgeb tile soo.

Vo66bu katseldik liks maksma ligi
miljon eurot. Selline teadus- ja
arendustegevuseks kulunud summa
on Eestis erakordne. Kui vaatate
ajas tagasi, siis kas nii kulukas
katsetamine tasus ara?

Kindlasti tasus. Koik Voobu katseldigud
onnestusid ja need sai tee alla jitta. Koige
olulisem on see, et saime viga vaartusliku
teadmiste ja kogemuste pagasi, mille abil
tulevikus norgale pinnasele projekteerida ja
ehitada. Nii Voobu katseloik kui ka mass-
stabiliseerimise katsetused olid tilimalt
vajalikud ja 6igeaegsed. Muidugi on alati
uute lahenduste vastaseid, kes peavad
paremaks mitte midagi uut proovida ega
katsetada ja eelistavad minna vanade
lahendustega edasi. Kuid 6nneks on olnud
ikka rohkem neid, kes pooldavad uute
lahenduste proovimist, et saada aru,
millised neist on Eesti oludes koige opti-
maalsemad, ning votta need uute teede
ehitamisel ja rekonstrueerimisel
kasutusele.

Kose—Maio 16ikude projekteerimisel
optimeeriti pohjalikult tulu ja kulu suhet.
Algul planeeriti, et geosiinteetidega
tugevdatud turvast jadb Kose-Vo6bu l16igul
tee alla pikemalt, kuid 16puks otsustati teha
ristprofiil veidi kompaktsemaks, katend
tugevamaks ja madalas osas turvast vihem
alla jatta, et mulle oleks vihemalt 80 aastat
voimalikult stabiilne. Voime 6elda, et need
viga pohjalikud ja aastaid kestnud projek-
teerimisfaasi aegsed tehnilis-majandus-
likud optimeerimislahendused on hésti

onnestunud. Liiklejad on véga rahul uue,
120 km/h sbidukiirust voimaldava nelja-
rajalise teega, mille ehitamine on iihtlasi
olnud maksumaksja jaoks voimalikult
soodne iga insenertehnilise lahenduse ja ka
sbitja jaoks nihtamatu teealuse konstrukt-
siooni poolest.

Peaksime vaatama taristuinvesteeringuid
ka laiemalt. Teatavasti on 1dhikiimnenditel
Eestis ainutiksi 2 + 2 sdiduradadega teid
kavandamisel kuni 340 kilomeetri jagu ja
u 1,7 miljardi euro eest. Paljud uued suurte
teede koridorid ldbivad nérga pinnasega
alasid, kus on osaliselt voimalik kasutada
juba labikatsetatud lahendusi. Vodbus
toimivad need lahendused alates 14. augus-
tist juba reaalse liikluskoormusega.

Jagame oma teadmisi lahkelt kodu- ja
vilismaiste koostdoopartneritega. Oleme
pérast katseldigu ehitamist néiteks

Rail Balticu spetsialistidega mitu korda
kohtunud, vahetanud kogemusi ja edasta-
nud erinevate uuringute aruandeid. Riigi-
maanteede viaduktide projekteerimisel
kaalub Rail Baltic kergkruusa véi vahtklaasi
kasutamist, et vihendada mulde koormust
norgal aluspinnasel ja viilltida suurte mulde-
vajumite teket.

Katselbigult saadud kogemusi on vahetatud
ka Politsei- ja Piirivalveametiga, kes ehitab
riigi kagupiiril teenindustee muldeid. Lisaks
on katseloigu lahendusi tutvustatud juba
Balti ja Pohjamaade geotehnika konverent-
sidel. Rahvusvaheliselt tuntakse seega meie
kogemuse vastu suurt huvi.

Millistel katsetatud meetoditel on
Eestis enim potentsiaali? Milliseid
neist on Maanteeamet juba uutel
objektidel rakendanud?

Mitmes kohas oleme proovinud mass-
stabiliseerimist, mis on tdsiseltvoetav
alternatiiv. Kolm aastat tagasi prooviti seda
Kirdalu-Kiisa tee laiendamisel tsemendiga.
Seni on nii tdislaiuses kui ka ainult laien-
datud osal stabiliseeritud 16igud ilusti vastu
pidanud - mingeid jérelvajumeid ega
pragusid ei ole konstruktsiooni tekkinud.
Simuna-Vaiatu 16igul on mass-stabilisee-
ring juba iile viie aasta juba kenasti piisinud.
Sel stigisel algavad Voobu-Mséo 16igul

u 1,5 km ulatuses mass-stabiliseerimist66d,
kus on plaanis kasutada lisaks tsemendile ka
polevkivituhka. Praegu kaalutakse iihe
mulde alternatiivina mass-stabiliseerimist
Tallinna projekteeritaval viiksel ringteel,
kus teekoridor kulgeb pikalt mo6da
sooalasid. Ilmselt on veel palju kohti, kus
norka pinnast tasub stabiliseerida - peale
teede ka niiteks parklate ja tootmis-aluste
maade pehmed alad jms.

Vo6bu katseldigus proovitud geostiinteeti-
dega lahendused on kindlasti odavamad ja
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tavapédrasemad. Oleme neid juba mitmel
viiksemal teel ja kergliiklusteel kasutatud,
viimati néiteks Torvandi teel. Geosiinteete
saab kasutada ka korge mulde armeerimi-
sel, eriti kui aluspinnas on nérk. Seda
tehakse niiteks Tallinna ringteele ehitata-
val Luige-Saku 16igul ja Rail Balticu
projekti kuuluvatel teedel.

Geokirge ja vahtplasti ei ole mujal veel
kasutatud. Need on késitoomahukamad ja
kiillalt kallid lahendused, mis voiks jadda
erijuhtumiteks, kui odavamatest alterna-
tiividest ei piisa. Nditeks saab pehmetel ja
siigavatel joelammidel ehitada nende abil
silla pealesdidud. Kergkruusa- ja vaht-
klaasilahendus on kaalumisel Rail Balticu
juures, nagu enne 6eldud. Need meetodid
olid mass-stabiliseerimise korval arutusel
ka Vodbu-Mio I1116igu puhul, aga lopuks
otsustati viimase kasuks, sest see on vihe-
malt 80aastase kasutusea jooksul tdenéoli-
selt veidi stabiilsem kui n-6 poolujuv
lahendus.

Katseloik jdeti tiismahus katendi
alla. Millised riskid sellega
kaasnevad ja mis saab sellest
edaspidi?

T66votja tellis Tallinna Tehnikaiilikoolilt
lisauuringud, mille tulemusena valminud
aruandes tddeti, et koik sektsioonid on
piisavalt stabiilsed. Parast liikluse avamist
monitooritakse u 200meetrise katseldigu
pikaajalist stabiilsust ja pinnakontuuride
kiitumist drooniga3. Esialgu on jarelmoni-
tooringud tellitud Tallinna Tehnikaiili-
koolilt iheks aastaks, seejirel kaalume
saadud tulemuste pohjal pikemaajalisi
droonimoddistusi kogu katseldigu kontuuri
vajumite jélgimiseks. Soos nimelt veepind
koigub aasta jooksul ja monesentimeetrine
iiles-alla liikumine on normaalne, eriti kui
vesi vahepeal ka jd4tub ja paisub. Jarel-
monitoorimise tulemuste pohjal saab
hakata iiht voi teist tehnoloogiat uutes

2 + 2 sdiduradadega teede projektides
rohkem kasutama.

_fdto:Artu Ellmann

Tallinna Tehnikaiilikooli uuringu tulemus-
te alusel voime viita, et riskid on mini-
maalsed. Lasime projekteerijal panna
killustikaluse alla tugeva geovorgu, mis
seob katseldigud iilalt iihtseks tervikuks,
nii et sektsioonide vahelised iilemineku-
kohad t66taksid omavahel tugevamalt
koos. Ka varasemate katsetuste jirel on
Ramboll Finlandi vastutavad geotehnikud
lubanud katseldigud projekteerimise ja
ehituse ajal teekonstruktsiooni integree-
rida.

Katselbikudelt saadud info muutub aja
jooksul jérjest tipsemaks ja vaartusliku-
maks, nagu hea ja kallis veingi. Tasapisi
tekib Eesti jaldhiriikide inseneridel julgus
labiproovitud lahendusi rohkem kasutada,
nagu on nididanud juba Rail Balticu koge-
mus. Olen kindel, et niiteks 2030. aastal on
teedeehituses pilt hoopis mitmekesisem.

Kas Maanteeametil on tulemas veel
Voobu katseldigu sarnases mahus
teadus- ja arendustoid?

Praegu selliseid plaane ei ole. Pigem
keskendume katseldigu pikaajalise kditu-
mise jilgimisele. Selle tulemustest on
huvitatud teisedki Eesti asutused, aga ka
Pohjamaad, kus on palju jadajajirgset savi-
jaturbapinnast ja kus soovitakse raudtee-
de, maanteede, tehnoloogiliste teede,
suurte parklate ja muu ehitamisel kasutada
optimaalsete kuludega lahendusi.

TALLINNA TEHNIKAULIKOOL
Sven Sillamaie, Tallinna Tehnikaiilikooli
projektijuht

Kas ja kuidas on uurimisrithm
saanud V66bu katseldiku voi
selgunud tulemusi kasutada?
Voobu katseldigu ehitamise ja esmase
monitooringu tulemusi on tutvustatud
rahvusvahelises teaduskirjanduses ja
konverentsidel. Seda teemat peetakse

Foto:
Silver Raidla

Sven Sillamae

huvipakkuvaks ja ainuiiksi see on juba
oluline niitaja. Meie teada on selline
katsel6ik, kus tiksteise jarel on turbapinna-
sel ja suure (tulevase) liikluskoormuse all
kasutatud nii mitut erinevat lahendust,
maailmas ainulaadne. Eriti kergtiitemater-
jalide kohta ei ole sel alal véiga palju kirjan-
dust ega kogemusi. Saadavad teadmised ei
ole kasulikud mitte ainult Eestis, vaid kogu
maailmas.

