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JUHTKIRI

ulgeme endiselt muutuste tuules. Kui

aasta alguses saime osa Transpordi-

ameti loomisest, siis niiiid on uue hoo
sisse saanud senine Eesti Asfaldiliit, kes jatkab
tegevust hoopis Eesti Taristuehituse Liidu
nime all. Organisatsioonilistele muudatustele
elatakse vastastikku kaasa vaikses optimismis,
ent teehoiu rahastamise arengu suhtes ollakse
hiilekam. Kehtiva teehoiukava ja riigieelarve
strateegia jargi kahaneb ehitusmeetme maht
alates 2023. aastast varasemaga vorreldes
jarsult. Majandus- ja taristuminister Taavi Aas
kinnitas Teelehele antud intervjuus, et kiill
leitakse teedeehituseks vahendeid ka edaspidi,
kuid pikaajalisi otsuseid teha ei saa ja isegi kui
neid tehtaks, poleks need kivisse raiutud.
Poliitikaiilene rahastamine eeldaks kaitse- ja
teaduskulutustega sarnast tihiskondlikku
kokkulepet. ,,Kas teedeehitusega kaasneb
niivord suur ithiskondlik huvi, et teeme
kokkuleppe investeerida teatud summasid ka
siis, kui meie majandusel hésti ei 1dhe?“ kutsub
minister iiles arutlema.

Taristuehitus on teadagi kallis ja voib kaasa
tuua emotsionaalseid véljaiitlemisi. Hiljutise
niite leiame Eesti Pdevalehest?!, kus
peaprokurdr Andres Parmas heidab véimalikku
karpekohustust kommenteerides riigile ette
betooni eelistamist inimestele. ,,Kui terve

Kreet STUBENDER-LOUGAS,
Teelehe peatoimetaja

prokuratuur likvideerida - meie aastaeelarve
onu 15,5 miljonit -, saaks ligi viis kilomeetrit
neljarajalist teed. Kumba siis on Eestil rohkem
vaja, kas jupikest kiirteed tithjusse voi
toimivat 6iguskaitsesiisteemi?“ kiisis Parmas.

Taavi Aas kinnitas Teelehele
antud intervjuus, et kull leitakse
teedeehituseks vahendeid ka
edaspidi, kuid pikaajalisi otsuseid
teha ei saa ja isegi kui neid
tehtaks, poleks need kivisse
raiutud.

Teame ju koik, et tithjusse suunduvat kiirteed
ei taha keegi ehitada. Seda kinnitab asjaolu, et
siinses Teelehes leiavad taas kajastust
insenerimotlemise korge tase, missiooni-
tunne, vadrikad minevikutegijad ja stidikad
tulevikulootused. Teen seekord muudatuse
suvenumbri adressaatide nimekirjas ja saadan
triikivérske ajakirja ka Riigiprokuratuuri.

1 peaprokuror Andres Parmas: téendoliselt liheb prokuréride koondamiseks.

Tavainimesed kannatavad. — Eesti Pdevaleht, 31. mai 2021.
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PERSOON

juhtimise ja inseneritoo

vahel

Varskelt nime vahetanud Eesti Taristuehituse Liidu
tegevdirektor on omal ajal pisut juhuslikult valdkonda
sattunud, aga vaga muljetavaldava CVga Tarmo Trei.
Ta on alati soovinud teedeehitusele voimalikult

lahedal olla.

»,Oma arust ldhtusin erialavalikul pragmaa-
tilistest kaalutlustest. Kuna olin selgelt
tugevam reaalainetes, oli loogiline valik
Tallinna Poliitehniline Instituut, niiiidne
Tallinna Tehnikaiilikool. Seejéarel hakkas
otsust mdjutama klassivenna ja sdbra isa,
kes tootas teedeehituses,” meenutab

1989. aastal iilikooli teedeinseneri diplomi-
galopetanud Trei. ,Mulle meeldis nii
ehituse pool kui ka tulemuste ja jilje maha-
jatmine.“

Trei sattus olema viimaste seas, kes suunati
iilikooli 16petamise jdrel kohustuslikus
korras mitmeks aastaks kuskile toole.
Oppeedukuselt oli ta pigem paremate

hulgas, kuid mitmesugustel pohjustel jéi ta
suunamisnimekirja ldpuossa. Mida eespool
oldi, seda varem oli voimalik sihtkoha
valida, tagumistele jaid ebamugavamad
variandid. ,,Vihe oli neid kohti niigi. Eri
mojurite tulemusena sattusin Haapsallu
Liine Teedevalitsusse, kus olin ka
praktikal kdinud,“ rasgib Trei. Tapselt
ilikooli 16puaktuse paeval siindis Trei ja
tema abikaasa esimene laps ja Haapsalus
ootas noort peret teedevalitsuse pakutud
korter. Pere oli aga siis ja on samamoodi ka
praegu Treile vdga oluline.

Riik oli iileminekuetapis, valitsesid
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Eesti Taristuehituse Liidu
kontorist avaneb vaade
Tammsaare tee pikendusele.

Tanel SAARMANN,
Teelehe kaasautor

Teedevalitsuses. Majanduslikus mottes oli
olukord 1990ndate alguses keeruline.
Teedeehituse ja -remondi fond kahanes
jarsult. Riik oli siis ise tellija ja ehitaja,
vahendeid ei olnud ja t66d oli vihe,”
meenutab toonane ehitusosakonna té6de-
juhataja Trei. Tema viie sealoldud aasta
jooksul tehti Haapsalu ldhistel vihesel
mairal korda riigimaantee 16ike. Liiklus-
s6lm ja Rohukiila poole suunduv raudtee-
viadukt jaidki l6puni ehitamata.

Viga eriline projekt

1994. aastal tehti Treile ettepanek liituda
teedeehituse valdkonnas viga erilise objekti
meeskonnaga, kes hakkas rekonstrueerima
Tallinna lennujaama. Lennurajatoode eest
vastutas Soome korporatsioon Lemmin-
kiinen OY. Trei iilesanne oli teha koostd6s
Rootsi ettevottega Swedavia riigiaktsiaseltsi

murrangulised ajad ja see kajastus ka Li4ne Tallinna Lennujaam heaks tellija

4
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jarelevalvet tsiviiltoode tile. ,See oli igatpidi
ponev projekt just selle suurust ja erilisust
arvestades. Sain viirt kogemuse. Esimest
korda puutusin kokku ka Insenerkonsul-
tantide Rahvusvahelise Foderatsiooni
FIDICu (pr Fédération Internationale Des
Ingénieurs-Conseils) lepinguga. Tervikuna
oli see viga meeldiv aeg,“ rasgib Trei.

Lennujaama juurde jii ta moneks ajaks ka
parast rekonstrueerimistodde 16ppu.
Algasid lennujaama eri ehitusprojektide
etapid, teiste seas lennukite jadtorjeala
viljaehitamine.

Pikk teekond saab alguse

,1996. aastal kutsus Lemminkiinen Eesti AS
mind konkreetset projekti ellu viima. Ette-
vote oli just saamas Tammsaare tee rekonst-
rueerimise lepingut ja tegi mulle pakkumise
liituda,“ itleb Trei, kes asus meeskonnas
toole insenerina. Edasi tuli juba Rocca al
Mare kaubanduskeskus, kus soomlased ja
eestlased tegid taas koos t66d. Kdigi hoonest
viljapoole jainud t66de korraldamine ja
juhtimine oli Trei rida.

Seejirel 1iks Trei aastaks-pooleteiseks

nn kinnise meetodiga rajatavate torustike
tehnoloogiatega tegelevasse firmasse, kuid
sai siis 1999. aastal Lemminkéinenilt jarje-
kordse pakkumise asuda to6le ASi Talter.
See oli Lemminkéineni ja Rootsi firma
NCC Roads Holding AB ithisomandis olev
taristuehitusettevote. Talter oli joudnud
kasvuetappi ning omandas parasjagu iiht
Tartu teedeehitusettevotet koos vara,
lepingute ja tootajatega. Parast seda, kui
Trei oli aidanud sel Talteriga iithineda, tehti
talle ettepanek asuda toole ettevotte
tegevdirektorina.

Trei karjédar oli Lemminké&ineniga seotud
jargmised 20 aastat. Selle aja jooksul
muutus palju: Talteriga liideti asfaltsegude
tootja Tasfil, seejirel ostis Lemminkdinen
dra Talteri 49,8% osaluse, mis oli kuulunud
NCC Roads Holding AB-le, ja nimetas
ainuomanikuna firma timber Lemmin-
kiinen Eesti ASiks. Trei, kes oli alustanud
ehitusdirektorina, joudis 2016. aastal
juhataja kohale.

Viga kiire kasvuaeg nii Eesti majanduses kui
ka ettevottes tahendas, et likski aasta ei
olnud eelmisega ithesugune. Uha laieneti,
liituti, kasvati, lisati d&risuundi. 2018. aastal
toimus koige suurem ithinemine — Soomes
liitusid YIT ja Lemminkiinen. Selle tulemu-
sel muutus ka Lemminkéinen Eesti nimi
(YIT Infra Eesti). 2019. aastal liideti kahe
korporatsiooni siinsed tiitarfirmad iihis-
ettevotteks AS YIT Eesti ja Treist sai
taristuehituse valdkonna eest vastutav
juhatuse liige.

Erialale lihemale

,»20109. aasta siigisel votsin vastu otsuse, et
todelus on vaja teha muudatus,” rasgib
Trei. Lahkumise pohjuseks polnud see, et
t60 olnuks igav voi siindmustevaene. ,,Selle
20 aasta jooksul olekski ehk tahtnud ménda
stabiilsemat perioodi ka, kuid iildiselt
tekkis siiski teatav iildine pingeline rutiin,“
kirjeldab ta. Tippjuhina tundis ta puudust
tasakaalust juhtimise ja reaalse inseneri-
tegevuse vahel. ,Mu t66s jai vihemusse see,
mida olin koolis 6ppinud,“ {itleb ta.

Pirast suurettevottest lahkumist vottis ta
esialgu ajutiselt iile Eesti Taristuehituse
Liidu tegevdirektori t66. Organisatsioonil
tuli uue to6taja leidmiseni elu sees hoida.
Trei oli liidu tegemistega histi kursis, sest
oli olnud alates 2017. aastast selle juhatu-
ses. Kui talle tehti pakkumine osaleda
tegevdirektori konkursil, tundus see talle
sobivat, sest liidus t66tamine tihendas
enamat seotust opitud erialaga.

Olulisi teemasid palju

Eesti Asfaldiliit muutis oma nime Eesti
Taristuehituse Liiduks seetottu, liidu
tegevuse rohuasetus ei ole pelgalt ithel
ehitusmaterjalil, vaid selle liikmed osuta-
vad ehitus-, projekteerimis-, jirelevalve- ja
muid teenuseid koigis taristuga seotud
valdkondades - nii lennuviljadel, sadama-
tes, raudteedel kui ka maanteedel ja tina-
vatel. Trei sonulollakse liidus veendunud,
et taristu tervikuna on riigi toimivuse seisu-
kohalt viga oluline. Eesti ei ole riikide
konkurentsivoime pingerea eesotsas ja iiks,
mis meid tahapoole kukutab, on taristu
olukord.

Tarmo Trei peab liitu kui esindusorganisat-
siooni oluliseks. On vaja keskset kdneisikut,
kes esindab valdkonnas tegutsejaid. Liit
peab tema s6nul olema arvestatav partner.
Tegevdirektori kohale asudes soovis Trei
esimese asjana sdnastada paremini liidu
eesmirgid. Liidu juhatuses on praegu seitse
inimest ja lepiti kokku, et pohiteemad voiks
nende vahel dra jagada, nii et igaiihel oleks
oma vastutusala - niiteks jarelkasv voi
sektori digitaliseerimine. Sedasi ei pea kdik
tegelema koigega, igaiihe panus on selgem
jategutseda saab stivenenult.

Trei sonul on liidu t66pold lai ja teemasid
muidugi palju rohkem kui seitse. , Lisaks
tuleb ette ootamatusi, nagu hiljutine
Valgevene lennukikaaperdamise juhtum,”
radgib Trei. Valgevenest tuleb arvestatav
osa teet6dde bituumenit, mille tarned
voivad méidratud sanktsioonide puhul
seiskuda.

Soome eeskuju
Ehkki Trei on soomlastega teinud aasta-
kiimneid koost60d, iitleb ta, et tema

vordlusruum on viike, sest ta on ndinud
pohjanaabrite tegemisi peamiselt Eesti
pinnal. See kogemus on aga olnud hea. Ta
kiidab soomlaste pika aja jooksul arenenud
drikultuuri. Nii Lemminkdinen kui ka YIT
on iile saja-aastase ajalooga ettevotted.
»Mulle meeldib soomlaste pragmaatilisus.
Nad on kahe jalaga maa peal - teavad, mis
teevad,“ iitleb Trei.

Just seetdttu on soomlastelt ka palju iile
voetud: iiheks niiteks on kuumtaastamise
tehnoloogiad, teiseks teehoiu nduandekogu
loomine, mis on Eestis alles algfaasis.
Noéuandekogu kutsusid ellu liit koos
Transpordiametiga, vottes eeskujuks
soomlaste samalaadse koosluse Paillyste-
alan neuvottelukunta Ry (PANK). ,,Idee on
luua institutsioon, kus kdik pooled - tellija,
projekteerija, ehitaja ja omanikujérelevalve
- on ithise laua taga,” selgitab Trei. Selle
kaudu soovitakse arendada teehoidu ja
lahendada selle probleeme t6husamalt ning
riigi- ja valdkonnaiileselt. Soomes haldab
PANK ka niiteks pohjanaabrite
asfaldinorme.

On veel kolmaski valdkond, millega liit
Soome eeskujul tegeleb - allianss-tiilipi
lepingud, mille alusel t66tamist on Trei
eemalt ndinud. Meie praegustes hangetes
on tiilipiline tellija-t66votja suhe. Kui kdik
on ldinud hasti, kirjutavad pooled t66de
lileandmis-vastuvotmisaktile alla, aga kui ei
ole, siis kiputakse otsima enda kasuks
lepingust neid punkte, kus vastaspool ei ole
kditunud odigesti. ,,Allianss-tiiiipi lepingute
loogika on selles, et tellija, projekteerija,
toovotja ja omanikujirelevalve on koik
sama asja eest véljas — omas rollis, aga koos.
Koigi tihine mure on leida igas ehituspro-
jektiga seotud osas parim lahendus, mis
tdidab kokku lepitud 16ppeesmarki.
Saavutatakse kas tthine voit voi kaotus,“
selgitab Trei. Talle on alati olnud siimpaat-
ne mote, et pooled peavad olema suutelised
tegema koost6dd. Eestis ei ole seda tiiiipi
lepinguid varem sdlmitud, kuid Trei arvab,
et katsetamist ei maksaks karta. Isegi kui
eksitakse, voib 6elda, et vihemalt on
proovitud ja kogemus saadud.

Teedeehitus poliitikaiileseks
Moistagi hoiab sektor pilku peal ka teehoiu
suurima tellijaga seotud imberkorraldus-
tel. Eesti Taristuehituse Liidu tegevdirektor
ei totta Transpordiameti moodustamise
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kohta veel seisukohta votma. , Liiga vara on
jireldusi teha, eriti kuna ameti struktuur
on taas muutumas,” selgitab Trei.
Ettevotjate suurim kartus on see, et kolme
vaala (vee-, lennu- ja maan-teed)
ithendamine higustab tervikut. ,Viga raske
on veel hinnata, kuidas koik toimima
hakkab. Teehoiu vaatest on peamine
valdkonna voimalikult stabiilne pika
perspektiiviga rahastamine,” leiab ta. Liit
soovib olla uuele Transpordiametile heaks
partneriks.

Viimane riigieelarve strateegia néitab, et
teedeehituse maht viheneb taas. Rahas-
tamisel on aga tarvis stabiilsust.

KOMMENTAAR

Teehoiuvaldkonna tellimustest tuleb
70-80% avalikust sektorist. Iga aasta
koostatavad teehoiukavad on Trei sénul
kujunenud tipris ebaiihtlaseks. Talle niib,
et 2024. ja 2025. aastal ei ole arendus-
meetmes enam iildse vahendeid ja raha
tuleb suisariigiteede siilitamise vahen-
ditest juurde votta. ,,2019. aastal oli riigi-
teede remondivolg ligikaudu 700 miljonit
eurot, arendusvolg kerkib peagi kahe
miljardi euroni. Kui niiiid investeeringuid
veelgi vihendatakse, siis kuidas peavad
ettevotjad sellele vaatama?“ kiisib Trei.

Teedevaldkonna vaade peaks olema tema
sonul palju pikem ja valimisteiilene. Seda

onvaja, et valdkonna ettevotted saaksid ise
investeerides areneda, tohusamaks muutuda.
Taristu planeerimise protsess kestab kaua.
Seda histi tehes saab langusi tasandada, et
olukord oleks stabiilne.

~Praegu Oeldakse, et investeeringud ldhevad
Rail Balticusse. Siiski ei tohi tekitada olu-
korda, kus mingi aja jooksul jaetakse teed
iildse remontimata. Onneks on Transpordi-
ameti eestvedamisel voetud koos suurimate
avaliku sektori tellijatega ette lihiaastate
plaanid. Neid kooskdlastades ja iimber
liigutades saab olukorda leevendada.
Rahastamine ei tohi kunagi iihte transpordi-
viisi kahjustada,“ {itleb Trei 16petuseks.

Sven PERTENS,
ASi TREV-2 Grupp ja Eesti Taristuehituse
Liidu juhatuse esimees

Tutvusin Tarmoga 1985. aastal. Kui
tulin Vene s6javaest ja jatkasin 6pin-
guid Tallinna Polutehnilises Instituu-
dis (TPI) teisel kursusel, sattusin
samasse autoteede eriala riuhma, kus
Oppis ka Tarmo. Ta oli juba siis hasti
kohuse-tundlik, péhjalik ja lahtise
peaga. Mitu ruhmakaaslast kais sageli
tema kaest koolitéode asjus nou
kusimas. Kesk-mise TPI tudengiga
vorreldes oli Tarmo kooliajal pigem
tagasihoidli-kum ja vaoshoitum,
samas veetis koos ruhmakaaslastega
vaba aega nii sportlikes kui ka
meelelahutuslikes ettevotmistes.

Tootasime Tarmoga ule 15 aasta
korvuti ASi Lemminkainen Eesti
juhatuses - mina ettevotte tegev-
juhina, Tarmo ehitusdirektorina.
Tarmo on motlemiselt analiititiline ja
insenertehniliselt vaga tugeva
baasiga, loeb hasti projekti ja 1aheb
olulistes kuisimustes kohati isegi
uskumatult suvitsi. Ta on hasti
vastutustundlik ja aus ning tema
seadusekuulekus, sisemine eetika ja
moraalitunne on vaga korgel tasemel.

Minul oli ettevotte juhina nii tugevast
ehitusdirektorist palju abi. Tarmo
suutis kogu firma ehitustegevuse
omal kéel ara hallata: korraldada
koosolekuid, lahendada tehnilisi
kusimusi, jalgida eelarve taitmist,
anda nou projektijuhtimisel, téotada
valja tulemustasusuisteeme jpm. See
voimaldas minul suhelda tellijate,
omanike ja ndukoguga, tegeleda

uldisema juhtimise ja strateegiliste
kusimustega ning koige muu sellisega,
millele ehitusettevotte juhil sageli aega
ei jaa, kuna pidevalt tuleb lahendada
operatiivkusimusi. Tarmo tegevus oli
gjaliselt labimoeldud, nii et joudsime
probleeme ja murekohti aegsasti uihi-
selt arutada ning oma otsuseid kujun-
dada.

Kui minu to6laud nagi sageli valja
selline, nagu oleks seal pomm l6hke-
nud, siis Tarmo laual oli iga dokument,
kaust voi muu materjal tapselt omal
kohal ja kenasti jalgitav. Susteemsus
on alati tema tugev kulg olnud.

Tarmo on hasti rahulik ja péhjendab
alati oma seisukohti. Ta peab oluliseks
meeskonnatood, mitte ei aja oma asja,
otsib kompromisse ja pooldab hasti
argumenteeritud lahendusi. Oma
olemuselt on ta sobralik - ma ei tea
kedagi, kellel oleks dnnestunud
Tarmoga korralikult tulli minna. Ehkki
oma arvamust Kaitstes voidakse
teinekord minna paris tuliseks, jaab
Tarmo oma valjautlemistes ja suhtlu-
ses viisakaks ning harrasmehelikuks.
Samas on tal piisavalt selgroogu, et
oma positsiooni kaitsta ja mitte teha
tarbetuid jareleandmisi.

Parast pikaajalist tood ehitusdirektori-
na oli Tarmo minu lahkumise jarel
mitu aastat ametis Lemminkainen
Eesti juhina. Aeg-ajalt oleme temaga
arutanud ka toovaliseid teemasid, sh
maailmavaatelisi kuisimusi. Minu jaoks
on Tarmo uks vahestest tippjuhi
positsioonil olnud inimestest, kelle
jaoks pole raha kunagi olnud pohiline
motivaator, vaid kellele on esmataht-
sad muud vaartused ja voimalus jargi-
da oma sisemisi vaartushinnanguid.

Foto: Sven Arbet
Aripdev /Scanpix

22. novembril 2000 oli Tarmo Trei
ASi Talter direktor ja Sven Pertens
juhatuse esimees.

Tarmo on vaga perekeskne inimene ja
tema loomusega ei kai kaasas peresuhe-
te ohvriks toomine karjaarile voi millele-
gi materiaalsele. Uhised perekondlikud
ettevotmised ja kvaliteetaeg oma lastega
on Tarmo jaoks alati olnud uliolulisel
kohal.

Ka Eesti Taristuehituse Liidu tegevdirek-
tori t6od teeb Tarmo suure puhendumu-
sega ja susteemselt. See iseloomustab
tegelikult koiki tema tegemisi: kui
midagi ette votta, siis pohjalikult, proovi-
des muuta midagi paremaks ja kesken-
dudes tulemuste saavutamisele. Lihtsalt
kohataitmine ja minnalaskmine temaga
kokku ei kai. Teedevaldkonnas on Tarmo
koigile tuntud ja teda hinnatakse korgelt
nii spetsialisti kui ka inimesena.

6
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Kiis

asfaltsegu
standardites

oli pohjendamatut

rangust

Standardi EVS 901-3:2021 ,Tee-ehitus. Osa 3: Asfalt-
segud” tehniliste muudatuste joustumisega tanavu
veebruaris joudis voidukasse finisisse kolm aastat
varem alanud uuenduskuur. 2020. aasta septembrist
kehtib ka standardi EVS 901-1:2020 , Tee-ehitus. Osa 1.
Asfaltsegude ja pindamiskKkihtide taitematerjalid®
varske versioon. Muudatuste tegemise taga oli Eesti
Asfaldiliidu (nuud Eesti Taristuehituse Liit) ja
Maanteeameti (niud Transpordiamet) tthine t6oruhm.

tandardite EVS 901-1ja EVS 901-3

eelmised versioonid voeti vastu

2009. aastal ja nendesse ei olnud
kogu kehtivusperioodi jooksul tehtud mitte
iihtegi muudatust ega tdiendust, kuigi
vajadus nende jirele oli tekkinud uuendus-
protsessi algusest palju varem. Loodetavasti
muudetakse niitidseid redaktsioone edas-
pidi vajaduspohiselt tunduvalt operatiivse-
malt.

Standardite muutmisel l1dhtusime soovist, et
Transpordiameti asfaldist katendikihtide
ehitamise juhises (AKEJ)1, mida paralleel-
selt uuendati, saaks vihendada nii ldhte-
materjalidele kui ka asfaltsegudele kehtes-

tatavate nouete osa. Standardites tehtud
uuendused ja muudatused voimaldasid
loobuda enamikust AKEJ senistest nouetest
segude koostamise ja tootmise kohta. Méni
erindue, mis oli moeldud esmajoones

Taitematerjalid

Uute standardiversioonide tdhtsamad
muudatused puudutavad eelkdige lubata-
vate tditematerjalide omadusi ja
asfaltbetoonsegude sdelkdveravélju. Nouete
muutmisel on eeskuju voetud Soome, Norra
jaeeskitt Rootsi kehtivatest normidest,
mida on vajaduse korral kohandatud meie
olude ja praktikaga.

1Vt hitps.//www.mnt.ee/sites/default/files/asfaldist_katendikihtide_ehitamise_juhis.pdf.

Harku vallas.

Oliver KIISLER,
ASi Tariston tootmisosakonna
juhataja ja standarditoorithma juht

Koige suuremaks to6voiduks voib pidada
tditematerjalide geomeetriliste omaduste
nouete korrigeerimist. Senises standardis
oli nii mAnigi néue pdhjendamatult range,
ehkki see ei avaldanud segude kvaliteedile
tegelikku positiivset mgju. Teatavasti
tarnitakse pea kogu Eestis kasutatav
tardkivikillustik P6hjamaadest. Sealsed
karjairid on kohandanud oma tootmise
kodumaiste normide ja nouete jirgi, kuid
meil kehtinud geomeetrilised néuded olid
Pohjamaade omadest karmimad. Enamik
tditematerjalide tootjatest ei ndustunud
tootmisprotsessi Eesti turu jaoks kohan-
dama voi kui néustusidki, suurendas see
materjali maksumust ebaproportsionaal-
selt. Seetdttu tuli meie asfaltsegude
tootjatel teha tihti ebamoistlik otsus jatta
tugevusomaduste poolest igati sobilik, kuid
geomeetrilistele nouetele mittevastav
tardkivikillustik korvale. Teine voimalus oli
hakata ise tiditematerjali tootjaks. Vahel
polnud vaja Skandinaaviast saabunud
tditematerjali mehaaniliselt to6deldagi,
sisuliselt piisas vaid paberitoost ehk mone
geomeetrilise néitaja kategooria
kohandamisest.
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Foto: Oliver Kiisler

Linttransport6or viib
taitematerjalid trumlisse.

Soelkdveraviljad

Nouete korrigeerimisel ja kategooriate
valimisel lahtuti eeldusest, et nende
muutmine ei tohi halvendada asfaltsegude
16ppkvaliteeti. Uldise pghiméttena on
uutes standardiversioonides parandatud ja
vihendatud koéikide segude sdelkovera-
viljade kirjeldamiseks kasutatavate soelte
arvu. Samuti on niitid kehtestatud defor-
matsiooni- ja kulumiskindluse numbrilised
niitajad, mille asemel olid varem deklaree-
ritavad vairtused. Nii kehtivad deformat-
siooni- ja kulumiskindluse néuded niiiid
koikjal - seni olid need vaid sellistel teedel,
kus nende tiitmist AKEJga eraldi nouti.

Asfaltbetoonsegude s6elkdveraviljad 1dbi-
sid pohjalikuma uuenduskuuri, mille tege-
misel voeti eeskuju POhjamaade sarnastest
segudest. Lubatud véljad on tehtud voimali-
kult laiaks, et anda tootjatele rohkem
valikuvoimalusi asfaltsegu toimivuse
saavutamiseks.

Koikide asfaltbetoonsegude minimaalne
sideainesisaldus on jadnud samaks. Nagu ka
varem, on AC surf ja AC bin tiilipi segude
sama D-ga2 sdelkoveraviljad identsed ning
lubatud minimaalne sideaine sisaldus on
AC bin segudel 0,2% vorra viiksem. AC surf
ja AC bin tiitipi segude sdelkdveravélju on
laiendatud nn jdimedamas suunas, et tagada
lihtsamini esmajoones deformatsiooni-
kindluse nouete tditmist. AC base tiitipi
segude soelkoveravilju on laiendatud

vastupidiselt nn peenemas suunas ning
lubatud jé&vpoorsuse véirtusi on toodud
allapoole, et vihendada segu terastikulise
segregeerumise ohtu ja muuta seda pisut
tihedamaks.

Killustikmastiksasfaltsegude lubatud
soelkdveraviljad on jadnud varasemaga
sarnaseks, tehtud on vaid moni kosmeeti-
line muudatus. Koikide killustikmastiks-
asfaltsegude minimaalset sideainesisaldust
on senisega vorreldes vihendatud 0,2%
vorra. Tahtis muudatus on see, et niitid on
neis segudes lubatud kasutada fraktsionee-
rimata tditematerjali, mille D <5,6 mm.
Varasemas versioonis oli fraktsioneeri-
mata tditematerjal sootuks keelatud ja
lubatud oli vaid peentditematerjal. Liiva ei
tohtinud killustikmastiksasfaltsegudes
kasutada ei enne ega ole see lubatud ka
niiiid.

Segude valik

Uuest redaktsioonist jai vilja AC 4 surf
seguy, kuid lisandus AC 8 bin segu, mis on
ette ndhtud kasutamiseks tasanduskihtide
rajamisel ja hiidroisolatsiooni kaitsekihina
néiteks sildadel ja viaduktidel. Ka AC 4 surf
segu kasutati varem samal eesmirgil, kuid
tidnapievaste hiidroisolatsioonimaterjalide
puhul ei ole nii peeneteraline segu vajalik,
sest sellega kaasnevad deformatsiooni-
kindluse probleemid. Eraldi tuleks projek-
teerijate tihelepanu juhtida sellele, et
hiidroisolatsiooni kaitsekihti tuleb valida
AC bin tiilipi segud, mille néuded ja
omadused on selleks sobivaimad. Praegu
laialt levinud AC surfi segude kasutamine
hiidroisolatsiooni kaitsekihis ei ole
kohane, sest nende néuded on seotud
nende sobivusega kulumiskihtidesse.
Hiidroisolatsiooni kaitsekiht ei ole aga
kulumiskiht!

Standardis on niiiid 16puks reguleeritud
juba aastakiimneid asfaltbetoonsegude
koosseisus kasutatud nn poolgraniitsegu
v0i 45% graniidisisaldusega segu. Aja
jooksul on selle koostist viga erinevalt ja
loominguliselt tolgendatud. Niiiid on
kirjas, et alustada tuleb m66dult suurimast
fraktsioonist ja liilkuda viaiksemateni, kuni
graniidist tditematerjali sisaldus segus on
45%. Selge sonastus voiks tagada selle, et
poolgraniitsegud jouavad ka viaiksema
liiklussagedusega riigiteedele, kus need
seni viga laialdast kasutust leidnud ei ole.

Kui killustikmastiksasfaldi, valuasfaldi ja
dreenasfaldi segumarkide puhul muuda-
tusi ei tehtud, siis tehase mustsegude
juures loobuti viiksema teramdoduga
MSE 8st ja MSE 12st ning juurde lisandus
MSE 32. Tootjad ei ndinud vajadust jatta
standardisse tehase mustsegud, kuid tellija
soovis seda siiski.

2 D tdhistab kasutatava tditematerjali suurima tera suurust. — Toim.

Kui teehoiu rahastamisel tehakse muuda-
tusi, voib viiksema liiklussagedusega teedel
tekkida vajadus kasutada tehase mustsegu
kui teoreetiliselt soodsamat materjali.

Bituumen ja kihipaksus

Uudsena on standardisse lisatud sideaine-
sisalduse B, vidrtuse korrigeerimine
teebituumeni margi jargi. Enimlevinud
margi 70/100 korral ei ole midagi korri-
geerida tarvis, kuid sellest jiigema tee-
bituumeni 50/70 puhul tuleb B, vdirtust
suurendada ning pehmemate teebituume-
nite 100/150 ja 160/220 puhul vihendada.
Kuna viimastel aastatel on Transpordiameti
objektidel itha enam levinud pehmemad
teebituumenid, oli selline muudatus vajalik,
et tagada tootjatele lisavoimalus tidita
kehtestatud deformatsioonikindluse
noudeid. Poliimeermodifitseeritud bituu-
menite kasutamisel margi jirgi korrigeeri-
mist ei tehta.

Asfaltsegude standardiga kehtestati ka
viikseim ja suurim tehnoloogiline kihi-
paksus, mida iga segumargi korral on
lubatud paigaldada. Kui projekt néeb ette
suurimast lubatavast niitajast paksema kihi,
tuleb see paigaldada vihemalt kahes kihis, ja
kui viikseimast lubatavast 6hema, siis seda
ei ole paigaldada lubatud. Kihipaksusele
peaksid teravdatud tihelepanu p66rama ka
projekteerijad. Neil tuleb valida projektides
oiget kihipaksust véimaldavad segumargid,
et ehitajad ei seisaks objektil silmitsi
olukorraga, kus néutud paksusega segu ei
ole voimalik standardi jargi paigaldada.

Mis jii lahendamata?

Kahjuks ei 6nnestunud lahendada kéiki
asfaltsegude ja asfaldi tootmisega seondu-
vaid muresid. Kindlasti vajab kiiremas
korras uuendamist majandus- ja taristu-
ministri méiirus ,, Tee ehitamise kvaliteedi
nouded®, mis on iilimuslik koigi teiste
valdkonna standardite ja juhiste ees.