Toeliselt vairtuslikuks on see katseldik
muutunud aga niiiid, kui teel on liiklus ja me
hakkame koguma andmeid selle kiditumise
kohta. See voimaldab saada uut infot,
tdiendada seniseid arvutusmeetodeid voi
vilja to6tada uusi. 2021. aasta Baltic Roadi
konverentsil Riias kavatseme teha téisette-
kande liikluskoormusega saavutatud
tulemustest. Seda on meilt lausa kiisitud.

Andsite ehitajale rohelise tule kogu
katseldigu jitmiseks teekatte alla.
Mis annab alust uskuda, et liikluse
all defekte ei teki?

Katseldikudel on kasutatud suhteliselt suurt
ulekoormust, mille abil on turvas n-o ette
konsolideerunud ehk vajumid on juba &dra
tekkinud. Vahetult enne katendi 16plikku
valmimist tehtud analiiiis niitas, et vajumid
on olnud viikesed ja muldkeha on viga
stabiilne. On t6si, et katseldigul ei ole olnud
diinaamilist koormust, mis on teistsuguse
iseloomuga kui varem kasutatud staatiline
koormus ja mis voib péhjustada moningaid
lisavajumeid. Praegu arvame, et peamised
probleemkohad voivad olla sektsioonide
tileminekukohad, mille tottu voib pikiprofiil
vihesel médaral muutuda. Seda {itlesime ka
enne katendi 16plikku ehitamist koostatud
aruandes. Kuna meie katseldik on maailmas
ainulaadne, siis soovitasime selle igal juhul
alles jétta, et selle ehitamise eesmérk saaks
maksimaalselt tdidetud.

Kui kaua kavatsete katseldiku edasi
jéilgida?

Monitoorime katseldigu geomeetria
voimalikke muutuseid geodeetiliselt, sh
laserskaneerimisega. Seeldbi saame viga
tidpsed andmed loikude janende

3 https.//bjrbe-journals.rtu.lv/article/view/bjrbe.2019-14.430/1535.
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iileminekutsoonide kéitumise kohta.
Monitooring kestab 2021. aasta 16puni, kuid
iga-aastaste geodeetiliste moddistustega
tuleks jatkata. See annab voimaluse saada
katkematu jada andmeid katseldigu toimi-
vuse kohta ja tuvastada juba eos voimalikud
probleemid.

Geodeetiliselt voiks katseldiku jélgida
vihemalt kiimme aastat, aga ka parast seda
ei tasu seda dra unustada. Niiteks pakuvad
huvi vahtplasti ja kergkruusa pikaajaline
piisivus voi see, kuidas nende omadused aja
jooksul muutuvad. Diinaamilise koormuse
moju saanuks hinnata andurite abil, kuid
kahjuks ei ole neid sektsioonidesse lisatud.
Niiiid saame vaadata pigem vajumeid, kuid
ka see on parem kui mitte midagi.

Mis valmistab teadlasele Voobu
katsel6igu projekti puhul enim
réomu? A muutumist pikema aja
Kindlasti valmistab ro6mu Maanteeameti e ; : e
otsus katseldik ehitada ja see, et tegemist ei £ :
olnud projektiga, kus midagi ehitatakse
valmis jalammutatakse seejirel enne éra,
kui saab teha pikaajalisi jareldusi.

Foto: Artu Ellmann

Lisaks teeb heameelt, et projektiga tegeleb
just iilikool. Ténu sellele voime rakendada
saadud kogemusi, teadmisi ja niiteid
otseselt 6ppetd6s. Samuti saame kaasata
projekti iiliopilasi, anda neile seeldbi indu
javéga vairtuslikke kogemusi tulevikuks.
Eestis ei ole viga palju geotehnikaga
tegelevaid inimesi, kuid sellised projektid
voimaldavad kasvatada tudengite huvi
teema vastu.

Kus voiks iilikooli ja Maanteeameti
koostoo olla tihedam? Kus niete
enim praktilist potentsiaali?

Ulikool viks olla Maanteeameti partner
koikide katseldikude ehitamise ja monitoo-
rimise juures alates plaanide koostamisest.
Saab tuua mitu néidet selle kohta, et kui
ettevalmistus oleks olnud pohjalikum, oleks
katseldigu eesmirk veel paremini tdidetud.
Lisaks ei ole monitoorimine alati piisiv,
mistottu ei saada katseldigust piisavalt
kasu. Monikord jadvad mingid andmed ja
teave kellegi kitte, voib kogemuste vahetus
ununeda. K6ik see muudab arengu aeglase- Katseldigu moéodistamine vahetult
maks. Lohutuseks voib delda, et mujal enne tee avamist liikluseks.
maailmas on tépselt samad probleemid ja
teadlastel samad soovid.

Niiteks, enne tee ehitamist koostatakse materjalide seisukorda pika ajaperioodi
Koikide teeomanike, sh Maanteeameti huvi projekt, millele projekteerija teeb tee jooksul, saaksime viga palju kogemusi ja
on, et teekatendite kasutusiga oleks voima-  seisukorra analiiiisi. Seda saab teha iipriski teadmisi, mille abil arendada edasi
likult pikk. Paremate lahenduste otsimise piiratud ulatuses, sest vdimalused ja kauakestvamaid lahendusi. Kui siduda selle
lahutamatu osa peab olema varasemate eesmirgid on teised. Kui ehitaja olemas- to0ga ka tudengeid, avardab see nende
kogemuste, ettevotmiste ja ndidete pohjal ~ olevat teed lammutama v6i uuendama teaduslikku silmaringi, nii et kui nad
oppimine ning leitud probleemide siisteem- hakkab, oleks meil voimalik saada ldhevad pérast iilikooli 16ppu t66le, on neil
ne analiiiisimine. Ulikooli ja Maanteeameti katendikihtide ja materjalide seisukorra rohkem praktilisi teadmisi ja oskusi, mida
koostt6 voiks olla tihedam ka selles vallas,  kohta tohutul hulgal uusi andmeid, mida tulevikus maanteede ehitamisel edukalt
et leida ja analiitisida probleemkohti saaks rakendada arendusprogrammis. kasutada.
teaduslikust vaatevinklist. Uurides teekatendite ja seal olevate
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Oppet6od Jarvamaa
Kutsehariduskeskuses.

on uha rohkemate
noorte esimene
erialavalik

Tanavune vastuvott andis teedevaldkonna
jarelkasvu eest hoolitsevatele koolidele
pohjuse roomustada - sisseastujad paistsid
silma nii kvantiteedi kui ka kvaliteedi
poolest. Erialal 6ppimise vastu tunnevad Foto: Kadri Bank
huvi jarjest tugevamad kandidaadid ja
konkurents 6ppekohtadele on tihe.

Oppetoo Tallinna Tehnikakérgkoolis.

Tabel. Teedeehituse erialade vastuvott (2017-2020) ol S 2o o

kohti 5p%lllr§1a kohti 5p%#ina kohti 5ptpL%m kohti avaldusi 5ptpul#qa

Kool Eriala

Tallinna Tehnikaiilikool Teedeehitus ja geodeesia (integreeritud 6pe)  x* 24 x* 1 x* 37 x* 124 31
Tallinna Tehnikatilikool Hooned ja rajatised (magistriépe)** 45 73 xX* 57 45 50 xX* 106 60***
Tallinna Tehnikakérgkool Teedeehitus (pdevadpe) 30 33 35 31 30 33 30 106 30
Tallinna Tehnikakorgkool Teedeehitus (kaugdpe) 30 34 30 33 30 30 30 82 30
Jirvamaa Kutsehariduskeskus Teedeehitaja 30 16 30 18 30 12 30 20 19

* Ldvendipbhine vastuvott

*[liépilasel on véimalik valida kaheksa peaeriala vahel: teede- ja sillaehitus, ehitusgeodeesia, hoonete energiatéhusus, hoonete sisekliima ja tehnostisteemid,
kinnisvara korrashoid, vee- ja keskkonnatehnika, ehitiste projekteerimine, ehitusjuhtimine.

*** Peaerialadest valis teede- ja sillaehituse 19 ja ehitusgeodeesia kaks magistranti.
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Foto: Dmitri Kotjuh /
Jarva Teataja / Scanpix

B} e i

Tarvo MILL,
Tallinna Tehnikakoérgkooli
teedeehituse 6ppekava juht

VASTUVOTT

Sel aastal oli Tallinna Tehnikakdrgkooli
teedeehituse 6ppekava valinute arv
muljetavaldav, kui mitte 6elda suur. Nii
péaeva- kui ka kaugoppes oli arvestatav
konkurss ja koik oppekohad said tdidetud.

Optimistliku inimesena usun, et tdnavune
sisseastujate tase on kdrgem ja motivat-
sioon suurem kui voib-olla ménel eelneval
aastal. Sellele annab kinnitust toik, et
paljudel 6ppima asujatel oli teedeehituse
eriala esimeseks valikuks. Lisaks omandab
nii monigi iiliopilane juba teist kdrghari-
dust, mis kinnitab, et valik oli kindel ja
eesmirgipohine. Tdnavune sisseastunute
keskmine hinne oli korgeim kui tihelgi
varasemal aastal. Tulevikku vaadates olen
veendunud, et teedeehituse valdkond on
kindlustatud tugeva jarelkasvuga.

Tallinna Tehnikakdrgkoolis antakse teede-
ehituse eriala l6petajatele teedeinseneri

6. taseme esmakutse (EKRI 6. tase). Paari-
aastase to0kogemuse jarel on voimalik
taotleda nn téielikku teedeinseneri

6. taseme kutset.

OPPEKAVA

Suuri muudatusi me teedeehituse dppe-
kavas teinud ei ole, kiill aga oleme lisanud
sellesse uue poneva tulevikusuunitlusega
oppeaine ,,Ehitise elukaare hindamine.
Oppeaine on kooskélas Euroopa Liidu
COs-heitme vihendamise eesmérkidega ja
selles keskendutakse ehitise olelusringi
hindamisele (ingl Building Life Cycle
Assessment)1.

COVID-19

Ainuiiksi distantsoppele me esialgu iile
minna ei plaani, kuid oleme selleks valmis.
Arvestades meie iimber toimuvat, oleme
juba esimestest koolitundidest rakenda-
nud péimdppemeetodit: loengutest ja
seminaridest saab otsepildis osa votta ka
veebirakenduse kaudu. Sellega oleme
vihendanud iilidpilaste arvu 6pperuumi-
des.