Ilmselt seisab ldhiaastatel ees ka nn soojade
asfaltsegude normdokumentatsiooni
loomine, kuna keskkonnaga seonduvad
eesmairgid ja digusaktid ndevad ette
CO,-heitme vihendamist. Soojade asfalt-
segude pohiline erinevus praegu kasutusel
olevatest kuumadest segudest on nende
madalam tootmistemperatuur, tinu millele
tekib sama koguse segu tootmisel vihem
CO,-heidet. Samas péhjustab madalam
tootmistemperatuur probleeme segu
koostisosade (temperatuuri alandada
voimaldavad lisandid) voi tootmistehno-
loogiaga (néiteks vahtbituumeni kasuta-
mine), mis vajavad kindlasti mingil méaaral
reguleerimist. Siin tuleb siiski olla ette-
vaatlik, et voimalike uute ndouete kehtesta-
misel ei hakataks asjatult uusi tehnoloogiaid
piirama.
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asfaltsegud

Uues asfaldist katendikihtide ehitamise juhises arves-
tatakse nii normide muudatusi kui ka Transpordiameti
kogemusi Eesti riigiteede ehitus- ja remonditoodel.
Kaimasolevatest uuringutest loodetakse jargmist

kvaliteedihupet.

arske asfaldist katendikihtide

ehitamise juhis (AKEJ) on valmi-

nud koost66s Eesti Asfaldiliidu
(niitidse Eesti Taristuehituse Liidu) ja
jirelevalve esindajatega. AKEJ uues
versioonis on tdpsustatud ndudeid seoses
standardi EVS 901-3: 2021 muudatustega.
Kuna asfaltsegude standard ja AKEJ on
Transpordiameti objektidel tihedalt seotud,
peab neid alati koos vaatama. T66riihm, kes
uuendas EVS 901 seeria standardeid, aitas
tdiendada ja muuta ka AKEJt.

Kui EVS 901-3: 2021 on oluline just kvali-
teetsete asfaltsegude tootmise seisukohalt,
siis AKEJs kisitletakse ka segude transporti
ja paigaldamist. Uldisemalt v6ib elda, et
seda, mis on standardis EVS 901-3: 2021
piisavalt kirjeldatud ja Transpordiameti
toodel lisatdhelepanu ei vaja, AKEJs ei
vaadelda. Kiill aga puudutab juhis selliseid
teemasid, kus ameti kvaliteedi- ja
kontrollinduded on standardist rangemad.
Uhtlasi on uues AKEJ versioonis kirjel-
datud asfaldiveoks sobilike haagiste para-
meetreid, mis olid varem esitatud eraldi
kaskkirjana.

Esimest korda on juhendis kirjeldatud
muude materjalide taaskasutamisvoimalusi
asfaltbetoonsegudes. Lisatud on viiteid
praegu veel vihe kasutatavatele uutele
ldhtematerjalidele, niiteks kustutatud
lubjale. Samuti on tipsustatud sonastust, et
viltida olukordi, kus pooled saavad lause
sisust erinevalt aru. Loobutud on nduetest,
mis ei ole kvaliteedi seisukohast tihtsad voi
mida ei ole vdimalik kontrollida.

Vorreldes varasemate versioonidega annab
AKEJ 2021 asfaltsegu tootjale suurema
vabaduse valida eri lihtematerjalide vahel
javarieerida terakoostist, et saavutada
kestvus- ja toimimisomadustelt parem
16pptulemus. Rohkem téhelepanu on
pooratud kvaliteetsele I6pptootele ja selle
kontrollile I1d6ppomaduste jargi. Selle
tarbeks suurendati objektil asfaltsegude
kulumiskindluse (Abr) ja suurima suhte-
lise jéljestigavuse (PRD,,,) proovivitmise
sagedust. Samas on leebemaks muudetud
tookorraldust viheste sademete ja kuuma-
de ilmade puhul, eeldusel et to6votjad
kasutavad asfaltbetoonikihi kahjustuste
viltimiseks AKEJs kirjeldatud meetmeid
jaabindusid.

To66 jatkub

Transpordiametil on koost66s Tallinna
Tehnikaiilikooliga praegu kisil uuring
»Filleri méju mastiksi ja teekatte toimivu-
sele ning vastupidavusele®. Uuringu itheks
aluseks on eri fillerite, sh juba mainitud
kustutatud lubja méju asfaltsegude
loppomadustele. Samuti peaks uuringust
selguma pehmemate bituumensideainete
kasutamise perspektiivikus riigiteedele
paigaldavates asfaltbetoonsegudes.

Teeme pidevalt koost66d nii teadus- ja
arendusasutuste kui ka Eesti Taristu-
ehituse Liiduga, et tiiendada m&6tmis-
meetodeid ja leida uusi lahendusi, kuidas
selgemalt, tipsemalt ning vihem purusta-
taval viisil kontrollida paigaldatud katendi-
kihtide omadusi. Piiliame soodustada juba
olemasolevaid, aga seni vihe kasutust
leidnud lahendusi. Uheks niiteks on
katendikihtide paksuse m66tmine indukt-

Foto Transpordia
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Janek HENDRIKSON,
Transpordiameti teehoiu
arendamise osakonna juhataja

sioonimeetodil: juba valminud katendi-
kihtidesse tehakse vihem puurauke, mis
voivad soodustada asfaltsegu kiiremat
lagunemist.

Samuti on kisil paigaldatud asfaltsegude
tihtlust puudutavad uuringud. Soovime
tdpsemalt aru saada, millises etapis (alates
asfaltsegu valmistamisest seguris kuni
laotamiseni objektil) tuleb tehnoloogiat
muuta, et kogu paigaldatav asfaltbetoonsegu
oleks parast laotamist nii piki- kui ka poiki-
suunas voimalikult {ihtlane. Siinjuures ei saa
dra unustada korrektset asfaltsegu koostise
retsepti, mille kohta on oskusteave olemas
padevatel tootjatel.

Tulevikku vaatavalt peame tegelema ka
vihem energiat kulutava tehnoloogiaga. Uks
suund on soojad asfaltbetoonsegud, mille
tootmise energiakulu on viiksem. Eestis on
sellega veel vihe kogemust. Peame koost66s
tootjatega vilja selgitama, milliseid voima-
lusi see tehnoloogia pakub ja kuidas oleks
moistlik seda meie tingimustes kasutada.

Kogu asfaltbetoonsegude tootmine,
paigaldus ja ka kontrollimine on pidevas
arengus. Ilmselt ei saa kunagi 6elda, et niitid
on koik tehtud. Tditematerjalid ja sideained
muutuvad, tootmis- ja paigaldustehnoloogia
areneb. Me koik, kes me nende teemadega
kokku puutume, peame tahes-tahtmata
asjaga kaasas kéima ja ennast kogu aeg
arendama.
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Majandus- ja taristuminister
Luige-Saku teeldigu avamisel
4. juunil 2020. Sealne Saustindmme
viadukt on esimene Rail Balticu
pohitrassi objekt Eestis.

lgapaevapoll
teedeehitus vajab
uhiskondlikku kokkulepet

itikast vaba

Teedeehituse valdkonna ettevotjad on arevil, sest
tundub, et raha maanteede ehituseks kuivab mone
aasta parast taiesti kokku. Seda naitab nii viimane
teehoiukava kui ka riigieelarve strateegia aastateks
2022-2025. Majandus- ja taristuminister Taavi Aas
Kinnitab, et teedeehituses raha otsa ei saa.

as radgib, et uue valitsuse
eelarvetasakaalu saavutamisel ei
tohi investeeringud ohvriks

langeda. Teede puhul puudutab see eelkodige
2024.ja 2025. aastat. ,Viimast riigieelarve
strateegiat tehes ei teadnud me, mis viiruse
levikust saab. Praegune olukord on lihtsalt
pandeemia korghetkedel tehtud otsuste
tulemus. Samas néitab viimane prognoos
5,4% majanduskasvu, mis on iillatavalt hea.
See on viga suur tous ja moistlik oleks
riigieelarve timber teha,” {itleb Aas.

Ministri sonul vaadatakse saabuval stigisel
jirgmise riigieelarve kokkupanemisel
2022. aasta prognoosid iile. Tuleval kevadel
voetakse aga fookusesse aastad 2023-2026
jasiis tulevad jirgmised muutused, mille
taga on virsked teadmised.

Aasa sonul néeb riigieelarve tegemise
metoodika ette, et uuenenud majandus-
prognoosi pdhjal vaadatakse iile ka kulud ja
tulud. Seega ei ole iihel aastal paika pandud
nelja aasta eelarvestrateegia kunagi kivisse
raiutud. ,,Tahaksin sektorit rahustada. Olen
kindel, et kui 6ige aeg on kies, vaadatakse
investeeringud iile,” kinnitab Aas. Tema
sonul on see nii ka pérast jargmisi Riigikogu
valimisi 2023. aastal. ,,Ukskdik, kes siis ka
valitsuses ei ole, 2 + 2 teedesse investeeri-
mist ei lopetata.”

2 + 2 maanteede puhul voib planeerimine
votta aega kolm-neli aastat. Transpordi-
ametiga on kokku lepitud, et projekteeri-
mistega jdtkatakse. Kui raha ehituseks
tuleb, peab saama kohe edasi minna. ,,Viga
oluline on mitte kéega liilia, vaid projekte

Fotod: Martin Dremljuga

Tanel SAARMANN,
Teelehe kaasautor

ette valmistada. Kiill tulevad ka rahastamis-
otsused,” on minister optimistlik.

Taristuinvesteeringud ei vihene
Lisaks tellija rahakoti suurusele peaks
vaatama ka turul toimuvat. Niha on mérke
teedeehituse kallinemisest. Avalik sektor
tellib t6id nii palju, et sellega kaasneb
hinnatous.

Investeeringute puhul lisanduvad riigi rahale
varsti ka Euroopa Liidu toetused ja eraldi
veel kriisivahendid. Teedeehituse jaoks on
juba olemas ligi 160 miljonit eurot, peaaegu
miljard eurot eraldatakse Rail Balticule.

600 miljonit eurot 1iheb kokku raudtee-
taristu kaasajastamiseks ja elektrifitseeri-
miseks. ,,Investeeringud seega péris kindlasti
eivihene jatiiks on kindel: 2 + 2 teedega
minnakse edasi,” rohutab minister veel kord.
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0U Rail Baltic Estonia juhatuse esimees Ténu Griinberg, Taavi Aas ja
Transpordiameti peadirektor Kaido Padar.

Vaja on iihiskondlikku kokkulepet

Sektor on mures, et teedeehituse valdkonna

rahastus on liiga eklektiline ja eelkdige on
sellel kaks pohjust — pdevapoliitika ja raha
lahtisidumine kiituseaktsiisist. Minister

Aas noustub, et teehoiu rahastamine voiks

olla seotud kiituseaktsiisi laekumisega, kuid

nieb selles ka ohte tulevikus. , Elektri-
autosid tuleb aina juurde ja seepirast ei ole
mootorikiituse aktsiisi laekumine stabiilne,
vaid hakkab tulevikus pigem kahanema.
Pealegi oli rahastamine ju varem aktsiisiga
seotud, aga tehti otsus see lahti siduda.
Téielikku garantiid ei anna kumbki,“
selgitab Aas oma vaatenurka.

Teehoiu rahastamise lahtisidumine
pédevapoliitikast on Aasa veendumuse
kohaselt iihiskondliku kokkuleppe kiisi-
mus. Kaks sellist niidet on olemas. Uks
neist puudutab liitlastega kokku lepitud
kaitsekulusid, mis moodustavad 2% SKPst.
Teine on teaduse rahastamine. ,,Aga kas
teedeehitusega kaasneb niivord suur
tithiskondlik huvi, et teeme kokkuleppe
investeerida teatud summasid ka siis, kui
meie majandusel hésti ei ldhe? See vajab
arutelu,“leiab Aas.

Suur materjaliprobleem

Kiisimusele, mida teha aina suureneva
remondivolaga, mis Eesti teede puhul
ulatub Teede Tehnokeskuse arvutuste jirgi
700 miljoni euroni ja jatkab kiiret kasvu,
utleb Aas, et investeerimisvolast voiks
radkida koik sektorid meditsiinist haridu-
seni. ,Alati tahaks, et raha oleks rohkem ja
saaks enam &ra teha. Remondivélg on

toesti, kuid kui s6idan modda Eestit ringi,
siis julgen kiill 6elda, et enamasti on meie
riigiteed heas seisukorras.”

Suurem probleem on varsti materjali
varustuskindlus, eelkodige teede ja raud-
teede muldkehade ehitusel. ,,Mulle tundub,
et see kiisimus muutub ldhiaastatel koige
tosisemaks. Niisiis ei ole asi niivord rahas,
kuivord hoopis materjalis,” rohutab
minister. Eriti keeruliseks tootab minna
2023. ja 2024. aastal, mil ehitatakse Rail
Balticu aluspdhja. ,,TAnapéeval ei ole uute
karjadride avamine lihtne. See on iiks
oluline teema, millega tegeleme,“ iitleb
Aas.

Minister toetab uut juhti
Maanteeameti, Veeteede Ameti ja Lennu-
ameti liitmine ning ithendameti struktuur
alles kuulutati vilja, kuid juba on plaanis
teha muutusi. ,,Mina toetan Transpordi-
ameti juhti. Tean teda kui tegusat inimest,
kes on juhtinud mitut suurt organisatsiooni
janeis kiiduvaart muutusi ellu viinud,“
utleb minister, kelle kinnitusel on Kaido
Padaril ministeeriumi tugi olemas.

»Iga struktuur vajab teatud aja tagant
iilevaatamist ja kaasajastamist,” selgitab
Aas. Ta on Padariga ndus, et ameteid kokku
pannes tekkis kiill iiks suur rahakott, aga
esialgse struktuuriga jii alles kolm nn
silotorni. ,,Olukorras, kus piitiame
ressursse otstarbekalt kasutada, ei ole
selline ldhenemine kdige moistlikum. On
spetsiifilised {ilesanded, kus on vaja
erialaspetsialiste, aga on ka iilesandeid, kus

Averusel on
veel lootust

Taavi Aas utleb, et avaliku ja era-
sektori projektid ei ole veel taiesti
korvale heidetud. Praegu pakutakse
koalitsioonipartnerile valja alterna-
tiive, et teha proovi uhe objektiga.
Arutamisel on ka selle maht - see ei
tohi liialt riigieelarvet koormata, aga
ei saa olla ka vaid paarikilomeetrine
16ik.

,L2Anname aru, et averusena ehitamine
on kallim, sest selle hinnas on ka
hooldus ja taastusremont kogu
projekti jooksul, riskide iimberjaotu-
mine ning rahaliste vahendite saami-
sega kaasnevad kulud, “ uitleb Aas.

Mida sisaldab
riigieelarve strateegia
2022-2025?

Strateegia jargi jatkub riigiteede
teehoiukava elluviimine. Tahtsamad
ehitusobjektid on Tallinna-Tartu
maanteel Voobu-Mao ja Karevere-
Kardla 2 + 2 tee, Tallinna ringteel
Kanama-Valingu 2 + 2 tee, Tallinna-
Narva maanteel Vao s6lm, Sillamaéel
Pavlovi tanav ja Viivikonna maantee
eritasandiline ristmik, Saue linna ja
Topi s6lme ithendustee ning Tallinna-
Rannamoéisa-Kloogaranna maanteel
Tiskre ristmiku ja Tabasalu méae
vaheline 2 + 2 16ik. 2021. aasta 16pus
alustatakse Tallinna-Parnu-Ikla
maanteel Parnu-Uulu 2 + 2 tee
ehitusega ja 2022. aastal Sauga-
Parnu léiguga.

Jatkatakse riigi kruusateedele must-
katte ehitamist ja maanteeprojektide
ettevalmistamist. Eesmark on muuta
arvestatava kasutusega kruusateed
2030. aastaks tolmuvabaks.

2021. aastal eraldati Vabariigi Valit-
suse korraldusega kohalike teede ja
tanavate seisukorra parandamiseks
omavalitsusiiksustele lisavahendeid
kogusummas 17,3 miljonit eurot.

parima tulemuse saavutavad
valdkondadeiilesed spetsialistid. Tee, mis
on valitud, on Gige. Arvan, et kdikidel
valdkondadel on sellest ainult voita,“
réédgib Aas.
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elluviimisse panustab
400 eksperti

Rail Baltic liigub edasi taiskaigul, kuigi Covid-19
pandeemia tottu on projekteerimises tekkinud
viivitusi. RB Rail ASi Eesti ja Soome esinduse juhi
Aivar Jaeski sonul tuleb nii suure projekti puhul

sellega arvestada.

Rail Balticu sarnast objekti ei ole
Eestis varem tehtud ja tulevikus
toendoliselt ei tehta ka. Miks
riaédgitakse sellest kui megaprojek-
tist?

ail Baltic vastab megaprojekti

tingimustele nii mahu, investeerin-

gute, keerukuse kui ka sotsiaal-
majandusliku mdju poolest. Sellega luuakse
uus taristu, mida hakkavad kasutama arvu-
kad polvkonnad péarast meid. Projekteerime
jaehitame uue transpordi- ja majandus-
koridori, mis annab vdimaluse litkuda
Baltikumis paremini ja {thendab meid
iilejdénud Euroopa 1435 mm raudtee-
vorgustikuga.

Ténu Rail Balticule tulevad Riia ja Vilnius
meile ja meie neile ajaliselt palju ldhemale.
See annab véimaluse suuremaks kauba-
vahetuseks ja paremaks t66jou liifkumiseks.

Pirnu inimesed saavad niiiid kdia t661
niiteks Riias voi Tallinnas.

Ténu tédiesti uue trassi ehitamisele saame
kasutada kdige modernsemaid, kiiremaid
jakeskkonnahoidlikumaid tehnoloogilisi
lahendusi. Saame olla platvormiks innovat-
sioonile raudtee valdkonnas.

Rail Baltic toob meile miljarditesse ulatuva
investeeringu Euroopa Liidu Euroopa
ithendamise rahastust. See lisaraha jouab
viga paljudesse eluvaldkondadesse,
alustades ehitusest ja kaubandusest ning
I6petades toitlustuse ja meelelahutusega.
Seeldbi muutub meie elu paremaks.

Samuti parandab raudtee meie julgeolekut,
sest annab voimaluse liitlasvigedel pare-
mini kohale jouda ja siin kiiremini timber
paigutuda.

O Talli

!
n

Foto: Kadri Bank

U

Kreet STUBENDER-LOUGAS,
Teelehe peatoimetaja

Kas Rail Balticu trass on 16plikult
paigas, vajalik dokumentatsioon
korras ja maad omandatud?

Suures plaanis on trassikoridor paigas, aga
on veel moni koht, kus raudteer6obaste
paiknemine vajab tépsustamist. Eestis on
selleks Pdrnu maakonnas asuv 45kilomeet-
rine Luitemaa looduskaitsealast médda
minev trassildik, mille kohta Riigikohus
tahtis lisaanaliiiise. Leedus on lahtised veel
Kaunase-Vilniuse ja Kaunase-Poola piiri-
16igud, kus on kdimas eriplaneerimine, mis
peaks 16ppema eelprojekti koostamisega.
Seejdrel saab ka seal raudteerddbaste
asukoht selgeks. Litis on lood paremad, seal
on rodbaste paiknemine dra otsustatud.

Maade omandamine soltub sellest, kui
kiiresti projekteerija to6dega valmis saab,
sest enne on vaja tipset teavet, milliseid
maatiikke on vaja omandada. Lubade and-
mine ei s6ltu aga ainuiiksi projekteerijast,
vaid ka eri poolte kinnitustest ja heaks-
kiidust. Sama pohjalikkust ndutakse ka
Létis.
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Joonised:RBRail AS

Maade ostmisel toetab meid Maa-amet ning
ehituslubade viljaandja on Tarbijakaitse ja
Tehnilise Jarelevalve Amet. Oleme nendega
heas kontaktis ja molemad asutused on oma
toovoogudes Rail Balticuga arvestanud.

Miks on projekteerimine veninud?
Vorreldes teiste suurte projektidega
Euroopas edeneb Rail Baltic hasti.
Esmajoones on seda mgjutanud Covid-19
pandeemia, mida me ei osanud lepinguid
solmides ette niha. Haigestunud eksperti on
raske kiiresti asendada. Mitme viivituse
pohjus on ka see, et inimesed ei ole istunud
iihe laua taga, vaid suhelnud virtuaalselt ja
mitte oma emakeeles.

Moju on avaldanud ka reisikeeld, mistottu
on hilinenud eelkoige fiiiisiliselt tehtavate
uuringute tegemine, sest vilismaised
eksperdid ei ole saanud kohale tulla.

Minu hinnangul on ka ootused veidi korgele
aetud ja see voib tekitada tunde, et asjad
venivad. Nii suurte projektide puhul ei saa
kunagi ette niha koiki aspekte, mis véivad
ajakava mojutama hakata — nditeks ei osa-
nud me oodata Luitemaa looduskaitseala
puudutavat kohtuprotsessi Riigikohtus.

Suurt avalikkuse huvi arvestades tuleb meil
toimida erilise hoolega, nii-6elda iiheksa
korda moota ja iiks kord 16igata, ja see kdik
votab aega.

Koige virskemast teehoiukavast
leiame, et Euroopa ithendamise
rahastu toetus Rail Balticu viaduk-
tide ehitamiseks on 2021. aastaks

- Ulemiste terminali visualiseering. -

14,9 ja 2022. aastaks 14,3 miljonit
eurot. Mis saab ELi rahast, kui seda
ei 6nnestu ette nihtud aja jooksul
ara kasutada?

Oleme pidevas suhtluses ELi asutustega,
keda oleme teavitanud, et seoses Covid-19

pandeemiast tingitud vadramatu jouga voib

meil tekkida méningane ajahadda. Euroopa
Komisjon on lubanud kaaluda téhtaegade
pikendamist. Usun, et suudame kokku-
leppe saavutada, kui selleks vajadus tuleb,
sest me koik tahame, et Rail Baltic 6nnes-
tuks.

Kui realistlik on Rail Balticu
hinnanguline maksumus, mis on
ligi 6 miljardit eurot?

Seda summat tuleks vaadata kui investee-
ringut, mille 16plik suurus selgub siis, kui
projekt valmis saab, sest sellega kaasneb
palju eeldusi ja mojutegureid. Praegu ei
oska me veel hinnata koroonapandeemia
tagajargi maailmamajandusele, see aga
mojutab ka meie projekti. Ehitusmaterja-
lide hinnad on kiiresti tdusnud, samuti

sektori palgad. Teisalt saame kulusid kokku

hoida mastaabiefekti kaudu, tehes niiteks

ehitusmaterjalide konsolideeritud hankeid.

Tdpsemaks saab minna projektide valmi-
mise jarel, kui selgub vajalike materjalide
maht ja t6ode keerukus. Ka Leedus tehta-
vad kahe 16igu eriplaneeringud annavad
olulist lisainfot 10pliku maksumuse kohta.

Millised ehitushanked ja -objektid
on Rail Balticu Eesti trassil juba
toos?

Selle aasta eesméirk on valmistuda suure-

mahulisteks ehitustoodeks. Esimene Rail
Balticu objekt — Saustindmme viadukt - on
valminud. Rail Baltic Estonia on vilja
kuulutanud ehitushanked 14 objekti jaoks:
nendeks on seitse viadukti ja seitse 6kodukti.
Praegu hinnatakse nelja objekti pakkumisi ja
koostatakse tehnilisi tingimusi uute pakku-
miste saamiseks. Lisaks on juba iile aasta
kdinud Transpordiametiga koost66 15 maan-
teeviadukti projekti ettevalmistamisel
ehitushankeks. Samuti ehitatakse juba timber
korgepingeliine ja ostetakse kokku raudtee-
trassi jaoks vajalikke maid.

Kui kaugel ollakse Liitis ja Leedus?
Projekteerimine toimub nii Eestis kui ka
Litis terve raudteeliini ulatuses. Nagu juba
oeldud, kiib Leedu kahel 16igul veel
eriplaneeringu protseduur. Samas oli Leedu
esimene riik, kus raudteeliini ehitamiseks
hanked vilja kuulutati. Kaunasest Leedu ja
Lati riigipiirile suunduva raudteeliini muld-
keha ja ehitiste, Nerise joe silla, raudtee ning
juurdepiisuteede ehituseks on vilja
kuulutatud neli kaheetapilist diinaamilist
hanget.

Maade soetamisega on Leedu samuti esireas,
sest ta on vilja ostnud Kaunasest Liti piirini
kogu eelplaneeringuga paika pandud raud-
teekoridori. Litis toimetatakse sarnaselt
Eestiga ja maade ostmine saab suurema hoo
sisse siis, kui pohiprojektid lahevad kinnita-
misele.

Litis on tehtud ehitushange Riia keskvaksali
raudteeliini imberehitamiseks ja leping on
solmitud Belgia-Léiti konsortsiumiga. Ehitus-
t60d hakkasid keskvaksalis eelmise aasta
novembris. Loppenud on hange Riia lennu-
jaama juurde tuleva rahvusvahelise raud-
teevaksali ehitamiseks. Selle voitis Austria-
Liti konsortsium ja ehitust66d peaksid
algama tdnavu suvel.

Leedus teeb Vilniuse linnavalitsus koos
Leedu raudteega uuringut, kuidas kaas-
ajastada Vilniuse keskvaksalit. Rahvus-
vahelistest jaamadest on Leedus algatatud
Panevezyse jaama planeering.

Kohalikke jaamu on Litis planeeritud 16,
Leedus 11 ja Eestis 12. Iga riik 1iheneb
kohalike jaamade korraldamisele individu-
aalselt, kuid on selge, et Rail Baltic hakkab
tulevikus lisaks rahvusvahelisele teenusele
pakkuma ka kohalikku rongiiihendust.

Kui radkida kaubajaamadest, siis Leedu on
viinud 1435 mm ré66pmelaiusega raudtee
olemasolevasse Kaunase kaubaterminali.
Litis kiib Salaspilsi kaubajaama projek-
teerimine.

Kuidas ldheb Rail Balticuga Poolas?
Rail Balticu 2018. aasta tegevuskava kétkeb
rongide liikumist kuni Varssavini. Euroopa
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Tulu Eesti
ettevotjatele

Praegu peaasjalikult projekteerimis-
etapis oleva Rail Balticu ettevalmista-
misega on hoivatud ule 400 inimese
Baltikumist. Nende hulka on arvatud
ka teiste projekti elluviimisega seotud
riigiasutuste, naiteks Transpordi-
ameti asjassepuutuvad tootajad.
Peale selle panustavad projekti
lepingupartnerid Hispaaniast, Saksa-
maalt, Prantsusmaalt, Kreekast,
Itaaliast, Suurbritanniast, Slovakkiast,
Poolast ja mujalt. ,To6tame juba
praegu rohkem kui 200 ettevottega
Balti riikidest ja 50 ariithinguga
Euroopa Liidust,” iitleb RB Rail ASi
Eesti esinduse juht Aivar JaeskKi.

Eesti ettevotted on kaasatud nii
projekteerimisse, keskkonnamoju
hindamisse kui ka ehitusse. ,Ma
utleks, et pole valdkonda, kus meie
firmad voi eksperdid ei saaks
osaleda.” Jaeski sonul on Rail Baltic
juba aidanud talente koju tuua - Eesti
ettevotetesse on palgatud valismaalt
kiirraudteede kogemusega eestlastest
asjatundjaid.

2017. aastal tehtud tasuvusanaluusi
jargi maksab Eesti 213 km pikkuse
Rail Balticu raudtee ehitus umbes

1,6 miljardit eurot. ,Minu hinnangul
makstakse suurem osa sellest Eesti
ettevotjatele, sest isegi praegu, kui
projekteerimislepingud on voitnud
Hispaania ja Saksa ettevotted, peavad
nad Eesti digusniianssidega kursis
olemiseks kaasama meie eksperte ja
alltoovotjaid,” ennustab Aivar JaeskKi.

Tasuvusanaluusi jargi loob Rail Baltic
ligi 13 000 uut tookohta Eestisse, Latti
ja Leetu. Lisaks tekib umbes

24 000 kaudselt toetatavat téokohta
majutuses, toitlustuses, meelelahutu-
ses ja mujal.

fondide kaasabil niiiidisajastab Poola riik
olemasolevat raudteed ja tostab kauba-
rongide liikumiskiiruse samale tasemele kui
Rail Balticu trassil ehk 120 km/h-ni. Samuti
plaanitakse reisirongide maksimumkiirust
sarnaselt Rail Balticuga.

Poolas on 367 kilomeetri pikkusest Rail
Balticu raudteest 102 kilomeetrit Varssavist
kuni Czyzewini valmis. Czyzewi-Biatystoki
16igu ehitamiseks s6lmiti 2020. aasta juunis
753 miljoni eurone leping Poola-Hiina
konsortsiumiga. Projekteerimine on 16pu-
sirgel ja taotlused ehituslubade tarbeks on
t60s ka Biatystoki-Etki 16igu jaoks.

Etki-Trakiszki 16igul Leedu piirini on
uuringud l6petatud, alanud on maakonna-
planeeringud.

Seni on iihisettevite RB Rail AS
tegelenud projekti koordineerimise,
16ikude projekteerimise ja hangete
korraldamisega. Lisaks on igas riigis
kohalik projekti elluviiv asutus,
kelleks meil on Rail Baltic Estonia
0U. Kas see tiihendab, et meeskond
on komplekteeritud?

Oleme viga diinaamiline organisatsioon,
kes pidevalt uueneb ja 6pib. Meie piirkon-
nas pole varem ju sellist inseneriprojekti
tihiselt ellu viidud. See tihendab, et meil
pole kelleltki eeskuju votta, paljud asjad
tuleb kohapeal selgeks radkida ja kokku
leppida.

Kui mina RB Rail ASiga kolm aastat tagasi
liitusin, oli meid kolme riigi peale 29 t66-
tajat. Niitidseks on meid Baltikumi iihis-
ettevdttes 160. Loomulikult on uued
inimesed toonud kaasa oma teadmiste-
pagasi ja kogemused ning seelébi ka
organisatsiooni muutnud. Samasugused
muudatused on toimunud teistes projek-
tiga seotud ettevotetes.

Kas me oleme komplekteeritud? Kindlasti
mitte. Me alles hakkame tegelema selliste
keeruliste teemadega nagu juhtimissiistee-
mid ja elektrifitseerimine. See, kuidas see
meie struktuuri mojutab, on alles analiiiisi-
misel.

Kui palju jagate teiste avaliku
sektori organisatsioonidega Rail
Balticu ettevalmistustodde kiigus
saadud infot ja kogemusi?

Saadud infost saame 6ppida nii meie kui ka
koik teised kohalikul, riiklikul ja rahvus-
vahelisel tasandil. Me ei ehita midagi sala-
jast ja seetdttu on enamik asju avalikud.
Jagada ei saa me vaid driseadustikuga
piiratud infot.

Oleme niiteks s6lminud hankekogemuste
tutvustamiseks koostookokkuleppe
Tallinna Linnatranspordi ASiga, kellega
oleme arutanud olemasoleva hankeseaduse
tdiustamist. Maanteeviadukti projekteeri-
misel oleme jaganud infot ja kogemusi
Transpordiametiga. Meile on heaks ees-
kujuks nende range menetlusprotsess.
Oleme tihedas kontaktis erinevate kesk-
konnaaktivistidega, kes jélgivad meie
projekti erilise tdhelepanuga. Nendele info
edastamine on muutunud juba rutiiniks.

Kui tosiselt tegelete etteheidetega,
et Rail Balticuga kaasneb negatiivne
keskkonnamoéju ja loodusvarade
liigne tarbimine?

Keskkonnamdju hindamine ja seda vihen-
davate meetmete viljato6tamine ning

nendega arvestamine ehitusel on osa
projektist. Kavandame oma tegevust
hoolikalt ning hindame ja jalgime seda, et
vihendada ja kontrollida véimalikku
kahjulikku méju loodusele. Keskkonnamaoju
hindamise nouetes on selgelt kirjas tingi-
mused ja nduded, mida tuleb arvestada nii
ehitusetapi eel, ajal kui ka jirel.

Téiesti uue projektina (ingl greenfield
project) on meil voimalus kasutada uusi
tehnoloogilisi lahendusi. Niiteks ei ehita
me sohu betoonsildu, mis takistaks vee
liikumist mérgalal, vaid projekteerime
lahendusi, mis lubavad veel edasi voolata.

Keskkonnaeksperdid, projekteerijad ja
riigiasutused teevad koost66d, et votta
kasutusele voimalused, mille moju kesk-
konnale on koige viaiksem. Ehitusmaterja-
lide puhul oleme soovitanud valida taas-
kasutatavaid loodusvarasid. Nditeks on
lubatud raudtee muldkeha ja hooldusteede
rajamisel ning teatud rajatiste (nt 6koduk-
tide) tditeks kasutada aherainet.

Kui oluline on projekti jaoks
Tallinna-Helsingi tunneli
ehitamine?

Tegelikult on vastupidi: Rail Baltic on
oluline Tallinna-Helsingi tunneli jaoks, sest
ilma esimeseta pole teisel motet. Arvestame
oma projektis voimalusega, et tunnel pakub
alates 2056. aastast lisareisijavooge. Samuti
loome Ulemiste jaama véimaluse ehitada
sinna tunnelist véiljuvate rongide I6ppjaam,
et pakkuda Soomest tulevatele reisijatele
vOoimalust minna Riia poole s6itvale Rail
Balticu rongile.

Sellisel megaprojektil on
potentsiaali méjutada noore
polvkonna erialavalikuid. Kui palju
motlete jarelkasvu ja tulevaste
inseneride innustamise peale?
Peame seda tihtsaks. Igal aastal anname
projekti hetkeseisust ja selle juhtimise
korraldamisest iilevaate Tallinna
Tehnikaiilikooli tudengitele. Lisaks kiivad
meie insenerid nii seal kui Tallinna
Tehnikakérgkoolis loenguid andmas. Oleme
olnud ithenduses Rakvere Ametikooliga ja
motiveerinud tulevasi logistikuid raud-
teeveo vdoimalustega rohkem arvestama.

Eelmisel aastal alustasime teadmiste
jagamise projektiga , Rail Baltica Academy*,
mis osutus viga populaarseks ja millest
voOttis osa 280 tudengit Baltimaadest,
Saksamaalt, Hispaaniast ja Hollandist.
Jatkame selle haridusprojektiga ka tanavu.

R&66m on tdédeda, et uus pélvkond on Rail
Balticust huvitatud ja meiega liitub jarjest
rohkem noori andekaid insenere.
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Kui kaugel on

Rail Baltic

projekteerimine?

870kilomeetrine Rail Balticu trass labib Eestis 213 km
ulatuses Harju, Rapla ja Parnu maakonda. Kiirrongile
sobiliku trassi projekteerimine algas 2016. aastal.
Projekteerimise edenemisest, hetkeseisust ja
proovikividest raagivad RB Rail ASi projektijuhid
Sten Berezin, Karmo Korvek ja Kaur Laansalu.

Rail Balticu trassi projekteerimine
on Eestis jagatud kolme 16igu vahel.
Kui kaugel ollakse ja millised
suuremad téod ootavad ees sellel
aastal?

ten Berezin: 2019. aastal alanud Rail
Balticu projekteerimist66d Harju

maakonnas on plaanis I6petada
2022. aasta kevadel, mil peaks algama trassi
ehitus. Projekteerimistoid teeb Hispaania
insenerifirma IDOM Consulting, Enginee-
ring, Architecture, S.A.U.

Harju maakonnas oleva 16igu pikkus on
48 km ja sellele jaab kuus raudteesilda,

13 maanteeviadukti, kaks raudteeviadukti
jakaks 6kodukti. Loik koosneb Ulemiste-
Kangru, Muuga-Soodevahe ja Kangrust
Rapla maakonna piirini ulatuvast alam-
16igust. Projekteerimist6o kiigus arves-
tame peatustega Ulemistel, Assakus,
Luigel, Sakus ja Kurtnas.

Koige joudsamalt on projekteerimine
edenenud Ulemiste-Kangru alamldigul.
Lisaks raudteele on seal iiheksa objekti,
mille pohiprojektid on juba esitatud.

Rail Balticut
projekteeritakse

Eestis kolme ldiguna.

Parnu reisijate terminal.

Joonised: RB Rail AS

<

Kai SIMSON,
RB Rail ASi kommunikatsiooni-
spetsialist

Lopetatud on ka koik vajalikud pinnase-
uuringud. Alamléigul on mitu ristumist
suuremate riigiteedega (nt Tallinna-
Tartu-Luhamaa maanteega), mistéttu
tuleb teha tihedat koost66d Transpordi-
ametiga. Kuna16ik jadb elamute 1dhedale,
on parimate lahenduste leidmiseks olulisel
kohal suhtlus kohalike omavalitsustega.

Muuga-Soodevahe alaml&igus on kdimas
alternatiivsete lahenduste viljatotamine
javordlus (ingl value engineering, eel-
projekti edasiarendus). Erandlikult paik-
neb Rail Balticu trass selle 16igul Eesti
Raudtee koridoris ja s6ltub laiar66pme-
lisest raudteest. Projekteerija jatkab
eelt6id ja pinnaseuuringuid piirkondades,
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. RB Rail ASi projektijuhid
> Kaur Laansalu,
Sten Berezin ja Karmo Korvek.

kus kaks raudteetrassi kattuvad. Lahiajal on
vaja jouda selgusele, mil miiral méjutab
Rail Balticu trassi Muuga kuivsadam, siis
saab otsustada, kuidas 16petada projekti
praegune etapp ning litkuda edasi pShi-
projektide juurde. Muuga-Soodevahe on
tehniliselt iiks keerukamaid alamldike, sest
kahes kohas tuleb minna Vene roépalaiu-
sega raudtee alt 14bi lausa 11-12 meetri
siigavuselt. Kuna sealne veetase on samal
ajal korge, on iisna keeruline hoida seda
tunnelit kuivana.

Kangrust Rapla maakonna piirini asuval
alamlbigul on enamiku objektide pohi-
projektid niiiidseks esitatud, puudu on vaid
Kaitseministeeriumi kaitsevalli ja Kangru
mitmetasandilise ristmiku pShiprojekt.
Viimase koostamine peatati 2020. aasta
suvel ning vilja to6tati uus projektlahen-
dus, mis on kohalikele omavalitsustele ja
Kangru kiilaseltsile vastuvoetav. Loigul on
tehtud 94% geotehnilistest toodest.

Koikides alamldikudes on valminud kesk-
konnamgdju hindamise aruanded. Esime-
sena esitati Tarbijakaitse ja Tehnilise
Jirelevalve Ametile mai keskel Ulemiste—
Kangru keskkonnamgju hindamise
aruanne. Niiiid ootame ameti tagasisidet.

Karmo Koérvek: 2019. aastal alanud Rail
Balticu projekteerimisto6d Rapla maa-
konnas ja Pohja-Pdrnumaa vallas 16pevad

kavakohaselt samuti 2022. aasta alguses
ning ka neid teeb IDOM Hispaaniast.

Harju-Rapla maakonnapiirist Tootsini
(Parnumaa) ulatuv 16ik on 71 km pikk ja
sellele jaab neli raudteesilda, 20 maan-
teeviadukti, kaks raudteeviadukti ja kiimme
okodukti. Neist on vastu voetud kolme
o0kodukti ja kahe teeviadukti pohiprojektid,
millega saab ehitust alustada. Loik jaotub
viieks alamloiguks: Kohila, Alu-Milivere,
Kérpla-Alu, Selja-Kérpla ja Tootsi-Selja.
Kohalikud peatused tulevad Kohilasse,
Raplasse, Jarvakanti ja Kaismale.

Kohila 16igus on projekteerimisel nii raud-
tee kui ka sellega seonduvad kohtobjektid.
Projektlahendused on valminud, koos-
kolastatud ametiasutuste, maaomanike ja
trassivaldajatega ning labinud ekspertiisid.
Maade omandamiseks on tehtud krundi-
jaotuskavad. Samal ajal toimub ettevalmis-
tus koostd6s Transpordiameti ja Kohila
vallaga uue Kohila liikluss6lme pohi-
projekti koostamiseks. Lahiajal on kavas
esitada keskkonnamoju hindamise aruanne
iilevaatuseks Tarbijakaitse ja Tehnilise
Jarelevalve Ametile ning viia 16pule raudtee
pohiprojekti lahendus, mis voimaldaks
hiljemalt 2022. aasta alguses alustada
ehituslubade taotlemist.

Raplamaal Kohila vallas on mitu Rail
Balticu rajatist juba ehitushankes: Loone ja

Foto:Kadri Bank: g e

Urge 6koduktid, Kiinka tee ja Tagadi tee via-
duktid. Hea on see, et 6koduktide rajamine
enne pohitrassi ehitamist aitab loomadel
tilepadsuga harjuda juba suurte ehitustoode
eel.

Kuna projekteerimise suund on ajaliselt
pohjast Idunasse, siis on Alu-Milivere
alamldigus projekteerimise seis Kohilaga
vorreldes paari sammu vorra maas. Praegu
viimistletakse pohiprojekti lahendusi
vastavalt ekspertiisitulemustele ja kui need
valmivad, saab hakata taotlema objektide
ehituslubasid.

Kérpla-Alu alamlbigul esitatakse nii raudtee
kui ka mitu riigimaanteega ristumise pdhi-
projekti ldhiajal. Eraldi tuleb nimetada
Kehtna-Podlma tee ristumisprojekti, mis
peaks joudma ehitushankesse aasta l6pus.
Keskkonnamgdju hindamise aruanne hélmab
Rapla ja Kehtna valla territooriumi l4bivat
osaja on ettevalmistamisel, et jatkata ldhi-
kuudel selle menetlemist asjaomaste asu-
tuste ja huvitatud pooltega.

Selja-Kirpla ja Tootsi-Selja alamldigul on
projekteerija teinud raudteeobjektide geo-
loogilisi ja hiidroloogilisi uuringuid ning
valmistab ette nii raudtee kui ka ristumis-
kohtade pdhiprojekte.

Meie eesméirk on I6petada alamldikude
pohiprojektid selle aasta jooksul ja jouda
seejirel objektide ehitushangete etappi.
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Voiduka ideekavandi autorid on Indrek Allmann, Jaan
Jagomagi, Gunnar Kurusk, Tanno Tammesson ja
Holden Vides arhitektuuribiiroost Pluss OU.

Kaur Laansalu: 2020. aastal alustas
ettevotete Obermeyer Planen + Beraten
GmbH (Saksamaa) ja PROINTEC S.A.
(Hispaania) konsortsium RB Rail ASi
tellimusel Rail Balticu projekteerimis- ja
jarelevalvetoid 16igul, mis ulatub Tootsist
Eesti-Liti piirini.

Raudteel6ik on 93,5 km pikk ja hdlmab
maakonnaplaneeringu kohaselt itheksat
raudteesilda, 15 maanteeviadukti, seitset
raudteeviadukti ja 11 6kodukti. Arvestame ka
kohalike peatustega Tootsis, Urgel, Parnus,
Surjus ja Hiddemeestel. Loik jaotub
Tootsi-Pédrnu, Pirnu-Kabli ja Kablist Liti
piirini ulatuvaks alamldiguks.

Tootsi-Pdrnu alamlbigul on viimase aasta
jooksul tehtud esmased geoloogilised
uuringud, topogeodeetilised mdodistust6od,
hiidroloogilised uuringud ja loomastiku
viliuuringud. Selle aasta alguses hakati
koostama pohiprojekti, mis peaks valmima
hiljemalt novembris. P6hiprojektiga saavad
loplikult paika juurdepiisud raudteega
piirnevatele kinnistutele.

Parnu-Kabli alamléigul tiihistati Riigikohtu
otsusega planeeringu lahendus. Niitidseks

Projekteerijad

Obermeyer Planen + Beraten GmbH
on rahvusvaheline ettevote, mis
pakub projekteerimis-, ndustamis- ja
inseneriteenused hoonete ehituse,
transpordirajatiste, energeetika ja
keskkonna valdkonnas. Ettevote asu-
tati 1958. aastal ja on praegu Saksa-
maa ks juhtivaid inseneribiiroosid.

on valminud uus keskkonnaméju stra-
teegilise hindamise programm ja t66s on
trassialternatiivide hindamise aruanne.
Jatkub keskkonnamoju strateegiline
hindamine ja planeeringu aruande koos-
tamine. Eeldatavasti jouab planeeringu-
protsess 16pule 2022. aasta viimastel
kuudel.

Viimasel 16igul Kablist Léti piirini on
tehtud esmased geoloogilised uuringud,
topogeodeetilised méodistustood ja
hiidroloogilised uuringud. Koostamisel on
ka eelprojekti edasiarendus. Seejérel
hakatakse koostama pohiprojekti, mis
peaks loodetavasti valmima veel sel aastal.

Mis on olnud projekteerimise koige
keerulisem osa?

Sten Berezin: Kindlasti pohjustas raskusi
Covid-19 olukord, mille t6ttu on moéne
objekti tdhtaeg edasi liikkunud 6-8 kuud.
Reisipiirangute tottu ei ole vilispartnerid
saanud tulla projekteerimiseks vajalikke
uuringuid tegema.

Koige keerulisem on olnud pohitrassi
sobitamine selle korvale projekteeritavate
Rail Balticu kohtobjektidega, nagu autode

PROINTEC S.A. asutati 1970. aastal ja
see on ks Hispaania esimesi tsiviil-
ehitusettevotteid, kes tegeleb taristu
projekteerimise, arhitektuurialase
noustamise, linnaplaneerimise ja
keskkonnateemadega. Raudteesekto-
ris on PROINTEC S.A.-1 pikaajaline
koge-mus tava- ja Kiirraudteede,
trammi- ja metroosiisteemide projek-
teerimisel.

pealelaadimisjaam, depoo, kaubajaamad ja
olemasolev Eesti Raudtee. Kohtobjektide
hilisem projekteerimine on tinginud ka
pohitrassi projekti muudatused.

Karmo Koérvek: Keeruline on olnud rabade
jandrga pinnase ldbimine kohtades, kus
kehtib veereziimi sdilitamise noue. See
esitab viljakutse materjalivalikul, et tagada
korraga nii stabiilne mulle kui ka
raudteevajumite vastavus nouetele, kuid
samas tuleb arvestada loodusressursi aruka
kasutamise ja kulutdhususe siilitamisega.
Omamoodi proovikivi on olnud planeerida ja
projekteerida selliseid uusi eritasandilisi
liikluss6lmi, kus rohkete asjaosaliste huvid
ristuvad. Rail Balticu asukoha ja liiklus-
prognooside tottu on lahendused vorreldes
algse olukorraga muutunud iiksjagu mahu-
kamaks ja h6lmavad ka teeomanike staatuse
muutusi. Keskkonnaméju uuringute
analiilisimisel ja leevendusmeetmete
viljatootamisel on tulnud kohandada
lahendusi selliseks, et kiirraudteele ei
satuks viiksemad imetajad ega ro6vlinnud.
Seet6ttu on kasvanud nii raudtee alt kui

ka pealt kulgevate loomapéédsude arv.

IDOM Consulting, Engineering, Archi-
tecture, S.A.U.-1 on enam kui 20aastane
kogemus tava- ja Kiirraudteede projek-
teerimisel Euroopas ning Ameerika
Uhendriikides. Ettevéttel on tehnilised
eksperditeadmised tsiviilehitiste, raud-
teg, elektrifitseerimise, signaalsiisteemi-
de, veeremi, tegevusplaani koostamise,
hooldustoode ja turvalisuse tagamise
vallas. IDOM on osalenud Kiirraudtee-
projektides Hispaanias, Poolas ja Rootsis.
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Geotehnilised uuringud Kohila vallas ...

Kaur Laansalu: Pirnumaa 16igus on kdige
keerulisem Ridéma raba ldbimise tehniline
lahendus. Raudtee ldheb 14bi raba

u 2,5kilomeetrise 16igu ulatuses ja selle
geotehnilised tingimused on néudlikud:
turbakihi lasund on 2-6,5 meetri paksune
jaselle all on ligi 15 meetrit nérka savi-
pinnast.

Kui palju on tulnud projekti t66
kiigus muuta?

Sten Berezin: Seda on tulnud palju teha.
Uue raudtee rajamine puudutab arvukaid
huvirithmi, kelle mérkusi ja ettepanekuid
tuleb hoolikalt analiiiisida. Tdiendused
eeldavad kohati Rail Balticu projekteeri-
misnduete muutmist, mis omakorda
mojutab tehtava t66 mahtu ja ajakava. Ka
keskkonnamdju hindamise tulemusena on
tekkinud vajadus uute leevendusmeetmete
projekteerimiseks. Uks selline niide on
uus rohesild ehk viike 6kodukt Rae vallas.

Karmo Korvek: Projekti haaret arvesta-
des on nii suuremad kui ka viiksemad
muudatused paratamatud. Projekteerimist
on mdjutanud Rail Balticu jaoks tehtud
uuringute ja analiiiiside jireldused. Lisaks
tekib uusi teadmisi ja andmeid keskkonna-
moju hindamisel. Néiteks tuli lisada mitu
raudteealust loomalébipéisu ja need on
avaldanud kohati mgju ka raudtee
pikiprofiilile.

Raama rabas ...
ja Parnu joel.

Kaur Laansalu: T66 kiigus tuleb ikka
muudatusi teha, sest alati on uusi
asjaolusid, mis ilmnevad hiljem. Onneks
pole muudatused siiani olnud viiga suured,
vilja arvatud Riigikohtusse joudnud
45kilomeetrine 16ik, mille planeeringut
tuleb uuendada.

Kuidas on sujunud koost6o
Hispaania ja Saksa firmadega?
Sten Berezin: To0mahtu ja seatud tdht-
aegasid arvestades on koost66 IDOMiga
olnud rahuldav. Raudtee projekteerimises
on nad kindlasti padevad.

Karmo Korvek: Koost66 IDOMiga on
olnud hea, kuid tunda annab t66 suur maht,
paralleelprotsesside mdju ja ajaline surve.
Projekteerimisega samal ajal toimuv asu-
tuste ja huvitatud poolte kaasamine on
iisna mahukas nii sisu kui ka ulatuse
poolest ning vajab kohati t66protsesside
viarskendamist. Mgju on avaldanud ka
Covid-19 lained eri riikides ning sellest
tingitud liikumis- ja tegevuspiirangud.

Kaur Laansalu: Koost66 Saksa-Hispaania
konsortsiumiga Obermeyer Planen + Bera-
ten GmbH ja Prointec S.A. on olnud hea
ning sujunud vaatamata keerulistele
aegadele siiani suuremate torgeteta.
Konsultant on olnud proaktiivne ja teinud
koost6dd, leidmaks voimalusi probleemide
kiireks ja tohusaks lahendamiseks.
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Intell
jouab teedele

ITS Estonia on avaliku, era- ja kolmanda sektori osalisi
koondav transpordiuuenduste koost6ovorgustik.
Intelligentsed transpordisusteemid (ITS) tahistavad
vorgustiku tegevjuhi Maarja Rannama jaoks Kkoike,
mis puudutab innovatsiooni, digitaliseerimist ja
automatiseerimist transpordi ning liitkuvuse vald-
konnas.

ITS Estonia koostoovorgustiku
liikmete arv on aina kasvamas.
Kuidas teil liheb?

adnan kiisimast, ITS Estonial liheb

histi - oleme viimase kahe aastaga

oma liikmete arvu peaaegu kahe-
kordistanud. Suur r66m on niha, et selts-
kond on mitmekesistunud. Néiteks on
viimase poole aasta jooksul meiega liitunud
mitu kergliiklusega tegelevat ettevotet, keda
vorgustikus varem iildse esindatud ei olnud,
ehkki kergliiklus on terviklike ja mitme-
liigiliste lilkuvusteenuste arendamisel olu-
line komponent.

rahvusvahelistumise ja ekspordi toetami-
sele. Oleme néiteks aktiivne partner
rahvusvahelises vorgustikus I'TS Nationals.
Mai 16pus moodustasid ITS Estonia
ettevotted Vabariigi Presidenti saatva
dridelegatsiooni riigivisiidil Austriasse.
Meie vorgustikus tegutseb praegu kolm
toogruppi reisijate liikuvuse, targa taristu
janutikate kaubavedude vallas, kelle ees-
mark on luua ITSi valdkonna arenguks
parem keskkond ja algatada koost66-
projekte. Neljas toogrupp keskendub
ettevotete ekspordi ja tihisturunduse
arendamisele.

Kui esimestel aastatel ehitasime vorgustik-
ku iiles ja tutvustasime intelligentsete
transpordisiisteemide temaatikat Eestis,
siis viimastel aastatel on fookus ldinud

Kui palju on Eestis hinnanguliselt
ITSiga tegelejaid ja kes nad on?
Osaliste ring on viga lai. ITS Estonia
vorgustikku on kaasatud nii avaliku sektori

1Igentsus

Tartu bussipeatuste elektroonilistel
tabloodel kuvatakse soiduplaani info.

Foto: Renee Altrov

Kreet STUBENDER-LOUGAS,
Teelehe peatoimetaja

organisatsioonid (nt Majandus- ja Kommu-
nikatsiooniministeerium, Transpordiamet,
suuremad linnad), tilikoolid kui ka era-
sektor. Ettevotteid on samuti seinast seina,
alates suurtest korporatsioonidest kuni
viikeste idufirmadeni. ITS Estonia
vorgustikus on praegu iile 40 liikme, kuid
selle valdkonnaga tegelejaid on Eestis
rohkem, seega arenguruumi on.

Milliseid kitsaskohti saaks ITSi abil
juba ldhiaastatel lahendada?

ITSiga saab palju dra teha. Nutikate
lahenduste abil on véimalik luua isiklikele
sdiduautodele alternatiivseid liikuvusviise,
mis oleksid sama lihtsad, mugavad ja kiired.
Niiteks on liikuvusteenuse (ingl Mobility as
a Service, MaaS) kaudu voimalik lahendada
liikumine punktist A punkti B nii, et
inimene peaks kohalejoudmise viisi ja
piletiostu peale voimalikult vihe m&tlema.
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Riigivisiidil Austriasse keskenduti digi- ja rohepdérde teemadele. President
leidis, et just intelligentse transpordi valdkond voiks pakkuda kahe riigi
ettevotetele tahelepanuvaarseid koostoovoimalusi.

Eesti on Euroopa enim autostunud riikide
hulgas. Euroopa Liidus jadme registreeritud
autode arvu poolest 1000 elaniku kohta
maha veel vaid Itaaliast, Luksemburgist,
Maltast ja Soomest!. ITSi toel saab isiklike
sdiduautode arvu mirgatavalt vihendada.

Lisaks on ITSi lahendustega véimalik muuta
liiklust sujuvamaks ja turvalisemaks. Kui
niiteks {thendada reaalaja andmetel
pohinev liikluse planeerimine isekohane-
vate foorisiisteemide ja muutteabemirki-
dega, saab liiklusvooge juhtida ning 6nne-
tuse voi ummiku korral liikluse kiiresti
iimber suunata.

Liiklusohutuse aspektist on hea niide
Tallinna-Tartu-Véru-Luhamaa maanteel
Kose-Vddbu 16igul to6le pandud ulukite
tuvastus- ja hoiatussiisteemid, mille puhul
teeb radarisiisteem kindlaks suurulukite
ldhenemise maanteele, sdidukijuhile kuva-
takse hoiatus ja suurim lubatud séidukiirus
alandatakse 70 km/h-ni.

Mida ITS ei suuda?

Praegu ei suuda ITS inimest sdiduki
juhtimisest veel téielikult vabastada. Péris
isejuhtivad s6idukid, mis vastaksid
Ameerika Autoinseneride Uhingu (Society
of Automotive Engineers International,
SAE) koige korgemale, 5. isejuhtivuse
tasemele, ei ole praeguse tehnoloogiaga veel
piisavalt turvalised. Lahendamata on ka
mitu eetilist ja juriidilist kiisimust.

Mis on Eesti ITSi valdkonnas
vorreldes iilejiinud maailmaga

hasti?

ITS Estonia kaudu on aastatega kujunenud
viga hea avaliku ja erasektori koost66
intelligentsete transpordisiisteemide
vallas. Uhked vdime olla ka meie avaliku
sektori digitaalsete teenuste iile. Vihestes
riikides on voimalik nii mugavalt néiteks
juhiluba vahetada v6i autot registreerida
kui Eestis.

Kindlasti vddrib rohutamist avaliku sektori
proaktiivne tegevus isejuhtivate sdidukite
valdkonna toetamisel ja arendamisel.
Niiteks poordus Transpordiamet hiljuti
meie poole kiisimusega, kas peame
otstarbekaks liikluseeskirja viimist
masinloetavale kujule ehk tappiskaardi
loomist isejuhtivatele sdidukitele. Kui ma
seda teiste riikide I'TSi vorgustike
esindajatele mainisin, olid koik kadedad ja
iillatunud, et selline algatus voib tulla
avalikust sektorist.

Aga millised on meie murekohad?
Uute teede planeerimisel voi olemasolevate
rekonstrueerimisel ei arvestata siiani
piisavalt ITSilahendusteks vajaliku
baastaristuga. Peamistes liikluskoridorides
peaks olema alati valmisolek ka kiireks
andmesideks ja elektriiihendusteks. Uhtlasi
nieme ELi kliimaeesmarke vaadates, et
Eesti peaks votma veelgi joulisemalt suuna
autostumise vihendamisele. Selleks tuleks
kasutada koikvoimalikke tehnoloogilisi ja
muid lahendusi.

Kui universaalsed voi unikaalsed on
ITSi lahendused ekspordile
moeldes? Milline on meie

I https://inimareng.ee/ligip % C3%A4%C3%A4setavuse-muutused-autostunud-eestis.html.
2 Pénevate Eesti ITSi lahendustega on véimalik ldhemalt tutvuda veebilehel

https;//its-estonia.com/en/showcases/.

Foto: ITS Estonia

Maarja Rannama

ettevotjate libilodgivoime vilismaal?
Transpordi ja liikuvusega seotud mured on
eririikides sarnased: nditeks kuidas
vihendada autostumist voi muuta liiklust
ohutumaks ja sujuvamaks. Seetdttu on ITSi
lahendusi vordlemisi lihtne eksportida. Meil
on dgedaid voimalusi2, mis dratavad ka
viljaspool Eestit tdhelepanu. Kindlasti on
suur trump meie kogemus kiiberturbe ja
andmevahetuse valdkonnas, mis pdhineb
meie pikaajalistel e-riigi teenustel. ITSi
valdkonna ekspordi arendamisel piiiiame
voimalikult palju dra kasutada meie mainet
tuntud digiriigina.

Kuidas on valdkonda méjutanud
Covid-19 pandeemia?

Ko&ige rohkem méjutas see ithistranspordi
lahenduste arendajaid. Nende seas on
ettevotteid, kes kaotasid lithikese ajaga iile
poole kiibest. Samas on sealtsamast
valdkonnast tuua ka positiivne ndide -
kontaktivabade piletimiiiigilahenduste vastu
tousis huvi hiippeliselt.

Kuna ITSiga seonduv kiib suuresti
seni kehtivatest digusaktidest
eespool, siis kuidas see mojutab
valdkonna arengut?

Uks vérgustiku suuremaid eesmiirke on luua
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Lisaks Ro&sile,
Ukrainale, Leedule ja
Soomele teglitseb
piletisiisteermide

arendaja Ridange AS
ka Groonimaak

e

ITSi valdkonna arenguks avaliku ja
erasektori koost60s parem keskkond. See
hoélmab palju aspekte ka seadusandluses.
Naiteks on vaja iile vaadata meie
tihistranspordi seadus, kus moisted peatus
voi séidugraafik peaksid voimaldama
ndudepdhist ithistransporti, mille puhul
klassikalist fiiiisiliselt mérgistatud peatust
enam ei ole. Siiski suudab Eesti vorreldes
muu maailmaga vordlemisi kiiresti oma
oigusakte innovatsiooni toetamiseks
kohandada. Heaks niiteks on Cleveroni
semiautonoomne robotkuller, millel on
luba s6ita Eesti avalikel teedel. Euroopas
on see esmakordne.

Millist abi vajaks ITSi sektor
Transpordiametilt?

Kindlasti on koige olulisem jéitkuv avatus
koostooks erasektoriga. Tuleb todeda, et
toogruppide tasemel on koostdo seni viga
hésti sujunud ja eri poolte siinergia on
tuntav. Eriti tahaks tosta Transpordiametist
esile Kristjan Duubast ja Kirke Williamsoni,
kelle panus ITSi valdkonna ning ITS

Bikeep OU nutikaid
rattaparklaid on juba
-enam Kui 20 riigis.

Foto: Bikeep -

Estonia arengusse on olnud mérkimis-
vairne.

ITSi lahenduste rakendamist peaks edas-
pidi riiklikul tasemel mirgatavalt rohkem
toetama, sest see annab tihiskonnale
kokkuvottes mitmekordse voidu nii raha,
inimelude kui ka keskkonnamoju méttes.
Lisaks ootame suuremat valmisolekut
katsetada uuenduslikke lahendusi ja
riskida.

Taristuobjektide — niiteks silla v6i maan-
tee - planeerimisel voiks alati kaaluda
seniste kitsaskohtade lahendamist I'TSi
abil voi koos ITSiga. Taristu ehitamise
vajaduse tingib vastutulek ndudlusele,
mida on aga sageli voimalik rahuldada voi
juhtida ka tehnoloogia abil. Hea ndide on
taas Kose-Vo6bu 16igu tuvastus- ja hoia-
tussiisteem, kus kalli 6kodukti ehitamise
asemel voeti liiklusohutuse tagamiseks

kasutusele mérksa soodsam tehnoloogiline

lahendus.

Riik voiks veelgi rohkem tdhtsustada oma
valdkonna teabe kéttesaamist avaandme-
tena. Sellel voib olla suur toukejoud, mis
paneb erasektori looma erinevaid mugavust,
ohutust ja tdhusust suurendavaid teenuseid.
Peaksime riigina rohkem 4ra kasutama oma
tugevat kiilge, seda, et valdav osa (kodani-
kega ja ka niiteks taristuhaldusega seotud)
avalike teenuste andmetest luuakse juba
digiteeritult. Tdnu sellele voiks Eestis olla
selliste andmete kasutamine palju lihtsam
kui enamikus teistes riikides.

Julgustaksin Transpordiametit votma
suuremat rolli ka Eesti ITSi sektori ette-
votluse toetamisel. P6hjanaabrite juures
nieme, et suurtel valdkondlikel messidel ja
konverentsidel on ametlike partneritena
koos ettevotetega viljas ka riigiasutused, nt
Traficom. Sealsed ametnikud tegelevad
aktiivselt ITSi lahenduste tutvustamise ja
ettevotete toetamisega ekspordis. Sarnast
tuge ootaks ka meie Transpordiametilt.

Kuhu areneb ITSi valdkond
ldhiaastatel?

Kindlasti toimub jarkjérguline lilkumine
isejuhtivate sdidukite poole. Selleks, et neid
ulatuslikumalt kasutusele votta ja nende
kiirust turvaliselt suurendada, peavad tark
taristu, masinloetavad tdppiskaardid jm neid
toetama. Niiteks on isejuhtivate autode
arendajad kirjeldanud probleemi, et mitme
soiduraja korral ei suuda isejuhtiv sdiduk
otsustada, milline foor kehtib just talle.
Sellistes olukordades ongi vaja kaardi ja targa
taristu abi. On oluline, et just Transpordi-
amet oleks see institutsioon, kes tagab kaardi
usaldusvéirsuse ja liikluskorralduse
muudatuste kajastumise kaardil reaalajas.

Transport linnades on liikkumas selgelt
liikuvusteenuste poole, kus eri transpordi-
liigid on kasutaja jaoks mugavalt ithendatud.
Liikuvusteenuse kasutuselevatu eeldus on
aga erinevate teenusepakkujate (elektri-
rattad, (thistransport, taksod jne) hea
koost66. Kuna iihistransporti peetakse
liikuvusteenuse selgrooks, siis on siin
avalikul sektoril kanda oluline roll.

Maapiirkondades voib tulevik tuua
noéudepodhise transpordi kombineerimist
tavatranspordiga. Suur r66m on niha, et
mitu sellealast katseprojekti on Eesti eri
piirkondades juba kidimas.

Uha olulisemaks on muutunud roheteemad,
eriti Euroopa Liidu kliimaeesmérkide
valguses, mille kohaselt on aastaks 2050
plaanis vihendada transpordist tulenevat
CO5-heidet 90% vorra. Nutikad tehno-
loogilised lahendused saavad pakkuda selles
vallas keskkonnahoidlikumaid ja tohusamaid
alternatiive.
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Kui Eesti tudengivormeli edulugu teab ehk enamik
tehnikahuvilisi, siis tegelikult on meie noortel
inseneridel veel ponevaid projekte kasil. Kusisime,
kuidas tudengivormel edasi on arenenud ning kuidas
laheb mopeedauto projektil Linnasodiduk ja maailma
parimaks paikeseautoks purgival Solaride'il.

Linnaséiduk on kerge’ mugavja ,,Projekti p(")hieesméirk on anda tudengitele Linnaso6iduki laadimis- ja akusiisteem

T oimalus tegeleda millegi reaalsega, proo- on ules ehitatud selliselt, et seisvat
ahoidlik mopeedauto '>'"# ; 5! ’ .
keskkonn i3 vida erinevaid lahendusi ja saada 16puks autot saaks kasutada ka rohelise
valmis sditev L6e ehk kergete neljaratta- energia salvestina.
. . ,. . . liste sdidukite kategooria linnasoiduk,”
ﬂiﬁ;?iiﬁgg;ﬁ‘:?fg%’}:tﬂ?u iitleb Ivo Ustav OUst Atlas Partners. Linnas6iduki vilise disaini, interjoori
Partners koostds S‘] arendatavas Ettevote on keskendunud teaduspohisele  pohipaigutuse ja kontseptsiooni totasid

tootearendusele, kus koost6ds iilikoolide,  vilja Eesti Kunstiakadeemia tudengid.
korgkoolide ja tehnikumidega todtatakse ~ Raami tehnoloogia, esi- ja tagavedrustuse,
soidukile vélja nii insenertehniline kuika  roolisiisteemi ning jouelektriga tegelevad
disainlahendus ning viiakse see prototiiti- = Tallinna Tehnikakdrgkooli toorithmad.
pimiste ja katsetuste kaudu seeriatootmi-  Ustav sonab, et kuigi pandeemia tottu on
seni. paljud tdhtajad nihkunud, on meeskonnal

projektis Linnaséiduk valmib moodsa
disainiga 6konoomne elektriakul to6tav
mopeedauto, mis on laetav kodusest
tavapistikust.
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viga hea koost60: tihiselt on tehnilisi
lahendusi paremaks tehtud ja paljud ideed
ellu viidud. Linnas6iduki kéik projekteeri-
mistingimused peavad vastama Lé6e
kategooria sdidukite tehnonduetele,
tulemus peab olema masstootmiskdlblik,
keskkonnahoidlike tehniliste lahendustega
jahisti taaskasutatavatest materjalidest.