Sander SEIN,
Tallinna Tehnikaulikooli teede-
ehituse ja geodeesia programmijuht

VASTUVOTT

Jaime tdnavuse vastuvotuga viga rahule.
Kui varem on integreeritud dppesse sisse-
astujate arv jadnud mitu aastat alla 30, siis
niilid sai see teist aastat jarjest iiletatud.
Teede- ja sillachituse ning ehitusgeodee-
sia magistrioppesse astus tinavu vihem
oppijaid kui eelmistel aastatel, kuid ka
ligemale 20 uut iilidpilast on ikkagi viga
heanéitaja. Moeldes teedeala jarelkasvule,
voib olla vigagi optimistlik eriti just
seetOttu, et see aasta on sisseastujate
hulgas 11 neidu.

Kasutan voimalust tinada koiki, kes on
panustanud meie eriala populariseerimisse
jamotiveerinud noori 6ppima tulema —
jatkake samas vaimus!

OPPEKAVA

Uuendusi me tdnavu 6ppekavas ega
-korralduses ei teinud, sest esiteks on uue
oppekava alusel 6ppijad joudnud vaid
neljanda 6ppeaastani ja teiseks omandan
oppekava juhina alles kogemusi. Tuleviku
vaates on kindlasti plaan 6pet uuendama
hakata ja koik sellekohased ettepanekud
on oodatud (sander.sein@taltech.ee).

COVID-19
Distantsoppeks valmistumine toimub

praegu pigem taustategevusena. Pigem
soositakse p6imdpet, mille raames luuakse
voimalus anda kooli ruumides
videoloenguid, vihendades seelébi
auditooriumi ja tilikooli taituvust. Seepérast
ei ole me 6ppekorral-duses keskseid
muudatusi teinud ja lubame 6ppekvaliteedi
sdilimise eesmérgil ppe-joududel ise
otsustada, kas tehaloenguid e-kanalite
kaudu voi mitte. Lisaks toetatakse
valikainete e-toe edasiarendamist, sest
kohustuslike ainete puhul rakendatud
Moodle'i tugi osutus kevadise eriolukorra
ajal viga heaks abivahendiks.

Ivar KOHJUS,
Jarvamaa Kutsehariduskeskuse
ehituse 6ppekavariihma juhtdpetaja

VASTUVOTT

Kutsekeskhariduskeskuse teedeehitaja
erialal (4. tase) alustas tdnavu 19 6ppijat,
mida on mullusest seitsme vorra rohkem.
Alustasime ka uue 6ppevormi ehk sessioon-
Oppega, mis on moeldud t6061 kdivatele
inimestele ja kus soovijatel on lisaks kutsele
voimalik omandada sarnaselt 6htukooliga
keskharidus. Eriala 6pitakse kaks aastat,
keskhariduse omandajatele lisandub veel
iiks 6ppeaasta. Sessioondppe rithmas alustas
kiimme oOpilast.

Endiselt koolitame kuuekuulistel kursustel
teet6Omasinajuhte nii té6kohapohises kui
ka sessioondppes (sisaldab C- ja T-kategoo-
ria juhiluba). Talvel alustavad meil uued
opperithmad, nii et kel huvi, votku
ithendust!

OPPEKAVA

Sellest dppeaastast on meil uus noor &petaja
Kaarel Piibeleht, kes hakkab muu hulgas
Opetama 21. sajandi vdtmes 3D masinauto-
maatikat.

COVID-19

Distantsoppe materjalide koostamine on
uue hoo sisse saanud, kuid ainult ekraani
vahendusel on meie eriala véimatu Gpetada.
Sestap loodame viiga, et kontaktdpe siilib.
Praegu tegelemegi eelmise 6ppeaasta
tihendatud praktilise 6ppega, et uuesti jérje
peale saada.

Opetajatele tihendab see muidugi enese
toelist proovilepanekut ja suurt koormust.

10lelusringi hindamise meetodi kohta saab lcdthemalt lugeda artiklist ,Kas rohepdore jdcb Eesti ehitussektorile jalgu voi vastupidi?”

(Teeleht nr100).
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meetmete rakendamise analiitis”,

Foto 1. Ulekaigurada jalgratta- ja jalgteelt iile

soidutee ja bussitasku. Ulekaigurada asub
bussiooteplatvormi ees. On oht, et bussilt
tulija liigub bussi eest soiduteel liikuvale

soidukile otse ette. Lisaks asub iilekaigurada

tee koige laiemas ristidikes. ..

taristu

kuyjundamisel puudub
uhtlane kaekirt

Tallinna Tehnikakorgkoolis teedeehituse erialal
kaitstud loputdos vaadeldakse taristuelemente,
mille abil saaks edukamalt ohutustada jalakaijate

asulavalist liikumist.

eskkonnahoidlikke liikumisviise

propageeritakse tiha rohkem.

Korralikult libiméeldud maantee-
dérsed jalgratta- ja jalgteed pakuvad igas
vanuses inimestele laialdaselt voimalusi nii
igapievasdiduks, sportimiseks kui ka
lihtsalt ajaveetmiseks. Kergliikluse eden-
damisel on aga viga tihtsal kohal liiklemise
ohutustamine.

Uks vbéimalus, kuidas jouda ohutumate
jalgratta- ja jalgteedeni voi kergliiklus-
taristu elementideni, on kergliiklejatega
toimunud liiklusonnetuste analiiiisimine.
See annab voimaluse leida iiles tiitipsed
ohukohad ja tulevikus samu vigu viltida.
Siiski voib kergliiklejatega juhtunud
onnetuste statistika olla puudulik nii
iiksikasjade kui ka tildise arvu poolest. Kui

niiteks jalgrattur kukub jalgratta- ja
jalgteel oleva lahtise killustiku t&ttu, ei
pruugi see juhtum ametlikku statistikasse
jouda. Erinevate vilismaiste uuringute
pohjal voib delda, et isegi kuni 40% jalg-
ratturitega juhtunud 6nnetustest voib aga
olla seotud just ebapiisavate hooldus-
toodega.

Minu diplomit66 eesméirk oligi tuvastada
kergliiklejatega seotud riskid, mis puudu-
tavad eelkoige teid ja muid nende juurde
kuuluvaid taristuosi. Kisitlesin osaliselt ka
inimfaktorist tingitud riske ja nende
maandamist, nt kuidas aidata liiklejatel
paremini liikluskorraldust méista ja panna
neid digeid otsuseid tegema. Lisaks
pakkusin lahendusvariante analiiiisitud
riskide vihendamiseks tulevikus.

Kristel Libliku diplomit6é ,Maanteedel kergliiklejate ohutuse tagamise

Fotod: erakogu

Kristel LIBLIK,
Tallinna Tehnikak6érgkooli
vilistlane

Taristu kujundamine kergliiklejale
Mootorsoiduki ja kergliikleja kokkupdrkes
on haavatavam pool ilmselgelt viimane.
Autotdostus liigub iiha enam selle poole, et
uued s6idukid oleksid turvalisemad ja et
nendes ei saaks tosiselt vigastada mitte
iikski reisija. Kergliikleja seevastu saab enda
kaitsmiseks - peale digete otsuste tegemise
jakiire reageerimise — vihe dra teha.
Seepirast voikski ka kergliiklejatele rajatud
taristu toetada igati nende kaitsmist.

Kergliiklustaristu kujundamisel on esirin-
nas Taani ja Holland, kes on jalgrattaliiklust
edendanud juba aastakiimneid ja kelle
materjalidele on tuginetud ka diplomit66s.
Ka Eestis antakse vilja {tha enam juhend-
materjale, kuid need kisitlevad peamiselt
kergliiklejate lilkumiskeskkonna kujunda-
mist linnas. Asulavélise kergliiklustaristu
reguleerimisele pole sellist tihelepanu
jagunud. Kui linnakeskkonnas edendatakse
kergliiklust asjaomase liiklejarithma
eelistamise ja erasdidukite liikkumise
piiramise teel, siis maanteed on moeldud
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Foto 2. Liiklusmargid ,Anna teed” ja ,mark 847 on jalgratta- ja jalgteel tihelt
poolt tulles paigaldatud, kuid teiselt poolt tulles mitte (pildil ndhtav teine
mark ,Anna teed” on moéeldud tanklast valjuvatele mootorsdidukitele). Kellele
on moeldud liiklusmark ,Jalgratta- ja jalgtee“ valgustusmasti kiiljes?

eelkdige mootorsdidukitele ja seepérast on

ka kergliiklustaristu kujunduspéhimotted
seal teistsugused.

Siiski on nii linnaruumis kui ka asulast

viljaspool iiheks olulisemaks probleemiks
jalgratta- ja jalgteede ning sdéidutee 16iku-
mise kohad. Rahvusvahelises praktikas on

iilekdigukohtadel, kus kergliikleja peab teed

andma, kasutatud jalgratturite hoo vihen-
damiseks ja kergliiklejate tihelepanu éra-
tamiseks erinevaid meetmeid. Kui Eestis
on itheks tavalisemaks lahenduseks
jalgratta- ja jalgteega risti paigaldatud
piirded, siis mujal soovitatakse neid
kasutada vaid ddrmisel juhul. Selle asemel
eelistatakse pigem liiklusmarkide ja

teekattemargistuse kombinatsioone,
piisttdhiseid, tee trajektoori muutust voi
kiinniseid. Uks suur erinevus on ka

tilekdigukohtade tdhistamises. Kui meil on
jarjest enam soovituslik tdhistada ka

tilekdigukohad teekattemairgistusega, siis
mujal tahistatakse eelkdige need ristumis-

kohad, kus eesdigus on kergliiklejal (néiteks

ddrejoonte ja/voi siimbolitega voi erineva
teekattevirvusega).

Erinev kiekiri isegi iihel trassil
Diplomit66 tihe osa moodustas andmete
kogumine kergliiklejate ohutust
suurendavate meetmete kohta ja nende
analiiiis. Et neid meetmeid on aga viga
arvukalt, ei olnud neid koiki voimalik ithes

Ragva-Joes

Slanted

diplomitdos késitleda. Seepérast kitsendasin
valikut jirgmiste kiisimustega.