Hetkel on t606s kerge raami véiljat66tamine.
Soidukile on valmimas alumiiniumist
toruraam ning niitid tegeletakse esi- ja
tagasilla lahendustega. ,,Suur t66 on dra
tehtud kahe inimese mahutamisega
soidukisse. Tegime mitu maketti, et
reaalselt jarele proovida, kas ja kui hasti
inimesed soidukisse 4ra mahuvad, ja
vastavalt sellele muutsime jooniseid.
Eesmiirk oli teha voimalikult viike s6iduk,
aga nii, et kaks inimest mahuks sinna dra
sama mugavalt kui sdiduautosse,” kirjeldab
Ustav.

Mopeedauto muutub tema sonul jarjest
populaarsemaks ja sobib ideaalselt linna-
jalinnaldhiséitudeks. ,Elektriajamiga
mopeedauto on seejuures palju kasutaja-
sobralikum, kuna tal puudub praegustele
diiselmootoriga L6e sdoidukitele iseloomu-
lik miira. Samuti on elektrimootoriga
voimalik saada parem kiirendus.“ Elektri-
mootoriga L6e sdidukitel ei arvestata aku
massi tithimassi sisse, tinu millele saab
auto teha turvalisemate kerekonstrukt-
sioonidega.

Mopeedautodel on head eeldused
saavutada oluline osa linnatranspordis oma
minimalistlike m&6tmete ja energiakulu
tottu. ,Elektrilistel kergsdidukitel on
parem Kiirus ja vaiksem energiakulu kui
tthissoidukil ning tdnavaruumi kasutab ta
palju paremini kui sdiduauto,” selgitab
Ustav.

EESKUJU

Linnasodiduki arendamisel on
palju eeskuju saadud soiduautost
Mia, mille komponente kasuta-

takse ka esimese prototiitibi
juures. Tutvutud on ka analoog-
sete projektidega, nagu Unity,
Twizy ja Minimo.

Eesti noored ehitavad
pdikeseautot

T esti esimese paikeseauto

= echitajad toestavad, et tudengid

] suudavad edukalt innovatsiooni
luua. Autoprojekti korval annab
meeskond oma panuse ka ithiskondlike
kitsaskohtade lahendamisse.

Tallinna Tehnikakorgkoolis on
linnaso6idukit 6ppetd6 osana
arendatud juba kolm aastat.

Solaride’i meeskond t66tab selle nimel, et
vOtta 2023. aastal esimeste eestlastena osa
piikeseautode suurvoistlusest Bridgestone
World Solar Challenge (BWSC). Juba

1987. aastal alguse saanud mo6duvétt
toimub Austraalia kdrbemaastikul, kus
masinatel tuleb ldbida 3000 km.

Projekti suurim katsumus on mehhaanika
tiimijuhi Karl August Tatuntsi hinnangul
tidnapéeva auto kontseptsiooni timber-
mdétlemine. BWSC-1 osalemiseks on autole
seatud rohkelt tingimusi, mida arvestades
tuleb masin nullist valmis ehitada. Voist-
lusel on kolm Klassi: challenger, cruiser ja
adventure (,,proovilepanija“, ,16buséitja“
jaseikleja®). ,Meie voistleme cruiser’i
Kklassis, kus olevad sdidukid sarnanevad
mdneti tavalise sdiduautoga. Selles

Karl August Tatunts

voistlusklassis peavad autod olema nelja
rehviga ja vastama nii Austraalias kui ka
Eestis kehtivatele tehnonduetele,” kirjeldab
Tatunts loodavat masinat. 2013. aastal alguse
saanud cruiser'i voistlusklassi eesmirk on
tuua péikese-autode tehnoloogia périselule
voimalikult 1dhedale. Lisaks iilimale
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Esimesena valmib kere vilisvorm. Neljakohalise voistlusauto

salongi kaitseb toruraam, kere tuleb siisinikkiust ja

paiksepaneelidest.

Paikeseauto disain joudis arvutimudelisse.

efektiivsusele tuleb meeskondadel
keskenduda ka mugavusele.

Tallinna Tehnikakdrgkoolis autotehnika
erialal 6ppiv tiimijuht muigab levinud
miiiidi iile, nagu oleks Solaride imeauto, mis
sdidab justkui voluviel, tarbides energiat
kuni 2,4 kW. Samas ei saa piikeseautot
vorrelda ka liikluspildist tuttavate masina-
tega. ,Meie auto on juba védlimuselt viga
erinev, sest tdnapédevase kontseptsiooniga
soidu-autot ei ole voimalik pdikese joul
liikuma panna,” selgitab Tatunts. Pdikese-
auto on viike ja aerodiinaamiliselt opti-
meeritud kerega, et vihendada tuule-
takistuse mdju nii palju kui voimalik.
Optimaalsetes sdidutingimustes viikese
energiakulu saavutamiseks on tihtis, et
masin oleks kerge. Samuti tuleb autosse
vihe elektroonikaseadmeid ja needki on
voimalikult kasina energiatarbimisega.

Auto disainist on Solaride’i meeskonnal
valminud aasta jooksul lugematu hulk
versioone. Parima lahenduse leidmiseks on
peamiselt kasutatud katse ja eksituse
meetodit. ,Niitidseks on disain tervikuna
arvutimudelis olemas,” ré6dmustab tiimijuht.

»Kere ja aerodiinaamikaga on seotud ka
meie suurim to6voit: 99,9% efektiivsusega
DC-DC muunduri disain. Rahulolu pakub
ka see, et oleme suutnud arendada
optimaalse kiiruse kalkulaatori, millega
elektriauto saab soita voimalikult 6ko-
noomselt.“ Tatuntsi sénul on tinavune
auto siiski prototiiiip, mille pdhjal tehtud
jareldustega saab uuele hooajale juba
maérksa sbakamate eesméirkidega vastu
minna. Suurim murekoht on praegu
materjalipuudus ja rahvusvahelised
tarneprobleemid - nende taga tootmine
venib.

Umbes 70 aktiivsest meeskonnaliikmest
ligi kolmandiku moodustavad mentorid,
iilejidnud on noored. ,,Kuigi ehitame
péikeseautot, ei ole Solaride pelgalt inse-
neriprojekt. Meie eesmérk on kasvatada
koost6s Eesti parimate korgkoolide ja
silmapaistvate ettevotetega tulevikutegi-
jaid - neid, kes tahavad ja suudavad midagi
iseenda, Eesti ja miks mitte ka maailma
parema tuleviku nimel dra teha,” réédgib
mehhaanika tiimijuht. Uhtlasi soovitakse
aidata lahendada iihiskondlikke kitsas-
kohti. ,,Inseneride puudus, naiste vihesus

Mehhaanika-, elektroonika- ja tarkvaratiimides

on kokku iile 20 noore.

tehnoloogiavaldkonnas ning vihesed
humanitaar- ja reaalteaduste koost66-
voimalused on vaid moned viljakutsed,
millega strateegiliselt tegeleme,“ loetleb
Tatunts.

EESKUJU

Solaride'i eeskujuks on cruiser'i
Kklassi neljakordne voitja, Eindhoveni
uilikooli paikeseauto arendaja Solar

Team Eindhoven. Seni voitmatuna
pusinud hollandlased aitasid
eestlastel lahendada esimesed
suured kiisimused ja andsid sellega
Solaride'i projektile hoo sisse.

Eestlaste tudengivormeli
tugevad Ktiljed on léibiméeldud
disain ja detailideni Kéisit66
" “a-le maailma kiimneid
l | poodiumikohti véitnud Formula
Student Team Tallinn ehitab

vormeleid juba ligi 15 aastat - igal aastal
uus auto, nagu voistluste reeglid ette
nievad. Tiim liigub samas riitmis
autotéostuse suundumustega ja arendab
lisaks elektrivormelile ka isejuhtivat
mudelit.

Formula Student on peamiselt tehnika-
teaduste tudengitele moeldud iileilmne
tootearendusvoistlus, mille eesmirk on
projekteerida ja ehitada iiheistmeline
vormelauto, 14bida sellega erinevad katsed
ning véidusdit ringrajal. Projektis osalemine
annab noorele insenerile auto projekteeri-
mise ja valmistamise praktilise kogemuse
ning tutvustab talle autotdostuse majan-
duslikku poolt. Voistluse idee on périt
Ameerika Uhendriikidest, kus iilikoolide
meeskonnad on modtu votnud alates

1980. aastast. Praegu osaleb tudengivormeli
rahvusvahelises sarjas iile 700 meeskonna.
Vbisteldakse kolmes kategoorias:
sisepolemismootoriga vormelid, elektri-
mootoriga vormelid ja isejuhtivad vormelid.

24

TEELEHT | SUVI 2021



Foto: Timo Anis |

Isejuhtiv elektrivormel FEST20.

14aastase staaziga Formula Student Team
Tallinn on ehitanud aastate jooksul viis
sisepdlemismootoriga ja kaheksa elektri-
vormelit, mis on toonud arvukalt auhinna-
lisi kohti maailma eri paigust. 2007. aastal
valmis esimene raalprojekteeritud (ingl
computer-aided design, CAD) masin,

2008. aastal ehitati esimene bensiini-
mootoriga vormel. Alates 2013. aastast
arendatakse elektrivormelit, viimased kolm
hooaega tootatakse selle korval vilja ka
isejuhtivat vormelit. Voistkonna kapten
Georg Koivumaégi nendib, et kuigi kérvalt
vaadates voib tunduda, et vormelid valmi-
vad kiiresti ja voidud tulevad lihtsalt, ei ole
meeskonnale tegelikult midagi kergesti
tulnud. ,,T66d ja vaeva on ndhtud palju.
Oleme veetnud tunde ja tunde projektee-
rides, toopinkide taga freesides ja treides,”
todeb Koivumaigi. Lisaks tuleb viga palju
lugeda teooriat, olla kursis maailmas
toimuvaga ja jialgida konkurentide tegemisi.

Pandeemia on jatnud oma pitseri ka
tudengivormeli maailmale. Eelmisel aastal
jaid rahvusvahelised voistlused dra, kuid
tdnavu loodab meeskond vihemalt neljal
etapil starti saada. ,,Tehtud on palju: masin
on koostatud, seda on katsetatud, katse-
andmeid on analiiiisitud. Niitid hooldame ja
seadistame jooksvalt autot.” titleb Koivu-
magi. Kuidagi tuleb toime tulla koroona-
kriisist tingitud tarneaegade venimisega.
,Uht vedrustusdetaili ootasime kaks kuud.
Elektroonikakomponentidele oleme
hakanud juba aegsasti alternatiive otsima,”
todeb Tallinna Tehnikaiilikooli toote-
arenduse ja tootmistehnika eriala
magistrant.

Suurem osa meeskonna poolesajast
liikmest 6pib insenerierialadel: Tallinna
Tehnikaiilikoolis tootearenduse, robootika,
elektroenergeetika ja mehhatroonika alal
ning Tallinna Tehnikakdrgkoolis masina-
ehituse ja autotehnika erialal. Kuid on ka
tiliGpilasi drindusest ja driinfotehnoloo-
giast.

Tudengiprojekti voivad kuuluda ainult
iilliopilased. Vajaduse korral kiisitakse nou
meeskonna veteranidelt. ,,Esilekerkivad

teemad ja kiisimused on péris spetsiifilised.

Onneks on veterane, kes arendavad
Koenigsegg Automotive'is, Milrem
Roboticsis ja Comodule'is viimase peal
soidukeid ja kellelt saab alati abi,” nendib
Koivumaégi.

Isetegemine annab eelise
Suurimaks t66voiduks peab meeskond
Koivumigi sonul poodiumikohti, mida
eestlased on aastate jooksul omajagu
saavutanud. ,,Seni on voistlused histi
onnestunud ja me pingutame, et nii liheks
ka edaspidi. Meie tugevateks kiilgedeks
voib pidada seda, et toodame suure osa
vormelist oma kétega. Niiteks sakslased
tellivad paljud detailid sponsorkorras sisse,
aga meil on tehnikakdrgkooli pingipark
kogu aeg rakkes: muudkui treime ja
freesime! See annab meile kontrolli
detailide kvaliteedi iile alates projekteeri-
misest kuni valmis vormelini vilja. Lisaks
kiidetakse meie masina iildist kooste-
kvaliteeti. Moni konkurent voib olla Kiire,
aga tema vormel néeb vilja, nagu oleks see
polve otsas tehtud. Meil paistab vélja, et
teeme oma t66d hingega.“

Tudengivormeli sarja reeglite kohaselt
tohib valminud masinaga séita vaid tihe
hooaja, jirgmiseks aastaks tuleb ehitada
juba uus mudel. Mehitatud vormeli
ehitamisel tehti tinavu hooaja iiks suure-
maid muutusi masina vedrustuses:
projekteeriti tiiesti uued vedrustus-
hoobade geomeetria ja planetaariilekanne.
Lisaks kasutati jahutussiisteemis inno-
vaatilist 3D -alumiiniumprintimist, mis
annab vabad kéed tohusa jahutusgeo-
meetria loomiseks. Proovikiviks on ka
vormeli aerodiinaamika ja kinemaatika
paikasaamine. Uus vormel FEST20 kaalub
171 kg, mis on 12 kg kergem kui eelmise
aasta mudel. Vormeli teljevahe on

1530 mm, auto pikkus on 2,9 meetrit ja

Georg Koivumagi

korgus 1,13 m. Masinat viivad edasi neli
elektrimootorit, mis on paigutatud iga ratta
juurde. Mootorite koguvéimsus on 135 kW,
aga sarjareeglite jirgi on see piiratud

80 kW-ni.

Elektrivormeli pohjal ehitatud isejuhtivast
vormelist arendatakse kolmandat versiooni.
Auto tajub timbritsevat maailma 64kiirelise
lidariga, mis loetleb kokku iile miljoni punkti
sekundis, ja kahe kaameraga, mis t66tavad
nii mono- kui ka stereokonfiguratsioonis.
Vormeli muudab isejuhtivaks Nvidia Xavieri
arvuti, mis on moeldud tehisintellekti ja
mahukate nirvivorkude kasutamiseks.
Kaamerad teevad 30 pilti sekundis ja pildil
oleva objekti asukoha miaramiseks kulub
150 millisekundit, mis on vorreldav inimese
reaktsioonikiirusega voi on isegi parem.
Teekonna planeerija genereerib 1000
teekonda, mille hulgast hindaja valib koige
sobilikuma.

Ise treides saab meeskond detailide
kvaliteedis kindel olla.
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kehtestatakse ohutuse tottu
tehnotulevaatuse kohustus

Praegu peavad neljarattalised mopeedid olema kull
registreeritud ja kindlustatud, kuid tehnoulevaatuse
kohustust pole neil siiani. Liiklusochutuse
suurendamiseks on plaanis seda ndudma hakata.

012. aastal joustus uues

liiklusseaduses kiill mopeedide

registreerimise ndue, kuid tehno-
ulevaatuse kohustust ei kehtestatud, sest
mopeedis nihti tagasihoidlikku ohuallikat.
»Tollal peeti silmas kaherattalisi mopeede,”
selgitab Transpordiameti liiklusteenistuse
tehnoosakonna juhataja Jiirgo Vahtra. Need
on meie tingimustes pigem viikese l4bi-
sdiduga suvesdidukid. ,Uhel hetkel hakka-
sid aga registrisse lisanduma neljarattalised
mopeedid, millega ldbitakse juba tunduvalt
pikemaid vahemaid ja s6idetakse igasuguse
ilmaga aasta l4bi.“

Vahtra hinnangul on mopeedautode turg
aktiivne kahel pohjusel: teatud vanusest
alates pole nendega s6itmiseks juhilubal
vaja ja soidukiremondilt saab palju kokku
hoida. 2021. aasta mirtsi seisuga oli Eestis
registreeritud iile 2100 L6e kategooria
soiduki, mille keskmine vanus oli

12,5 aastat. ,Mopeedautode arv tundub
viike, aga kuna need liiguvad maanteedel
teiste sdidukitega koos, on probleemiks nii
nende erinev kiirus vorreldes iilejadnud
litklusvooga kui ka tehniline olukord,“ lisab
Vahtra. , Eesti Liikluskindlustuse Fondi
andmetel on 2/3 mopeedautodega
juhtunud énnetustest pohjustanud nende
juhid. Piitiame tehnilise seisukorra

1 Liiklusseaduse jdrgi voib mopeedautot juhtida alates 14. eluaastast. Pdrast 1. jaanuari 1993 siindinutel
peab selleks olema AM-kategooria juhtimiséigus, vanematel pole sedagi vaja.

Foto: Rait Parve

Gerli RAMLER,
Teelehe kaasautor

parandamisega vihemalt osa nendest 6nne-
tustest dra hoida.”

Ohtlik isetegevus

Praegu ndeb Transpordiamet neljarattalist
mopeedi sisuliselt ainult iiks kord ehk
registreerimisel. Selle kontrolli kdigus
hinnatakse kiill nditeks sdiduki komplekt-
sust, deformatsioone, rehve ja tulesid, kuid
pidurisiisteemi korrasolek, samuti veermiku
ning alusraami tehniline seisukord jadvad
tdhelepanuta. ,,Seejéarel sdidab mopeed seni,
kuni otsa saab,” tddeb Transpordiameti
tiitibikinnituse ekspert Rait Parve.

Tehnoiilevaatuse kohustuse puudumise
tottu on mopeedautod sageli viga kehvas
tehnilises olukorras. Parve kirjeldab
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sdidukeid, millel on puudunud ukselukus-
tuse mehhanism vdi moni keredetail,
néiteks kapott, esitiib voi esistange. Samuti
on juhtumeid, kus plekikruvid on esilaterna
kinnitamiseks keeratud l4bi hajutiklaasi voi
kaassoitja istekoha tagumised kinnitus-
poldid puuduvad. Kohtab ka lukustunud
asendis turvavoid, mida pole véimalik
kasutada. Eelmisel aastal registreeritud
tehnonduete rikkumistest 45% oli seotud
valgustus- ja valgussignalisatsiooni-
seadmetega, 31% kere ja veermiku ning

21% identifitseerimisega.

Kuigi mopeedautode lubatud piirkiirus on
45 km/h, eemaldatakse neilt tihti piirajad,
et lilkuda 60-70 km/h. Sellisel kiirusel on
piduriteta, tuledeta ja turvavoota sditmine
ddrmiselt ohtlik. Parve sonul on ekslik
arvata, et mopeedautode libis6it on viike.
Eestis on kasutatuna registreeritud
mopeedauto hodomeetri niit keskmiselt
60 000 km. Soomes on neli aastat kasuta-
tud masina l4bis6it vahemikus 60 000 -
90 000 km.

»Mopeedautosid ehitatakse piris palju oma
kie jargi imber - lisatakse istekohti,
tuunitakse mootorit, aga imberehitus-
kontroll jagb tegemata. Praegu on see
kohustus justkui politseil, aga me ei pea
moistlikuks, et liiklusjérelevalve peaks
selliste asjadega tegelema,” leiab Rait
Parve. Vahtra sonul on Lé6e soidukite
turvalisus tahtis teema ka mujal Euroopas.
~Pohjanaabritel on pikk mopeedide
tehnoiilevaatuse kogemus ja nad on
joudnud meetmeid juba karmistadagi.
Praegu tuleb seal uue sdidukiga kiia
kontrollis iga kahe aasta tagant, iile
viieaastane masin tuleb ette ndidata juba
igal aastal.”

Transpordiameti ettepanek
kehtestada Eestis nelja-
rattalistele mopeedidele
tehnoiilevaatuse kohustus:

» L6e kategooria soiduk esitatakse
korralisele tilevaatusele hiljemalt
48 kuu moodumisel selle esma-
registreerimisest.

- Kasutatud kuni kiimne aasta
vanune L6e kategooria s6iduk
esitatakse korralisele uilevaatu-
sele hiljemalt 24 kuu moéodumisel
viimasest tilevaatusest.

. Ule kiimne aasta vanune
L6e kategooria sdiduk esitatakse
korralisele tilevaatusele hiljemalt
12 kuu moodumisel viimasest
ulevaatusest.

Citroéni elektrimopeedauto Ami.

Enamik mopeedautodest saabubki Eestisse
Soomest. Kurva tendentsina jouavad meile
enamasti sellised kasutatud mopeedid, mis
Soomes enam tehnoiilevaatust ei labi ja
mille remont ldheks viga kalliks.

Kontroll kohustuslikuks

Eestis on plaan kehtestada mopeedauto-
dele samasugune kohustuslik tehnoiile-
vaatuse vilp nagu s6iduautodel: kuni
kiimneaastast sdidukit tuleb kontrollida iga
kahe aasta tagant, vanemaid iga aasta.
Ulevaatusel on kavas kohaldada sama
metoodikat ja mahtu nagu ATV-de puhul.
»S0iduautodega vorreldes on seega kontroll
leebem — niiteks ei moodeta heitgaaside
sisaldust. Aga pidurid, tuled, juhtimisseade,
nihtavus, raam, kere ja sellele kinnituvad
osad, turvavodd ja ukselukud vaadatakse
ule,“ kinnitab Rait Parve.

Liiklusseaduse jargi on praegu omaniku
iilesanne seista hea oma séiduki
korrasoleku eest. Ent Jiirgo Vahtra sonul
on seda keeruline nouda inimeselt, kellel ei
ole vaja juhiluba ega alusteadmisi selle
kohta, kuidas oma séidukit enne liiklusesse
minekut kontrollida. Tulevikus saab selle
t60 mopeedijuhi eest dra teha tehnoiile-
vaatuse to0taja.

Tehnotilevaatuse kohustus seab uued
nduded ka remonditédkodadele, sest
praegu ei kontrolli keegi, kuidas tipselt
mopeede remonditakse. Nii voidakse seda
teha esimeste kéttejuhtuvate asjadega, et
masin lihtsalt koos piisiks ja liiguks.
,Korralik remont maksab kindlasti rohkem
jateeb mopeediomaniku elu kallimaks,
kuid meie hinnangul on tihtsam nii juhi,
reisijate kui ka kaasliiklejate ohutus,”
selgitab Vahtra. ,Loodame, et nii saame
kaotada liiklusest s6idukid, mille pidureid

Mopeedauto chk
neljarattaline mopeed chk
kerge neljarattaline liikur chk
L6e kategooria séiduk on ..

.. suletud juhi- ja sditjateruumiga

.. kuni kahe istekohaga

.. tithimassiga kuni 425 kg

.. valmistajakiirusega kuni 45 km/h
.. mootori voimsusega kuni 6 kW

Rait Parve

Jurgo Vahtra

on ,parandatud® nii, et need on lihtsalt vélja
lilitatud!“

,Kindlasti muutub tdnu uuele kohustusele
puhtamaks ka liiklusregister,“ nendib Parve.
»Need vrakid, mida ei ole olemas voi mis
pole iilevaatuseks kolblikud, kustutatakse
registrist ning edaspidi ei saa mopeedide
registreerimismérke enam omavahel
vahetada. Kui praegu tuuakse Soomest nii-
oelda teepervele jietud romusid, siis
loodetavasti jouavad niiiid siia korralikumad
soidukid. Arvestades, et Litis mopeed-
autodele veel tehnoiilevaatuse néuet ei
planeerita, liigub mingi osa romudest
edaspidi arvatavasti sinna.”
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BIMil

;.

on

tulevikku,

kui sellest saavad kasu
koik projektiosalised

Varskelt valminud Arukula-Kostivere 10igu
rekonstrueerimine oli jarjekordne ehitise infomudeli
(ingl Building Information Model, BIM) katseprojekt.
Saadud kogemus naitab, et kui digitaliseerimine algab
juba projekteerimisel, voidaks to6votja BIMist palju.

,1 km pikkusel Arukiila-Kostivere

l6igul rakendatud BIMi katseprojekti

peamine raskus seisnes selles, et
pohiprojekt oli tellitud traditsioonilisel
kujul ehk 2D-projektina, mille juures ei
olnud arvestatud mudelprojekteerimise
pohimotteid. BIMi nouded tekkisid alles
ehitushanke faasis. Kuna aga ehituslepingut
solmides ei arvestatud aega uuesti
projekteerimisele, tekkis olukord, kus
platsil oli vaja juba t6id teha, aga korralikku
projektmudelit veel ei olnud. Selle loomine
kiis pigem ehitusega paralleelselt.

Selline alguspunkt ei olnud ehitaja jaoks
kuigi mugav. Edaspidistes BIMi projektides
tasuks arvestada, et ehitaja saaks kasu
sellest, kui aegsasti valminud pohiprojekti
mudeli pdhjal on juba véimalik kontrollida
mahtu, moelda l&bi toode jarjekord, leida
optimaalsed ldhenemisviisid ja lahendada
keerulisi solmkohti. Néiteks tekib mudeli
abil kiire tilevaade kommunikatsioonide
paiknemisest, mis omakorda aitab

lihtsustada t66de planeerimist. Samuti on
projektmudelis lahendatud tee-elementide
jakonstruktsioonikihtide paiknemine
keerulisemates ristldigetes. Mudel voiks
olla juba aluseks ka ehituses kasutatavate
masinamudelite valimisel, sest see aitab
tohustada markimisvaarselt ehitusplatsil
tehtavat t60d ja annab ajavoidu. See koik
aga eeldab, et infomudel on valmis projekti
algusest peale.

Uhine infovili

Projekti kiigus ilmnes infomudeli halda-
miseks kasutatud Infrakiti tarkvaras kiill
kitsaskohti, aga need parandati jooksvalt,
sest tegemist on areneva keskkonnaga.
Positiivse poole pealt voib 6elda, et toGvotja
t60d saab mugavalt kontrollida ka ilma
pikaajalise CAD-tarkvara kasutamise
kogemuseta. Seega aitas Infrakit koost66d
tellija ja omanikujérelevalvega kindlasti
parandada. Ehitaja jaoks oli kasu viiksem,
aga naiteks oli mugav laadida iiles objekti
fotosid ja saada kiiresti teavet totmahu
kohta.

Mudelist on naha koik
maa-alused trassid.

Joonis: Reaalprojekt

Madis PADU,
Nordecon ASi projektijuht

Miina KARAFIN,
Nordecon ASi aritehnoloogia juht

Uldiselt olid tellija ja jirelevalveinsener
projekti kdiguga rohkem kursis ning koost66
oli tavapirasest mirksa operatiivsem ja
sisulisem, sest koik osalised olid ithes
infovéljas. Projekti kohta esitatud kommen-
taarid olid mudelis koordinaatidega seotud,
mis tegi probleemide lahendamise palju
hoélpsamaks.

BIMi katsetamise méju
projektimeeskonnale

Esimestes BIMi projektides tuleks meeskon-
nal arvestada veidi suurema ajakuluga. Iga
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Fotod: Transpordiamet

22. september 2020

uus asi on alguses vodras ja vajab lisaaega.
Eriti keeruline on siis, kui juhtub nii, nagu
Arukiila-Kostivere 16igu puhul, et pohi-
projekt ei ole infomudelis. Projekteerimi-
sele ja kogu protsessi juhtimisele ldheb sel
juhul suurem ressurss.

BIMi koordineerimise padevus on
Nordeconil endal olemas, kuid projektee-
rima kutsusime partnerettevotte, kes
pakkus iihtlasi ka geodeesiateenust.
Kogemuse pohjal voib 6elda, et objektijuhi,
geodeedi ja modelleerija ladus koost66 on
viga tihtis, vastasel korral on keeruline
head tulemust saavutada. Geodeet peab
saama aru, mida temalt ndutakse ja milli-
seid olulisi punkte tuleb mo6ta. Geodeedi
to0maht on BIMi puhul teistsugune, sest
koik on vaja kihikaupa iiles moddistada.
Lisaks ei ole ehitusprotsess alati lineaarne
ning toid tehakse liiklusega teel eri
pikkusega l6ikudes ja eri kihtides. Nouta-
vate kontrollpunktide leidmine vilitingi-
mustes on kohati pea voimatu. Viga

kriitiline on geodeetilise moodistamise
ithendamine modelleerimisega.

See tostatab aga teravalt ka t66joupuuduse
kiisimuse: kas meil on Eestis piisavalt
kogenud ja viljadppinud spetsialiste, et
suuremat téomahtu tagada? Kui koik
projektid lihevad vaikimisi infomudelisse,
voib tekkida suur spetsialistide puudus.

Voitjad ja kaotajad

Kui ehitusprojektile seatakse BIMi
kasutamise noue, tuleks lihtuda pohi-
mottest, et mudeli rakendamisel ei oleks
kaotajaid. Digitaliseerimine peab looma
vairtust ja ajavoitu tee elukaare koikidele
osalistele, siis on ka {ihise eesmérgi nimel
tootamine voimalik. Seega on oluline, et
pérast teeldigu valmimist vaadataks uues
valguses siisteemselt iile kogu protsess.
Selle kéigus saab teha kindlaks, millised on
projektiosaliste seisukohalt ebatohusad
momendid.

Nordecont
kogemus
BIMiga

Miina KARAFIN,
Nordecon ASi aritehnoloogia juht

Hoonete ehitamisel on meil BIMi
kasutamisega aastatepikkune
kogemus ja padevus Eesti tipptasemel.
Mudelprojekteerimine on muutunud
igapaevaseks ja uha sagedamini
anname tellijale koos hoonega ile ka
teostusmudeli.

Taristuehituses oleme pakkumustes
mahu arvutamisel ja tApsustamisel
kasutanud modelleerimist alates
2007. aastast. Ule kiilmne aasta oleme
objektidel kasutatud ka masina-
mudeleid. Nuud teeme tellija esitatud
BIMi nduete taitmisel esimesi
katseprojekte muu hulgas teostus-
mudelitega. Selles vallas meil vaga
palju kogemust veel ei ole, aga 6pime
koos tellijatega iga projekti kaigus
midagi uut.

Ehitaja jaoks oleks mudelist kasu varasemas
etapis, sest ta saab selle abil hea tilevaate
projektist, kontrollida ja arvutada mahtu ning
suurendada masinamudelite abil t66 tohu-
sust. Hilisemas etapis pakub infomudel
vairtust tellijale, kui ta juhib protsessi
teadlikult. Neid p6himétteid on oluline
jérgida projekteerimise algusest alates.

Arukiila-Kostivere 16igu katseprojektis tuli
jalgida paralleelselt nii BIMi protsessi kui ka
tédita tavandudeid. Selline dubleerimine ei
soosi mudelprojekteerimise arengut, vaid
toob kaasa lisakohustusi. Moningane
topelttoo katseprojektides on kogemuste
hankimiseks moistagi paratamatu, kuid
edaspidi on iilimalt téhtis, et tarbetu dublee-
rimise vilistamiseks vaadataks iile ka tava-
pirased meetodid ja nduded.

Sellegipoolest on Transpordiameti digitaalne
visioon igati kiiduvéért, sest see aitab muuta
protsessi ldbipaistvamaks, suurendada
sisulist koost6dd ja tohusust eri t6616ikudes.
Ka ehitaja jaoks on need olulised mérksonad.
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sillaprojekte

eksperimenteerimist

OU Maanteed kaheliikmeline kollektiiv on palvinud
parima sillaprojekteerija tunnustuse kahel korral:
2016. ja 2020. aastal. Ettevotet tutvustavad Daniel

Lohmus ja Indrek Jaadla.

Kuidas OU Maanteed tekkis?

U Maanteed ajalugu ulatub aastasse
2006, kui otsustasime teedeehituse
tudengitena rajada koos Danieli isa

jatema kolleegiga iihise tee-ehitusettevotte.

Molemad mehed olid pikaajalise tee-ehituse

kogemusega. Hakkasime tegelema peami-

selt teehoiutodde kirjelduste koostamise ja
omanikujérelevalvega. Spetsialiseerusime
iilikoolis 16puks sillaehituse erialale ja
sildade projekteerimisest sai loomulik jatk

meie senisele tegevusele. Ettevotte rohu-
asetus muutus ja jitkasime juba kahekesi.

Millega peaasjalikult tegelete?

OU Maanteed tegeleb sildade ja tunnelite
mudelprojekteerimisega, silla- ja tunneli-
projektide ekspertiisiga, sildadealaste
koolitustega ning viimastel aastatel oleme
viga suure rohu pannud projekteerimis-
tarkvara arendusele. Tdpsemalt on koiki
teenuseid kirjeldatud meie kodulehel
www.maanteed.ee.

Oleme spetsialiseerunud peamiselt uute
eritasandiliste riste- ja ristmikusildade
projekteerimisele ja toimetame selles
segmendis vastavalt oma voimalustele.

Mis on teie jaoks koige olulisemad
pohimotted?

Teeme oma t66d suure pithendumusega.
Projektid jalahendused valmivad nii, nagu
teeksime neid iseendale. Olgu objekt suur
voi viike, alati po6rame tédhelepanu
ohutusele, keskkonnaséistlikkusele,
kasutusmugavusele ja teostatavusele.
Jilgime, et meie projekti jargi oleks
voimalik ehitada.

Mille poolest voiksid liiklejad

00 Maanteed tehtud too éra tunda?
Eelistame vuukideta sildade rajamist. Sellel
on peamiselt kaks pohjust: esiteks on
sellised sillad vastupidavamad ja teiseks on
nad ka liiklejale mugavamad kasutada.

Milline on teie tulevikuvisioon?
Kuhu tahate lihiaastatel jouda?
Lahiaastate véljakutsed on seotud arenguga
tehnoloogia vallas. Meie eesmérk on
16imida tugevamalt infotehnoloogia ja
sillaprojekteerimine. Infotehnoloogia abil
on voimalik mitu korda rohkem lahen-
dusvariante labi kaaluda, kaasata enam
lahteandmeid ning saavutada senisest
optimaalsemaid ja tipsemaid lahendusi.

=

e

Indrek Jaadla, Daniel Lohmus

Tehnoloogia arengul on suur mdju
inseneritodle ja vajalike toGtajate hulgale.

Kui palju on 00-1 Maanteed téotajaid?
Siiani oleme kahekesi koikide toodega edukalt
hakkama saanud. Meeskonda plaanime
laiendada siis, kui turg pakub stabiilsemalt ja
suuremas mahus t66d. Praeguse koormuse
juures ei ole ainult sildade projekteerimisele
spetsialiseerunud ettevotte laiendamine
moistlik.

Mis teeb teid to6andjana eriliseks?
Oleme #éretult paindlikud té6korralduse
suhtes. Oleme jitnud endale vabaduse
eksperimenteerida ja pannud viga palju
ressurssi innovatsiooni. Pingutame selle
nimel, et viltida méttetu t66 tegemist.

Milline on olnud teie viimase aja ...

... kdige vairtuslikum 6ppetund?
Hea t60 leiab tunnustust. Selle iile on ainult
viga hea meel.

... kdige keerulisem iilesanne?
Tasakaalu leidmine t66 ja eraelu vahel.
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... kbige ponevam projekt? vilistas ziirii voistlustoo just puidu

Voistlust6o ,Luts”.

Koik arhitektuurivoistlused, kus siiani kasutamise tottu.
osalenud oleme, on osutunud viga
ponevaks. Seda ponevust lisab just ... kdige drevam hetk?

voistlusmoment. Meil on olnud kiillaltki ~ Ei meenu iihtegi.
pikk ja viga meeldiv koost66 arhitek-

tuuribiirooga Kolm Pluss Uks. To6ta- ... kdige tanulikum klient?
mine koos nendega on alati toeline Projekteerime oma lahendused nii
nauding. palju kui véimalik 16pptarbija huve

arvesse vottes. Seetottu loodame, et
... kdige innovaatilisem lahendus?  koige tinulikumad kliendid on koik,
Kindlasti oli selleks Pdrnus Raba ja Laia kes meie projekteeritud sildu

tidnava silla arhitektuurivoistlusele kasutavad.

esitatud voistlust66 ,,Luts®, kus vork-

kaarsilla kaared olid kombineeritud ... kdige suurem saavutus?
raudbetoonist, terasest ja liimpuidust. Meie koige suurem saavutus on see, et
Erilist tihelepanu oli p66ratud me pole jddnud mugavustsooni, vaid
ilmastikukindluse tagamisele. Kahjuks enda jaoks alati piire edasi nihutanud.

2020. aasta
Parim piirkondlik

p a-r imad hooldecttevste

ASi Eesti Teed Saaremaa meeskond

N koosneb pikaaegse kogemusega kvalifit-
seeritud spetsialistidest, kes on tihed
parimad asjatundjad korrashoiu alal.
Sealsed teed on hooldatud korgel tasemel,
mida viljendab nii tellija kui ka liiklejate

rahulolu. Tellija vaatest on koost66
. . . . ettevotte Saaremaa iiksusega olnud sujuv,
Transpordlametl maanteghom .teer.ustus tuﬂr}nustas _ asjatundlik ja professionaalne. Tegevus on
traditsiooniliselt mulluseid parimaid koostoopartnereid, alatiplaanipirane ja probleemidele
kellele anti ule graveeritud klaasmeened ja ameti reageeritakse operatiivselt.

peadlrektorl allklr] aga tanuklr] ad ..........................................................................

Parim tee-ehitaja

Parim hooldeettevote AS TREV-2 Grupp

ol Ule .

AS TREV-2 Grupp pélvis tunnustuse
Kose—Ardu teeldigu kvaliteetse, eduka,
ennetidhtaegse jaladusa ehitamise eest.
ASi Teede Tehnokeskus mootmisandmete
jargi on tegu moddunud aasta kdige

hélbeid ja teekasutaja teateid infoliinile
Ettevotete omavahelises mdoduvotus, kus 1247, osutus 2020. aastal kdige paremaks
analiiiisiti tdhtaegasid iiletanud puudusi, hooldeettevotteks Kuusalu piirkonnas
mahaarvamisi, perioodiliste iilevaatuste tegutsev OU Ule.

1: Ardo Holts EEe :
1“; il

Ténis Pelapson, OU Ule. Tarmo Lood ja Jiiri Lember, AS Eesti Teed.
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Sven Pertens, AS TREV-2 Grupp.

Urmas Konsap, BRP Insenerid OU.

tasasema uue teeldiguga (tasasusindeks
0,58). Ule Eesti on teisigi objekte, kus ette-
vote on silma paistnud hésti organiseeritud
jakvaliteetse to6ga.

Parim teeprojekteerija
0U Kiotoid

0U Klotoid on viike ettevote, kes panustab
hésti kvaliteetsetele projektidele. Eriliselt
maérgiti dra projekteerija Andri Pork, kes on
oma ohutute lahenduste ja ,,autorijérele-
valvega“ tellijale véiga hea partner. Ettevote
on eeskujulikult ellu viinud nii Kiisa-Kohila
maantee algusest kuni 1,141. kilomeetrini
ulatuva 16igu rekonstrueerimise pohi-
projekti kui ka Aismie-Haapsalu-Rohukiila
maantee seitsmendal kilomeetril oleva
liiklusohtliku koha korvaldamise ehitus-
projekti. Andri Pork osales projektijuhina ka
eelmisel aastal 16plikult valminud Tallinna-
Rannamoisa-Kloogaranna maantee
2,6.-4,1. kilomeetril oleva 16igu rekonst-
rueerimise pohiprojekti koostamisel
(peaprojekteerija Reaalprojekt OU).

Parim sillaehitaja
Nordpont 00

Voérumaal Vana-Vohandu silla ja Tartumaal
Nigula silla rekonstrueerinud Nordpont OU

Andri Ténstein, AS Signaal TM.

suudab leida héid lahendusi ja teha
kvaliteetset t66d. Meeskonna jaoks on
oluline lepingu korrektne téitmine ja viga
healoppeesmairgi saavutamine. Toode
tegemine motestatakse ja moeldakse enne
pohjalikult libi, et leida parimad
lahendused.

Parim sillaprojekteerija
0l Maanteed

2020. aastal valmis mitu OU Maanteed
projekteeritud ja suurepéraselt
keskkonda sobitatud olulist rajatist:
Haiba viadukt Kernu timbersoéidul, Kernu
tankla viadukt, Mustla sild Ardu-Védbu
teeldigul, Lintsi joe sild, Pala riste sild.
Koigi nende sildade projektid olid
koostatud véga heal tasemel.

Parim asfaltkatete

paigaldaja
AS Tariston

AS Tariston paistis mé66dunud aastal
silma kui {iks suurimaid kvaliteedi nimel
pingutajaid. Asfalteerimise kvaliteedi
tuvastamisel on heaks niitajaks
Transpordiameti boonussiisteem, mille
rakendamisel niitas ettevote viga hiid
tulemusi. Néiteks Tallinna-Rapla-Tiiri

Marek Koit, OU Ule.

maantee kiimnekilomeetrisel taastus-
remondildigul oli asfalteerimine nii hea, et
lepinguline suurima summa piir tuli ette
enne, kui kvaliteet ,,otsa sai”.

Parim omanikujarelevalve
Urmas Konsap (BRP Insenerid 0U)

Urmas Konsap koos BRP Insenerid OU
omanikujirelevalve meeskonnaga tegi
kolm aastat Kose-Vodbu loikude ehitusel
sellist insenerit6dd, millest unistab iga
tellija. Talahendas probleeme, kontrollis
toode kvaliteeti ja jilgis lepingute tditmist,
olles kiill ndudlik, aga tasakaalukas. Eks
osaliselt ka seetottu said Kose-Voobu
objektil t66d valmis enne tihtaega.

Parim pindaja
ol U1e

OU Ule kiiiindis esile eeskujuliku
pindamist66ga Harju ja Rapla maakonnas,
kuid ka mujal Eestis. Ettevotte meeskond
ei tee oma objektidel kvaliteedi suhtes
jireleandmisi ning suhtub oma
tooiilesannete tditmisse ddrmiselt
professionaalselt, pithendunult ja iilima
vastutustundega. Lisaks kvaliteetsele
tulemusele ja viiga heale t66de organi-
seerimisele osales OU Ule ka e-veoselehe
kasutamise katseprojektis ning andis
olulist teavet ja tagasisidet edasiseks.

Parim liikluskorraldaja
AS Signaal TM

ASi Signaal TM suurt panust ja pingutusi
maéirgati Romeda-Haljala 2 + 2 teeldigu
ehitusel. Kuna 16iku laiendati olemasoleva
tee molemale poole ning liiklust ei
katkestatud, tuli koik liikluskorralduse
muudatused teha kiirelt ja labimdeldult.
Objekti mehitatus oli viga hea ja
O00péevaringne kiire reageerimine tagatud.
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\K\Qﬁe
gula valllavalitsus

Aseri Kooli liiklusvaljak.

Viru-Nigu
vallale

loeb jalakaryate ohutus

5800 elanikuga Viru-Nigula vald palvis 2020. aasta
liitklusohutuse auhindade jagamisel parima kohaliku
omavalitsuse tunnustuse. Konni- ja kergliiklusteede
rajamine on vallavalitsuse jaoks tahtis ja voimaluse
korral panustataks liiklusohutusse rohkemgi.

liiklusohutuse auhinnaga parimaid tasemel jainvesteerida igal aastal teede

koostddpartnereid, et viirtustada korrashoidu. ,,Olulise suunana nieme
inimesi ja organisatsioone, kes on liiklus- ~ suuremaliiklustihedusega teede darde
hariduse korraldamise véi liiklusohutuse konni- ja jalgteede rajamist, kuid kahjuks
arendamisega silma paistnud. Viru-Nigula ~ J&ib enamik projekte raha puudumise
puhul tésteti esile aasta jooksul mérgatavalt taha,“fitles Vallbaum.
parandatud liiklusohutuse olukorda vallas.
Omavalitsus on korrastanud ja juurde
rajanud kdnni- ja kergliiklusteid, muutnud
laste kooliteed turvalisemaks, paigaldanud
lisavalgustust, tilekdiguradu, ohutussaari,
autode soidukiirust méotvad tabloosid ja
tdiendanud teekattemirgistust. Koosttos
partneritega on korraldatud mitu
liiklusohutuskoolitust.

I_-|-_| ranspordiamet tunnustab igal aastal ¢esmérk hoida teedevorku vihemalt samal

Teehoiuvahendid on aastati erinevad.
2018. aastal investeeriti teedesse

380 300 eurot, aasta hiljem kerkis summa
1827 000 euroni. 2020. aastal oli inves-
teeringumaht koos riigi eraldistega kokku
1020 300 eurot. Toetusfondist sai Viru-
Nigula vald kohalike teede hooldamiseks
479 600 eurot, sealhulgas Covid-19 toetust
242 600 eurot.

Jalgteede rajamine on esmatihtis
Viru-Nigula vallas on ligi 250 km
hooldatavaid teid, millest valdav osa on
kruuskattega. Vallavanema Einar Vall-
baumi sdnul on omavalitsuse peamine

Vallbaumi kinnitusel on omavalitsuse jaoks
téhtis projekteerida ja ehitada jalgteid, eriti
Pddruse-Kunda-Pada-maantee &éres.
»Sama kaalukas on Kunda-Selja tee, kus

Rannu-Kortsialuse kergliiklustee.

Einar Vallbaum

liigub viga palju Rutja poliigoonile suun-
duvat sdjatehnikat ja kus liikluskoormus on
seetottu viga suur,” litleb Vallbaum. Lisaks
on oluline kévakattega tinavate katendite
uuendamine.

Abi oleks ka riigi néust

Teedevorgu haldamisel on omavalitsusel
sageli keeruline kergliiklusteid ehitada, sest
need tehakse peaasjalikult eramaadele, aga
vallal pole raha, et kinnistu omanike
ndutavat kompensatsiooni maksta. ,,Seda
aitaks niiteks leevendada olukord, kus
riigiteede rekonstrueerimisprojektide
koostamisel kaasataks ka kohalik oma-
valitsus ja siis on véimalik kavandada koos
soidutee projektiga ka kergliiklusteid,” todeb
valla juht. Koostd6 riigiga voiks olla tdhusam
veel mones teiseski kiisimuses - néiteks on
omavalitsuse jaoks keeruline rajada
bussipeatustesse ootepaviljone, millega
seotud menetlus on vallavanema sonul iile
reguleeritud. , Lisaks vajame Transpordi-
ameti padevust sildade seisukorra
hindamisel, sest see on omavalitsuse jaoks
viga ressursimahukas t606,“ lisab Vallbaum.

TEELEHT | SUVI 2021

33



AJALUGU

Sada aastat _&_
bussiliine

Liikuvuse tasakaalustatud e

dendamine on transpordi

korraldajaile ja taristu arendajaile aegumatu proovi-
kivi. Kusimus, kuidas leida mooda raudteed ja
maanteed nii kauba kui ka reisijate vedamisel dige,
saastlik ja koiki iithiskonna vajadusi rahuldav tasakaal,
pole ligi sada aastat tagasi alguse saanud aruteludest

kadunud ka tanapaeval.

1 esti autotranspordi areng sai hoo
= sisse 1920. aastatel. Siis loodi
A1 esimesed autovedudele spetsiali-
seerunud firmad, bussiettevotted ja -liinid.
Vabariigi ametkondadel tuli hakata
korraldama transporti olukorras, kus
sisepdlemismootoril pohinev uus liikuvus-
tehnoloogia ja selle liiklustaristu (maan-
teed) tousid senise peamise veoarteri —
raudteede - korvale.

Rahvas vajab iihistransporti

1922. aastal asutati Eestis esimesed auto-
bussiliinid ja veoettevotted. Korrapérase-
mad liinid loodi nii Tallinnas kui ka Tartus.

Pole piris selge, kes olid koige esimesed
ettevotjad. Uks tuntumaid neist oli Tartu
ehitusettevotjast insener Fromhold Kangro,
kes kandis hoolt ka mitme linnadevahelise
maaliini eest iile Eesti. Teedeministeeriumi
kogutud andmeist ilmneb, et 1922, aastal
hakkas ettevotja Gustav Liiv tegema regu-
laarset reisijatevedu Mustvee-Rakke ja
Paide—Rakke liinil. Et tollal kogutud
andmed olid liinklikud, oli katsetajaid
ilmselt teisigi.

Bussiithenduse arengupotentsiaali tekkides
ilmnes vajadus uut transpordiala riiklikult
korraldada. 1923. aastal vottis Riigikogu
vastu jouvankritell reisijate ja kraamiveo
kestva ithenduse sisseseadmise seaduse,

mille alusel volitati bussiiihenduste
korraldamine ja jirelevalve Teedeminis-
teeriumi Maanteede Valitsusele?. Seoses
iildise majandusliku tdusuga vois samal
aastal tiheldada kohe suurt aktiivsust uute
maabussiliinide asutamisel - iile Eesti
pandi kdima rohkem kui 90 liini. Esimene
aasta ei kujunenud siiski koigile bussi-
ettevotjatele edukaks ja paljudel tuli oma
tegevus kahjudega 16petada. Bussiliiklust ei
soosinud ka tollased teeolud. Probleeme

pohjustasid maanteede puitsillad, mis sageli

ei suutnud busside koormust kanda.
Rahvaski vajas uue liikumisviisiga
harjumist ja liinid tuli n-6 sisse to6tada.
1920. aastate keskpaiku oli toimivaid
bussiliine juba poole vihem ja algtasemele
kiitindis toimivate liinide arv taas alles
kiimme aastat hiljem.

Uldiselt alustasid bussiliinid tegevust mais
jalopetasid reisijate vihesuse tottu
septembris. Peamiselt tollaste liiklusolude
tottu oli suvi bussiliikluse tihedaim aeg,

Esimesed bussiveod Tallinna ja
Pirnu vahel

Bussiveo arengu heaks néiteks on
Tallinna-Pérnu liin (Tallinn-Rapla-
Mairjamaa-Vigala-Pirnu), mis oli ka {iks
pikemaid (142 km) linnadevahelisi liine
Pohja- ja Ladne-Eestis. 1922. aasta augustis
katsetas insener Julius Vambola Tallinna ja

1 Jouvanker, mis on otsetélge saksa sonast Kraftwagen, oli auto siinoniiiim.

2 0On kandnud ka nime Maanteede ja Ehituse osakond.

|

Andres SEENE,
Eesti Maanteemuuseumi teadur

" Foto: Rahvusaghiiv 5 " 996
pui-oiifius! dhendas™

Viljandi ja Valk-Eesti vahel

jakkab kdima 17. auguslist s. a. iga péev kaks

korda.
hom. GhL ? howt, .
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Viljandi-Valga bussiliini séiduplaan
1923. aastast.
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Teedeministeeriumilt Peet Riismannile
1924. aastal valja antud Ford-siisteemilise

sOiduki juhiluba.
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ajalehest Vaba Maa kirjutas: ,Uhenduse
kiirust mélema linna vahel vihendab
tunduvalt asjaolu, et meie maanteed, mis
meie iseseisvuse aastatel muidu korda on
tehtud, ikka veel on viga kifinulised, mis ei
lase kiillaldast kiirust arendada. Otse lust on
vaadelda n6orsirget osa maanteest Konuvere
jaPairdu vahel, kus vanasti mélemad
moisnikud kokku leppinud, et otsejoones
maantee tdommata moisast moisani. Aga ka
iseseisvuse aastatel on pisitasa piititud
kurveid kaotada, nii et praegu tekkinud on
omapdarane olukord, - kilomeetrid maanteel
ei ole enam ithesuguse pikkusega, vaid méni
neist mirksa pikem kui teine, mis
ogvendatud.”

Pahameel ja kaebused
Peagi parast esimeste bussiliinide
kidikuminekut hakkasid Teedeministeeriumi

‘ laekuma alalised kaebused liinipidajatelt:
1930. aastate alguse Chevrolet' $assiil Péltsamaa-Kolga-Jaani-Viljandi liinibuss. liini korralikku kdigushoidmist segavad

rohked veoautoomanikud, kes rahva-
= = rikkamais kohtades reisijaid odavama
eleRaCElab Vel R ES hinnaga eest dra votavad. Protokolli

tegemisel tostsid jéllegi veoautoomanikud
kira: kuidas voib liikumist takistada, kui
maanteed on koigi paralt ja vabad? Rahva
hulgas esines palju pahameelt valitseva korra
vastu, mis ei lasknud odavamalt s6ita. Selles
nihti inimese isikliku vabaduse piiramist.

Foto: Eesti Maanteemuuseum -

Bussifirmade sissetulek aga kannatas
lisateenistust otsivate veoautoomanike tottu
jakaebuste esitamine jatkus. Néiteks
1930. aasta talvel pohjendas osa bussiettevot-
jaid oma muresid teedeministrile likitatud
po66rdumises nii: ,,Praegu on meie kasutada
olevatel liinidel sGitjate arv, liinide jirgi,
30-50% vihem sellest, mis see lubata
veoautode reisijate veota oleks. Iga viiksemgi
edaspidine soodustus veoautodele reisijate
veos muudab sellepirast edaspidise liinide

: pidamise kiisitavaks. Kui tdnavu juba ei ilmu
0U Mootor kaubaveoliinide buss 1930. aastate algul. maédrusi, mis vdimaldaksid praeguse pikal-
dase kohtu teel veoautode lubamata
reisijateveo eest karistamise asemel

Piarnu vahel kahte 24kohalist Saksamaalt 1926. aastal tuli bussiirisse OU Mootor, kes tarvitusele votta nende administratiiv korras
ostetud autobussi Horch. Kui peatused maha omandas mitu viiksemat veofirmat voi karistamist, oleme sunnitud juba sel aastal
arvata, kujunes puhtaks séiduajaks kuus vottis nende liinid iile, saades Pohja-Eestis  monel liinil liikumise katkestama.“
tundi. Sajandi alguses oli loodud nende sisuliselt monopoolseks ettevotteks.
linnade vahel Viljandi kaudu ka rongi- Viieteistkiimne aastaga arenes OU Mootor  Autode jaautovedude kasv sundis valitsust
ithendus kitsar66pmelisel raudteel. kaasaegseks bussiettevotteks, kes pakkus  kehtestama 1929. aastal jsuvankrite seaduse
Rongiga kestis soit Tallinna ja Pirnuvahel  korgel tasemel teenindust. Tema hallataoli  ja seda erimééirustega ellu rakendama. Nende
14-16 tundi.® Katsetuste edukusele vaata-  enamik Tallinnalinnaliine, kéik pealinna  a]ysel lubati veoautoga kaasa saita itksnes
mata ei jadnud Julius Vambola bussiliin lahiliinid ja ka sealt 1ihtuvad kaugliinid. kolmel kaubasaatjal ja maavalitsus pidi
kestma - jirgmise aasta andmete hulgas 1934. aasta suvest alates veeti reisijaid hindama enne loa andmist sdiduki tehnilist
enam teateid sellest ei ole. 1925. aastal vottis Tallinna ja PArnu vahel 42kohalistel oma seisundit. Vaba voli piiramine autos6idul
liini kdigushoidmise 16kohalistel Fiatidel tookojas valminud buldogkerega Scania- tekitas eriti maarahva ja pdllumeeste seas
iile autoettevotja Hans Vinnal. Ettevotja Vabise hiigelbussides. 100hobujoulise pahameelt. Kaupade veoks koos inimestega
kurtis ministeeriumile korduvalt teede mootoriga buss 1dbis teekonnakahelinna  jyphati 1931. aastal asutada kaubaveoliine,
kehva seisundi pirast ja 1opetas reisijate vahel koos peatustega niiiid juba 3,5 tun- viiksemaid saadetisi veeti ka bussidega.
vihesusele viidates liinipidamise sama aasta niga.
septembris. Edaspidi katsusid samal liinil Raudtee tunnetab konkurentsi
oma drionne mitmed teisedki. Kiimne aastaga olid paranenud ka teeolud. ~ Tolleaegse Eesti raudteevorgu seisund,
Proovisdidu kaasa teinud ajakirjanik rongide liikumiskiirus ja reisimise iildine

3 Lelle-Papiniidu otseliini valmimisel 1928. aastal vihenes ka rongiséidu aeg kitsaré6pmelisel raudteel alla kuue tunnini.
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kvaliteet vastasid Euroopa keskmisele =
tasemele, kuid autode arv ning maanteede { {
kvaliteet jaid sellest allapoole. Bussiliiklus 3 T
oli tollal hooajaline transpordiliik, sest \
maavalitsuste teedeosakondade kisutuses ¥ )
ei olnud piisavalt aktiivse lumetorje ] \
vahendeid (sahad). Seet6ttu tuli ka mitmel .

peateel rasketes lumeoludes bussiliinid ' ; vﬂ; el
seisma panna. / ]!E e — | B

b, SO W <
Juba 1930. aastate algul tunti Teedeminis- ,/ — 4'} E— |
teeriumi Raudteevalitsuses muret auto- < N »

vedude konkurentsist tuleneva tulude _ F E
vihenemise pirast. Raudteevalitsuse - 2 s 4 o
ettekannetes ministrile esines jirjest enam B : = :“ M

kaebusi, et raudteega r66biti kulgevaid -
bussiliine ei tohiks lubada, sest need - E RV,
kahandavad raudtee kui suure riigiettevotte | ) : S
tulusid. Pooldati eelkdige bussiithenduste - = g g 7 3 . e, o
loomist raudtee jitkuna ehk juurdeveo- F@ t : = ' 5 ¢ s
liinidena. Ulemaaliste, mitut maakonda 1 / u 3 (?7 6olo z /VG m me g Saarta.mqu: PR
ldbivate liinide suhtes jdi Raudteevalitsus

iildiselt eitavale seisukohale. Lubada vois
vaid tiksikuid liine seal, kus raudteeithendus
puudus.

Tallinna-Némme liinil s6itnud OU Mootor Scania-Vabisel pdhinev
buldog-tiilipi buss 1939. aastal.

Uheks tollaseks suuremaks avalikuks
konfliktiks raudtee- ja bussiliikluse ehk riigi
jalinnade huvide vahel oli Tallinna—-Némme
bussiiihenduse loomine 1932. aastal. Sinna
oliriik 1924. aastal rajanud elektriraudtee.
Etlinnad olid transpordi korraldamisel
Teedeministeeriumi Maanteede Valitsusest
soltumatud, ei saanud riik bussiliiklust
otseselt keelata. Eriti suveperioodil osutus
see Tallinna ja Nomme vahel viga popu-
laarseks ning vidhendas rongisoitjate arvu
markimisvairselt.

1930. aastate algul asutati transpordiliikide
(bussiliinide, raudtee, laevaliinide ja -

lennuiihenduste) kooskodlastamiseks ja T e S S = e
ebaterve voistluse kdrvaldamiseks® : = e e remaa Muuséum:
Teedeministri juures nduandva koguna
Liikluskomitee. Selle koosseisu kuulusid
Maanteede ja Ehituse osakond (hiljem
Maanteede Valitsus/Talitus), Raudtee-
valitsus, Veeteede Valitsus, Postivalitsus,
Eesti Maaomavalitsuste Liit, Eesti Linnade
Liit, Tallinna Ohuasjanduse Uhing ja
Turismi Keskkorraldus Eestis, hiljem ka

bussiettevotjate esindajad.

Siiski pdédsesid nii monigi kord maksvusele
iildised liikumishuvid. Niiteks taotles Tartu
bussiettevitja August Kook Tartu-Piarnu
bussiliini avamiseks luba juba 1920. aastate
16pul. See anti alles 1934. aastal, kuigi ka siis
oli Raudteevalitsus selle andmise vastu.
Tegemist oli nn suvitusliiniga, mis jii
kestma ka jirgnevatel aastatel ja toimis
maikuust septembrini. Kui algul lubati liinil
vedusid vaid kahel korral nédalas, siis hiljem s |
oli see kiigus juba teisipdevast laupéevani. S
1933. aastal sai ettevotja Joackhim Werncke =

loa suvitusbussiliini avamiseks Viljandi ja Eesti raudteede ja bussiliinide skeemiline kaart 1938. aastast.
Allikas: Tartu Ulikooli raamatukogu
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Pédrnu vahel (peatused K&pus, Kanakiilas ja
Kilingi-Nommel) igal pithapéeval juunist
septembrini. Rongiga kulus sama teekonna
ldbimiseks tollal iiheksa, aga bussiga viis
tundi. Siiski esines ka hiljem katseid
bussiliini raudteevedudega konkureerimise
pohjendusel sulgeda.

1934. aastal oli liinide kogupikkus iile

5000 km ja aastane reisijate arvlinnade-
vahelisetel liinidel rohkem kui miljon.
1938. aastaks oli liinilubasid viljaspool
linnade ja asulate piire vilja antud 132.
Suveperioodil iiletas autobussiliinide
pikkus raudteede pikkuse 4,5kordselt.
Ametliku statistika jargi oli bussireisijate
osatidhtsus koigi transpordiliikide kasutajate
arvust 1938/1939. aastal 32%. Edu saavutati
ka eri transpordivahendite ja nende soidu-
plaanide kooskolastamisel. Niiteks oli
1938. aastal voimalik soita Tartust hommi-
kul kell kuus viljuva rongiga kella iiheksaks
Tallinna, istuda seal iimber OU Mootor
Tallinna-Kuressaare bussile ja jouda siht-
kohta kella 16ks. Seal sai jélle imber istuda

Saaremaa teistesse piirkondadesse
suunduvatele bussidele. Seega oli vdimalik
tollal jouda Tartust Kuressaarde kiimne
tunniga (praegu labib Tartu-Kuressaare
liinibuss otseteekonna kuue tunniga).

Teedeminister Otto Sternbeck iseloomus-
tas 1935. aastal kujunenud liiklusolusid nii:
»Suurtes riikides jddvad kaugveod ikkagi
veel kindlasti raudtee monopoliks. Sellelt
positsioonilt ei suuda neid maantee ja
jouvanker kunagi vilja liitia. Meil on ka
koige kaugemad veod dieti ldhiveod ja
kaupade keskmine veokaugus nii viike —
umbes 50 kilomeetri {imber - nii et
jouvanker raudteelt vedusid 4ra ndppama
padseb peaaegu koigis veoliikides. [---]
Oleks tiiesti asjata selle niihte vastu
voidelda keeldudega, maanteede hooletusse
jitmisega ja iildse igasuguse surveaval-
dusega autotranspordile. Veod libisevad
raudteelt dra mitte sellepirast, et olemas on
maantee ja olemas on jouvanker voi et
jouvanker oma veohindade poolest jaksaks
raudtee tiiesti surnuks voistelda. [--- ] On

vaja ainult kohaneda muutunud majan-
dusliku eluga, muutunud olukorraga.”

Bussitransport tuli, et jadda
Sojaeelse Eesti transpordiskeemide
pohjal voib jareldada, et valitsus iiritas
arendada bussiveoliine nii, et need
tdiendaks raudteevorgu pakutavaid
voimalusi, mitte ei konkureeriks nendega.
Kuigi esines riiklikult tihtsa raudtee-
transpordi huvide protektsionismi,
panustati samas jirjest enam vahendeid
ka maanteede ehitusse ja hooldusse, mis
16i eeldused autotranspordi arenguks.

Ka sdjale vahetult jargnenud aastail ei
leidunud inimeste veole veoautodega ja
neist imberehitatud bussidega
alternatiivi. Pirast esialgset madalseisu
saavutas bussitransport raudteega vordse
veomahu 1960. aastatel ja 1dks sellest
seejirel ka mooda. Eraettevotlusel
pohineva iihistranspordi korralduse
juurde naasti aga taasiseseisvumisel.

August

laevakaptenist

bussikuningaks

ui aastatel 1922-1929 tegutses

bussivedajana iile 130 ettevotja, siis

kiimnendi 16puks oli neist alles veel
vaid tosina jagu. 1930. aastatel hakkas
Teedeministeerium soosima piirkondlike
ettevotjate koondumist suuremateks
dritthinguteks, et tagada vedude jitku-
suutlikus ja kvaliteet. P6hiosa 1920. aastatel
turule tulnud ettevotjaist olid kutselised
autojuhid-mehaanikud, kes alustasid
tegevust ithe-kahe bussiga. Veoturu arengu
jakorrastumise kéigus tuli paljudel neist
liinipidamine peagi I6petada, osal aga
onnestus kolleegide-konkurentidega
iihinedes bussiiris jitkata. POhja-Eestis
vottis mitu viikeettevotjate liini
ministeeriumi toetusel iile suurettevote
OU Mootor, Louna-Eestis olid kaaluka-
mateks ja edukamateks iliksikettevotjateks
August Kook (Firma August Kook) ja Valter
Rosenberg (T4isiihing Rool).

August Kook (1878-1958) siindis Tartumaal
Alatskivi vallas péllumehe pojana.
Nooruses tdombas teda meri - ta l6petas
1896. aastal Heinaste (Ainazi) merekooli ja

Kook -

sooritas kaugsodidu tiilirimehe eksami.
Kiimmekond aastat oli ta kapteni abi
Atlandi ja Pohja-Jdimere ookeanilaevadel.
Seejérel naasis ta Eestisse, asus elama
Tartusse ja hakkas pidama joelaeva-
ithendust Tartu ja Peipsi vahel. 1925. aastal
alustas ta Tartu-Pala bussiliiniga.