Kuidas eraldada kergliiklejaid mootor-
soidukite liiklusest (teekattemirgistus,
fiitisilised elemendid, eraldi tee osale
suunamine)? Mida jilgida eri eraldus-
viiside rakendamisel?

Kuidas kujundada voimalikult ohutuid
sdidutee ning jalgratta- ja jalgtee
loikumise kohtasid?

Mida tuleks jérgida liikluskorraldus-
vahendite (sh suunaviitade)
paigaldamisel ja kujundamisel?

Mis rolli méngivad kergliiklejate
ohutuses valgustus ja hooldus?

Diplomitd6 oluline osa oli uuritud teooria
toetamine praktiliste ndidetega. Selleks sai
valitud viis probleemset kohta iile Eesti.
Valimi koostamisel lahtusin sellest, et
objektid voiksid olla voimalikult erineva
iseloomuga:

jalgratta- ja jalgtee ning selle 16ikumis-
kohad Rakvere-Luige maantee (riigitee
nr 21) 3,9.-4,1. kilomeetril oleval 16igul;
viikeasulat 1dbiva maantee déirte
kujundus kergliiklejatele
Jiagala-Kéravete maantee (riigitee nr13)
51,5.-51,8. kilomeetril oleval 16igul;
teeiiletuskoht ning kergliiklejate
teekonna kujundamine ja teeiiletus-
kohaga sidumine Uulu puhkekohas
Tallinna-Parnu-Tkla maantee (riigitee
nr 4) 143,0. kilomeetril;

teetiiletuskoha kujundamine Voiste
puhkekohas Tallinna-Pérnu-Ikla
maantee (riigitee nr 4) 153,3. kilomeetril;
jalgratta- ja jalgtee kujundus
Torvandi-Roiu-Unikiila maantee
(riigitee nr 22140) 4,2.-11,6. kilomeetril
oleval 16igul.

Peamised tidhelepanekud
analiiiisitud taristu kohta

Puudujisgid liikluskorralduses.
Liiklusmaérkide projekteerimisel ja
paigaldamisel tuleks jélgida nende
jérjepidevust. Eriti oluline on see
jalgratta- ja jalgtee trassiloikudes, kus
uus saab kokku vanaga. Lisaks peaksid
liiklusmirgid olema paigaldatud iihel
trassil vdimaluse korral iihele korgusele
jasuunatud tiheseltmdistetavalt sellele
liiklejarithmale, kellele need on méeldud
(mootorsdidukid/kergliiklejad).

Liikluskorralduse ithtsus. Voimaluse
korral voiks liikluskorraldus olla {ihel
jalgratta-ja jalgteel sarnaste pohimdate-
tega. Niiteks peaks olema ithtmoodi
lahendatud kergliikleja eesdigus ja selle
tdhistamine ristumiskohtades. Ulekiigu-
kohad, kus kergliiklejal ei ole eesdigus,
voiks pigem jitta teekattemérgistusega
tdhistamata, sest koik kergliiklejad ja
mootorsdidukijuhid ei tee iilekdigurajal
jatlekdigukohal vahet. Tuleks dra
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Foto 3. Ulekaigukoht, teekattemargistus puudub. e Fo_tc_i 4. ﬁlekéigukoht, Iteékatteméir'gistus olemas.

otsustada, kas tilekdigukoht mérgista- tarbeks dra. Mis peaks sel ajal rattureid ~ Vajame pdhjalikke juhendeid
takse v0i mitte. Praegune valikuline aeglustama? Kokkuvéttes on suureks probleemiks
tahistamine on halvim variant. praegu puuduv komplektne juhend-

+ Teeiiletuskohtade kujundus. Teeiiletus- materjal, mis sisaldaks asulavilistel teedel
Fotod 2, 3 ja4 on tehtud koik samal jalgratta-  kohad peaksid olema véimalikult lithi-  kergliiklejatele méeldud taristuobjektide

jajalgtee trassil, neist kaks viimast u 200 m kesed ja otsejoones. Reegel A peaks kujundamise pShimétteid. See tingib
vahega. Uhel juhul on iilekdigukoht olema, et teetiletuskohad luuakse reaalse olukorra, kus kergliiklejate asulaviline
teekattemérgistusega tihistatud ja teistel vajaduse jirgi, st sinna, kus inimesed liilkumiskeskkond on kiillaltki segane ja
juhtudel mitte, osas kohtades on kasutatud tegelikult liikuda soovivad. Kui see koht siisteemseid lahendusi on viihe. Kui
lisaks ka liiklusmérke. Kergliikleja peab on ebasobiv, tuleks voimaluse korral niiteks jalgratta- jajalgteed rajatakse
soiduteel liiklejale teed andma neist kdigil takistada seal tee iiletamist. Reegel B mitmes jirgus ja selle eri osadel on eri-
kolmel. Tavaliikleja jaoks voib selline peaks olema, et teeiiletuskoht kulgeb nevad projekteerijad, lihtub igaiiks neist
jarjepidevuse puudumine tekitada segadust vdimalikult otse ja on lithike. See peaks ~ oma parimatest teadmistest ja praktikast
jaolla ohtlik. paiknema sGidutee lithimas ristldikes,  ning tulemuseks voib olla trass, kus
mitte osaliselt juba péorderaadiuses, puudub igasugune iihtsus.
« Jalgratturite liikumiskiiruse piiramine. keset bussitaskut voi diagonaalis iile
Ratturite hoo aeglustamise peale tuleb soidutee (fotod 1ja 5). Kui meil oleks p&hjalik juhis jalgratta- ja
mdelda eelkoige lilekdigukohtades, kus +  Kergliiklejate soovitusliku teekonna jalgteede ning nende juurde kuuluvate
kergliikleja peab teed andma. Praegu on tahistamine. Soovituslikud teekonnad  elementide kujundamise kohta, saaks
laialdaselt kasutust leidnud piirded, mis peaksid ebaméirastes situatsioonides ~ hakata kasutama siisteemsemaid meet-
paigaldatakse ristteele. Need on hoo olema tihistatud viisil, mille jirgi meid. T4nu sellele tekiks teatav loogika nii
alandamisel kiill tohusad, kuid néiteks jalgrattur voi jalakdija saaks holpsalt aru, kergliiklejate enda kui ka mootorsdiduki-
Taanis ja Hollandis soovitatakse neid kus on tema litkumiseks m&eldud ala, nii juhtide jaoks ning 16ppkokkuvdttes saaks
kasutada vaid darmisel juhul. Lisaks et ta jouaks sdiduteelt talle ettendhtud  seelibiluua ohutuma ja atraktiivsema
korjatakse Eestis piirded talvise hoolduse  kohta liikuda voimalikult kiiresti. liikumiskeskkonna.

JUHENDAJA KOMMENTAAR

lq@rek ODEN,
0U Roadplan juhatuse liige

Kergliiklejate ohutusega maanteedel
tegeletakse endiselt liiga vahe ja see
muudab Kristeli to6 teema vaga
aktuaalseks. Eestis puuduvad selged
ja iheselt moistetavad juhised ja
pohimotted, kuidas erinevates
olukordades Kergliiklejate ohutust
tagada. Loputdo olulisus seisneb
selles, et erinevaid jalakaijate ja
jalgratturite turvalist liiklemist
mojutavaid tegureid analiiisitakse
uhes toos. Jaab loota, et edaspidi
palvib kergliiklejate ohutus asula-
valistel teedel rohkem tahelepanu.

- et

Foto 5. Jalgratta- ja ialgteef liilkumise jatkamiseks tuleb Kergliiklejal
iiletada soidutee diagonaalissja osaliselt ristmika poorderaadiuses.
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Foto: Maanteeamet

Kuidas saada

teehoolde-

[ -

selgemaks?

Tallinna Ulikoolis keeleteaduse ja keeletoimetamise
erialal kaitstud magistritoos uuriti, millised on
probleemid teehooldeterminitega ja kuidas saaks
olukorda parandada.

eehoolde terminivara ei ole siiani

pohjalikult uuritud. Ehkki eriala

moistestik areneb pidevalt, puudub
termineid koondav tihtne andmebaas ja
oskussonastik. Seni ilmunud kahest sona-
raamatust leiab vaid terminite voorkeelsed
vasted, ent mitte moistesisu. 2001. aastal
asusid Maanteeamet ja Tallinna Tehnika-
ulikool koostama , Teedeala seletavat sona-
raamatut®, milles on 1436 terminit, ent see
t00 jéi lopetamata.

Segadust tekitavad méérustes olevad
terminid, mis ei ole itheseltmdistetavad.
Arusaamatust pohjustab seegi, kui iihe
mdoiste kohta on mitu terminit ja pole selge,
millist neist eelistada. Probleeme on
terminite otstarbekuse ja selgusega ning
sellegagi, et viljakujunenud konekeelsed
viljendid on arusaadavad vaid teehooldega
iga pdev kokku puutuvatele inimestele.
Kogesin seda, kui lugesin koostatud
juhendeid ja 6igusakte ning suhtlesin
ajakirjanike ja teiste inimestega.

Valisin selle uurimisteema sellepérast, et
olen tegelenud teehooldevaldkonna
meediasuhtlusega iile kolme aasta. Selle aja
jooksul on tekkinud rohkeid kiisitavusi
terminite kasutuses ja mdistete selguses.

Et saada teehooldeterminite olukorrast
iilevaade, t66tasin 14bi mitu Gigusakti,
eelkoige ehitusseadustiku, méiaruse ,,Tee
seisundindouded®, liiklusseaduse, mairuse

TEELEHT | SUGIS 2020

> Kai Simsoni magistrito6 ,, Teehoolde terminivara korrastamine*.

Teehooldes moeldakse raskete ilmaolude all
raskeid tee- ja soiduolusid, mida

pohjustavad halvad ilmastikutingimused ja
mille puhul on seisundindéudeid raske taita.

Kai SIMSON,
Tallinna Ulikooli vilistlane

»Tee ehitamise ja korrashoiu terminid®,
mairuse , Tee projekteerimise normid“ lisa
»Maanteede projekteerimisnormid®,
juhendi ,Teekattel esinevate defektide
inventeerimisjuhend®, teeregistri terminid
jamairatlused ning riigihanke ,\Valga
hooldepiirkonna riigiteede korrashoid
aastatel 2020-2025“ dokumendid.
Vaatlesin ka Keskkonnaagentuuri hallatava
Riigi Ilmateenistuse koostatud sonastikku,
transpordistatistika sdnastikku ja mitut
Tallinna Tehnikakérgkooli 16put66d.