1930. aastate 16puks oli tal itheksa Tartust
algavat maakonnaliini (sh Tartu-Pérnu,
Tartu-Viljandi ja Tartu - Narva-Jéesuu
suvitusliinid). Kaua aega olid tema ja
dripartner Davet Simmi hallata ka Tartu
linnaliinid. August Koogi to6kojas Tartus
ehitati 1930. aastatel peamiselt Rootsi
autotootjate Sassiidele kaasaegse disainiga
bussikeresid, mis mahutasid enam kui

30 reisijat (nii pandi alus ka sjajérgsele
Tartu bussitootmistraditsioonile). August
Kook tegutses mitmes Tartu seltskondlikus
organisatsioonis, oli Kauba Panga néukogu
liige, 1936. aastal asutatud leivavabriku
omanik ja 1938. aastal Toomkohviku rajaja.
Edukal ettevotjal 6Gnnestus ndukogude
voimu kiest eluga piédseda ja pirast soda
tegutses ta ettevotjana USAs.

Auguft Kook 60:aadfane

“floo! on Hill wana, aga (eib on wirsfe”

August Koogi 60. siinnipaeva
puhul Postimehes ilmunud sarz
(Postimees, 29. september 1938)

Oma dripiitideid ja -pShimotteid on August
Kook ise kirjeldanud nii: ,,Kui rahvas
usaldab minu kétte raha, siis on minu kohus
seda oma t66ks kasutada nii, et rahvale
anda, mida ta vajab.”
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RAAMAT

Laupkokkupérked ¥

moderniseeruva
maaillmag

Riho Paramonov. Kokkuporge: Eesti
moderniseerumine avaliku
privaattranspordi niitel, 1900-1940.
0U Revaleta, 2020, 430 1k.

020. aastal oli eeskiitt tehnika-

ajaloost huvitatuil péhjust r6dmus-

tada, sest ilmus Riho Paramonovi
uurimus Eesti linnatranspordist. Raamat
on pikema uuringuprotsessi tulemus ja
pohineb autori doktoriviitekirjal, mida ta
kaitses 2019. aastal Tallinna Ulikooli
humanitaarteaduste instituudis.! Viitekiri
pélvis oponentide Seppo Zetterbergi ja Anu
Kannikese kdrge hinnangu vérske 1ihene-
mise ja pohjaliku teemakésitluse eest.
Autoril soovitati avaldada see timber-
tootatud kujul ka laiemale avalikkusele, mis
ongi niitid teostunud. Kahjuks on raamat
jédnud teenimatult laiema tdhelepanuta.

Autor on aastate viiltel olnud Eesti
Maanteemuuseumi hea koosto6partner.
Mitu tema varem ilmunud artiklit on
publitseeritud ka Eesti Maanteemuuseumi
aastaraamatutes ja toimetistes.2

Vana ja uus

Raamat keskendub kiill transpordile, kuid
autori huvi all on tegelikult Eesti iithiskonna
moderniseerumine linnade privaattrans-
pordi - voorimeeste ja taksode - kaudu.

Andres SEENE,
Eesti Maanteemuuseumi teadur

Paramonov tutvustab eestikeelses
ajalookirjanduses esimest korda
kaasaegseid moderniseerumisteooriaid.
Esmajoones toetub ta Hartmut Rosa
teooriale, mille keskmes on arusaam
moderniseerumisest kui ithiskondlike
protsesside kiirenemisest.3 Need protsessid
on pidevad, kuid lddnemaailmas kiirenesid
need eriti silmatorkavalt 19. sajandi teisel
poolel ja 20. sajandi alguskiimnendeil.
Kiirenemine ei ole aga lineaarselt kulgev
areng, vaid sellega kaasnevad ka kokku-
porked, konfliktid, pidurdumine, vbitjad ja
kaotajad. Rikkalikule allikmaterjalile
tuginedes seostab Paramonov transpordi
arengu inimeste aja- ja ruumikasitluse
muutumisega. Autor vaatleb modernisee-
rumise keerukaid ja vastuolulisi protsesse,
milles kerkivad esile uued viirtused. Nii
niiteks kehastavad voorimehed vana
kiirusemaailma ja taksojuhid uut, ennast
kehtestavat transpordiviisi.

RIHO PARAMONOV

KOKKUPORGE:

EESTI MODERNISEERUMINE
AVALIKU PRIVAATTRANSFORDI
NAITEL,

1900-1940

Raamatus selgitatakse, et taksondusel on
olnud Eesti autoajaloos eriline roll. Et
soidukeid oli meil vihem kui Lééne-
Euroopas ja nad olid kiillalt kallid, {iritasid
paljud autoomanikud tekkivaid kulusid
tagasi teenida just taksoéris. Paramonov
todeb, et neljarattaliste vihesusele
vaatamata oli Eesti autoasjandus

vaadeldaval ajal naabermaadega vorrelduna
kiillalki korgel jarjel. Ka voorimeeste roll ja
neisse suhtumine oli linnati erinev. Kui
Tallinnas néisid voorimehed autode
pealetungi tottu kiirelt marginaliseeruva
nihtusena, siis 1930. aastate Tartus, kus nad

1 Riho Paramonov. Eesti tihiskonna moderniseerumine avaliku privaattranspordi (voorimees ja takso)

olid iilidopilaseluga tihedalt seotud, oli nende

nditel, 1900-1940. Tallinna Ulikool. Humanitaarteaduste dissertatsioonid 50. Tallinn 2019. Kisikiri asub kuvand palju positiivsem ja auviiirsem.

Tallinna Ulikooli Akadeemilise Raamatukogu digitaalraamatukogus www.etera.ee.

2Vt nt Uurimusi litkumise ja transpordi ajaloost. Eesti Maanteemuuseumi toimetised 1 (10). Eesti
Maanteemuuseum 2019. Koostanud ja toimetanud Andres Seene.

3 Hartmut Rosa. Social Acceleration. A New Theory of Modernity. New York: Columbia University Press
2005.

Taju ja tunnetus
Nagu autor kujukalt selgitab, hakkas

38

TEELEHT | SUVI 2021



motoriseerumine aastatel 1900-1940 Magda Vitismanni (1906-1995), Eesti
mdjutama ka Eesti inimeste senist sajandite- esimest naistaksojuhti, kelle elulugu on
pikkust staatilist tajumaailma. Masinate seni vihe tuntud. Selgub, et Vitismanni
kiirus ei mdjuta ainult ajas ja ruumis algne unistus oli saada hoopis lenduriks,
liikumise tunnetust, vaid kogu elutempotja agatehnikahuvi tottu sattus ta1928. aastal
riitmi. Saledad ja sportlikult voolujoonelised taksoirisse. Naistaksojuhi elu polnud

vormid ei olnud omased tiksnes autodele, mdistagi kerge, sest konkurents oli tihe ja
need mojutasid ka inimkeha ideaale ja meeskolleegide galantsus pea olematu.
kandusid neile iile. Taksondus oli ohtlik ala, mille teed ristusid
meelelahutuséri, salaalkoholiveo ja
Linnaruumis muutus tavapiraseks aistin- prostitutsiooniga. Uhiskonnas tekitas naise
guks bensiiniving, samal ajal kui vanad ja tooleasumine taksojuhina vastakaid ja

sajandeid harjumuspérased hobuste ja vOorastavaid arvamusi, kuid leidus ka

voorimeestega kaasnevad 16hnad muutusid ~ 2ktsepteerivat suhtumist.
eriti moderniseeruvale Tallinnale taunimis-
viirseks. Autor kirjeldab ilmekalt linnaelu ~ Paramonov kirjeldab avalikku véimu

kaasajastumisele omast nihtust - teostavate institutsioonide (linn, riik)
(auto)miira, mis kujundab ning muudab reguleeriva rolli kasvu transpordi-
inimeste taju- ja tunnetusilma. korralduses. Niiteks hakati korraldama

seisuplatse ja kontrollima sdéiduhindu
(taksomeetrinéude kehtestamine).

Sidevahendite (telefonid seisuplatsidel) . ] )
arenedes muutus taksoteenus 1920.— Riho Paramonov esinemas Eesti

Maanteemuuseumi aastakonverentsil
novembris 2020.

Kiiruse- ja tajumaailma iihildamatuse
tagajirjeks oli muu hulgas liiklusonnetuste
arvu enneolematu kasv Eestis. Nii oli meil
1930. aastate 1opul ligi sama palju surmaga
16ppenud liiklusénnetusi kui praegu, kuigi
mootorsdidukeid oli siis liikluses alla kiimne
tuhande. Lisaks paljudele muudele teguri-
tele polnud tollaste inimeste ja ka veo-

1930. aastatel esimeseks paindlikuks
transpordiliigiks, mille kasutaja ei s6ltunud
enam sdidugraafikutest, vaid sai s6idu aega, Foto: Eesti Maanteemuuseum
kestust ja teekonda ise valida.

loomade kiirusetaju tehnoloogiliste muu- Sisutihe lugemine vilja teeninud. Véiii'rib esiletostmist, et
tustega veel harjunud. Nende muutuste Paramonovi raamat pole kindlasti lihtne ja Paramonov pole ldinud kergemat teed ega
paremaks teadvustamiseks hakati kerge lugemisvara, kuid on omas Zanris ole teinud kompromisse raamatu vormi ja
1938. aastal Teedeministeeriumi Maanteede Praegusel pealiskaudsuse ajastul seda sisu suhtes. Nii on ta oma teose ka ise
Valitsuse eestvottel korraldama liiklus- vadrtuslikum. T6s tsiteeritud teadus- kirjastanud.

ohutust teadvustavaid liiklusnsidalaid. Seda filosoofi Paul Feyerabendi sonadest 6hkub

v6ib pidada praeguse ennetustéo alguseks. — autor i toeliselt kompromissitut Raamatu ekskursid moderniseerumis-
uurimiskirge, raugematut nélga uuritava  teooriatesse tekitavad kiisimuse, kas
Soorollide muutused ainese kdikmdeldavate allikate jérele. Autor ]lakkamatud globaalsed protsessid toovad ka
Juba 1920. aastatel ilmusid Eesti masku- on piihendanud t66 {ihele oma mentorile ja tulevikus kaasa kokkupérkeid, milles on
liinsele ja robustsete maneeridega takso- Eesti kaasaegse autoajakirjanduse rajajale  vaitjad ja kaotajad (sisepslemismootor
juhtide skeenele naistaksojuhid. Oli neid, kes Margus-Hans Kuusele, kes on tutvustanud  versus elekter, gaas ja vesinik; inimjuhita-
toetasid oma meest pereiris, aga esile tousis autorile ka moistet korgprofessionaalsus.  vad versus isejuhtivad séidukid jne), voi
ka tiiiesti erinevaid noori tehnikahuvilisi Kiillap ndustub raamatuga lihemalt kulgevad tuleviku suured transpordisiirded
naisi. Viimastest tutvustab autor pikemalt ~ tutvuja, et selle tiitli on ka autor ise igati niiiid sootuks evolutsioonilisemas riitmis.

Foto: Vérumaa Muuseumid

-

Sajanditagune moderniseeruv liikluspilt - liinibuss, Taksode seisuplats Voru linnas 1920. aastate 16pul.
jalgrattur ja hobuveok. Sel ajal hakkasid posti vedama Taksode taga on naha seisuplatsi telefonikappi. Paremal
liinibussid. Hobuveokid jaid maanteedel veel levinuimaks naistaksojuht Adele Heuer.

soidukiks, kuid koige Kiiremini kasvas jalgrataste arv.
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Koisi-Koigi maantee
katseldigul kasutati kruusatee
tolmuvabaks muutmisel
hudraulilist sideainet.

on vaartuslik sideaine

Mahukad uuringud kinnitavad polevKivituha
vaartuslikkust pinnaste modifitseerimisel ja
stabiliseerimisel. Uued teadmised voimaldavad
vahendada sideaine kogust segus ja valtida seelabi

poikpragude teket.

olevkivituhka hakati Eesti teede-

ehituses kasutama juba aastal 1961.

Viga laialdaselt oli materjal
rakenduses 1970-1980ndatel, mil selle abil
ehitati ligi 1000 km ulatuses katteid, millest
paljud on alles siiani. Seejirel polvkivituha
kasutamine 16ppes.

Toona oli polevkivituha sisaldus katetes
tavaliselt 10-15%, vahel isegi 25%. T4ite-
materjalina kasutati looduslikku véi
tehiskruusa, millest viimane koosnes
paekivisdelmete ja killustiku segust. Kiht

oli 6-24 cm paks ja see pinnati. Eesmirk oli
saavutada kihi survetugevus 5 MPa, kuid nii
suure tuhakoguse kasutamine segudes andis
16puks palju méarkimisviirsema survetuge-
vuse, mis ulatus iile 30 MPa.

Lisaks katetele ehitati viiksemas mahus ka
aluseid, mis asendasid killustikku ja

skeletset kruusa. Selleks kasutati koos
polevkivituhaga liivasid ning paekivisoel-
mete ja killustiku segusid, mille peale
paigaldati teekate (mustsegu voi asfalt-
betoon).

Tagasitulek

1970. ja 1980. aastate tolmpodletustehno-
loogiat, mille abil saadi tuhka nii teedeehi-
tuseks kui ka tuhaplokkide toormeks,
praegu enam ei kasutata. Rangemate
keskkonnanouete mojul on see asendatud
olitootmise ja keevkihikatla tehnoloogiaga,
millest viimase jadkprodukti nimetatakse
ka uueks tuhaks.

Sellest, et polevkivituhka voiks uuesti
kasutama hakata, on rasgitud juba vihemalt
viimased 20 aastat ja tehtud on ka mitu
vastavasisulist uuringut. Nende pohjal on
selgunud, et materjal véimaldab kiiresti,

Sven SILLAMAE,

Tallinna Tehnikakdrgkooli lektor
ja Tallinna Tehnikaulikooli
projektijuht

O0konoomselt ja keskkonnahoidlikult ehitada
tolmuvabasid katteid ning asendada (vihema
liiklussagedusega teedel) kvaliteetmaterjale.
Sellest hoolimata on levinud pdlevkivituha
negatiivne kuvand, mis on takistanud voi
pidurdanud selle taaskasutuselevottu
teedeehituses. Halva maine on peamiselt
pohjustanud teedel ndhtavad ja tuntavad
poikpraod, mis tekivad temperatuuri-
muutuste t6ttu. Mahukahanemispraod on
otseselt seostatavad viga suure surve-
tugevusega: kiht kditub tsementeerunud
plaadina, mis omakorda tuleneb segudes
kasutatud suurest tuhakogusest.

Polevkivituha tagasitulekut teedeehitusse
on pidurdanud ka muutused pélevkivi
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poletustehnoloogias, samuti ebakindlus
kvaliteedi ja saadavuse suhtes, arvestades et
polevkivi tdhtsus Eesti energeerikatdostuses
viheneb. Viimastel aastatel tehtud uuringu-
tes aga ongi pooratud tihelepanu just sellele,
et nimetatud kahtlused ja probleemid
saaksid vastused.

OSAMAT

2010. aastal alustati projektiga OSAMAT,
mille eesmiérk oli uurida polevkivituha
rakendamise voimalusi teedeehituses.
Vaatluse alla voeti kolme tuhaliigi kasutus-
voimalused kiht- ja mass-stabiliseerimisel.
Projektil oli pdhjalik laboriuuringute faas,
seejdrel ehitati aastal 2011 Narva-Mustajoe
ja aastal 2014 Simuna-Vaiatu katseldigud. Nii
nende tehniline kui ka keskkonnamonitoo-
ring kestsid 2020. aastani.

Tehnilise monitooringu kéigus moddeti
katselodikude tasasust, roobast, kandevoimet,
inventeeriti defekte, méirati stabiliseeritud
kihist voetud puurkehade survetugevus ja
leiti mass-stabiliseeritud turba néitajad.
Virskeim aruanne valmis méddunud aastal.
Keskkonnamonitooringul vottis Keemilise
ja Bioloogilise Fiitisika Instituut aastatel
2014, 2015, 2018 ja 2020 pinnase- ning
pinnaveeproove. Nende pohjal jareldati, et
polevkivituha kasutamine ei ole halvendanud
katseldike timbritseva pinnase kvaliteeti ja
on teedeehituses keskkonnaohutu.

Tehnilisest vaatevinklist on eriti huvipakku-
vad Simuna-Vaiatu katseldigu tulemused.
Vorreldi tuhk- ja kompleksstabiliseeritud
kihte, mis olid nii tihenenud kui ka mass-
stabiliseeritud turbal. Tuhkstabiliseeritud
kiht tehti uutest tditematerjalidest, kihi-
paksus oli 20 cm, mis kaeti pindamisega.
Segus kasutati 9% ulatuses keevkihikatla
elektrifiltrituhka, mille kogus saadi kiilma-
kindluse katsetulemuste pohjal. Mass-stabi-
liseerimisel kasutati sideainekombinat-
sioone, milles oli 200 kg/m3 pdlevkivituhka
ja 60-80 kg/m3 komposiittsementi

CEM I142,5R.

Hea pildi katseldigu toimivusest annavad
joonised 1ja 2, millel on esitatud langeva
raskusega koormusseadme (FWD) abil
mooddetud kandevdimetulemused ja alus-
pinnase koverustegur (BCI). On néha, et
mass-stabiliseeritud turbal asuvad
sektsioonid on selgelt paremas seisukorras
kui tihenenud turbal ja tuhkstabiliseerimine
on andnud tugevama teekatendi kui
kompleksstabiliseerimine.

Joonisel 3 on esitatud tuhk- ja kompleks-
stabiliseeritud kihi survetugevuse arene-
mine aja jooksul. Tuhkstabiliseeritud kihi
survetugevus on liiga suur, mis on jéllegi
selgitatav suure tuhasisaldusega segus. Ka
OSAMATi projekti 16pparuandes nenditi, et
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Joonis 2. Aluspinnase kéverusteguri (BCI) muutumine Simuna-Vaiatu katselbigul
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Joonis 3. Tuhk- ja kompleksstabiliseeritud (TS ja KS) kihtide
survetugevuse muutumine Simuna-Vaiatu Katseloigul

arvatavasti oleks 9% sisalduse asemel olnud
sobilikum véiksem kogus. See oli ka iiks
pidepunkt, mis voeti jairgmistes uuringutes
aluseks.

Hilisemad uuringud on ndidanud, et polev-
kivituha lI6pptugevuse ja kiilmakindluse
saavutamine votab vorreldes tsemendiga
veidi rohkem aega. Seda tuleks laboris
segude omaduste kontrollimisel arvestada.

Kui tsemendiga segude puhul méddetakse
proovikeha niitajaid 7 ja 28 pieva pérast,
siis polevkivituhaga segudel voiks see
ajavahemik olla pikem, vastavalt 14 ja 56
péeva. Vastasel juhul voib vajamineva tuha
kogus osutuda liiga suureks. Proovikehadele
korrektselt aega andes saab sideaine
osakaalu vihendada ja véltida seelébi
iilemé&drase survetugevusega segude teket.
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Pinnaste modifitseerimise eesmérk on
parandada nende kandevoimet, alandada
tundlikkust veesisalduse kdikumise suhtes ja
vihendada kiilmakerkelisust. Sel viisil on
voimalik tohusalt kasutusele votta tee-
ehitusobjektil juba olemasolevaid halvema-
kvaliteedilisi materjale ja pinnaseid, selle
asemel et need vilja vahetada, tiisedamaid
konstruktsioonikihte ehitada v6i muid
kandevoimet suurendavaid meetodeid
kasutada.

Pinnaste modifitseerimist uurides kisitleti
polevkivituha kasutamise moju kolme liiki
pinnasele.

Esiteks vaadeldi, kuidas vihendab p&lev-
kivituhk kruusateedel oleva kruuspinnase
tundlikkust veesisalduse muutuste suhtes.
Leiti, et 4% keevkihikatla pSlevkivituha

#Y e G S e -

Modifitseeritud moreenpinnasega katseldigu ehitamine.

OSAMATi projekti jirelmonitooringul tugevusniitajad kui ka piisivus osutusid kasutamisel on segu survetugevus 7, 28, 56 ja
jareldati, et keevkihikatla elektrifiltrituhal ~ algselt oodatust kesisemaks, on sellegi- 105 péeva pirast vastavalt 0,8,1,2,1,8 ja

on suur potentsiaal pinnase modifitseeri-  poolest tegu viiga hea meetodiga, mida 19 MPa. Pérast vette sukeldamist kahanes
miseks ja stabiliseerimiseks valdkondades, ~ v&iks kindlasti kasutada turbale rajatud proovikeha survetugevus u 30%. Kui vétta
mis on seotud standarditega EVS-EN 16907 teede rekonstrueerimisel alternatiivina vordlusaluseks Saksa ettevotte Wirtgen
(mullat6d) ja EVS-EN 14227 (hiidrauli- turbapinnase viljavahetamisele. Groupi kiéisiraamatus ,,Soil Treatment. Base
liselt seotud segud), ning katete ehitamiseks Layers with Hydraulic Binders“ esitatud
madalamaklassilistele (kruusa)teededele.  Uued uuringud andmed, iiletavad saadud néitajad sealﬁeid
Teisisénu on ka uue péletustehnoloogiaga ~ OSAMAT:i jéirelmonitooringu tulemusteja ~ Miinimumvédrtusi markimisvéérselt. Uhelt
saadud pélevkivituhka voimalik kasutada  jirelduste pShjal asuti tegema uusi poolt véimaldab see p6levkivituha kogust
tee-ehituses samadel eesmirkidel, kuiseda laborikatseid ja ehitati kaks jérgmist segus vihendada, teisalt niitab selle haid
tehti 1970-1980ndatel. Mis puudutab katseldiku, et tehtud ettepanekuid elluviia. Sideainelisi omadusi ja véimalust kasutada
turbapinnase mass-stabiliseerimist, siis Aastatel 2019 ja 2020 valmis Tallinna seda kruusateede tolmuvabaks muutmisel kas
jareldati OSAMATi projekti pohjal, et kuigi  Tehnikakérgkoolis kaks uuringut, millest kattealuse pinnase omaduste parandamise
nii mass-stabiliseeritud turbapinnase iihes keskenduti pinnaste modifitseeri- ja/vditolmuvaba katte rajamise teel.

misele (pohimd&tteliselt standardi EVS-EN
16907 valdkond) ja teises stabiliseerimisele Teiseks uuriti, kuidas suurendab polev-

~ . o (standardite EVS-EN 14227 ja EVS-EN kivituhk vaheplastse liigniiske moreen-
PolevKkivituha 13286 (sidumata ja hiidrauliliselt seotud pinnase kandevdimet. Traditsiooniliselt
k&ttesaudavus segud) valdkonnad). kasutatakse nidusa pinnase modifitseeri-

tulevikus

Eesti Energia on otsustanud, et loo-
bub hiljemalt aastaks 2030 polev-
kivist elektri tootmisest, mistottu siin
kasitletud tuha saadavus lopeb.
Samaks aastaks on Transpordiamet
votnud eesmargiks viia tolmuvaba
katte alla koik kruusateed, kus s6idab
vahemalt 50 autot 66paevas. Viimane
oleks ka uiheks oluliseks polevkivi-
tuha rakenduskohaks, mistottu
nimetatud tarminid sobituvad
uksteisega hasti.

Artiklis kasitletud pinnaste
modifitseerimine ja stabiliseerimine
on voimalik ka teiste huidrauliliste
sideainetega peale polevkivituha.
Siinjuures on oluline kasutada
voimalikult suurel maaral ara
kohapealseid pinnaseid ja sekun-
daarseid materjale. Praegu pakub
polevkivituhk selleks head voimalust.
Saame aga juba hakata valmistuma :
selle saadavuse loppemiseks ja Primaarse sideainena poélevkivituhka sisaldavast stabiliseeritud
tegeleda alternatiivide leidmisega. segust proovikehad Tallinna Tehnikakorgkooli laboris.
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Liigniiske moreenpinnase segamisel polevkivituhaga
muudeti plastiliinitaoline pinnas liivataoliseks.

miseks lupja, mille abil vihendatakse segu
veesisaldust ja muudetakse see
téodeldavaks. Soovitud tugevusnéitajate
saavutamiseks lisatakse lubjale hiljem
tsementi. Polevkivituhaga laborikatsetes
néhti, et see kuivatab pinnast samamoodi
nagu lubi, muutes muidu kasutuskélbmatu
pinnase toodeldavaks ja tihendatavaks (foto
1). Sealjuures ei olnud segule vaja muud
materjali enam lisada. Lisaks toimis
polevkivituhk ka pinnase tugevust
suurendava hiidraulilise sideainena.

Kui laborikatsetega saadi kinnitust, et
polevkivituhk té6tab soovitud moel, ehitati
katsel6ik, mille leondunud pinnasel oli algul
raske isegi kummikuga kdndida. P6lev-
kivituhaga segamise tulemusel méddeti neli
kuud hiljem 16igu kandevéimeks plaat-
koormuskatsega vihemalt 120 MPa.
Sealjuures jii 40 cm paksuse ldbisegatud
kihi alla veel kuni 1,0 m paksune to6tlemata
moreenpinnas.

Tegelikult ei ole liigniiske moreenpinnase
katsetes midagi uut. Pélevkivituha
sobilikkust nidusa pinnase tugevuse
suurendamiseks on demonstreeritud ka
mitmes varasemas uuringus, mis on aga
olnud teedeehitusega vihe seotud.
Polevkivituhaga on seega voimalik viltida
vajadust vahetada moreenpinnas vilja uue
karjadrimaterjali vastu. Saadud teave ja
kogemus ennustab pélevkivituhale ka head
ekspordipotentsiaali — nditeks Soomes saab
seda kasutada norga savipinnase mass-
stabiliseerimisel.

Kolmandaks taheti teada saada, kuidas
suurendab pélevkivituhk metsatee kraavide
kaevamisest saadud pinnase kandevéimet.
Metsatee ehitamise praktika néeb ette
kuivenduskraavide kaevamisest tuleva
materjali asetamise tee muldkehasse, mille

peale paigaldatakse eraldav geotekstiil ja
kruusast voi killustikust katendikiht.
Aastal 2020 ehitati katseldigud, kus pinnas
segati polevkivituhaga. Tee kandevoime
kahekordistus ja see voimaldas metsa-
materjali viljavedu ilma karjairimaterja-
lidest teekatendi rajamiseta.

Hiidrauliliselt seotud segud

Lisaks pinnase modifitseerimisele uuriti
2020. aasta 16pus ka polevkivituhast ja
lisanditest valmistatud stabiliseeritud
segude surve- ja tdombetugevust ning
kiilmakindlust. Koostatud segud koosnesid
4-6% ulatuses sideainest, millest polev-
kivituha osakaal oli 50-98%. Lisanditena
kasutati teesideainet TAS, normaaltsementi
CEM I ja Stabilroadi, aga nii, et igas segus
oli vaid iiks lisand.

Katsesegude 7, 28 ja 75 pdeva survetugevus
oli vastavalt 5,6-6,4; 8,0-10,0 ja

9,4-10,7 MPa; 28pievane kaudne tdmbe-
tugevus oli 0,41-0,56 MPa ja kiilmakindlus
vastavalt PANK 4305! meetodile vahemi-
kus 86-95%. Tulemuste pohjal jareldati, et
sobiliku segukoostise korral saab polev-
kivituhka kasutada primaarse sideainena ka
hiidraulilisel sideainel pohinevates kiht-
stabiliseeritud segudes. Saadud teadmist
oleks voimalik rakendada tugevalt
koormatud teede, téinavate ja platside, aga
ka betoonkatete aluste ehitamisel, kus
muidu kasutatakse tsemendiga seotud
kihte.

Okoloogiline jalajiilg

Kui teedeehituse projektide hindamise
(ithe) kriteeriumina hakataks kasutama ka
keskkonnajalajilge, mis on Euroopas ja
maailmas toimuvat arengut arvestades iihel
hetkel véltimatu, muutub pinnaste ja
ehitusmaterjalide taaskasutamine
modifitseerimise ja stabiliseerimise teel

120 kiilmumis-sulamistsiiklit, millega alustati siis, kui proovikehade vanus oli 56 pdeva.

maérksa olulisemaks. Seda praktikat ja
motteviisi tuleks juba niitid juurutada.
Eespool kirjeldatud moreenpinnase
kandevoime uurimisel leiti, et kui ehituseks
sobimatu pinnas vahetataks viilja, tekitaks
see umbes 5000 tonni CO,-heitmeid, kuid
polevkivituhaga modifitseerimisel oleks see
néitaja vaid umbes 60 tonni. Seega vihe-
neks ka ehituse keskkonnajalajilg polev-
kivituha kasutuselevotmisel margatavalt.
Loodetavastileiab polevkivituha suur
kasutuspotentsiaal rakendust ka sel suvel
Louna-Eestis ehitatava kruusatee tolmu-
vaba katte alla viimise projektis. Nimelt on
hankedokumentide kohaselt polevkivituha
kasutamine lubatud ja selle artikli
kirjutamise ajal kiivad laborikatsetused
sobiliku segukoostise véljatootamiseks.

Poikpraod -
suur voi viiike mure?

Polevkivituha kasutamisel kruusa-
teede tolmuvabade katete ehitamiseks
tuuakse tihti vastuargumendiks
poikpragude tekkimise oht. Selline
kogemus on parit varasemast ajast,
mil katetes kasutati liiga suurt
tuhakogust. Uuemad uuringud on
osutanud, et vajalikud naitajad
saavutatakse ka marksa vaiksema
kogusega, mis minimeerib poik-
pragude tekkimise ohtu. Seega,
arvestades uusi teadmisi ja ehitus-
tehnoloogilisi voimalusi, oskame
planeerida ja ehitada teid, kus polev-
kivituha kasutamine on ochutum.
Teisalt voib delda, et mone poikprao
teke teekattesse on tunduvalt vaiksem
probleem kui valel ajal teele sattunud
ulekaalus raskeveok, mis kahjustab
liigniiskuse tottu vahenenud kande-
voimega teekonstruktsiooni teekatet
poordumatult.
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Ilus ja tolmeldajasobralik
teeserv Saaremaal Sorve saarel.

elustlkusobrallk
hooldamine on
joukohane ja mojus

Keskkonnakatastroofi arahoidmiseks ei piisa pelgalt
looduskaitsealadest. Teelehes nr 99 kirjutasid Tartu
Ulikooli teadurid teeservade erakordsest tkoloogilisest
potentsiaalist. Elustikusobralikum hooldustava hoiaks
korrashoiukulud kontrolli all, kuid toetaks samal ajal
Eesti maastike toimimist ja elurikkuse sailimist.

iimase saja aasta jooksul on

maastikud nii Eestis kui ka iile kogu

Euroopa viga palju muutunud.
Sellega on kaasnenud mérkimisviirne
elurikkuse kahanemine, mis on omakorda
seadnud ohtu inimeste heaolu seisukohast
sobiva keskkonnaseisundi séilimise. Huvi-
taval kombel saavad aga teeservadki looduse
sdilimisse oma panuse anda. Kuidas? Need
voivad oskusliku hoolduse puhul olla
liigirikaste niidukoosluste elustikule sobi-
vaks elukohaks ning aidata koridoridena
tthendada maastikke nii putukate kui ka
taimeliikide jaoks - samamoodi nagu teed
tihendavad inimeste asulaid ja elupaikasid.

Niidud olid kunagi Eestis viga tavalised ja
nende elustikul oli maastikel ruumi laialt

kies. 20. sajandi alguses levisid eri tiiiipi
niidud tervelt kolmandikul Eesti pindalast
ehk 1,8 miljonil hektaril. Praeguseks on
niidukooslused maakasutusmuutuse tottu
nii meil kui ka mujal Euroopas peaaegu
kadunud. M66dunud sajandi algusega
vorreldes oleme Eestis kaotanud neist
rohkem kui 95%.

Koos niitudega kaovad ka liigid, kes neil
elavad, sealhulgas paljud sellised, kelleta me
loodust ette ei kujuta: niidulilled,
kimalased, pdevaliblikad, p6llulinnud jpt.
Neist keegi ei saa elada murul, rapsipdllul
ega parkimisplatsil ning isegi s66ti jadnud
pold ei ole neile tiisvairtuslik elupaik.
Niitude kadumise ja maastike nii mahuka
muutuse téttu ongi Euroopas alates

Aveliina HELM,
Tartu Ulikooli botaanika
kaasprofessor

1980. aastatest avamaastike lindude arvukus
kahanenud 50%, vorreldes aastaga 1990 on
aga liblikaid 45% vihem. Saksamaalt tuli
2017. aasta sligisel teade, et 27 aastaga on
riigi looduskaitsealad kaotanud enam kui
75% lendavate putukate biomassist.

Mida teha?

Viimaste aastakiimnete jooksul kogunenud
teadmine on selge: elurikkuse piisima-
jadmiseks ei piisa sellest, kui loodushoid
piirdub vaid kaitsealadega. Elurikkust hoidev
keskkond peab olema loodud ka véljaspool
looduskaitsealasid ja mitte iiksnes kahaneva
arvukusega voi ohustatud, vaid ka tavaliste
liikide jaoks kdikjal meie timber. Vaid nii
sdilib ka inimese hea elukeskkond.