Veel uurisin 18 eksperdilt Maanteeametist,
Majandus- ja Kommunikatsiooniminis-
teeriumist, teehooldeettevotetest, Tallinna
Tehnikaiilikoolist ja Tallinna Tehnikakorg-
koolist, kuidas hinnatakse seal teehoolde
terminivara olukorda. Neist 16 pidasid selle
korrastamist vajalikuks voi viga oluliseks.
Vastajad leidsid, et oskussonavara on iildi-
selt paigas ja spetsialistid saavad iiksteisest
aru, aga keerulisem on olukord erialaviliste
inimestega suheldes. Seega leiti puudujiike
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Foto: Maanteeamet

Kai Simson soovitab
kasutusele votta uue termini
rasked teeolud.

terminite moistetavuses. Samuti mérgiti,
et dokumendid ei ole ithtlustatud ja kasu-
tusel on eri terminid, mis voivad segadust
tekitada.

Terminite paremaks vordlemiseks koos-
tasin tabeltd6tlusprogrammi Excel abil
282 teehooldeterminist koosneva baasi.

Terminid ei ole arusaadavad
Teehooldemdisteid tdhistavaid termineid
analiitisides selgus, et kdige rohkem
probleeme esineb nende arusaadavusega.
Niiteks terminite hooldustsiikli aeg,
perioodiline hoole, aktiivne lumetdrje,
passiivne lumetérje jne moistesisu ei ole
selgelt sGnastatud. Eeldatakse, et kdik
moistavad neid samamoodi, kuid selles ei
saa kindel olla. Viga oluline on sdnastada
maéidratlused selgemalt, et ei tekiks
vadritimoistmist. Eelkdige saavad selgust
luua 6igusaktide ja juhendite koostajad,

kes voiksid selgitada dokumentide sisse-
juhatuses olulisemate mdistete sisu, nagu
on tehtud néiteks liiklusseaduses.

Segadust tekitavad ka tilekdigurada ja
lilekdigukoht, mille moistesisu on sarnane,
kuid millel on iiks suur erinevus: kui
lilekdigurajal on séidukijuht kohustatud
jalakiijale teed andma, siis tilekdigukohal
puudub jalakiijal s6idukijuhi suhtes
eesdigus, vilja arvatud olukorras, kui
soidukijuht poorab tilekdigukohale, mida
jalakiija tiletab. Kuna aga jalakiijad kipu-
vad eeldama, et neil on iilekidigukohal
samasugune eesdigus kui iilekdigurajal,
tuleb moistesiisteemi neile paremini
selgitada.

Arusaamatusi tekitab ka ennetav libeduse-
torje, mille esimene sdona ennetama
tdhendab Gigekeelsussonaraamatu

0S 2018 jirgi ‘ette, m66da joudma; tokes-
tama, dra hoidma’. Portaal SGnaveeb annab
libedusetorje moistesisuks ‘teede, tinavate
libeduse viltimiseks rakendatavad
abinoud (nt lilvatamine, soolatamine)’.
Seega voib liiklejatel tekkida arusaam, et
ennetavat libedusetdrjet tehes ei tohiks
libedust tekkida. Selline jéreldus voi oletus
ei ole kindlasti dige.

Koige rohkem kriitikat on saanud termin
rasked ilmaolud. Selle tihendus peaks
olema arusaadav, ent paraku ei tihista see
seda, mida tegelikult silmas peetakse.
Raskete ilmaolude all on moeldud raskeid
tee- ja soiduolusid, mida pohjustavad
rasked ilmastikutingimused. Seega soovi-
taksin votta kasutusele uue termini rasked
teeolud, mille moistesisu oleks ‘rasketest
ilmaoludest tingitud keerulised teeolud,
kus kehtestatud seisundinouete tagamine
voib olla suurel méiral raskendatud’.

Kas heal lapsel on mitu nime?
Igasuguste terminite loomisega kaasneb
sageli stinoniiiimia: {ihe maiste tdhista-
miseks on mitu terminit. Ent teehoolde-
terminite puhul puudub ménikord selgus,
millist stinoniiiimi eelistada. Mida rohkem
terminivariante on kiibel, seda keerulisem
on kasutajatel valida. Néiteks kui rafgi-
takse ebasoodsatest ilmastikuoludest ja
ebasoodsatest ilmaoludest, siis voib tekkida
segadus, et kas need ikka tdhendavad iihte
jasama asja. Kui jah, siis on parem oleks
kokku leppida ithes terminis. Ilmaga
seotud termineid ja mdisteid on kirjel-
datud Riigi Ilmateenistuse veebilehel.
Seega peaksid kdik, kes kasutavad ilmaga
seotud termineid, lihtuma ilmateenistuse
koostatud sonastikust, mitte hakkama
looma uusi termineid v6i pookima
olemasolevatele terminitele kiilge uut
mdistesisu.

Termin,
moiste ja
moistesisu

Ulle Sihver (2018) on kirjutanud, et
,moisted vajavad nimetamist ja
moisteline mitmekesisus kKorrastamist.
Uhiskond muutub pidevalt, seetdttu
kestab ka seda Kirjeldavate terminite
otsing.“ Moiste aitab selgitada nahtusi
ja esemeid ning nende seoseid. Termin
on aga moiste nimi ehk oskussona
motete valjendamiseks. Termin on
keeleliksus ja moiste teadmusuiksus,
mida saab defineerida. ,Me defineerime
ja selgitame sonade abil moistet,
leidmaks s6na, mis sobib maoistet
tahistama ehk terminiks.”

Termin: mingi valdkonna iildmoiste
sonaline tahis

Moiste: teadmusiiksus, mille moodus-
tab tihene tunnuste kombinatsioon

Moistesisu: moistet moodustavate
tunnuste hulk

Moéistemadratlus: mdiste esitus
kirjeldava lausungiga, mille abil teda
eristatakse sugulasmoistetest

Moistestik: mingi eriala moistete
kogum voi suisteem

Terminivara: mingi eriala moistes-
tikku tahistav sonavara

Oskuskeel: mingil erialal kasutatav
keel, millele on omased spetsiifilised
keelelised valjendusvahendid

Allikas: Terminoloogiatoo. Sénastik
EVS-IS01087-1:2002.
Eesti Standardikeskus

Greider voi teehddvel? Teehdovel!
Alati tasub eelistada

omakeelset terminit.

1Sihver, Ulle 2018. Eestikeelse terminivara hoole ja kasutus on terminoloogiakomisjoni eesméirk ja méte. - Oma Keel ],
https.//www.emakeeleselts.ee/omakeel/2018 1/0K-1-2018 09 pdf.
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Foto: Maanteeamet

Ulekaigurajal on séidukijuht kohustatud jalakaijale teed andma, kuid
ulekaigukohal puudub jalakaijal s6idukijuhi suhtes eesdigus.

Tee hooldamise kohta on olemas kolm
terminivarianti: teehoole (ka hoole ja
hooldus), teehooldus ja korrashoid. Kdige
kauem on pruugitud terminit feehoole.
Ehitusseadustiku rakendumisega

2015. aastal lisandus korrashoid, mis on
viimastel aastatel hakanud itha enam
levima. Materjali uurides saabus selgus, et
teehoole, teehooldus ja hooldamine on
kindlasti siinoniiiimid. Kahjuks puudub
oigusaktides teehoolde ja teehoolduse
madratlus. Sellele probleemile juhtis
Riigikontroll tihelepanu juba 2006. aastal:
»Teeseadus ja sellest tulenevad 6igusaktid
ei iitle, mis on teehoole. Maanteeameti
kisitluses on teehoole teehoiutédde
kompleks, mille eesmérgiks on tagada
maanteede pidev hoidmine néutud
seisundis.“2 Maanteeameti kodulehel on
kirjas vaid viga iildine tekst: ,,Teehoolduse
pohimoétted on kehtestatud tee seisundi-
nouete miirusega.“

Termini korrashoid tdhenduses esineb
kattuvusi teehoolde mésratlusega. Samas ei
ole tiheski dokumendis selgitatud, miks
voeti teehoolde asemel kasutusele
korrashoid ja mida selle termini taga olev
moiste kiitkeb. Ehitusseadustikus, kus on
termin korrashoid 'teehoolde’ maistes kirja
pandud, ei anta selle kohta selgitust.

Maanteeametis on tarvitusel kdik kolm
varianti, kuid teistest veidi enam termin
teehoole. Terminit korrashoid eelistatakse
peamiselt dokumentides, mis on koostatud
pérast ehitusseadustiku kehtimahakka-

mist, nditeks uutes hooldepiirkonna
riigihangetes. Uhtset lihenemist siiski ei
ole, pruugitakse nii teehoolet, teehooldust,
hooldamist kui ka korrashoidu. Kui vaadata
sama valdkonna infot kohalike omavalit-
suste kodulehtedel, vdib niha, et seal on
levinud pigem termin teehoole voi
teehooldus.

Mida eelistada?

Uurisin ekspertidelt, kas eelistada
teehoolet voi iitha enam populaarsemaks
saavat korrashoidu. 16 vastaja arvamus
jagunes jargmiselt: neli vastajat eelistab
terminit korrashoid, neli terminit teehoole.
8 vastajat leidis, et tegemist ei ole kindlasti
stinoniiiimidega ja need vajavad selget
méiiratlust.

Sageli kasutatakse iithe maiste téhista-
miseks oma- ja véorsdonapaari. Niiteks tiht
teehooldemasinat nimetatakse nii greide-
riks kui ka teeh6ovliks. Kui moistel on
olemas omakeelne termin, tasub alati seda
eelistada.

Vihendamaks vaeva terminite otsimisel ja
nende taga olevatest moistest arusaamisel
ning soovimaks algatada teeterminite
arutelu, on vaja luua sénastiku- ja
terminibaasisiisteemi Ekilex teehoolde
terminibaas. Nii saaks kontrollida terminit
jaselle maistesisu iithest kindlast kohast.
Samuti oleks tarvis kokku kutsuda
ekspertide toorithm, kes tihtlustaks
termineid ja tdpsustaks vajaduse korral
nende moistesisu.

JUHENDAJA KOMMENTAAR

Peep NEMVALTS,
Tallinna Ulikooli vanemteadur

Mis tahes elualal on suhtluses tahtis
uksteisest tapselt aru saada. Oskus-
keeles on keskne roll termineil. Kai
Simsoni magistritoo on mitmeti
vaartuslik uurimus, mis kasvanud
valja Maanteeameti tootajana
kogetust: terminivara ei ole olnud
piisavalt korrastatud. Varske
magister uuris péhjalikult teehoolde
oskussonu ja nendega tahistatud
moisteid, koostades selleks termini-
baasi oluliste tekstide pohjal: 6igus-
aktid, juhendid, riigihankedokumen-
did ja kérgkoolide 16putddd, samuti
sOnastikest otsides. Moistepohine
terminibaas on vajalik eeldus
eriteluks, millised on moistetevahe-
lised suhted (sh mis on mille liik voi
0sa), et selginud moistesiisteemi
alusel hinnata terminite kui keelen-
dite otstarbekust moistetahistena.

Uurimusele lisab vaartust lahtumine
kommunikatiivse terminoloogia
teooriast, mis muu hulgas tthendab
oskuskeele kui suhtlusvahendi uld-
keelega. Siin on vaga kasulikud ka
jareldused ekspertide kusitlusvastus-
test terminite moistetavuse voi
ebamaarasuse kohta, eriti kuna
vastajaid oli mitmest ametkonnast ja
korgkoolist ning teehooldeettevot-
teist. Kérvutades ala asjatundjate
arvamusi tekstides ilmnenuga, sai
magister Simson juhtida tahelepanu
lahknevustele moistemaaratlustes
ning vajadusele neid selgemini
soOnastada ja moistesuhteist lahtudes
asendada ebaselged terminid
otstarbekamaga voi soovitada
eelisterminit.

Uuritud terminikogum on peagi
avalikult kattesaadav Eesti Keele
Instituudi sénastiku- ja terminibaasi-
susteemis Ekilex. See koos uurija
koostatud moisteskeemidega on
suureparane lahtekoht edaspidiseks
terminitdoks, sest elu edenedes tekib
ikka uusi maisteid, mis voib kaasa
tuua moéne senise moiste sisu teise-
nemise ning muudab modistetevahe-
lisi suhteid. Niisiis vajab ka termini-
korrastus pidevat tahelepanu. Sestap
tahaks loota, et 1iks Kai Simsoni
jareldusi, et on vaja asutada termini-
komisjon, ei jaa pelgalt todemuseks.
Mida selgem on erialane ja alade-
vaheline suhtlus, seda tdhusamalt
toimib kogu uhiskond.

2 Riigikontrolli audit ,Riigimaanteede hoolduse Korraldus, 2006*

https.//www.digar.ee/arhiiv/nlib-digar:788.
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Rahva lemmik

Zig Llli ehk Lada
sal 50

Sel suvel tahistas Eesti Maanteemuuseum
legendaarse Lada 50. sunnipaeva. Valja oli kuulutatud
Ladade paraad ja Lada-malestuste kogumisaktsioon.
Molemad uletasid muusemi senised osalejarekordid ja
naitasid, et Lada ei ole mitte lihtsalt iks vana auto,
vaid kultuurinahtus, mis laheb ikka veel korda mitme

polvkonna esindajatele.

desolev kirjutis ei voimalda analiiii-

sida kogu tagamaad, mis tegi ja teeb

noukogude esimesest rahvaautost
fenomeni. Kiill aga saab juubelikone asemel
tsiteerida malestuskilde, kust tduseb esile
ajastuhongulisi méarksonu ja tiitipilis-
markantseid olukordi, mis pakuvad lugejale
ilmselt dratundmisrodmu. Alljargnevas

kirjatiikis on kasutatud korrespondentide
kirjapandut ja maanteemuuseumi uurimu-
si. Koik fotod on laekunud sellesuvise
kogumisaktsiooni kiigus.

Ajaloo radadel
NSVLi majandusliku tousu tuules kasvas
maérgatavalt ka noudlus sdéiduautode jarele.

Fotod: Lada 50. stinnipdevale ptihendatud
mudlestuste kogumise aktsioonis osalejad,
Eesti Maanteemuuseumi kogu

Annika KUPITS,
Eesti Maanteemuuseumi
teadur-kuraator

Et olemasolevad tehased ei suutnud tempot
hoida, s6lmiti 1966. aastal Itaalia autotootja
FIATija NSVLi viliskaubandusministee-
riumi (Vnestorg) vahel teaduslik-tehnilise
koost66 raamleping viikeautode
tootmiseks. Lepinguga kinnitati uue
autotehase projekt ja médarati tootmisse
tulevate mudelite prototiiiip: nn aasta auto
1967 FIAT 124. Autotehase auks nimetati
senine Volga-adirne Stavropol Togliattiks
Itaalia kommunisti Palmiro Togliatti jargi.
Tehase toodang sai nime ldhikonnas
asuvate Ziguli mégede jirgi, ent ekspordi
tarvis voeti kasutusele lihtsam nimekuju
Lada (nii nimi kui ka logo viitavat ajalooli-
sele veesodidukile Volgal).
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FIAT 124 ei voetud iile otse, vaid enne tehti
hulk muudatusi, et vastata paremini NSVLi
karmidele tee- ja ilmastikuoludele. Esime-
sed kuus eksemplari valmisid aprillis 1970
Lenini 100. stinniaastapievaks. Kuni toot-
mise lopetamiseni 1984. aastal valmis
tehase esimest mudelit VAZ-2101 (vn Bou-

JKCKHI aBTOMOOMIIBbHBIN 3aB0oj1, BA3) iile kahe

miljoni. Tdiendatud mudeleid toodetakse
aga tdnapievalgi.

Luhtunud lootused v6i uus
ajaarvamine?

Muidugi ei kadunud autopuudus Togliatti
tehase kiivitamisega kuhugi ja {iha terava-
malt oli mérgata mahajédédmust riiklikus
autoteeninduses. Autoomanik pidi parata-
matult olema ise osav kiisitooline voi laia
tutvusringkonnaga. Eelkoige pidi tal olema
pealehakkamist ja raugematut jaksu.
Pidevate remondittode tottu (aga ka talve-
korteriks ja varguste ennetamiseks) oli
asendamatu isiklik garaaz, mis muutus
lisna pea defitsiidiks: nagu autoostuks, tuli
ka garaazi saamiseks olla jarjekorras. Hea
onne korral - kui kusagilt dnnestus organi-
seerida ehitusmaterjali - sai ise endale
garaazi ehitada. Nii ti rahvaauto Ziguli
endaga kaasa garaazikooperatiivide buumi.
Garaazid said omaette nihtuseks nouko-
gude autokultuuris, neist sai esmase
funktsiooni korval ka ohtrate vahetus-
tehingute ja (keelatud) ettevotluse toimu-
mispaik. Ent eelkdige leevendas garaaz nii
vaimset kui ka ainelist kitsikust, asendades
keldrit, ladu voi oma tuba.

Enne kui turvavéo moodi liks

Ziguli véimaldas sbita enneolematul
kiirusel, mistottu tuli juba 1973. aastal
NSVLis kehtestada piirkiirus 90 km/h.
Sellest hoolimata suurendas Ziguli teedele
ilmumine jérsult tosiste liiklusdonnetuste
arvuy, sest puudus séiduharjumus ja
liiklusohutusmeetmed olid olematud. Alles
1980. aastate alguses olukord stabiliseerus,
et kiimme aastat hiljem uute vabaduste
tuules jélle kdest minna.

VAZi esimene mudel oli teiste ndukogude
sdiduautodega vorreldes vastupidav ja
keskmise arvamuse kohaselt ka mugav
kasutada. Korralikult hooldatuna véis ta
ilma kapitaalremondita 14bi soita

300 000 kilomeetrit. Senini on VAZil
poolehoidjaid selle lihtsa ehituse pérast,
mis voimaldab hédapirast tehnohooldust
teel olles.

Ka VAZi muidu algeline elektrisiisteem
annab darmuslikes oludes (nt 30kraadise
kiilmaga) teiste markide ees edumaa.

Defitsiidiajastul omandas isiklikku
liitkumisvabadust véimaldav eraauto
eksklusiivsuse meki, kuna oli kittesaadav
vaid valitutele. Automaailmas kehtisid
riiklike korralduste korval ka kirjutamata
reeglid ja hdmaralad, mille uurimine annab
parema pildi ldhimineviku argiloost.

Maanteemuuseumisse on Ziguliga seotud

autoostuload, liiklusohutus voi garaazi-
kultuur - Togliatti tehase toodangust ei saa
iile ega imber. Auto oli oma staatuse tottu
mitmesuguste elusiindmuste tunnistajaks.
Jakuigi praegu tundub nii monigi autolugu
seiklustest (elu)teel jubegi, jd4b milu-
kildudes tilekaalukalt peale 6hin ja nostalgia.
Niisiis — rodmsat dratundmist!

Puuduvad tuled ja allavajunud lagi
»Mina kasutasin Ziguli ostuloa saamiseks
dra oma tutvust kohalike s6javeteranidega.
Nemad said nimelt esitada s6jakomissariaati
avalduse ja mone aja parast saabuski auto-
ostuluba. Nendega asjaajamine oli toona
omaette driliin. Tavalise inimese jaoks asi nii
lihtsalt ei kidinud. Tallinnas anti pidevas kitte
20-30 autot ja loaomanikule kiri, et mis
kuupéeval voib autole jarele minna. Kui uks
hommikul avati, pani trobikond inimest
hirmsa jooksuga poodi sisse. Igaiiks katsus
piitida autot, mis kdige rohkem meeldis, sest

milestusi joudnud mitme kogumisaktsiooni enamasti oli auto ikkagi vigane. Ol tal siis
kaudu. Olgu teemaks s6iduautode must turg, midagi puudu, tegi jubedat haalt voi oli
reisimine autostopiga (hailetamine - toim.), lihtsalt kohutavat virvi (sest millegipérast
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saadeti siia just valgeid ja helesiniseid, mis
ei olnud Eestis populaarsed). Siis tuligi
kasutada nutti. Ma soitsin piev varem
Tallinnasse, otsisin autosid ettevalmistanud
meistri iiles ja tegin diplomaadikohvri lahti:
seal oli paar paremat konjakit ja nditeks
karp Sokolaadi. Temal oli muidugi hea meel
jatakiisis, milline auto mulle meeldib. Et
just mina selle auto kétte saaks, tuli see
.kéibelt korvale votta“. Meister keeras
sellelt siis esituled maha ja pani vaikselt
pagasnikusse. Kuna auto ei olnud
komplektne ja tuledeta tithjad koopad
koledad vaadata, siis minu valjavalitu
juurde jirgmisel pdeval keegi seisma ei
jianud. Liaksin mina siis oma auto juurde,
kirjutasin paberitele alla, s6itsin viravast
vilja ja keerasin nurga taga tuled peale
tagasi.