Looduskaitsealade ning teiste ruumiliselt
eraldatud kasvukohtade ja elupaikade
vaheline maastik peab voimaldama liikide
levikut tihelt teisele. Kui kasvukohad ja
elupaigad paiknevad isoleeritud saare-
kestena, millel olevatel taime- ja
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loomapopulatsioonidel puuduvad
ithendusteed teiste asurkondadega, ohustab
haidbumine ja kadumine neid palju rohkem.
Uhendavat taristut ei vaja seega mitte ainult
inimesed, vaid ka paljud teised Eestimaad
asustavad liigid. Teeservad voiksid olla just
sellised tihendajad.

Teeperved moodustavad praegu olulise osa
maakasutusest ja paljudel maastikel on nad
pea ainsaks paigaks, mille hooldus sarnaneb
traditsiooniliste niidukoosluste omaga -
niidetakse korra voi kaks aastas ning vietisi
japestitsiide ei kasutata. Nii voivad
teeservad niitude vihesuse tottu olla aina
tdhtsamaks elupaigaks suurele hulgale Eesti
niidutaimedele ja avamaastikega seotud
putukatele. Kuna maakasutus on pigem
intensiivistumas, on teeservade elustiku-
sobralikul majandamisel vajalik roll, et
putuka- ja taimeliikide elurikkus siiliks.

Tulemuse annab dige hooldus
Poéhjamaade siistemaatilised teeservade
elustiku uuringud on nididanud, et teeperved
on niidukooslustele iseloomulike liikide
jaoks véga olulised kasvukohad-elupaigad.
Neil on elurikkuse jalooduse hiivede
siilimisel oluline roll, sest nad katavad
suhteliselt suuri alasid ja liigendavad
vaesunud (niiteks suurte péllumajandus-
piirkondade) maastikke. Et teeservad
aitaksid lisaks ohutule liiklemisele hoida ka
elurikkust, tuleb igapdevaelu ja loodushoid
ithendada. Sobivate majandamisvotega saab
teeservadest kerge vaevaga luua viikesed
elurikkuse oaasid, ilma et liiklusohutus
viheneks.

Eestis toimub pidevalt olemasoleva teede-
vorgu uuendamine ja uue taristu rajamine.
Nende projektide puhul voiks juba kavanda-
misel moéelda, kuidas kujundada uued
teeperved erinevaid péirismaiseid taime- ja
putukaliike toetavateks maastikuelementi-
deks.

Soovitused teeservade
elustikusobralikuks

hoolduseks

Teeservade hooldusel on esmane rohk
liiklusohutusel. Paljude tdenduspdhiselt
tulemuslike hooldusvotetega aga on
voimalik liiklusohutus, taimestiku ja
putukate mitmekesisus ning majanduslik
tohusus ithendada. Euroopa iilevaatet66de,
erialakirjanduse ning taimede ja putukate
Okoloogiliste vajaduste kohta saadud

eksperditeadmiste alusel on allpool
esitatud soovitused, kuidas seda teha.

« Kaardista suure 6koloogilise
vidirtusega teeservad ja siilita
olemasolevad elupaigad

Praegu ei poorata Eestis uute teede

rajamisel voi teetoddel teeservade

elurikkuse taastamisele ega hoidmisele
erilist tdhelepanu. Ometi on paljud neist
viga suure 6koloogilise viairtusega. Neid
alasid tasub teada ja nende kahjustamist
tuleks viltida. Piiratud vahendite puhul
saaks loodussobralikult hooldada esma-
jarjekorras just selliseid teeservasid, mis
on juba heaks elupaigaks tolmeldajatele ja
niiduliikidele ning kus on viike liiklus-
tihedus ja seega viiksem saasteoht, laiad
servad, haruldased liigid v6i ldhedal asuvad
niidukooslused. Ka potentsiaalselt dige
hooldusega kiirelt kvaliteetsemaks
muutuvad kooslused on laias laastus
dratuntavad.

Kui tuua niiteid teistest riikidest, siis sageli
on teeservad jaddnudki seal viimaseks
niiduliikide elupaigaks ja seepérast
vadrtustatakse neid kdrgelt. Suurbritannias
on sellised teeservad kaardistatud, et
viltida nende tarbetut kahjustamist ja
teavitada neist inimesi. Neile on antud
kaitsenimetused erilist teadushuvi pakkuv
koht (ingl Sites of Specific Scientific
Interest) ja teeddrne looduskaitseala
(Roadside Nature Reserves). Inimesi
kutsutakse neid teeservi vaatama ja ka
nende majandamisel abiks olema (niiteks
riisuma ja niidet kokku koguma). Samuti
antakse alaspetsiifilisi ja interaktiivseid
juhtndore teeserva kiilastamise turvalisuse
ning sobiva kditumise teemal.l

Rootslaste hiljutine uuring? teeservade
taimestiku mitmekesisuse kohta néitas, et
koige elurikkamad on vanad teeperved,
eriti sellised, mille teke ja#b ligi saja aasta
tagusesse aega. Autorid rohutavad, et
teeservade niidukoosluse kujunemine on
viga pikaldane protsess, mistottu tuleb
juba tekkinud kooslust voimaliku hévine-
mise eest niiteks tee uuendamisel voi
poldude laiendamisel kaitsta. Seetottu
tasub ka Eestis esimesel voimalusel
tuvastada vihemalt osaliseltki sellised
piirkonnad, mille teeservad viirivad
elupaikade ja kasvukohtadena tihelepanu,
sdilitamist ning sobivate majandamisvotete
kasutamist.

1Vt nt Suffolki maakonna teeddrsete looduskaitsealade kohta antud juhtnéorid ja interaktiivne
kaardikiht: https://www.suffolk.gov.uk/planning-waste-and-environment/suffolks-countryside- and-
wildlife/landscape-and-wildlife.

2 Auffret, Alistar G. ja Lindgren, Evelina 2020. Roadside diversity in relation to age and surrounding
source habitat: evidence for long time lags in valuable green infrastructure,
https://www.researchgate.net/publication/340973559_Roadside_diversity_in_relation_to_age_and_
surrounding_source_habitat_evidence_for_long_time_lags_in_

valuable_green_infrastructure.

Niidukooslustega
on seotud olulised
looduse huved:

« elurikkuse hoidmine ja elupaikade
pakkumine, sh vastastikused
suhted eri liiki organismide vahel,
nt tolmeldamine ja miikoriisa,
pollukahjuritega voitlemine,
geneetilise mitmekesisuse
hoidmine, ravim-, s66gi- ja sdoda-
taimede kasvamine;

maastiku sidususe hoidmine, liikide
levi voimaldamine;

» siusiniku salvestamine ja
ladustamine;

« veeregulatsioon (lammid jt);
- maastike mikrokliima regulatsioon;

- vaetiste ja pestitsiidide negatiivse
moju puhverdamine;

« maastike aineringed;

« mahe lihatootmine (biomass
loomasoodaks), mitmekesine
maamajandus, turism;

rekreatsioon.

¢ Hoolda méodukalt ja jita siia-sinna

10-20% ulatuses niitmata alasid
Paljud Euroopa taimeliigid on kohastunud
moodduka karjatamise ja niitmisega - see hoiab
Okostisteemide taimestiku liigirikkust, pidur-
dades tiksikute dominantide vohamist ja
aidates koos kasvada viga paljudel taime-
liikidel. Selliste tingimuste loomine toetab
elurikkust ka teeservades. Kui jitta need
pikaks ajaks hooldamata, kahaneb nii
liiklusohutus kui ka hakkab kogunema
kulukiht, taimestiku elurikkus viheneb ja
suurekasvulised korrelised votavad voimust.
Lisaks suureneb tuleoht ja ka visuaalne pilt ei
pruugi olla rahuldustpakkuv.

Niidutaimestiku liigirikkuse soosimisel on
koige olulisem tegur moddukas niitmine.
Euroopa (sh Eesti) siistemaatilistes iile-
vaateartiklites kinnitatakse, et niitmata alade
taimestiku liigirikkus on mérksa viaiksem kui
korra voi kaks aastas niidetud aladel. Teeperve
tagumine osa tuleks siiski jatta laiguti
niitmata 10-20% ulatuses, sest see aitab luua
lisavbimalusi elupaigaks ja talvitumiseks
paljudele tolmeldajatele, aga ka ambliku-
laadsetele, jooksiklastele ja teistele olulistele
liigirthmadele. Eriti tihtis on see teeserva-
des, mis piirnevad pdldude, kultuurrohu-
maade voi asulatega ja kus teeserva mitme-
kesisuse tagamine on ainus véimalus pakkuda
putukatele elupaika ja varjevoimalust.

Liiklusohutuse seisukohalt saab rajada
teadlikult hooldamata laigukesi, millega saab
suurendada teeservade mitmekesisust ja
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parandada nende kvaliteeti elustiku
elupaigana. Niitmata alad peaksid igal aastal
paiknema eri kohtades, vastasel juhul
hakkab taimestik kiiresti degradeeruma.

« Ajastaniitmine Gigesti

Kui vahetul teeserval voib olla vaja hea
nihtavuse tagamiseks 1-2 meetri ulatuses
tihedamalt niita, siis kaugemal tuleks
niitmissagedus hoida iihe kuni kahe korra
juures aastas ja jitta siia-sinna niitmata
alasid. Taimestiku seisukohast on sobivaim
niita traditsioonilisel heinateoajal juunis-
juulis. Putukate jaoks on kasulik
niitmisaega samas piirkonnas véimalikult
palju varieerida: mones kohas vdiks teha
niite juuni lopus, teistes parast augusti
keskpaika.

Juuni lopus niites suureneb Giterohkus
varasiigisel, mil taimed hakkavad taas
ddalas oitsema. See voimaldab putukatel
augustis ja septembris juba kahanevat voi
kaduvat toidubaasi kompenseerida ning
hiljem kortes ja viljunud taimedes talvituda.
Suve 16pus niidetud alad (alates augusti
16pust) on tolmeldajatele oluliseks toidu-
baasiks juulis ja taimedest s6ltuvad putukad
(niiteks liblikad) jouavad elutsiikli l1dbida.

Teepeenar koos piirdepostide ja liikluskorral-
dusvahenditega on liiklusohutuse tagamiseks
sagedama niitmisvajadusega ala. Vahetus
teeservas on soovituslik taimestiku korgus
30 cm ja niitmiskorgus madalamate taimede
soosimiseks u 10 cm. Teepeenar on vaiksema
elurikkusega ala ning seda moéjutavad miira- ja
valgushairing, heitgaasid ja tolm. Kergliiklus-
tee ja maantee vahelisel laiemal ala kaalu
miuira ja saaste vihendamiseks heki rajamist
ning harvemat niitmist kergliiklustee poolses
osas. Jata herbitsiidid kasutamata.

Alasid, mida niidetakse kahe v6i enama
ribana (niiteks poomniidukiga), oleks
samuti mottekas niita kahel eri ajal, niiteks
paariniddalase vahega: enne iiks riba ja paar
nédalat hiljem teine. Siis saavad putukad
minna allesjdénud voi juba ddalaga ribale
peitu.

Kui teeserv jietakse osaliselt niitmata,
voiks seda hooldada paari-kolme aasta
tagant voi vosastumisohu korral {ile aasta.
Viiksematel teedel, kus méju liiklus-
ohutusele on viike, vdib kaaluda ka tee-
servade vahelduvat niitmist: iihel aastal iiks
teesery, teisel teine.

* Luba taimestikul kasvada kuni

30 cm korguseks ja niida korgemalt
Praeguste nouete jéirgi on paljudes Eesti
teeservades taimestiku lubatav korgus
vahetul teeserval 10-20 cm. Soovitatav on
tosta see korgus vahetult teega kiilgneval
aladel 30 cm-ni. Erandiks voiksid olla vaid
viga head ndhtavust vajavad ristmikud.
30sentimeetrine kdrgus tagab endiselt
peatumisvdimaluse ja ajutiste liiklus-
korraldusvahendite ndhtavuse, kuid on
loodussobralikum ja laseb teeserva
taimekooslusel ditseda.

Véaga maaldhedast niitmist tasub valtida.
Esiteks on see elustikule ebasoodne, teiseks
toob see ka hooldajale kaasa suurema
koormuse: piisiva madalakasvulise
taimestiku asemel hakkavad levima
kiirekasvulised ruderaalid, mis omakorda

tekitavad vajaduse tihedamini niita.

Viiksemad hiiringualad ja taimestumata
maapinnaalad on elurikkusele kasulikud.
Naiteks voimaldavad nad kasvada iiheaastas-
tel taimedel ja pakuvad pesitsuspaiku tolmel-
dajatele.

L -]

Soéidusuundade
eraldusriba on elustikule

Teemaa on elurikkuse seisukohast
sageli suure vaartusega ning

Eri kérgusel asuvad teeserva
elupaigad soosivad liigirohkust.

Korgem niitmiskorgus (u 10-15 cm) sddstab
putukaid ja soosib looduslikult madalamaid
taimeliike (ndiahambad, ristikud, kuke-
harjad), sest neist eemaldatakse suhteliselt
viiksem osa kui korgekasvulistest liikidest.
See sunnib ka taimi moodustama 6isikuid
madalamalt, nii et tulemuseks on
viiksemakasvulised ja rohkelt 6itsevad
teeservad.

Eemalda niide
Niite eemaldamine on iiks tihtsamaid
tingimusi teeservade elustiku hea seisundi
tagamisel. Eriti hddavajalik on see produk-
tiivsetel aladel, kus taimed kasvavad iile
60 cm korgeks. Kui niide eemaldada, aitab see
viltida kulukihi teket, vihendada korge-
kasvuliste taimede domineerimist ning
muuta taimestikku aasta-aastalt madalamaks
ja seeldbi ka viiksemat hooldust vajavaks.

Niite eemaldamiseks kasutatav tehnika on
kahjuks tisna kulukas investeering. Seda
voiks seepérast esimeses jarjekorras
rakendada aladel, mis on vdirtuslikud (on
erinevate niiduliikide elupaigaks, paiknevad
liigirikaste niidukoosluste 1dihedal ja
ajalooliste niitude aladel), kuid juba
degradeeruvad. Sellised alad voiks l&hi-
aastatel kaardistada.

Aastas kaks korda niitmisel voib niite
eemaldada vaid iithel korral. Sel juhul tasub
eelistada hilissuvise niite kogumist ja jilgida,
et suve alguses niites ei hekseldataks liiga
maa ldhedalt, vaid vihemalt 10 cm korguselt.

Hekid ja puuderibad saab luua vaga
liigirikastena. Need kaitsevad
maanteed tuisklume ja suurulukite
eest ning on samal ajal elupaigaks
mitmesugustele liikidele. Marjadega
taimed pakuvad talvist toitu
lindudele ja 6itsemisajal nektarit
tolmeldajatele.

Pollud ja muud maantee-
dega kiilgnevad alad ei

ebasoodne. Ara istuta
putuktolmlevaid taimi
ega ditsvaid hekke, mis
meelitaksid putukaid voi
linde tle tee lendama.
Jata herbitsiidid kasuta-
mata.

tolmeldajatele oluline elu- ja
toitumisala. Niida tiks kuni kaks
korda aastas. Valdi niitmist rohke
oitsemise ajal. Kui taimestik on
korgekasvuline ja lopsakas,
eemalda kindlasti niide.

Tee ja heki vaheline laiem
niiduriba véib olla oluline
elupaik. Sageli voib tegu olla
ajalooliste parandniitude jaanu-
kitega, millel on vaga suur 6ko-
loogiline vaartus. Niida tiks kord
aastas ja varieeri piirkonnas
niitmisaega. Eemalda niide.
Teemaa kaugemas osas jata igal
aastal eri kohtadesse laiguti
niitmata alasid, sest see loob
elutingimusi eri putukatele ja

pruugi olla nii elurikkad kui
teeservad. Seeparast on
liigirohked teeperved
pollumajandusmaastikel
téhtsad looduse huivede
allikad.

Joonis. Tiitipiline teeserv Eestis.
Moju elurikkusele ja hooldussoovitused

taimedele.

46

TEELEHT | SUVI 2021



Risti-Virtsu maantee. Tihe multsikiht taastoodab aina kérgemat

taimestikku, surudes kooslusest vilja vaikesekasvulised liigid ja
soodustades suuri korrelisi. Seetottu on niite eemaldamine madala ja
oitseva taimestiku loomisel hadavajalik.

Teeserva hoolduseks on kasutatud
herbitsiidi: tilemisel fotol (Jogevamaa)
veekogu vahetus laheduses ja alumisel
(Ida-Virumaa) kogu teeserva ulatuses.
Lisaks sellele, et taimemiirgil on
lokaalne moju, halvendab see ka korval
asetsevate koosluste seisundit ja
mojutab veedkostisteeme.

« Vildi agrokemikaalide, sh gliifosaati
sisaldavate taimemiirkide
kasutamist

Gliifosaat on nii Eestis kui ka kogu maail-

mas iiks ulatuslikumalt kasutatavaid laia

toimespektriga taimemiirke. Gliifosaati
sisaldavaid herbitsiide kasutatakse
pollumajanduses ning taristu (maanteed,
raudteed, hoonestud, duealad) ja sellega
kiilgnevate alade taimestiku piiramiseks.

2019. aastal turustati Eestis 531 tonni

herbitsiide, millest gliifosaati sisaldavad

preparaadid moodustasid Statistikaameti
andmetel ligikaudu kaks kolmandikku

(842 tonni). Suuremat osa sellest kasuta-

takse pollumajanduses.

Kuigi gliifosaati on peetud vordlemisi
ohutuks ja keskkonnas kiiresti lagunevaks
taimemiirgiks, osutab iiha enam hiljutisi
uuringuid sellele, et selle miirgisust nii
inimese kui ka keskkonna suhtes on seni
kovasti alahinnatud. Viimaste aastate
uuringute pohjal on gliifosaadipreparaadid
jaselle laguproduktid miirgised nii taimede,
putukate, imetajate (sh inimene), kalade,
lindude kui ka mikroobikoosluste jaoks.
Samuti on erinevate bioseireandmete (veri,
uriin, rinnapiim) alusel kindlaks tehtud, et
gliifosaat mojutab peale selle otseste
kasutajate ka muid inimesi, kes omastavad
gliifosaadi laguprodukte joogivee ja toidu
kaudu. Kahjulikku mgju on kirjeldatud juba
tiliviikese gliifosaadikoguse juures.

Seetottu peab gliifosaadi kasutust teeperve-
de hooldamisel villtima. See satub nii leos-
tudes kui ka tuulega teealaga kiilgnevatesse
Okoslisteemidesse, mdjutades mitte ainult
sihtmirgiks olevat taimestikku ja sellega
seotud putukafaunat, vaid ka imbritsevaid
maismaa- ja veeokostiisteeme.

+ Vihenda bise tehisvalguse mgju
Valgusreostus suureneb kogu maailmas
(tempoga 2% aastas) ning ka Eestis on see
aina kasvanud - oleme enimvalgustatud
riikide hulgas ithe elaniku kohta. Siiani ei
ole Oise tehisvalguse mdjule palju tiahele-
panu péoratud, kuid niiiid on iitha selge-
maks saanud, et see on oluline tegur
putukate kadumise pohjustajana. Oine
valgus pohjustab dise eluviisiga putukates
kditumuslikke muutusi ja sellel on kogu
Okoslisteemis jark-jargult kasvav mdju, mis
avaldub iihtede organismirithmade kaudu
ka teistele.

Seni ei ole Gise valguse mdju elusloodusele
planeeringutes arvestatud. Edaspidi peaks
aga sellele motlema ja tagama maastikel
putukasdbraliku valgusreziimi. Selleks on
vaja vihendada valgustatud alade pindala,
lithendada valgustite kasutusaega ja regu-
leerida nende voimsust, tagada valgustatus

vastavalt vajadusele (isesiittivad valgustid),
votta arvesse putukate kiitumist (oluline on
nii valgusti lainepikkus kui ka kuju ja asu-
koht) javihendada taeva valgustatust
(suunatud valgustid). Varem olid kogu
maailmas kasutusel naatriumvalgustid, mis
vajasid pikka soojendusaega ja olid tundlikud
liillituste arvu suhtes. Tanapdevaste LED-
valgustitega seda probleemi ei ole, mistottu
ei pea nad ka kogu aeg pdlema, vaid voivad
sisse liilituda vajadust mo6da.

* Vihenda maanteekraavide méju
iimbritsevatele 6kosiisteemidele
Teede ehitus-, rekonstrueerimis- ja
taastusremonditdodel tuleks muu hulgas
tagada, et teeservadesse rajatavad kraavid ei
avaldaks kahjulikku moju timbritsevatele
miérgadele 6kosiisteemidele (sood, soostu-
nud avakooslused, niisked niidud, soostunud
metsad). Kaaluda voiks lahendusi, mis
voimaldavad rajada madalamaid kraave.
Stigavate maanteekraavide kaevamine
mirgade 6kosiisteemide korvale on
potentsiaalselt suure negatiivse mojuga.

Keskkonnaagentuuris on kdimas projekt
ELME (,,Elurikkuse sotsiaal-majanduslikult
jakliimamuutustega seostatud keskkonna-
seisundi hindamiseks, prognoosiks ja
andmete kiittesaadavuse tagamiseks vaja-
likud toovahendid®), mille raames on loodud
arvukaid andmekihte 6kosiisteemide
seisundi ja looduse hiivede kohta

(vt www.keskkonnaagentuur.ee/elme).
Maanteekraavide planeerimisel saab nende
kihtide abil tuvastada viirtuslikud méirjad
Okostisteemid ning teha ruumilisi analiiiise
teede rajamise ja rekonstrueerimise moju
kohta timbritsevatele kooslustele.

» Teavita teeservade viirtusest ja
hooldusvétete muutusest
Teeservade hoolduse elustikusobralikke
votteid on vaja tutvustada ka laiemale tild-
susele. Kogemused on ndidanud, et kui
haljasalade hooldustavasid jarsult muude-
takse, tekib inimestel tahes-tahtmata kiisi-
musi. Neile iikshaaval vastamine kasvatab
tootajate koormust ja on kommunikatsiooni-
vottena ebatéhus. Seepirast voiks elustiku-
sobralikke hooldusvotteid ja -pohimétteid
tutvustada Transpordiameti kodulehel,
olulisemate teeldikude puhul ka meedia
vahendusel. Ka sellise teehoolduse tehnika
voiks samuti olla vastavalt mérgistatud.
Teeservi viidrtustavat hooldust ja sealset
elustikku tutvustavaid infotahvleid voib
paigaldada ka teedirsetele puhkealadele.

Sotsiaalse moju poolest tundlikemates
kohtades (linnades, asulates) tasub rajada
tihedamalt niidetav iihemeetrine serv tee ja
korgema taimestiku vahele. See loob korras-
tatuse tunde ja veenab inimesi, et taamal
olevate korgemate taimede kasvamajitmine
on teadlik jalibimoéeldud valik.
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L é P U T 0 0 Tauno Kreinini magistritoo ,Aafrika riikide teedeehituses osalemise
voéimaluste uurimine Gambia Vabariigi nditel

Kas ldheme *

Aafrikasse
teid ehitama? _

Tallinna Tehnikaulikoolis kaitstud magistritdoos
pakutakse Eesti ettevotjatele hooajavalise hoive
tagamiseks uut alternatiivi: teetdid Aafrikas. Loputoo
koostamise kaigus tehtud uuringud, analuus ja
esitatud ettepanekud teevad teostatavaks poorase idee
voita hankeid ning ehitada teeobjekte Gambias.

tatistikaameti andmeil tegutses Eesti ettevotted voiksid novembrist
2019. aastal Eesti ehitusturul aprillini erialalist rakendust leida Aafrikas,
14 141 ehitusettevotet ja Eesti Ehi- kus on sel ajal tavapédrane teeto6de periood.

tusettevotjate Liidu teabe kohaselt t6otas Tallinna Tehnikaiilikooli lektori Ain
neis ligi 58 400 inimest. Ehitusturule kuu-  Kendra juhendatud magistrit66s antakse

luvad ka ettevdtted, kelle tegevusvaldkon- ~ Gambia Vabariigi niitel {ilevaade voima-
dadeks on tee-ehitus, -remont ja-hooldus.  lustest, tegevusest jalahendustest teede-
Teet66de eripédra on nende hooajalisus: ehituseks Aafrikas. Loput6ds kasutatud
enamikku neist ei ole vdimalik teha ajal, kui andmed koguti aastatel 2017-2020 nii
valitsevad miinuskraadid ja maapind on kodu- kui ka vilismaistest andmebaasidest,
kiilmunud. T66tajatele aastaringse t66 kodumaises teedeehituses alates

kindlustamiseks on ettevotted huvitatud 2004. aastast projektijuhi ja
riigi ja kohalike omavalitsuste korrashoiu-  ehitusjérelevalve insenerina t66tamise
hangetest, mida siiski koigile ei jagu. kogemuste pdhjal ning 2019. aastal

Tauno KREININ,
Tallinna Tehnikatilikooli vilistlane

Gambias riigi ja teedemajandusega
tutvumisel.

Gambia Vabariik

Gambia Vabariik asub Liidne-Aafrikas

1200 kilomeetri pikkuse Gambia joe
alamjooksul, hdlmates 10-48 km laiust
tasandikulist voondit piki joe kaldaid selle
suudmest kuni u 350 km ulatuses iilesvoolu.
11 295 km? suuruse pindalaga Gambia on iiks
tihedamini asustatud Aafrika riike: sealne
rahvaarv on u 2,4 miljonit inimest. Enamik
elanikkonnast (57%) on koondunud
linnadesse ja linnaldhedastesse keskustesse.
Gambia pealinn on Banjul ja riigikeel on
inglise keel.

Majanduslikult on Gambia agraarmaa, kus
to0stuse osa piirdub peamiselt
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Liivakivist Killustliku tootnmine.:

pollumajandussaaduste to6tlemisega.
Pollumajanduse osakaal SKPs oli 2018. aas-
tal 23%, t00stuse osakaal 16%, ent teenin-
dussektori arvele langes 61%. Turism kasvab
pidevalt ja on Gambia majanduses peamine
vilisvaluuta allikas. 2019. aastal oli Gambia
SKP 1,73 miljardit USD ja see suureneb

u 6% aastas.

Teed ja kliima

Transpordikorralduse kontekstis on erilise
tdhtsusega laevatatav Gambia jogi, mille
molemal kaldal paiknevad maanteed ja
mida uletab ainult iiks sild, mis valmis
2019. aastal. Enne seda sai joge tiletada
ainult praamiga. Kuna kaasaegseid sada-
maid sisuliselt ei ole, raudtee jariigisisesed
lennuithendused puuduvad, on teede-
majandusel transpordikorralduses iilisuur
roll. Maanteed — meie moistes pohimaan-
teed - on valdavalt kovakattega, kuid suhte-
liselt halva kvaliteediga. Riigis on ka ilma
kovakatteta korvalteed, mis tihendavad
asustatud punkte kallastel paiknevate
maanteedega.

Gambias on ekvatoriaalne mussoonkliima,
mistottu saab teid ehitada kuival perioodil
novembrist maini. Temperatuur on sel ajal
006siti u +10 °C ja pdeval kuni +35 °C. Juulist
septembrini on teedeehitus vilistatud, sest
sademete hulk rannikualal on u 1500 ja
sisemaal u 1000 mm/a.

Teedemajandus Gambias

Gambia 18-liikmelises valitsuses on
transpordi-, t66- ja taristuministri iiks
vastutusvaldkondi teedemajanduse
korraldamine riigi maanteeameti kaudu.
Gambia valitsus on viimastel aastatel
investeerinud avalike ehitustdde ja
teenuste hangetesse umbes 5 miljardit
dalasit ehk ligi 80 miljonit eurot aastas.
Raha tuleb peamiselt vilisabist ja
laenudest. Valitsus t66tab koos
Rahvusvahelise Valuutafondiga IMF) selle
nimel, et luua hankesiisteem, mis tagab
vahendite, to6de ja teenuste ldbipaistvama
jatdhusama haldamise, sh kontrolli.
Lihitulevikus voetakse kasutusele
elektrooniliste riigihangete (E-GP)
slisteem, et tagada eeskiitt ldbipaistvus,
konkurentsivoime ning véimaldada
hoélpsamini tuvastada eeskirjade eiramisi ja
korruptsiooni riigihangetes.

Gambia rahvusvahelistest konkurentidest
tuleb eeskitt nimetada naaberriigi Senegali
jamaailma suurjou Hiina ettevotteid. Riigi
projekte rahastavad Euroopa Liit, Hiina,
Aafrika Arengupank, IMF, aga ka Saudi
Araabia. Neist kahtlemata ambitsioonikai-
mad on Euroopa Liit ja Hiina, kes osalevad
Gambia mastaapsete taristuobjektide
ehitamisel. Lisaks on Hiina seotud Gambia
maavarade kaevandamisega.

Teetddde hankimine

Kuigi Gambia Ulikoolis antakse inseneri-
haridust, puudub seal struktuuriiiksus, kes
koolitaks teedeinsenere. Enamik Gambia
teedeinseneridest on saanud korghariduse
vilismaal, eelkdige Suurbritannia 6ppe-
asutustes. Tutvudes 2019. aastal teede-
ehituses valitseva olukorraga kohapeal, tuli
todeda, et riigis ei ole kohapealseid
spetsialiseerunud ettevotteid. Need, kes
tee-ehituse ja -remondi valdkonnas tegut-
sesid, kasutasid tehnikat ja tehnoloogiat,
mis niisid kohati parinevat mé6dunud
sajandi kolmekiimnendatest. Niiteks
valmistati betoon kisitsi, betoonisegu segati
silma jargi ja raketised olid puust. Sellisel
viisil toimetades ulatus pdevane t65joudlus
30 ruutmeetrini. Pole vaja tiapset analiitisi
moistmaks, kuivord ebatdhus ja
ebakvaliteetne selline teedeehitus on.

Ka teede projekteerimise ettevotteid
Gambias ei ole. Seepirast korraldatakse
riigis ehitushanked valdavalt nii, et hanke
voitnud ettevotte lilesanne on ka koostada
projekt ehk valdavad on projekteerimis-
ehitushanked. Enamiku hangetest on
voitnud Senegali ja Prantsuse ettevotted
ning seni on selline toimimine olnud
edukas.

Vorreldes Eestiga on sealsete teeobjektide
hankedokumentide maht viiksem ja tekst
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iildsonalisem, jattes pakkujale iisnagi suure
tolgendusvabaduse. Ka parima pakkuja
viljaselgitamiseks kasutatav metoodika
annab pakkumuste hindajatele iisna vabad
kéed, sest tildjuhul ei ole méérav ainult
pakutav hind, vaid ka pakkuja senine
kogemus, to6maht jms.

Tehnika ja toojoud

Teedeehituseks vajalik moodne tehnika
Gambias peaaegu puudub. Loomulikult on
riigis nii greidereid, teerulle kui ka muud
tehnikat, kuid enamasti on need hoivatud
teehoolduse ja viiksemate remondito6dega
ning amortiseerunud. Seni on hanke
voitnud ehitaja tulnud riiki oma tehnikaga,
mis miitiakse parast objekti valmimist
kohapeal maha voi viiakse tagasi. Tavaliselt
on hanketingimustes ette nihtud tehnika
kohaletoomise ja draviimise kulud, kuid
viimast rakendatakse vaid siis, kui ehitaja
on lahiriigist, nditeks Senegalist.

Magistrit6os antakse vajaminevast
tehnikast {isnagi tipne {ilevaade. Kui Eesti
ettevotjatel on huvi Gambiasse minna,
tasuks neil tehnika soetamisel arvestada
mitut asjaolu. Esiteks ei ole Eesti kasu-
tatavat tehnikat véimalik Gambias
probleemideta kéitada, sest sealne korge
temperatuur ja suure niiskusega vahelduv
tolm seavad sellele eritingimused. Teiseks
on diislikiitusele esitatavad nduded
Gambias palju leebemad kui ELis ja sel
pohjusel turustatakse seda madalama
kvaliteediga, ent sellise kiitusega peab
toimima ka hangitav teetehnika. Kolman-
daks, kuna vajaliku teetehnika vedu Eestist
Gambiasse kestaks logistiliselt umbes kaks-
kolm kuud, oleks otstarbekam osta see
pigem Louna-Euroopast véi Hollandi
oksjonitelt. Neljandaks ei ole kallur-
masinaid vaja osta, sest neid on Gambias
rentimiseks piisavalt.

Too6 kvaliteetsel ja tihtaegsel tegemisel on
igas valdkonnas pohiroll t66joul — alates
tippjuhist kuni to6listeni. Méeldamatu
oleks projekti elluviimine ainult Eestist
virvatud t66tajatega, aga samamoodi ei saa
piirduda pelgalt gambialastega, kelle seast
pole piisaval arvul teedeehituse oskuste ja
kogemusega to6tajate leidmine lihtsalt
voimalik. Samas tuleb kohalikke kaasata:
mitte ainult projekti kulude vihenda-
miseks, vaid ka poliitilistel pohjustel ja
teeobjekti piirkonna elanikega suhtlemise
eesmargil. Gambias oludega tutvumine
néitas, et kohalike hulgast on véimalik
palgata eelkdige autojuhte ja toolisi
lihtsamateks t66deks. Enamik loodavast
meeskonnast tuleks kahtlemata véirvata
Eestist.