Juhtus nii, et samal péeval oli sinna ka iiks
mu tuttav autole jirele tulnud. Temagi viis
meistrile viikse meelehea ja sai auto vilja
valida. Kuna tulede variant oli juba l4bi
miéngitud, siis meister siigas natuke kukalt,
kiis korvaltoas varuosade poes ringi
vaatamas, tuli tagasi, vottis noa taskust vilja

jatdmbas viljavalitud autol (VAZ 2106 oli
perforeeritud vakstulaega) lae noaga ritsti!
neljast kiiljest puruks nii, et see alla kukkus.
Varuosade poes oli just see terastraatraami
peal lagi olematu summa eest miiiigis...
Saigi mu tuttav siis oma auto kitte, pani uue
lae iiles ja koik oli korras.“

Turg on alati must ehk konfetd
budut!

»Minu abikaasa tootas Eesti Polevkivis
sdiduautojuhina. Peale pikka ootamist
eraldati talle 1976. aastal Ziguli ostuluba.
Auto viljastamine toimus aga Tuulas, kuhu
tuli endal jarele soita. Kuna mitmekesi oli
seltsim ja julgem nii kauge reis ette votta,
soitsime koos iihe teise abielupaariga Oise
rongiga Moskvasse, sealt edasi Tuulasse,
kus mingi baasi laos ootasid Zigulid. Ost
vormistati {ihes toiduainete kaupluses, kus
tuli ka tasuda sularahas. Voimalik, et selle
eesmairgiks oli kaupluse plaani tditmine.
Meid olid eelnevad ostjad hoiatanud, et
soovitav on kaasa votta Vana Tallinn ja
kompvekikarp. Oma lihtsameelsuses
arvasime, et enne tehakse dokumendid
korda ja siis antakse iile meelehea. Turske

naisametnik, kes oli hddas eestipéraste
nimede kirjutamisega, pobises omaette:
,»Oleks siis karp kompvekkegi toodud.”
Solvunult pomisesin siis vastuseks:
~Koudetsr 6ynyT.“ Lopuks sai kdik korda ja
joudsime viperusteta Eestisse tagasi.“

k%%

,2Hommikul liksime siis kohalikku spordi-
poodi, kus ka Zigulisid miiiidi. Teised ostsid
ketse ja suusakeppe, meie aga astusime
kassapidaja juurde: ,,Palun mulle iiks
sdiduauto 2108.“ Kassapidaja vaatas kiill
imelikult, aga kuna autod olid ju miiiigil,
hakkas tSekke sisse 166ma. Suurim voimalik
sisestussumma oli 99 rubla: kokku sai selle
ostu parast kulutatud pooleteisemeetrine
kassalint. Sober sai samasuguse lindi pihku.
Miiiija siis juhendas, et minge viige need
lindid maja taha, koristaja annab teile autod
kétte. Autod seisid platsi peal, votmed
koristajal 14dbisegi &mbris, et mingu me ja
votku oma autod éra. Tol hetkel olime ka
kehvasti varustatud: koik suitsuvorstid ja
Vana Tallinnad olid juba laiali jaotatud, nii et
koristaja oli solvunud, et ametliku hinnaga
auto ja meie tahame veel valida ka! Onneks

50

TEELEHT | SUGIS 2020



oli mul taskusse jainud Kalevi oliimpia-
méingude ajaks uue kujunduse saanud
nitsupakk, kuigi iiks leht viiest oli juba
kasutatud. Pakkusin siis seda, mille peale
koristaja kohe iitles: ,,Vohh! Teine asi!“
Andis dmbritdie votmeid meie kiitte ja
utles veel: ,Tehke, mis tahate.” Otsisime
sealt tagantpoolt siis kohvipruuni ja
punast. Saime autod isegi platsilt vilja
vangerdatud.

k%%

Tartu esimene Ziguli

,1970. aastal pakuti Togliatti autopoes
Moskvas miitia uut automudelit — Ziguli
VAZ 2101. Millegipérast seda autot algul
eriti ei soovitud ning seetdttu oli voimalik
seda kohe viljaspool jarjekorda osta.
Esimesed 10 000 Zigulit said veel Itaalias
toodetud mootori, hilisemad kohalikud
mootorid olnud palju kehvemad. Mu isa sai
jaole jalikski Moskvast autot tooma.
Koigepealt registreeriti auto onu nimele,
sest tarvis oli sissekirjutust oblastisse, mis
oli onul olemas, ja auto sai Moskva numbri-
mérgi. Kui nad aga notari juurde léksid, et
kinkida auto isale, selgus, et vennale
noukogude seaduste kohaselt autot kinkida
ei tohtivat. Kiill aga lubati kinkida vanema-
tele. Kutsutigi siis minu 70-aastane vanaisa
ka Moskvasse ja tema nimele see auto siis
16puks ka registreeriti. Minu isa sai aga
oma isalt volituse selle autoga soita.
Elasime Tartus ja uus automudel linna-
ténaval tdmbas ligi palju uudishimulikke.
Linnas parkides iimbritses autot kohe péris
tihe huviliste ring. Tartu esimesest Zigulist
ilmus sellel ajal ka viike artikkel koos
pildiga ajalehes Edasi.”

Defitsiit ja fantaasia

%%

,~Vene aja pohiprobleem - bensiin A-93 oli
kallis ja vihe kittesaadav. Mootoreid
ehitati iimber, et saaks A-76ga sdita.
Bensiinilisandina kasutati ka koirohtu, et
mootor ei detoneeriks.“

k%%

,,Ziguli rehvidest oli tohutu puudus ja kui
neid Tartusse 1. mai tdnava angaari miiiiki
tuli, siis oli seal nagu laulupidu, elav jérje-
kord. Seisin minagi seal 66pédeva voi
natukene rohkem ja olin visinud, kuid
onnelik, et sain kaks uut rehvi - rohkem
tthele autoomanikule ei miitidud.”

k%%

,1973. aasta autod olid ilma turvavioddeta,
need sai hiljem lisaks ostetud ning paigal-
datud. Istmekatted tegi vanaema ise,
hiljem miiiis 16ikeid teistele ka, sest poes
miitidavad katted ei istunud kuigi hasti.“

bt

»~Vene ajal miitidi plastist ,lendavaid
taldrikuid”. Lendasid paris histi, aga hésti

sobisid ka 01 esilaternate katteks, et kivid
neid katki ei teeks. See oli enne, kui kehtes-
tati pdevaajal tuledega sdidu kohustus.“

E

HKui Ziguliga sOitmine mulle usaldati,
omandasin soprade ja tuttavate suureks
naeruks triki, kuidas aku klemmi
kahekiimnekopikalisega hooruda, et auto
jélle kdima ldheks, kui oli paar tundi
seisnud. Sobis ainult kahekiimnekopikaline,
see oli kuidagi 6igest sulamist, teised ei
kélvanud.”

Inetu argipidev

,Lisaks lagunemisele oli Valge Juust (meie
VAZ) pidevaks kuritegelike riinnete siht-
miérgiks. Kaduma liaks autoraadio koos
kassettidega, mitu akut, rattad, bensiini ja
ilmselt veel midagi. Autot ennast liikati iihel
korral ka umbes 100 meetrit, aga pittide
joud ei kdinud pedaalilukust iile. Koigi
nende hiidade torjumiseks kolis aku kapoti
alt pagasiruumi ja peideti plekist vaheseina
taha. Bensiinipaagini pidsemiseks tuli
avada pagasiluuk ja seal asetsev lisariiv.
Paar aknaklaasi seisid iileval joonlauda-
dega, sest trossid olid katki ja neid oli
keeruline parandada.”

k%

LAuto osales mitu aastat maanteeliikluses
ndnda, et sellel oli tiks pidur, iiks amort ja
lahtised lauajupid péhjavaiba all, sest
plekist pohja enam ei eksisteerinud.”

Alati valmis!
»Parisin VAZ 21013 aastast 1984 oma

TEELEHT | SUGIS 2020

kadunud vanaisalt, kes oli ostnud selle
uuena, seega olen auto teine omanik.
Sellega 6ppisin 13 aastat tagasi sditma.
Kéesoleva aasta kevadel s6itsin Tallinnast
Piarnumaale. Seal selgus, et kiirendus-
pumba membraan lekib kiitust nagu soel.
Sai proovitud nii ja naa, aga remontida
seda voimalik ei olnud ja tol padeval polnud
ka iikski kohalik pood lahti. Siis meenus, et
veel vanaisa ajast on pagasnikus kohver
erinevate juppidega, mida ta ndukaajal oli
kogunud, nagu siis kombeks oli. Erinevate
tihendite, kaitsmete, pirnide ja muude
tdiesti tundmatute vidinate seas leidus
kohvris ka tipselt see vajalik membraan,
tuttuus ja 6lipaberisse méssitud,
toendoliselt oli ca 30 aastat seal tasakesi
oma aega oodanud. See t6i mu koju ja
hoiab praegugi masinal hinge sees ning
omal moel ka vanaisa mélestuse elavana.”

Sk

»Fotol olen koos vanaisaga umbes aastal
1984. Pildistasin selle foto vanavanemate
fotoalbumist suvel 2016 pérast vanaisa
matuseid. Kui pirast tadile seda pilti
mainisin, vaidles ta vastu, et sellist fotot ei
saa olemas olla: vanaisa hoidis ja poleeris
oma Ladat parast iga s6itu pehme lapiga
nii suure hoolega, et oli vilistatud, et ma
oleksin saanud jalgupidi auto kapotil
seista! Lihemal vaatlusel sai miisteerium
selgituse: mu jalge alla on hoolikalt sititud
ajaleht. Kuna olin esimene ehk kullakallis
lapselaps, sai ajalehe abil efektne foto ikka
tehtud. Eriti naljakas on muidugi see, et
minust sai hiljem ajakirjanik.”
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Tallinna-Rannamﬁisa—Kloogaranna maantee (T11390)
2,6.-4,1. kilomeetril paikneva 16igu ehitus

Tallinna-Paldiski maantee
(T8) Jalg- ja Jalgrattatee ning
kumm:postlde ehltus

Loik ehitati imber neljarajaliseks. Ristu-
misel Vana-Rannamaisa teega asendab
senist T-kujulist ristmikku turboring-
ristmik.

Fotod: TREF Nord

Turboringristmikel on kokkuporgete
téendosus viidud miinimumini tanu
selleleg, et liikumistrajektoorid ei ristu.
Ristmikul timber ei reastuta: séidukijuht
peab enne ristmikku suuna valima ja
labima siis teekoridori, sest rajad on
eraldatud korgendatud kividega.

Projekti eesmark on suurendada liiklus-
ohutust. Maantee 12,2.-15,5. kilomeetril
paiknevale 16igule rajatakse uus uilesoide-
tavate kummipostidega soidutee lahendus
koos nelja SOS-taskuga. Toode kaigus ehi-
tatakse 12,2.-13/45. Kilomeetril paiknevale
16igule eraldiseisev jalg- ja jalgrattatee.

Silla restaureerimistoode kaigus sailitati
1847. aastal ehitatud paekivist ja nelja
volviga kaarsilla pohikonstruktsioonid ja
kuju.

Russalu silla (T20163) restaureerimine

Veepiiri ulatuses kuni kaare volvideni
taastati sillasammaste raudbetoonist sark.
Jaamurdjate 50 mm paksune kaitsekiht
taastati torkreteerimise meetodil.

Restaureeritud silla kattekonstruktsioo-
niks on tardkivimist sillutis paksusega
15 cm.

Riigitee 16igul tehakse asfaltkatte taastus-
remont. Luige II (Kiili) ringristmik oli ole-
muselt turboringristmik, kuid laiad soidu-
rajad ei olnud fuusiliselt kividega eralda-
tud ja toimus pidev sdiduradade 16ikami-
ne. Seeparast tuleb see rekonstrueerida.

Tallmna—Rapla—Tun maantee [T15] 8,4.-9,8. kilomeetril
pa:kneva 16igu ja Luige II rmgrlstmlku remont

Rekonstrueerimise kaigus rajati uus katen-
dikonstruktsioon ning muudeti ringile
peale- ja mahaso6idu geomeetriat. Et tagada
eriveostele koridor, tuli ringristmikul
umber tdsta tanavavalgustusposte ja
muuta kaks liiklussaart osaliselt tilesoide-
tavateks. Soidurajad eraldatakse kividega.

Tallmna—Ragla—Tun maantee
(T15) 46,5.-47,0. ja 47 8.-51,5 kilo-
meetril pa:knexm kude
taastusremont

Remonditavatel ringristmikel oli roobas
u 4,5 cm sugav ja siduvkiht paistis, pohi-
teel oli katte roobas 2,5-4 cm sugavune.
Katendi taastusremondi kaigus likvidee-
ritakse ebatasasus ja parandatakse
soidumugavust. Teekattemargistus on
termoplastist.
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Haljala-Aaspere (T1)
16igu ehitus

Aaspere liiklussdlmes suunati talveks
liiklus pohjapoolsele rambile, et teha
pohitee valjakaeveid.

Parast talviseid valjakaeveid hakati
kevadel Kiiresti aluseid ehitama.

Suve jooksul valmisid viadukti 1abiv
2 + 2 maantee, rambid ja rampidele suun-
duvad teed.

s 4

Toode kaigus rajatakse Aaspere ja
Haljala vahele moélemas suunas
kaherealine maantee ning ehitatakse
Aaspere eritasandiline ristmik,
Vanamoisa viadukt ja Sauste jalgtee
tunnel.

Fotod: Tiit Veermde

Riigiteedele 13111 ja 13112

paigaldatud liiklussaare lahendus

Alutaguse vallas asuv Kauksi-Vasknarva
maantee ja lisaku-Alajoe maantee
ristumine.

Selline liiklussaare lahendus voimaldab
liiklusohtliku koha iimber ehitada paari
paevaga. Meetod on lihtsam kui
betoonist aarekivide paigaldamine
kattesse, kuid selle mo6ju on samavaarne.

E '
e

1936. aastal ehitatud ja 1978. aastal
rekonstrueeritud Nova sild lammutati.

Ettevalmistused silla tugikaare
valamiseks.

Nova silla (T88) rekonstrueerimine

Ule Kunda joe ehitatakse ttheavaline raud-
betoonist kaarsild. Pildil sillasammastele
vaiade paigaldamine.

Kaar on monoliitselt toestatud kahele
kaldasambale, mis kannavad koormust
edasi pinnasele ja on omakorda toestatud
taldmik- ja vaivundamendile.
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Tallinna-Pirnu-Ikla maantee (T4) 122,6.-134,5. kilomeetril
paikneva 16igu katte taastusremont ja Uussilla
sillavuukide viljavahetamine

Asfaltkatte kuumtaastamine katte taas-
segamise (ingl remix) meetodil Liivi teel.
Soojendatud kate freesitakse, segatakse
uue asfaldiga ja paigaldatakse.
Taassegamisrong tagantvaates.

Ootso. Asfaltkatte kuumtaastamine
Janesselja ringist kuni Ehitajate tee
ristmikuni.

Kuressaare-Tolli (T78) 16igu
rekonstrueerimine

Kevadise eriolukorra tottu alustati
objekti ehitustoid hiljem ning
ettevalmistustood tuli toovotjal teha
suures ulatuses telefoni teel ja
kodukontorist. Parast eriolukorra l6ppu
algasid tood vaga intensiivse tempoga.

i

Uussilla (Papiniidu) sillavuukide
ehitamisel valati polimeerbetoonist alus
(vann) ja asfaldisse freesiti 45° all
armeeritud uleminekuribad, mis
taidetakse spetsiaalse epoksuvaigust
mordiga ROBO-DUR. Tugevdusribade
eesmark on vahendada roobaste teket
vahetult vuugi ees ja jarel.

Liivi tee ja Riia maantee ristmiku
enimkoormatud so6iduraja tihendatud
Killustikalus.

Loigul asuv 1959. aastal ehitatud Matu
sild rekonstrueeriti. Olemasolevast
sillast paarisaja meetri kauguselt
avastati vana teetruubi lammutamisel
vaike vana sild. [lmselt rajati selle sisse
1959. aastal truup ja uus, pisut suurem
sild ehitati pisut eemale.

Olustvere - Suure-Jaani (T24116) teeldigu
rekonstrueerimine

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.

Neljaharuline ristmik asendati valgusta-
tud ringristmikuga. Kahekihilise asfalt-
katte alla rajati kompleksstabiliseeritud
alus. Ringristmikel on kompleksstabili-
seerimine usnagi keeruline, sest toid
tegevate masinate jarjekord on pikk.

Sultsi-Morna (T49) 16igu
rekonstrueerimine

Teel6ik oli vaga amortiseerunud. Toode
kaigus kaevati uued kulgkraavid, vahetati
truubid ja rajati uus kompleksstabilisee-
ritud alusel kaheksa meetri laiune kahe-
kihiline asfaltbetoonkate. Rekonsrutruee-
ritud teeldigu pinnakatte tasasuse indeks
on 0,65 (asfalteerimisel kasutati eelsodtjat).
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Viarska-Saatse (T18178) 16igu mustkatte ehitus

Tee tostmiseks ja katte rajamiseks tuli
teha piiritilest koostood, sest 16ik asub
Kilomeetri ulatuses Vene Foderatsiooni
territooriumil.

Piiritsoonis to6tavate inimeste andmed
tuli kooskdlastada Vene Foderatsiooni
piirivalvega. Uute kraavide rajamine ja
truupide vahetamine ei olnud lubatud.

Karevere II silla (T2)

remonttood

Tallinna-Tartu-Véru-Luhamaa maantee
km 168/7. kilomeetril asuv kolmeavaline
sild on ehitatud 1950. aastal. T6dde ees-
mark on suurendada liiklusohutust ja
pikendada silla eluiga. Pildil kaldekolm-
nurga rajamine.

koos Soontaga silla ehitusega

Kuigatsi-Soontaga (T69) 16igu rekonstrueerimine

Voisiku-Kuningamaie 16igu
rekonstrueerimine

Liiklusohtlik Soontaga sild lammutati.
Selle asemele tuleb uus raamsild, millele
on rajatud jalgtee lisaosa. Soontaga
paisjarve uletava silla betoonitéédega
(sambad ja tekiplaat) ollakse tihel pool.

Voru-Kuigatsi-Torva maantee 1abib
turbaala. Turba eelkoormamine
pinnasega aitab valtida tee vajumist
tulevikus.

Voisiku kiila algusse rajati liikluse
rahustamiseks ja seatud piirkiirusest
Kinnipidamiseks Sikaan. Soidutee on
asfalteeritud.

Vanama@disa silla (T22251) rekonstrueerimine

Kaave-Kaavere (T37) 16igu
rekonstrueerimine

Povvatu-Luunja maantee 197. kilomeet-
ril asunud amortiseerunud sild lammu-
tati ja selle asemele ehitatakse uus
raamsilld.

Uued kaldasambad ja tekiplaat on valmis.
Vanamoisa sild tiletab Kitseoja joge.

Rekonstrueeritav 16ik asub Jégeva-
Poéltsamaa maantee 5,1.-13,0. kilomeetril.
Too6de tulemusena suureneb soidu-
mugavus ja liiklusohutus. Pildil killustik-
aluse ehitamine.
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