Taitematerjalid
Esmapilgul tundub, et tee-ehituseks vajalik

liiv on Gambias olemas. See mulje on
petlik, sest liiv on valdavalt merelise
péritoluga ja viiga peen, tera keskmise
suurusega 0-2 mm. Selle kaevandamiseks
on Gambias ainult iiks karjéér ja sealtki
tuleb osa liiva juba mereveega kokku
puutunult. Uks véimalus on liivimportida,
aga see teeb tooraine viga kalliks. Teine
lahendus on kasutada Gambia liivakivi,
mida leidub teedeehituse voimalikku
mahtu arvestades piisavas koguses. Selle
purustamisel saab ka vajaliku kvaliteediga
liiva nii tee muldkeha ehitamiseks kui ka
betooni valmistamiseks.

Liivakivi kaevandatakse karjdérides ja seal
toodetakse sellest ka killustikku, mida
kasutatakse valdavalt tsiviilehituse
objektide betoonis. Et hinnata killustiku
sobivust katteehituseks, vottis magistritoo
autor 2019. aasta mértsis Gambias viibides
proovid ja tdi need uuringuks Eestisse.
ASis Teede Tehnokeskus tehtud katsetes
selgus, et liivakivikillustik on katte-
ehituseks siiski sobimatu, sest sellel ei ole
piisavat survetugevust ja see sisaldab liiga
palju saviosakesi. Seetdttu tuleb ehituseks
vajalik killustik importida. Hinna ja
kvaliteedi suhet arvestades on optimaalne
tarnekoht Senegal.

Tsement ja bituumen

Viimasel kiimnendil on riigis teid ehitatud
nii asfaldist (peamiselt tsementstabilisee-
ritud kihi peale) kui ka betoonist. Kiisimu-
sele, miks iihel juhul on katendiks valitud
asfalt, teisel juhul betoon, ei suutnud
Gambia maanteeameti ametnikud aru-
saadavat selgitust anda.

Soltumata katendi konstruktsioonist tuleb
ehitustegevuses kasutada suure tdenio-
susega tsementi. Seda objekti maksumust
mirkimisviirselt méjutavat materjali saab
ka Gambiast kohapealt, kuid ainult
paberkottidesse pakendatuna, mis teeb
tsemendi kiitlemise ebamugavaks ja
kokkuvottes kalliks. Kuna selle kogus on
(eriti betoonkatendi rajamisel) suur, tuleb
lahtise tsemendi impordiks vilja to6tada
tépne logistika, millisest riigist ja milliste
transpordivahenditega seda tarnitakse.
Optimaalne variant oleks tsemendi import
laevaga Iraanist, kuid siis tuleb arvestada
voimalike diplomaatiliste pingete ja
majandusembargodega.

Bituumen moodustab asfaltkatendi puhul
u 60% objekti maksumusest. Bituumeni
tootmine ja kéitlemine eeldab vajalike
materjalide ja sobiva taristu olemasolu,
neid aga Gambias ei ole. Puudub ka
bituumeni kéitlemise terminal. Seega tuleb
vajalik bituumen niiteks merekonteine-
rites tarnida. Parim véimalus on importida
see Senegalist.

JUHENDAJA KOMMENTAAR

Ain KENDRA,
Tallinna Tehnikatilikooli lektor

On tore, et juba kogemustega insener
vaatab maailma laiemalt. Lisaks
uksikasjalikule materjalide kasitlusele
on t6o koige vaartuslikum osa riski-
analuus.

Muidugi voib magistritoos valja-
pakutule vastukaaluks arutleda selle
ule, et meie tee-ehituse hooaeg on
Kliima soojenemise valguses
pikenenud, kuid julgustaksin pigem
poorama tahelepanu meie inseneride
konkurentsivoimele kaugete maade
projektides. Isegi kui Tauno Kreinini
jargmiseks tooandjaks ei ole moni suur
kontsern, kes Aafrikasse teid ehitama
laheb, naitab tema magistritoo, et Eesti
inseneridel on midagi pakkuda ka
rahvusvahelises kontekstis.

Aafrika teedeehitusprojekti riskid
Magistritoos tehti kindlaks ka teede-
ehitusprojekti elluviimise voimalikud riskid
japakuti vilja nende maandamise viisid.
Riskianaliiiisis osales kokku viis eksperti,
kellel koigil on seos teet6odega ja
kokkupuude Aafrika riikide majandusega.

Eksperdihinnangute tulemusel saadi riski
esinemise tdenfosuse ja tdsiduse korru-
tamise teel riskide pingerida. Olulisimateks
hinnati jargmisi ohukohti: ,Raskused
projektide tirazeerimisel teistesse
riikidesse®, ,Tehnika operatiivse ja
kvaliteetse remondivoimaluse puudu-
likkus“, ,,Lahkhelide (pingete) tekkimine
projekti meeskonnas®, ,,Raskused
motiveeritud ja kvalifitseeritud
spetsialistide leidmisel meeskonda®,
,T00tajate haigestumine” ja , Projekti
krediteerimise keerukus®. Eksperdid
tunnetasid Gambia projekti mastaapi ja olid
pohimotteliselt seisukohal, et Gambia
projekti(de) jarel tuleb tegevust laiendada
teistesse Aafrika riikidesse. Erilist
tdhelepanu tuleb poorata tehnikaga
seonduvale, sest P6hja-Euroopas toimivad
masinad ei pruugi sobida Aafrika kliimasse.
Peale selle tuleb tagada Gambia oludesse
sobiva tehnika operatiivne remontimine.
Enesestmoistetavana soltub teedeehitus-
projekti dnnestumine Gambias suurel
méiral ka inimestest - eelkdige sellest,
kuidas projektimeeskond suudetakse
komplekteerida, mil viisil to6tajaid
motiveeritakse ja mille abil 6nnestub
sdilitada nende t66voime.
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Foto: erakogu

¥

tthe suhtlus inimestega

teeb toopaevad

huvitavaks

Varskelt Tallinna Tehnikaulikooli teedeehituse ja
geodeesia erialal magistritoo kaitsnud Jorma Valge
aitab inseneriopet praktilisemaks muuta.

Kust oled périt ja kuidas sattusid
teedeehitust dppima?
len périt viaikesest Oisu alevikust,
mis asub Tiiri lahedal Jarvamaal.
Minu teekond teedeehituseni algas

juba pohikoolis, kui meie klassil oli voimalus

kéia Jarvamaa Kutsehariduskeskuses
erialadega tutvumas - seal hakkas mulle
huvi pakkuma just teedeehituse eriala.
Lisaks kiisin juba pohikooli viimastes
klassides ja gimnaasiumi ajal teedehitusel
abit6id tegemas. Tiiri Uhisgiimnaasiumi
I6petades olin téiesti kindel, et just sel alal
soovin Opinguid jatkata. Asusin 6ppima
Tallinna Tehnikaiilikooli teedeehituse
erialale.

Mis oli su lemmikaine korgkoolis?
Endalegi iillatuseks hakkasid mulle

oppimise kiigus meeldima joonestamise
Oppeained ehk kujutav geomeetria ja
ehitusgraafika. Selline vaikne nokitse-
mine ja joonistamine dhtuti koos kursuse-
kaaslastega oli minu jaoks viga rahustav
ning meeldiv tegevus.

Kaitsesin 16putoo teemal ,,Uudse Gppe-
aine loomine praktiliste oskuste suuren-
damiseks“. Analiilisisin Jirvamaa Kutse-
hariduskeskuse, Tallinna Tehnikakorg-
kooli ja Tallinna Tehnikatilikooli teede-
ehituse 6ppekavasid ja vordlesin nendes
ette ndhtud praktika osakaalu. T66 ees-
mark oli luua projektdppe meetodil uudne
Oppeaine, et Tallinna Tehnikaiilikooli
teedeehituse eriala tudengitel oleks
voimalik omandada praktilisi oskusi
potentsiaalselt rajataval katsepoliigoonil.

KUSIMUST

Missugune oli suurim dppetund,
mida praktika andis?

Minu esimene ametlik praktika oli juba
kuus aastat tagasi OUs Kaurits. Suurimat
huvi pakkus mulle 3D-masinjuhtimine ja
modelleerimine. Ma polnud varem sellega
kokku puutunud ja Kaurits oli iiks esimesi,
kes rakendas uudset tehnoloogiat
igapdevases t60s.

Kus sa todtad ja millised on koige
huvitavamad téoéiilesanded?
T6o6tan iihes viikeses
teedeehitusettevottes. Ehitame ja
rekonstrueerime linnatédnavaid ning
rajame uusi kergliiklusteid Eesti eri
paikades. Kohtun iga pdev paljude uute
inimestega: tellija esindajatega,
omanikujirelevalvega, allt66votjate ja
loomulikult ka kohalike elanikega. Just
suhtlus inimestega teebki to6pievad
huvitavaks ega lase rutiinil véimust votta.

Mida tahad teedealal édra teha?
Isiklikult ei oskagi veel midagi tahta. Kui
votta Eesti kontekst, siis voiks olla
Tallinna-Tartu-Voru-Luhamaa maantee
molemas suunas vihemalt kaherajaline.

Miks peaks iiks giimnasist tahtma
oppida teedeehitust?

Teedeehituse t66pold on lai. Voib olla
kindel, et t66 otsa ei saa jaigav ei hakka
kohe kindlasti.

Mis on sinu hobid?

Hobisid mul viga palju ei ole. Kevadel-
suvel-siigisel ehk teedeehituse hooajal on
peamine hobi ikka t66. Stigistalvel olen aga
jahimees ning kiin nddalavahetustel
podra- ja metsseajahil.

Milline on su lemmikobjekt Eestis
ja vilismaal?

Ma ei olegi kunagi sellele méelnud, aga kui
natuke vaagida, siis on viga huvitav nihtus
Venemaa teedeehitus, mida olen ndinud
seal reisides. Ehitatava teeldigu iihes otsas
alles kaevatakse pohja vilja, seda
tdidetakse ja ehitatakse aluseid, kuid
teisest otsast juba asfalteeritakse. Eestis ei
ole ma sellise nurga alt lihenemist veel
niinud.
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Juubeli-
konverents

toimub veebis

Teeleht uuris 30. Balti teede konverentsi peakorralda-
jalt, Lati maanteeameti valissuhete juhilt Martins
Dambergsilt, kuidas edenevad 23-24. augustil aset
leidva juubeliurituse ettevalmistused. Erandkorras
virtuaalselt toimuv rahvusvaheline konverents tostab

esiplaanile teedeehituse.

Mida ponevat tostaksite Teelehe
lugejate jaoks 30. Balti teede
konverentsi ajakavast esile?

T ttekannete teese esitati 80, kuid

== koroonatingimustes on esitluste arv
A muidugi viiksem. Oleme korralda-
nud kolm-neli paralleelselt toimuvat
sessiooni, millele lisandub konverentsi
molemal pdeval pohisessioon: esmaspieval
on selle teemaks teedevaldkonna
arengusuundumused nii iileilmsest kui ka
kohalikust vaatenurgast (,,Trends in road
sector development - from global to local
perspective®) ja teisipdeval koneldakse
uuendustest ja suuremahulistest
projektidest (,Innovations & large scale
projects®). See viimane voiks Teelehe
lugejatele eriliselt huvi pakkuda, sest
kisitlusele tulevad sellised megaprojektid
nagu ujuvsildade ja tunnelitega ookeanitee
(E39) Norras, energiat tootev elektritee
Rootsis, meie oma Rail Baltic ning Varssavi
uue lennujaamaterminali teede- ja
raudteetaristu.

Kas viimastel aastatel on esile
kerkinud uusi huvipakkuvaid
teemasid?

Moéne aasta eest konverentsi ettevalmis-
tusega alustades pakkusime selle peal-
kirjaks ., Uhtne liikuvus Baltikumis®.
T6otasime vilja seitse teemat, mis kdik on
iihel voi teisel viisil tihtse liikuvusega
seotud.

Konverentsile esitatud teeside pohjal saab
Oelda, et kdige populaarsem valdkond on
teedeehitus. Valdavalt késitletakse erine-

vaid ehituslikke aspekte, juhtumiuuringuid,

uuendusi materjalides ja katseprotseduu-
rides. See ei tule siiski iillatusena, sest ka
eelmistel Balti teede konverentsidel on
programmis olnud iilekaalus just
teedeehitusega seonduv.

Kellel tasuks konverentsist osa
votta?

Konverentsil iilesastumiseks on soovi
avaldanud nii praktikud kui ka iilikoolid,
Eestist néditeks Teede Tehnokeskus ja
Tallinna Tehnikaiilikool. Samuti leiab
registreerinud osaliste seast mitme Eesti
ettevdtte tootajaid.

Moistagi on enamik teesidest saadetud
Balti riikidest, kuid meie programmis on
ponevaid ettekandeid ka Horvaatiast,
Ukrainast ja Poolast. Konverentsil on tugev
regionaalne iseloom, ent koige kasulikum
ongi ju 6ppida naabritelt, kus on sarnased
klimaatilised ja geoloogilised tingimused
ning kus teedeehituses kasutatakse sama
tehnoloogiat.

Miks langetasite otsuse korraldada

virtuaalne konverents?
Ajalooliselt on Balti teede konverents

Konverentsi teemad:

INTERNATIONAL

. BALTIC
ROAD

CONFERENCE

30th I

toimunud iga nelja aasta tagant. Meil oli
valida, kas me ei tee iildse konverentsi voi
proovime midagigi korraldada. Kui
juubelikonverents pidanuks toimuma
moo6dunud aastal, siis tulnuks see suure
toendosusega dra jatta. Ka tinavu risib
Covid-19 pandeemia kolme Balti riiki, kuid
teenusepakkujad on niitidseks vélja arenda-
nud hiid otseedastusega konverentsiplat-
vorme, mida saame kasutada.

Konverentsi edasiliikkamine mone kuu voi
isegi aasta vorra poleks meid aidanud, sest
2022. aastaks on juba planeeeritud mitu
konkureerivat rahvusvahelist {iritust.

Veebiiirituse miinuseid ei tule
kaugelt otsida: puuduvad
traditsiooniline niituseala,
tehnilised tuurid, posterettekanded,
ldhisuhtlusvoéimalused jm. Mis on
aga sellise iirituse plussid?
Traditsioonilise konverentsi olulistest
osadest jadme toesti ilma, eeskiitt vorgustu-
misest ja vabas vormis mottevahetusest.
Kuid voimaluste piires proovime osalejatele
suhtlusvoimalusi siiski pakkuda — néiteks
saab vestlusaknas esitada kiisimusi ja
ettekandeid kommenteerida. Osalised ei pea
arvutiekraani taga veetma kaht jarjestikust
péeva, vaid me teeme ettekannetest
salvestised, mida saab ka hiljem voi teist
korda vaadata. Moni maiuspala on mul veel
mottes, aga jataksin selle praegu saladuseks.

Kasutan voimalust tdnada koiki Eesti
kolleege, kes on juubelikonverentsi
programmi aidanud kokku panna. Augusti
viimasel niddalal on koik lahkesti teretulnud
veebis kokku saama. Kdige viarskemat infot
konverentsi kohta leiab Balti Teedeliidu
kodulehelt www.balticroads.com.

« tuleviku liikuvus, strateegiline planeerimine ja teede rahastamine
« teedeehitus ja uuenduslikud materjalid

» sillad
» liiklusohutus

- targad teelahendused ja intelligentsed transpordisiisteemid

- tee korrashoid

» keskkond, kliimamuutused ja energiatohusus

52

TEELEHT | SUVI 2021



IN MEMORIAM

In memoriam.
Head teed Sul minna, Jiiri!

JURI RIIMAA
18.06.1942 - 11.05.2021

Meie seast on lahkunud tulihingeline
teedemees Jiiri Riimaa, kelle uudishimu
ja teadmistejanu oli 16putu ning kirg
teedemajanduse ja arengu suhtes
erakordne.

iiri Riimaa l6petas 1965. aastal Tallinna

Poliitehnilise Instituudi (TPI) teede ja

sildade insenerina. Oma karjaéri alustas
ta Haapsalu Teedevalitsuses, kus ta tootas
inseneri, osakonnajuhataja ja peainseneri
ametis. Aastatel 1973-1980 oli ta Teede
Remondi ja Ehituse Valitsuse nr 2
(TREV-2) juhataja, 1980-1988 Harju
rajooni tditevkomitee aseesimees.
1988. aastal 16petas ta TPI aspirantuuri ja
asus peadirektorina t66le vastloodud
Vabariiklikus Tootmiskoondises Eesti
Maanteed, millest sai 1990. aastal parast
nimevahetust Maanteeamet. 1992. aastal
omandas Riimaa Tallinna Tehnikaiilikoolis
majandusmagistri kraadi. Peadirektorina
oli ta ametis aastani 1994, parast mida oli ta

20009. aastani Maanteeameti peadirektori
nounik.

Pensionipodlves jatkas Jiiri teedeala
lektoritood Tallinna Tehnikaiilikoolis ja
Tallinna Tehnikakorgkoolis, juhendas
tudengeid ja osales hindamiskomisjonides.

Jiiri teeneks on suhete loomine ja hoidmine
rahvusvaheliste teedeliitudega: Ulemaailmse
Teedeliidu (PTARC), Rahvusvahelise
Maanteeliidu (IRF), Euroopa
teededirektorite ndukogu (CEDR) ja
teistega. Ta oli Balti Teedeliidu pikaajaline
liige ja eestvedaja ning rahvusvaheliste
teedekonverentside peakorraldaja.
Konverentsidel oli Jiiri sage esineja ja ta
avaldas arvukalt artikleid nii tavameedias
kui ka erialaviljaannetes.

2005. aastal pélvis Jiiri Riimaa presidendilt
Valgetidhe IV klassi teenetemargi.

Mairo Raask,
Eesti Maanteemuuseumi endine juhataja

Maletan uht tuisust veebruaripaeva, mil
Varbusele joudis Juri Riimaa kaudu
muuseumisse Euroopa teede kaart, kuhu
olid peale margitud ka Eesti rahvusvahe-
lised maanteed tahisega ,E“. Juri raakis
mulle tiisna uksikasjalikult selle
saamislugu. See oli tema jaoks margiline
ja vaga oluline teema, millest voib vélja
lugeda, kui tahtis oli Juri jaoks
rahvusvaheline vaade ja Eesti teede
nagemine Euroopa teedevorgu loomuliku
osana. Koik, mis tundub praegu iseene-
sestmaistetav, polnud seda 1990. aastate
alguses, mil Eesti alles otsis endale
rahvusvahelist kohta.

On tahenduslik, et kui Juri raakis
valdkonna saavutustest, ei kasutanud
ta valjendit ,mina tegin‘. Kdiges, mida ta
pidas tahelepanuvaarseks, oli rohk sénal
,meie’. , Teedevaldkond on meeskonna-
t006,” todes Juiri tihti. Selles pealtnaha
lihtsas, kuid praktikas teinekord unune-
ma kippuvas mottes on peidus vaga
suur tarkus, mis ei kaota oma paeva-
kohasust kunagi. Oskuse, julguse ja
voimega naha ning tajuda enda korval
teistsuguseid vaateid ja tarkusega neid
arvesse votta voib korda saata suuri
tegusid - marksa suuremaid kui koiges
iseennast ja oma seisukohti vaarama-
tult 6igeks pidavad juhid. Julgen arvata,
et Juril 6nnestus koostoo Eesti maantee-
dele puhendunud inimestega suure-
paraselt.

Urve Ahtloo,
Maanteeameti endine pearaamatupidaja

Inimesest raagib koige paremini tema
elutoo. Tallinnas mooda Pirita-Merivalja-
Ranna teed soites meenub ikka ja jalle
Juri, kelle kaasabil see olumpiamangude
regatiks rajati. Objekte, mis on valminud
tema osalusel, juhtimisel ja kaasabil, oleks
voimatu loetleda. Maanteeameti asutajat,
teenekat teedeinseneri, kes puhendas
terve oma elu vabariigi maanteede
arengule, tehnoloogia ja tehnika
uuendustele ning valissuhete arendami-
selg, ei ole voimalik Kirjeldada paari reaga.
Uhte v6ib aga kindlalt éelda: oma t6od tegi
Juri alati sudame ja taie puhendumisega.

Vastloodud Maanteeameti peadirektor
Juri Riimaa koos Polve Teedevalitsuse juhataja
Elmo Uiboga 1990. aastal.

Maanteeameti direktoraadi ja
teedevalitsuste aastandupidamine
19. veebruaril 1993 Sangaste lossis.
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IN MEMORIAM

Mul on hea meel, et tean lahemalt ka
seda aega Juri eluteest, kui tema olul oli
teedemajanduse, transpordi, liikluse,
elamumajanduse, puhkemajanduse,
arhitektuuri ja ehitustegevuse koordi-
neerimine Harjumaal. Rajooni taitev-
komitee aseesimehena arendas ta koiki
neid valdkondi. Sellel ajal ehitati igal
aastal Harjumaale vahemalt tiks uus
koolimaja, valmis ka Keila haigla.

Juri oskas hinnata hariduse vaartust ja
andis suure panuse teedemajandusse
inseneride jarelkasvu koolitamisel. Juri
oli sooja sidamega, austas ja oskas
meeles pidada iga inimest, tundes ka
aastate moddudes huvi nende kaekaigu
vastu.

Koit Tsefels,
Maanteeameti endine peadirektori
asetaitja

Ajast, mil Juri oli Harju Rajooni Taitev-
komitee aseesimees ja mina téotasin
Harju Teedevalitsuses, jaab meelde

tema insenerlik ja inimlik suhtumine
noukogude aja kohati absurdsete
korralduste taitmise kontrolli. Juri uitles
alati rahulikult, et pole vaja olla vaga
pohjalik, tehtagu natukene, et oleks naha,
et midagi on ikka tehtud.

Juri kutsus mind Maanteeametisse
peadirektori asetaitjaks. Selles ametis
todtasin uile 20 aasta kuni pensionile
jaamiseni. On tahelepanuvaarne, et Juri
oskas komplekteerida asjaloodud
Maanteeametile meeskonna, kes tdéotas
pikki aastaid edukalt ka jargmise pea-
direktori Riho Sormusega. Juri delegeeris
vaga hasti ulesandeid ja pani iga

meeskonnaliikme tulemuslikult toole.
Otsused siindisid ikka Uihiselt: enamasti
arutas Juri enne otsuste vastuvotmist
teemasid alluvatega, tosisemate
probleemide tarvis andis uilesanded
tooruhmadele.

Valissuhete nounikuna muretses Juri
alati Eesti maine parast. Igale rahvus-
vahelisele konverentsile voi kongressile
otsis ta aktiivselt Eesti inimesi, kes
suudaksid huvi pakkuvate ettekanne-
tega esineda.

Juri ei olnud hingelt pensionar. Temas jai
16puni elama teedeinsener, kes valutas
pidevalt sudant Eesti teede saatuse
parast. Seda toestavad tema Kirjutatud
artiklid ja jatkuv soov Opetada tuden-
gitele teedeasjandust. Veel martsi 16pus
arutasime temaga kolme pohimaantee
ehituse tulevikku ja tal oli kavas Kirju-
tada arvamusartikkel ajalehele Aripaev.

Raimo Unt,
Maanteeameti endine tehnikanounik

Nagin Juri esimest korda 1988. aasta
augustis tootmiskoondise Eesti Maan-
teed peadirektori valimisel, kus osalesin
Rapla teedevalitsuse ametiihingu
esimehena valijameeste delegatsioonis.
Haaletasime Juri poolt.

Lahemalt tutvusin temaga Murru
vanglas, kuhu olin kutsutud tehnilise
eksperdina ule vaatama Kivipurustajat,
mida vangla pakkus maanteelastele
Rummu paekarjaaris too 16ppemise
tottu. Parast purusti tilevaatust
vestlesime kahekesi toost teedevalitsu-
ses ja minu vaadetest uldiselt teede-

majandusele. Tulin sealt ara toreda
tundega, et saigi valitud 6ige inimene, kes
kuisib minusuguse maamehe kaest arva-
must ja teeb seda nii, nagu oleksime
vanad tuttavad. Oige varsti parast seda tuli
aga kutse tulla tdéole tootmiskoondise
peamehaaniku ametikohale. Enesele
teadmata olin Vasalemmas labinud edu-
kalt toovestluse.

Juri oli ullidemokraatlik juht. Alluvad, kes
olid enne teda tootanud autokraatlusse
kalduvate juhtide all, ei saanud seetottu
tema antud lahtiste otstega ulesannetest
esialgu paris hasti aru. Juril oli vaga Kiire
motlemine - ta oli juba lahenduse juures,
kui probleemi Kirjeldaja oli alles poole peal.

Juri suur tegu oli algatada koondise Eesti
Maanteed varske peadirektorina laiapohja-
lise analuusi ja tulevikuplaanide arutelu,
kus erinevad toorithmad arutasid 1abi kdik
maanteevorgu haldamise kiisimused. To6
oli vaga tosine ja kohati kirglik. Selle
tulemused said loodava Maanteeameti
nurgakiviks ja konsultatsioonifirmale
alusmaterjaliks reformi kavandamisel.

1994. aastal, kui Maanteeametis hakkas
rihm tasapisi rattale saama, tuli Juri, mapp
dokumentidega kaenla all, minu ja Parbo
Juchnewitschi kabinetti. Ta oli vaga
teistmoodi, kuid ei selgitanud midagi.
Ajalehest saime teada, et ta on ametist
maha voetud. Pohjus on mulle tanini
selgusetu - tema ei raakinud ja mina ei
kuisinud. Mone aja parast saabus noor
mees Hiiust. Juri nagu selgines tundidega
ja saime aru, et ta oli olnud oma jarglase
parast vaga mures. Algas seni viimase
teedeinsenerist Maanteeameti pea-
direktori Riho Sérmuse aeg. Sormus ei
hakanud luuda vibutama, vaid kohandas

Laane Teedevalitsuse asfaltbetoonitehase avamine 28. mail
1993 Haapsalus. Varem kasutusel olnud ja korralikult
renoveeritud tehas osteti Soomest. Lindildikamisel
esiplaanil Juiri Riimaa, Lemminkainen OY tegevjuht
Arvo Kaksonen ja Ladne maavanem Andres Lipstok.

Maanteeameti peadirektori asetditjad Koit Tsefels ja
Aleksander Kaldas, teede- ja sideminister Andi Meister,
Maanteeameti peadirektor Jiiri Riimaa ning
Rapla Teedevalitsuse juhataja Ain Randma.
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IN MEMORIAM

hoopis ennast Juri meeskonnaga ja oige
pea sujus koik sobivat teed pidi. Juri
Riimaast, Lembit Harkist ja minust sai
nounike trio. Tootasime kaheksa aastat
uhes toas ja see oli uiks toredamaid
perioode minu tooajaloos.

Koikide Jiri ndunikuaegsete suurte
tegude loetlemine laheks vaga pikaks,
aga meelde on jaanud, et ta oli vaga hea
ja Kiire suhtleja. Konverentside vahe-
aegadel oli teda naha koigepealt
konelemas rootslastega, aga hetke
parast oli ta juba ruumi teises otsas ja
vestles Taani maanteeameti
peadirektoriga. Juri viis meid maailma ja
toi selle ka meie juurde. Ta tundis koiki
ja koik tundsid teda. ,See oli meie Juri,
kes polnud terav ega nuri.*

Riho S6rmus,
Maanteeameti endine peadirektor

Minu esimene kohtumine Juriga leidis
aset 1990. aastal. Todtasin Hiiumaa
rajooni taitevkomitees, kui minu
kabinetti sisenes lithemat kasvu
muheda olemisega mees, kes tegi
pakkumise asuda juhtima Hiiu
teedevalitsust. Votsin selle vastu.

Riik oli noor, polnud raha ega midagi
peale ndukogudeaegse tehnika ja
kruusa karjaarides. Kuid oli tahtmine ja
ohin, insenerid ja polevkivibituumen.
Juri panustas noortele. Sellel taas-
iseseisvumise ajajargul tulid esile
sellised nimed nagu Kuno Mannik, Enn
Raadik, Parbo Juchnewitsch, Sven
Pertens, Hillar Varik, Tonis Plekksepp,

Jiri Riimaa 6nnitleb
. detsembri 2018. aasta

belipeol trukivarske
iku ,Sada aastat Eesti
» teedele: Maanteeameti
+100. stinnipaevale pithendatud
uurimus“ autorit Mairo Raaski.
- on mitu lehekiilge
Jiirile.

Andrus Aavik, Tonu Rudi, Indrek Tepp,
Urmas Konsap jt.

Juri uks eesmark oli kergitada teede
valdkonnas 50 aasta vanust raudset
eesriiet. Algasid igasugused koolitused
ja seminarid, et tutvuda uue euroopa-
liku tehnoloogiaga ja tee-ehituse
teadusega laiemalt. Meie inimesed
saadeti Rahvusvahelise Maanteeliidu
stipendiaadina USAsse. Juri erilise
tahelepanu all oli muidugi Soome ja
Rootsi teedemeestega soprussidemete
loomine ja hoidmine. Igal meie
teedevalitsusel oli nn oma soprus-
teedevalitsus Soomes. Sealt saadi
tookorras vanametalli: iks 400 000 km
soitnud Soome SISU oli mitu korda
etem kui viis Valgevene MAZi voi Vene
Zili. Kui autojuht sai endale tuliuue
masina, siis laks mees enne pensionile
kui SISU, vahendas Jiri Soome
maanteeameti pikaaegse juhi Juoko
Loikkaneni motet. Lisaks tuli naabritelt
igasugust muud teedevaldkonna
tehnikat, traktoreid, hoovleid, lume-
sahku.

Juri eriline siumpaatia kuulus uudsele
tehnoloogiale. Ta arendas suhteid
selliste firmadega nagu Wirtgen,
Secmair, Bomag jt. S6prus loodi
ametlikult ka Saksa Schleswig-
Holsteini lildumaaga, mis oli suuruselt
Eestiga vorreldav. Juri maistis, kui
tahtis on Balti koostdd, ja mitte ainult
Via Baltica asjus, vaid ka omamoodi
poliitilise thendusena. Balti Teede-
liidule pandi alus 1989 ja peagi algas
kolme riiki labiva rahvusvahelise
magistraali loomine.

1994. aasta teisel poolel alustas minis-
teerium Maanteeameti remonti. Otsustati
vahetada juhtkonda, liita ametiga
Liiklusohutuse Amet, likvideerida
Maanteede Projekt kui riigi eelarveline
asutus ja Kiirendada riigi ehitusorganisat-
sioonide erastamist. Mina andsin neil
segastel aegadel ndusoleku tulla
Tallinnasse Maanteeameti peadirektori
asetaitjaks ehituse alal. Kuid kui olin
sellele dokumendile alla kirjutanud,
l6petati ootamatult Jiri leping ja minust
sai 1994. aasta novembris peadirektori kt.
Ameti likvideerimine alates 1. jaanuarist
1995 oli mulle tdeline tillatus. Aega oli
koigest 1iks kuu, kuhu sisse jaid ka joulud.
Varskelt mandrile saabunud mehena oli
seda minu jaoks liiga palju. Valisin koige
kindlama tee: jatkata Juri meeskonnast
nendega, kes seda vahegi soovisid.

Juri uueks rolliks said valissuhted -
valdkond, mis talle kdige enam meeldis ja
kus ta oli olnud tulemuslik. Juri lemmik-
teemad olid eri riikide rahaeraldiste
vordlused: kui palju raha kulus mujal
kilomeetri kohta, milliste remondiliikide
kaupa, kuidas teehoidu rahastati, lisaks
aktsiisid, laenud, kapitalid, fondid, tasu-
lised teed jpm. Suurt huvi ilmutas Juri eri
riikide teeorganisatsioonide struktuuri ja
reformide vastu.

Kuna tundsin Juri vaga hasti ja kaua, siis
luban endale tema humoorikama tahu
naitamist. Kérvalt vaadates meenutas Juri
natuke Belgia eradetektiivi Hercule
Poirot'd - ta oli luhikest kasvu, natuke
taidlane, kondis hasti liihikeste
sammudega ja valjendas ennast
lakooniliselt. Pisut narvis olles vois ta
jatta mone sona lausesse lihtsalt
panemata. Tema mote lihtsalt liikus nii
Kiiresti ja samal ajal silmad volksusid. Kui
midagi arutati, oli tema luhike kuisimus
alati: ,Noh, kas on voi ei ole?* Kbdik see
kokku tegi temast humoorika tegelaskuju.

Minu jaoks on margiline, et kui Eesti
Vabariigist kadus asutus nimega
Maanteeamet, siis lahkus siit ka selle
esimene peadirektor. Ju on Juri praegu teel
kuhugi avakosmosesse, planeedile
nimega Merkuur voi monele vaiksemale
asteroidile, Apophisele voi Bennule, voi
hoopiski meie galaktikast valjapoole. Eks
ta vaatab sealt, kuidas Eesti
teedeasjandusel laheb, ja ootab oma
kolleege jarele, et siis jalle arutada
stabiliseerimise, pindamise voi teede
rahastuse isearasusi. Eks me koik tihel
gjal tulemegi, kes varem, kes hiljem.
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Utle
napsusele
'sobrale:
,Ara mine
rooli!”
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